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Vorworte

Mobilitat bedeutet Bewegung, Freiheit und Lebensqualitdat — und ist Kern einer
starken Gesellschaft. Allen Blirgerinnen und Biirgern Mobilitat zu garantieren,
ist eine Frage des Rechts auf Teilhabe und Voraussetzung fiir Wachstum,
Wohlstand und Arbeit in unserem Land. Ein Schlisselprojekt, um das einzulo-
sen, ist die Barrierefreiheit entlang der gesamten Mobilitatskette.

Das Ziel der Bundesregierung ist es daher, bis 2022 im gesamten Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) eine durchgéngige Barrierefreiheit zu gewahrleis-
ten. Daflr haben wir eine umfassende Offensive gestartet: Wir investieren auf
Rekordniveau und geben fast 40 Prozent unserer Infrastrukturinvestitionen in
die Schiene. Das ist mehr als je zuvor und eine Grundvoraussetzung fir den
barrierefreien Ausbau im Fernverkehr, den die Deutsche Bahn aktiv voran-
treibt. Wir haben eine neue Einigung fiir die Regionalisierungsmittel auf den
Weg gebracht und geben bis 2031 eine Rekordsumme von 150 Milliarden Euro,
mit der die Ldnder unter anderem die Gestaltung eines barrierefreien
Nahverkehrsangebots finanzieren. Wir haben ein Modernisierungsprogramm
fiir den barrierefreien Ausbau kleiner Bahnstationen mit weniger als 1.000 Ein-
und Aussteigern gestartet und investieren dafiir als Bund 80 Millionen Euro.
Und wir unterstiitzen mit der Durchgéngigen Elektronischen Fahrplaninforma-
tion (DELFI) das bundesweite Portal fiir eine einheitliche Verbindungsauskunft
im gesamten OPNV.

Jetzt geht es darum, die enormen Potenziale der Digitalisierung fiir die
Barrierefreiheit zu nutzen. Daflir haben wir das Projekt DELFIplus gestartet und
das vorliegende Handbuch , Barrierefreie Reiseketten in der Fahrgastinforma-
tion” entwickelt. Dieses gibt Landern, Gemeinden und Verkehrsunternehmen
einen Leitfaden an die Hand, um in allen Regionen die Teilhabechancen durch
intelligente Verkehrssysteme und digitale Reiseinformationen zu nutzen.

Ich wiinsche lhnen eine gute Lektiire und viel Erfolg bei der Umsetzung!

Andreas Scheuer

Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur




Vorworte

Mit dem Projekt DELFIplus und dem vorliegenden Handbuch sind die Grundla-
gen fur eine deutschlandweit einheitliche Beauskunftung barrierefreier
Reiseverbindungen im Offentlichen Personenverkehr geschaffen worden. Was
moglicherweise als reine informationstechnologische Herausforderung
anmutet, ist im Hinblick auf die Anforderungen mobilitatseingeschrankter
Nutzerinnen und Nutzer in Wahrheit ein komplexes Gebilde, das in seiner
Entstehung mit drei wesentlichen Fragestellungen konfrontiert war.

Wie kann es gelingen, vor dem Hintergrund unterschiedlicher Auskunftssyste-
me zur Barrierefreiheit in Deutschland konsistente und damit fiir die verschie-
denen Nutzergruppen verlassliche Informationen bereitzustellen?

Wie kdnnen sowohl Anforderungen aus aktuellen technischen Regelwerken
zur Barrierefreiheit als auch davon tendenziell abweichende gewachsene
bauliche und technische Strukturen in einem Auskunftssystem sachgerecht
zusammengefasst werden?

Wie kann der Spagat gelingen, Menschen mit unterschiedlichen Mobilitdtsein-
schrankungen einerseits bei ihrer Reiseplanung nicht zu bevormunden und
ihnen andererseits dennoch zuverldssige Verbindungsauskiinfte bereitzustel-
len, ohne dass sie Gefahr laufen, aufgrund nicht oder nicht richtig beauskunfte-
ter Barrieren ihre Reise ab- oder unterbrechen zu miissen?

Im vorliegenden Handbuch werden die gefundenen Losungen detailliert
beschrieben. Sie wurden wahrend der gesamten Laufzeit des Projektes unter
gleichberechtigter Einbeziehung von Expertinnen und Experten mit unter-
schiedlichen Mobilitdtseinschrankungen und ihren Verbanden entwickelt.
Dabei sind aus Nutzersicht zwei Aspekte besonders hervorzuheben. Zum einen
wird unterschieden zwischen Nutzergruppen, deren sachgerechte Beauskunf-
tung zwingend erforderlich ist, damit sie eine Reise ungehindert antreten und
fortsetzen kdonnen, und solchen, deren Informationsbedirfnis im Hinblick auf
Barrierefreiheit zwar hoch ist, fir die es aber durchaus sinnvoll ist, Verbindun-
gen auch dann anzuzeigen, wenn diese nicht vollstandig barrierefrei sind. Zum
anderen werden fir die erstgenannten Nutzergruppen deutschlandweit
einheitliche Kriterien festgelegt. Fahrgaste, deren Reise durch fehlerhafte
Auskiinfte unter- oder sogar abgebrochen werden misste, erhalten damit
erstmals vollstandige Transparenz tiber die Auspragung der wesentlichen
wahrend ihrer Reise anzutreffenden Merkmale der Barrierefreiheit.

Mit dem Projekt DELFIplus und dem vorliegenden Handbuch werden selbstver-

standlich keine barrierefreien baulichen und technischen Strukturen vor Ort
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geschaffen. Im Sinne eines selbstbestimmten Reisens fiir alle und der Zielvor-
gabe einer vollstdandigen Barrierefreiheit bis 2022 sind mit Blick auf zukilinftig
bereitgestellte Fahrgastinformation jedoch die wesentlichen Grundlagen

geschaffen worden.

Dr. Volker Sieger

Leiter der Bundesstelle Barrierefreiheit



Uber dieses Handbuch

Uber dieses Handbuch

Die in diesem Handbuch zusammengefassten Grundlagen dienen als Best
Practice-Leitfaden fir Verblinde und Verkehrsunternehmen. Sie leisten eine
wichtige Hilfestellung zur sukzessiven Einbindung von Informationen zur
Barrierefreiheit in Auskunftssysteme. Das empirische Fundament fir die
Umsetzungsempfehlungen ist die vierjahrige Forschungs- und Entwicklungsar-
beit der DELFIplus-Partner. In den folgenden Kapiteln wird die Relevanz der
Forschungsergebnisse fiir die konkrete Umsetzung in der Praxis herausgearbei-
tet.

Kapitel 1: Einleitung unterstreicht Handlungsbedarf

Die flachendeckende Erhebung und Erfassung von Informationen zur barriere-
freien Mobilitat ist mit einem erheblichen Aufwand verbunden — ein Aufwand,
der auf mittelfristige Sicht allerdings unumganglich sein wird. In Kapitel 1, der
Einleitung dieses Handbuchs, werden die Hintergriinde dieser notwendigen
Entwicklung erlautert. Zudem wird unterstrichen, welchen hohen Nutzwert
Intelligente Verkehrssysteme (IVS) fiir die Zukunft des OV-Sektors im Allgemei-
nen und insbesondere fir die Sicherstellung flichendeckender Mobilitat im

Hinblick auf Barrierefreiheit haben.

Kapitel 2: Fachliche Grundlagen in der Zusammenfassung

Kapitel 2, der fachliche Grundlagenteil dieses Handbuchs, liefert elementare
Definitionen zum Begriff der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personenverkehr.
Welche Zielgruppen sollen bei der Beauskunftung von Barrierefreiheitsoptio-
nen im OV beriicksichtigt werden? Welche Bereiche werden dabei betrachtet?
Wie und mit welchen spezifischen Merkmalen soll Barrierefreiheit innerhalb
der OV-Auskunft beschrieben und abgebildet werden? Um diese grundlegen-
den Fragen zu beantworten, wurde im Rahmen von DELFIplus eine Bestands-
aufnahme durchgefiihrt und anschliefend in enger Zusammenarbeit mit
Forschungsinstituten und Nutzervertretern ein Fachkonzept erarbeitet. Die
Briicke zwischen den fachlichen Anforderungen und der Uberfiihrung dieser
Parameter in die Praxis bilden Stufenkonzept und Datendefinition. Wahrend
das Stufenkonzept vier Qualitatsstufen vorsieht, nach denen Barrierefreiheits-
optionen schrittweise in die OV-Auskunft integriert werden kdnnen, macht die

Datendefinition eindeutige Vorgaben zur Beschaffenheit der einzelnen

Barrierefreiheitsmerkmale.
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Kapitel 3: Augenmerk liegt auf Planung und Umsetzung

Kapitel 3 liefert Orientierungshilfen und Verfahrensempfehlungen zur
Integration von Barrierefreiheitsinformationen. Die Abschnitte fiihren
sukzessive an die effiziente Umsetzung einer Fahrgastinformation, die
barrierefreie Reiseketten ausgeben und wichtige Zusatzinformationen zu
mobilitatsrelevanten Merkmalen liefern kann, heran. Kapitel 3.1 ,Die Projekt-
planung” bietet zunichst einen Uberblick tiber die grundlegenden Vorberei-
tungsschritte, die vor dem eigentlichen Projektbeginn fiir eine konkrete
Zieldefinition unabdingbar sind — in diesem Falle die IST-Analyse und die
anschlieRende SOLL-Konzeption. Kapitel 3.2 , Datenquellen & Erhebungsme-
thoden” skizziert sowohl die allgemeinen Prinzipien dieser wichtigen Pro-
jektphase als auch die Besonderheiten im Hinblick auf die Integration von
Informationen zur Barrierefreiheit. Im anschlieBenden Kapitel 3.3 , Datenerfas-
sung und Modellierung” geht es neben dem Thema ,,Integration von Echt-
zeitinformationen” vor allem darum, die Rahmenbedingungen fiir die
unterschiedlichen Systemwelten zu veranschaulichen. Darliber hinaus liefert

Kapitel 3 Empfehlungen zur barrierefreien Gestaltung von Auskunftssystemen.

Bei allen Hinweisen und Hilfestellungen, die dieses Handbuch bietet, handelt
es sich aufgrund der hohen Diversitit innerhalb der OV-Branche nur um
Empfehlungen. Jeder Datenlieferant verfiigt iiber individuelle Voraussetzun-
gen und wird im laufenden Projekt auf spezifische Fragestellungen und
Herausforderungen stoBen. Mit steigender Zahl der Organisationen, die sich
an der lokalen und globalen Integration von Barrierefreiheitsdaten beteili-
gen, wird sich auch der Erfahrungsschatz und das Know-how vervielfiltigen

und in die Uberarbeitung dieses Handbuchs einflieRen.



1 Einleitung

Die Informationstechnologie ist zum Innovationstreiber fiir den 6ffentlichen
Personenverkehr geworden. Mit dem Aktionsplan zur Einfiihrung intelligen-
ter Verkehrssysteme unterstreicht Europa unter anderem die grundlegende
Bedeutung einer durchdachten und bedarfsgerechten Fahrgastinformation.
Bedarfsgerecht fiir alle Verkehrsteilnehmer: Zum 1. Januar 2022 soll laut
Personenbeférderungsgesetz fiir die Nutzung im gesamten offentlichen
Personennahverkehr eine vollstindige Barrierefreiheit erreicht sein — ein
Grundsatz, der auch die Auskunftssysteme betrifft. Fiir Verkehrsunterneh-
men und Verbiinde ist die Bereitstellung einer durchgangigen Barrierefreiheit
im OV und der Information hieriiber deshalb eine der groBen Herausforde-

rungen der kommenden Jahre.
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1.1 Der Leitgedanke: Ausbau Intelligenter Verkehrssysteme

Die IT- und Kommunikationswelt ist ohne Frage von einer massiven Dynamik
gepragt — ihre Innovationen wirken sich unmittelbar auf samtliche Bereiche
des offentlichen Lebens und damit auch auf die Entwicklung im 6ffentlichen
Verkehr (OV) aus. Denn wihrend die fortschreitende Digitalisierung von
Dienstleistungen, Service-Angeboten und Kommunikationskanalen neue
Potenziale schafft, verdndern sich auch die Nutzungsgewohnheiten und damit
die Erwartungen der Kunden. Informationsdienste missen beispielsweise zu
jeder Zeit und von jedem Endgerat aus relevante und konsistente Inhalte
liefern, um die notige Kundenakzeptanz zu erzielen. Der Druck aus dem freien
Markt wachst: Kommerzielle Auskunftsdienste entwickeln sich mit enormer
Geschwindigkeit und zudem ausgesprochen mehrwertorientiert. Grundsatzlich
ist die Bereitstellung moderner Informationsinfrastrukturen nicht nur von
hohem Nutzen fir die Kunden, sie er6ffnet zugleich neue Vertriebspotenziale.
Schon heute sind Auskunftsdienste auch fiir die OV-Branche ein zentrales
Kundenbindungsinstrument.

Bei allen Vorteilen, die sich hinter dieser digitalen Transformation verbergen:
Fiir die verantwortlichen Akteure im 6ffentlichen Verkehr ist dieser Wandel
zundchst mit viel Aufwand verbunden. Denn bestehende Infrastrukturen
kénnen nur dann auch morgen noch wirtschaftlich und effizient betrieben
werden, wenn die Verantwortlichen heute in die Vernetzung und Integration
von Systemen, Diensten und Daten investieren, ein Unterfangen, dessen Erfolg
malRgeblich von der Einhaltung gemeinsam definierter Ziele und einer

flachendeckenden Harmonisierung von Daten und Prozessen abhangt.

EU und Bund forcieren Ausbau intelligenter Verkehrssysteme

Eine Fahrgastinformation, die zugleich systemibergreifend arbeitet, durchgan-
gig und performant beauskunftet, relevante Inhalte liefert und dariiber hinaus
kommerziell unabhangig ist, verlangt nach einer integrierten Architektur aller
Datenlieferanten und Informationsdienstleister. Genau hier greift die IVS-
Richtlinie 2010/40/EU: Die Direktive der Europaische Union bildet den Rahmen
fiir die Einflihrung von Intelligenten Verkehrssystemen (1VS) und fiir deren
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern. Die Strukturen, auf denen diese
sogenannten IVS-Architekturen fuBen, umfassen sowohl organisatorische

Aspekte als auch die erforderlichen Technologien.



Auszug aus der IVS-Richtlinie 2010/40/EU

(1) Die aus dem Wachstum der europaischen Wirtschaft und den Mobilitatsbe-
dirfnissen der Burger resultierende Zunahme des Volumens des Stralenverkehrs
in der Union ist die Hauptursache fiir die wachsende Uberlastung der StraReninfra-
struktur und den steigenden Energieverbrauch sowie eine Quelle 6kologischer und
sozialer Probleme.

(2) Die Reaktion auf diese groRen Herausforderungen kann nicht auf herkdmmliche
MaBnahmen, wie etwa der Ausbau der bestehenden StralRenverkehrsinfrastruktur,
beschrankt werden. Bei der Suche nach fiir die Union geeigneten Losungen werden
Innovationen eine entscheidende Rolle spielen.

(3) Intelligente Verkehrssysteme (IVS) sind hochentwickelte Anwendungen, die —
ohne Intelligenz an sich zu beinhalten — darauf abzielen, innovative Dienste im
Bereich verschiedener Verkehrstrager und des Verkehrsmanagements anzubieten,
und die verschiedenen Nutzer mit umfassenderen Informationen zu versorgen
und sie in die Lage zu versetzen, die Verkehrsnetze auf sicherere, koordiniertere
und , kliigere” Weise zu nutzen.

Quelle: https://ec.europa.eu/transport

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat mit
dem IVS-Aktionsplan ,,StraRe” einen Rahmen fir die koordinierte Weiterent-
wicklung bestehender Intelligenter Verkehrssysteme und die beschleunigte
Einfihrung neuer IVS-Architekturen in Deutschland bis 2020 erarbeitet. Die
ebenfalls vom BMVI ins Leben gerufene Initiative , Digitale Vernetzung im
Offentlichen Personenverkehr — Dialog- und Stakeholderprozess” hat mit einer
Roadmap die Ziele, die Handlungserfordernisse, die notwendigen Schritte und
vor allem die entsprechenden Verantwortlichkeiten benannt. Als grundlegen-
des Element einer modernen, mehrwertorientierten Service- und Wertschop-
fungskette leistet auch DELFI hierzu einen wichtigen Beitrag: die Umsetzung

der im Zuge von DELFIplus entwickelten Strategie DELFI-2020.

Strategie DELFI-2020

Die im Herbst 2014 von der Verkehrsministerkonferenz der Lander gebilligte
Strategie DELFI-2020 greift die Prinzipien der europdischen IVS-Direktive
2010/40/EU fur den 6ffentlichen Personenverkehr in Deutschland auf: Sie
erklart die durchgéngige elektronische Fahrgastinformation zu einem zentralen

Dienstleistungsbaustein des bundesweiten OVs.
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In einer gemeinsamen DELFI-Konvention bekennen sich die Verantwortlichen
aus den Landern und der Bund zu den Prinzipien und Zielen der Strategie
DELFI-2020. Damit tragen die DELFI-Partner auf Basis effizienter Kooperations-
strukturen der technologischen Entwicklung, den veranderten Nutzungsge-
wohnheiten der Fahrgaste und der Forderung nach optimaler Zuganglichkeit

von Diensten und Daten im OV Rechnung.

Die Strategie DELFI-2020
Die fachlichen Ziele der Strategie DELFI-2020 im Uberblick:

1. Konsistente, aktuelle, genaue, umfassende und performante Fahrgastin-
formation

2. Funktionale Erweiterung vor allem in den Bereichen Echtzeit und Barrie-
refreiheit

3. Effiziente Integration der Fahrgastinformation in die Wertschopfungs-
kette, insbesondere als Vorstufe fiir Vertrieb und Ticketing

4. Diskriminierungsfreie Offnung von Diensten und Daten auch fiir Dritte,
bei Erhaltung der Angebotsvielfalt

5. Mobilisierung von Synergien fiir Verkehrsunternehmen und Verkehrs-
verblinde, die zur Verbesserung der Fahrgastinformation genutzt wer-
den kénnen

6. Einbettung der nationalen Losung fur den 6ffentlichen Verkehr in die

internationale IVS-Architektur fir multimodale Informationen

14



1.2 Der Fokus: Das Personenbeforderungsgesetz § 8

,Mobilitit ist zentrale Voraussetzung fiir wirtschaftliches Wachstum,
Beschdftigung und Teilhabe des Einzelnen am

gesellschaftlichen Leben.“

www.bmvi.de, 2016

Die bundesweite OV-Landschaft wird tiglich angebotsreicher und verdichtet
sich zusehends — eine begriRenswerte Entwicklung, die zugleich allerdings
fortlaufend neue Anforderungen an die Teilhabe von Menschen mit besonde-
ren Mobilitdatsbediirfnissen mit sich bringt. So kdnnen eine Treppe, der Einstieg
in ein Fahrzeug oder auch der Ausfall eines Aufzugs fiir jeden Fahrgast, aber
insbesondere fir alle Menschen, die auf einen Rollstuhl oder Gehhilfen
angewiesen sind, zu uniberwindlichen Hindernissen bei der Nutzung von Bus
und Bahn werden. Auch Reisenden mit sensorischen Beeintrachtigungen wie
etwa einer Sehbehinderung ist es ohne zusatzliche Hilfestellungen nur schwer
moglich, sich unabhangig im offentlichen Raum zu bewegen.

Die Gruppe der Reisenden, welche Angebote des offentlichen Verkehrs
aufgrund von Barrieren nicht gleichberechtigt wahrnehmen kénnen, ist
vielschichtig: Sie umfasst Menschen mit dauerhaften kérperlichen Einschran-
kungen genauso wie jene, welche lediglich temporar in ihrer Mobilitat
beeintrachtigt sind. Zur zweiten Gruppe zahlen zum Beispiel Eltern mit
Kinderwagen, Reisende mit schwerem Gepack oder Personen, die aufgrund
einer Erkrankung zeitweise weniger beweglich sind. Eine weitere, wachsende
Zielgruppe stellen dltere Reisende dar: Vor dem Hintergrund des demographi-
schen Wandels und im Zuge einer alternden Bevélkerungsstruktur kristallisiert
sich die Sicherung umfassender Mobilitat als ein Aspekt der Daseinsvorsorge
heraus, welcher in den kommenden Jahrzehnten noch massiv an Bedeutung

gewinnen wird.
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PBefG-Novelle soll Mobilitét sicherstellen

Die im Januar 2013 in Kraft getretene
Novelle des Personenbeforderungsgeset-
zes (PBefG) tragt dem Prinzip einer
nachhaltigen Mobilitatssicherung
Rechnung: Die neue Vorschrift, festgehal-
tenin § 8 Abs. 3, verlangt, dass die
Aufgabentriger im Offentlichen Perso-
nennahverkehr bis zum 01. Januar 2022
eine vollstiandige Barrierefreiheit
realisieren —oder im Rahmen des
Nahverkehrsplanes begriinden, wo und
warum eine vollstdndige Barrierefreiheit
nicht umgesetzt wird. Eine zentrale
Argumentationsgrundlage fir diese
zeitlich, wie inhaltlich straffe Neuregelung
ist die Behindertenrechtskonvention der
Vereinten Nationen (UN). Danach sind die
Vertragsstaaten, wozu seit dem Jahr 2009
auch Deutschland zahlt, zu einem
HochstmaR an Barrierefreiheit verpflich-
tet.

Die Bestrebungen seitens der Gesetzge-
bung, den Ausbau der Barrierefreiheit
voranzutreiben, zeigen deutliche
Wirkung: Im 6ffentlichen Personenver-

kehr wird schon seit vielen Jahren mit

Auszug aus §8 Abs. (3)
PBefG

(3) Fur die Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der
Bevolkerung mit Verkehrsleistun-
gen im oOffentlichen Personennah-
verkehr sind die von den Landern
benannten Behérden (Aufgaben-
trager) zustandig. Der Aufgaben-
trager definiert dazu die
Anforderungen an Umfang und
Qualitat des Verkehrsangebotes,
dessen Umweltqualitdt sowie die
Vorgaben fiir die verkehrsmittel-
Ubergreifende Integration der
Verkehrsleistungen in der Regel in
einem Nahverkehrsplan. Der
Nahverkehrsplan hat die Belange
der in ihrer Mobilitat oder
sensorisch eingeschrankten
Menschen mit dem Ziel zu
bericksichtigen, fiir die Nutzung
des éffentlichen Personennah-
verkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstidndige Barrierefreiheit

zu erreichen.

Nachdruck an einer moglichst flaichendeckenden Umsetzung von Barrierefrei-

heitsanforderungen gearbeitet. Ein planerisches und bauliches, vor allem

jedoch wirtschaftliches Mammutvorhaben, das nur sukzessive erfolgen kann.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen hierzu erschliefen sich neben den

Inhalten des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) aus dem Behinderten-

gleichstellungsgesetz (BGG) sowie — auf europdischer Ebene — aus den

Technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitat (TSI) beziglich der

Zuganglichkeit des Eisenbahnsystems der Union fiir Menschen mit Behinde-

rungen und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat (Verordnung (EU) Nr.

1300/2014 der Kommission).



Der Begriff der ,,vollstandigen Barrierefreiheit”

Der § 8 PBefG schreibt ,vollstandige Barrierefreiheit” vor — eine Formulierung,
die sich juristisch betrachtet zundchst als unbestimmter Rechtsbegriff darstellt.
Eine mogliche Definition entstand im Rahmen der Studie ,, Vollstdndige
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr nach dem novellierten

“! mit Férderung des Ministerium fiir

Personenbeforderungsgesetz (PBefG)
Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen. Ein wesentliches Merkmal der vollstdndigen Barrierefreiheit ist die
umfassende und flachendeckende Perspektive, aus der heraus sie geplant und
realisiert werden soll. Barrierefreiheit muss fiir alle Nutzergruppen hergestellt
werden — unabhangig davon, ob es sich um Menschen mit einer korperlichen
Behinderung, sensorischen oder kognitiven Einschrankungen oder einer ,,nur”
temporar beeintrachtigten Mobilitat handelt. Der Grundsatz lautet ,Design flr
Alle” — die (barrierefreie) Zuganglichkeit des 6ffentlichen Verkehrs fir
samtliche Fahrgaste.

Das Prinzip der Vollstandigkeit umfasst allerdings nicht nur die Bertcksichti-
gung aller relevanten Zielgruppen, sie hat auch rdumliche Dimensionen.
Demzufolge sollte die gesamte Reisekette im Offentlichen Personennahver-
kehr barrierefrei sein — sowohl an und zwischen Stationen und Haltestellen, als
auch in den Fahrzeugen selbst. Die groRte Komplexitat schafft dabei vermutlich
das Erfordernis, optimale Mobilitatsbedingungen nicht nur regional, sondern
Ubergreifend und einheitlich fir ganz Deutschland zu etablieren.

Es ist den organisatorischen und wirtschaftlichen Realbedingungen geschuldet,
dass die Schaffung einer vollstandigen Barrierefreiheit, trotz aller gesetzlichen
Vorgaben, als fortlaufender Prozess verstanden werden muss. Dabei gilt es
Prioritaten zu setzen, Stufenlésungen zu realisieren und die Harmonisierung
und Vernetzung bestehender Strukturen voranzutreiben — sowohl auf
politischer, organisatorischer, wirtschaftlicher und baulicher Ebene, als auch
im Hinblick auf bestehende IT- und Kommunikationsinfrastrukturen. Vor
diesem Hintergrund ist neben dem Ausbau einer barrierefreien Reiseinfra-
struktur auch eine zuverlassige Auskunft dariber, welche Routen Reisende mit
spezifischen Mobilitdtsanforderungen nutzen kénnen, im Sinne vollstandiger
Barrierefreiheit unumganglich. Hier ist die Strategie DELFI-2020 eindeutig: ,Die
Anforderungen an die Barrierefreiheit des OV sind gewachsen. Solange noch

nicht die gesamte Infrastruktur sowie die Fahrzeuge ohne Einschrankungen

! http://pbefg.ftb-esv.de
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zugéanglich sind, kénnen und missen entsprechende Informationsdienstleis-
tungen einen wichtigen Beitrag liefern, um mobilitatseingeschrankten und
alteren Menschen die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs zu ermoglichen oder
zu erleichtern. Dies gelingt umso mebhr, als alle flir den Fahrgast relevanten
Informationen in hoher Qualitat allgemein zuganglich gemacht werden

kénnen.”

1.3 Das Ziel: Optimale Informationen fiir jeden
Mobilitdtsbedarf

Die (iberregionale Weiterentwicklung einer OV-Fahrgastinformation, welche
dem Paradigma der vollstandigen Barrierefreiheit folgt, findet im Umfeld der
Durchgéangigen Elektronischen Fahrgastinformation DELFI optimale Entwick-
lungsbedingungen: Die deutschlandweite Harmonisierung relevanter Informa-
tionen und ihre einheitliche Beauskunftung gehéren zu den in der Strategie
DELFI-2020 formulierten Kernaufgaben.

Um dem wachsenden Bedarf nach einer flachendeckenden, barrierefreiheitsre-
levanten Beauskunftung organisatorisch und fachlich gerecht zu werden, hat
sich DELFIplus dieses Themas angenommen — als bisher erstes und einziges
Forschungsprojekt auf landeriibergreifender Ebene. Unter Einhaltung der in
DELFIplus ermittelten Anforderungen und Definitionen kénnen die von
einzelnen Unternehmen und Verbadnden erfassten Barrierefreiheitsinformatio-
nen nicht nur die Auskunftsqualitat regionaler Systeme steigern, sondern
zudem in den DELFI-Datensatz einflieBen und damit fiir ganz Deutschland zur

Verfligung stehen.

Harmonisierung von Auskunftsoptionen ist grundlegend

Ein zentrales Ziel von DELFIplus bestand darin, eine einheitliche Sprache zu
definieren, auf deren Basis alle zukilinftigen Informationen zur Barrierefreiheit
im offentlichen Personenverkehr erhoben, erfasst und in die bundesweite
Beauskunftung integriert werden kdnnen. Abbildung 1 verdeutlicht die
derzeitige Situation im 6ffentlichen Personenverkehr in Deutschland: Die
Bandbreite an unterschiedlichen Konzepten, mit denen Barrierefreiheit
beauskunftet wird, ist groB. Hinzu kommen einige Bundesladnder, die bisher
keine Informationen fiir Menschen mit besonderen Mobilitdtsanspriichen in

ihre Auskunft integriert haben.



In dieser heterogenen Landschaft ist die Harmonisierung des Barrierefreiheits-
begriffs eine unverzichtbare Voraussetzung zur flichendeckenden Bereitstel-
lung durchgéngiger Fahrgastinformationen: Nutzer mit spezifischen Mobili-
tatsanforderungen sind auf lander- und systemibergreifende Informationen
angewiesen, welche in allen Teilen der Verbindung die gleiche Interpretation
von Barrierefreiheit beinhalten. Wie granular die individuelle Konfiguration
von Mobilitdtsparametern ist, steht dabei jedem einzelnen Auskunftsgeber
frei. Im Sinne der landeriibergreifenden Harmonisierung von Informationen zur
Barrierefreiheit sollten trotz des individuellen Look-and-Feels der einzelnen
Auskunftssysteme gleiche Suchprofile mit durchgehend dquivalenter Definition
zugrunde liegen. Dies gilt ebenfalls fiir zusatzliche Suchoptionen, beispielswei-
se auswahlbare Wegeelemente (Aufzug, Rampe, Stufe etc.). Der potenzielle
Fahrgast muss sich bei der Ermittlung einer individuellen Reisekette stets auf
die gleichen Parameter verlassen kdnnen —unabhangig, ob in Schleswig-

Holstein oder in Baden-Wirttemberg.

Abbildung 1: Auskunftsoptionen zur Barrierefreiheit im bundesweiten Vergleich
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Da DELFI kiinftig als Drehscheibe zwischen den unterschiedlichen Systemen

fungieren wird, ist die Definition von gemeinsamen Nennern zur Bereitstellung

von durchgéingigen Informationen zur Barrierefreiheit im deutschen OV

unabdingbar. Alle Teilsysteme innerhalb des DELFI-Gesamtsystems mussen die

folgenden Fragen beantworten kénnen und dafir dieselbe Sprache sprechen:

Sind die Wege zwischen Zugdangen und Haltepunkten fiir Menschen

mit Mobilitatseinschrankung zu bewaltigen?

Sind Bahnsteige, Bussteige oder sonstige Punkte innerhalb der Ver-

kehrsanlage barrierefrei erreichbar?

Ist eine taktil oder visuell erfassbare Wegefiihrung, zum Beispiel Gber

Bodenindikatoren, vorhanden?

Sind Ein- und Ausstieg von Bussen, Bahnen oder anderen Verkehrsmit-

teln barrierefrei?
Ist das Transportmittel an sich barrierefrei?

Uber welche Medien kénnen Informationen fiir blinde und sehbehin-
derte Menschen sowie flir Menschen mit anderen sensorischen oder

auch kognitiven’ Einschrankungen zur Verfiigung gestellt werden?

Im DELFIplus-Fachkonzept, im Stufenkonzept zur sukzessiven Erfassung und
Integration von barrierefreiheitsrelevanten Fahrgastinformationen, sowie in
der detaillierten - Datendefinition [A1] wurden zu all diesen Fragestellungen
konkrete Anforderungen und MaRnahmen formuliert. Ebenjene dienen als

Umsetzungsgrundlage und bilden die Basis fir dieses Handbuch.

’ Die Nutzergruppe der Fahrgdste mit kognitiven Einschrankungen wird aufgrund ihrer
spezifischen Anforderungen in diesem Handbuch differenziert betrachtet. Weitere
Erlauterungen hierzu finden sich in Kapitel 2.4.



Grundlagen

2 Grundlagen

Zahlreiche Auskunftssysteme in Deutschland bieten bereits Informationen
zur Barrierefreiheit von Bahnhofen, Haltestellen oder Fahrzeugen, an.
Allerdings bedarf es einer gemeinsamen Sprache und klar definierter
Merkmale, um fiir das gesamte Bundesgebiet einheitliche Informationen
liber DELFI bereitstellen zu kénnen. Das folgende Kapitel erldutert die in

DELFIplus erarbeiteten Grundlagen, welche fiir eine nachvollziehbare und

zuverlassige Beauskunftung von barrierefreien Reiseketten erforderlich sind.
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Die Anforderungen an einen barrierefreien OV sind hoch. Auf der einen Seite
sind nach wie vor weitreichende bauliche MaBnahmen notwendig, um eine
moglichst llickenlose Mobilitat fir die spezifischen Fahrgastgruppen herzustel-
len. Auf der anderen Seite ist es ebenso wichtig, zuverlassige Informationen
zur Barrierefreiheit von Haltestellen, Fahrzeugen und vollstandigen Reiseket-
ten zu liefern — Informationen, die konsistent sein und zugleich nachvollziehbar
dargestellt werden missen (s. Kapitel 1). Die praktische Umsetzung liegt bei
den Verbiinden: In ihrer doppelten Funktion als Datenlieferanten und
Auskunftsbetreiber sind sie sowohl flr die Bereitstellung der erforderlichen
Daten, als auch fiir die Gestaltung transparenter Auskunftsoptionen verant-
wortlich. Mdglich ist eine bundesweit einheitliche Bereitstellung von Informa-
tionen zur Barrierefreiheit allerdings nur unter der Voraussetzung, dass alle
Beteiligten von den gleichen Bedingungen ausgehen. Aus dieser Notwendigkeit
heraus wurden im Forschungs- und Entwicklungsprojekt DELFIplus Begriffe
harmonisiert, Anforderungen abgesteckt und Konzepte zur praktischen
Umsetzung entwickelt.

Ziel dieses Kapitels ist es, die Aufgabenstellung eingdngig zu beschreiben, die
zur Umsetzung notwendigen Grundlagen zu erldutern und sowohl organisato-

rische, als auch systemseitige Rahmenbedingungen praziser zu betrachten.

2.1 Aufgabenbeschreibung

In Kapitel 1 wurde bereits festgestellt, dass die Schaffung einer flichendecken-
den Barrierefreiheit kontinuierlich vorangetrieben wird. Dieses Handbuch
wurde zur Realisierung eines klar umrissenen Teilbereichs von Barrierefreiheit

erstellt. Das Ziel lautet:

= Bereitstellung von bundesweit einheitlichen Informationen zur Barrie-
refreiheit von Haltestellen, Fahrzeugen und darauf basierenden Rei-

seketten

Eine komplexe Aufgabe, die im Folgenden aus unterschiedlichen Perspektiven
betrachtet wird: Zum einen aus der fachlichen Sicht, welche in erster Linie die
Anforderungen von Fahrgasten mit besonderen Mobilitatsanspriichen im
Fokus hat. Zum anderen stellen sich fiir die Auskunftsbetreiber zahlreiche
organisatorische Fragen, die nach praktikablen Lésungsansatzen und Verfah-
rensempfehlungen verlangen. Dabei miissen ebenjene, neben der fachlichen
Dimension, auch die verdanderten Anforderungen an das Datenmanagement

und die Systeminfrastruktur bericksichtigen.
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Fachliche Kernfragen:

= Welche Informationen mussen vorhanden sein, damit Barrierefreiheit
konsistent und nachvollziehbar beauskunftet werden kann? Welche
Zielgruppen missen mit diesen Informationen erreicht werden? Was
sind die Anforderungen dieser Zielgruppen? (vgl. Kapitel 2.4 Fachkon-
zept)

=  Welche Sprache missen samtliche Datenlieferanten und Auskunftsbe-
treiber sprechen, damit im gesamten Bundesgebiet jeder Beteiligte das

gleiche Verstandnis von Barrierefreiheit hat? (vgl. Kapitel 2.5)

Organisatorische Kernfragen:

= Auf welche Weise kann eine permanente Bereitstellung von Informati-
onen zur Barrierefreiheit, den Perspektiven der Datenlieferanten und
Nutzergruppen, gleichsam entsprechen? (vgl. Kapitel 2.6 Stufenkon-

zept)

= Welche Anforderungen stellt die Integration von Barrierefreiheitsin-
formationen an das Datenmanagement und die Systeminfrastruktur?

(vgl. Kapitel 2.7 Datenkonzept)

Vier Aspekte, deren zentrale Fragestellungen in ebenfalls vier unterschiedli-
chen DELFIplus-Arbeitspaketen aufgegriffen wurden. Bevor diese im Folgenden
detailliert erldutert werden, schafft vorliegendes Handbuch zunachst einen
Uberblick zugrunde liegender Gesetze und Normen, sowie zentraler Vorarbei-

ten und Arbeitspakete, die als Fundament der praktischen Umsetzung dienen.
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2.2 Gesetze und Normen

Bei der Betrachtung von Gesetzen und Normen, die zur Beauskunftung von
barrierefreien Reiseketten relevant sind, kommen im Rahmen dieses Hand-

buchs zwei Aspekte zum Tragen:

= Wie ist die bauliche, verkehrs- und informationstechnische Sicherstel-

lung von Barrierefreiheit geregelt?

= Welche organisatorischen und technischen Standards, als auch Richt-
linien sind fir die Integration von Barrierefreiheitsdaten in die Fahr-

gastinformation relevant?

Auszug aus dem Behindertengleichstellungsgesetz

Behindertengleichstellungsgesetz
definiert Barrierefreiheit

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstéinde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der
allgemein (iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsdtzlich

ohne fremde Hilfe zugdnglich und nutzbar sind.”

Behindertengleichstellungsgesetz § 4, 27. April 2002

In der von der Bunderepublik Deutschland am 30. Marz 2007 unterzeichneten
UN-Konvention {iber die Rechte behinderter Menschen wird in Artikel 9 ein
»gleichberechtigter Zugang zur physischen Umgebung, Transportmitteln,
Information und Kommunikation, einschlieSlich Informations- und Kommuni-
kationstechnologien und -systemen, sowie zu anderen Einrichtungen und
Diensten, die fiir die Offentlichkeit in stadtischen und ldndlichen Gebieten
zuganglich sind oder bereitgestellt werden” gefordert.

Die folgenden baulichen und verkehrstechnischen Vorgaben und Richtwerte
stellen die barrierefreie Zuganglichkeit von Angeboten des Offentlichen

Personenverkehrs sicher:
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Barrierefreier OPNV in Deutschland
Sammlung von Richtlinien und Werten fiir die Zugénglichkeit des OV

fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitat (PRM)

BITV — Barrierefreie-Informationstechnik-Verordnung
Prinzipien, Anforderungen und Bedingungen zur Erzeugung eines bar-

rierefreien Internetauftritts

BOStrab — StraBenbahn- Bau- und Betriebsordnung
Einzelne Festlegungen zur Zuganglichkeit von Strallenbahnen, U-

Bahnen und dhnlichen Systemen

DIN 18040-1 - Offentlich zugingliche Gebiaude
Die Norm stellt dar, unter welchen technischen Voraussetzungen bau-
liche Anlagen barrierefrei sind. Diese Norm bildet an zahlreichen Stel-

len die allgemeine Grundlage fiir die DIN 18403.

DIN 18040-3 — Barrierefreies Bauen

Bauliche und technische Anforderungen an den 6ffentlichen Verkehrs-
und Freiraum, darin auch an o6ffentlich zugangliche Anlagen des Perso-
nenverkehrs (ergdnzend auch DIN EN 81-70:2003 (D)+A1:2004)

UN/ECE-Regelung Nr. 107

Festlegung von Werten fir die Zuganglichkeit von Bussen fiir PRM

H BVA - Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen

Prinzipien fir Planung und Entwurf von barrierefreien Verkehrsanlagen

TSI PRM - Technische Spezifikation fiir Interoperabilitadt, Zuganglich-
keit fiir eingeschrankt mobile Personen
Festlegung von Werten fiir die Zuganglichkeit von Eisenbahnsystemen

flir PRM in Europa
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Neben diesen Richtlinien gibt es eine Reihe von Standards, welche fiir das
Management und die Integration von Barrierefreiheitsdaten wichtig sind. Sie
sollen ein maximales Mal8 an Interoperabilitdt zwischen unterschiedlichen
Systemumgebungen herstellen. Die (iberregionale Gultigkeit vieler Standards

stellt zudem eine Anbindung an zukiinftige Erweiterungen sicher.

IDMVU - Infrastruktur-Daten-Management fiir Verkehrsunterneh-
men, VDV-Schrift 456

Grundlegendes Datenmodell zur detaillierten Beschreibung der Infra-
struktur im OV, verbindliche Festlegung als Schnittstellenstandard fiir
den Datenaustausch in den Bereichen Planen, Bauen, Betreiben (In-

standhalten) und Entsorgen von Infrastrukturanlagen.

IFOPT - Identification of Fixed Objects in Public Transport

Eine technische Spezifikation der CEN (Comité Européen de Normalisa-
tion). Sie ist ein Datenmodell zur Beschreibung fixer Knotenpunkte wie
Flughadfen, Bahnhofe, Hafen und Haltestellen einschlieRlich ihrer Ein-

richtungen und Ausstattungen.

CEN-NeTEx — Network Timetable Exchange

Kiinftiger européischer Standard fiir die Ubertragung von Soll-Daten
beziiglich Netz und Fahrplan. Die Modellierung von Haltestellen basiert
dabei auf der IFOPT Spezifikation.

SIRI = Service Interface for Realtime Information
Europaisches Datenmodell zum Echtzeitdatenaustausch, Aquivalent zu
den VDV-Schriften 453 und 454.

TAP TSI - Telematics Applications for Passenger Services Technical
Specifications for Interoperability
Verbindliche Festlegung fir die Beauskunftung von Informationen zur

Zuganglichkeit im Rahmen von Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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2.3 Vorarbeiten und zugrunde liegende Arbeitspakete

Die Empfehlungen in diesem Handbuch basieren auf den Ergebnissen aus
DELFIplus und einigen fachverwandten Forschungsprojekten (vgl. Tabelle 1),
welche mit ihrer Grundlagenarbeit den Rahmen zur Integration von einheitli-

chen Barrierefreiheitsinformationen in die Fahrgastinformation abstecken.

Verwandte Forschungsprojekte

BAIM Barrierefreie OV-Informationen fi
mobilitatseingeschrankte Personen
Ziel: Unterstlitzung der aktiven und selbststandigen Teilnahme mobilitatseinge-
schrankter Personen am Offentlichen Personenverkehr auf Basis von Informati-
onen, welche schon vor Beginn einer Reise und wahrend ihres gesamten

Verlaufs durchgdngig und barrierefrei verfligbar sind. BAIM wurde gefordert
durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie.

BAIM plus Folgeprojekt von BAIM

Ziel: Fortfiihrung der Arbeiten in BAIM zur Unterstiitzung der aktiven und
selbststandigen Teilnahme aller Menschen am Offentlichen Personenverkehr.
Dazu gehoren nicht nur behinderte und mobilitdtseingeschrankte Menschen,
sondern auch Best Ager und Senioren, aber auch alle anderen Menschen, die
nicht unter die genannten Zielgruppen fallen. BAIM wurde gefordert durch das
Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie.

Nahtlose, barrierefreie
Informations- und Mobilitatsketten
flr altere Menschen

Ziel: Bereitstellung von zielgruppengerechten Informationen tiber durchgangige,
zugangliche Reiseketten von Haus zu Haus. Die hierfiir zu entwickelnden Dienste
basierten auf der bereits existierenden barrierefreien Fahrplanauskunft des RMV
und wurden um zielgruppenspezifisch um Komponenten wie beispielsweise
FuRgangerrouting im offentlichen Raum oder intermodale Verkniipfungsangebo-
te erganzt. namo wurde geférdert durch das Bundesministerium fir Bildung und
Forschung.

Mobile Multi-Modal Mobility Guide

Ziel: Entwicklung und praktische Erprobung eines personalisierten, durchgéngi-
gen Reiseinformations- und Zielflihrungssystems auf Basis eines handelstiblichen
Smartphones, das es auch sehbehinderten Menschen erlaubt, sich selbststandig
und sicher zu FuB im 6ffentlichen Raum unter Nutzung des OPVs bewegen zu
kénnen. M4guide wurde geférdert durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Technologie.

DYNAMO Dynamische, nahtlose Mobilitdtsinformation

Ziel: Entwicklung und prototypische Umsetzung von dynamischen Informations-
diensten zur Unterstitzung des Reisenden vor (pre-trip) und wahrend der Reise
(on-trip). Im Fokus standen insbesondere die Aspekte Indoor-Ortung, Routing
und Navigation, Intermodale Verkniipfung, Dynamische Begleitung, Soziale
Netzwerke sowie Barrierefreiheit. DYNAMO wurde geférdert durch das
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie.

Tabelle 1: Forschungsprojekte, deren Ergebnisse in DELFIplus eingeflossen sind
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In DELFIplus wurden vier grundlegende Dokumente erarbeitet, welche die

zentralen Kernfragen zur Bereitstellung von Barrierefreiheitsinformationen in

den OV-Auskunftssystemen beantworten (vgl. Abbildung 2).

Das Fachkonzept zur Bestimmung der fachlichen Anforderungen
Die Datendefinition zur Bestimmung eines einheitlichen Barrierefrei-

heitsbegriffs

Das Stufenkonzept zur Festlegung der flr die Umsetzung relevanten

Dimensionen

Das Datenkonzept zur Beschreibung der Anforderungen an das Da-

tenmanagement und die technische Infrastruktur

Handbuch

,Barrierefreie
Reiseketten in der

Fahrgastinformation”

inrcion

Fachkonzept
Datendefi
Stufenkonzept
Datenkonzept

F&E-Projekt DELFIplus

Abbildung 2: Die vier Saulen dieses Handbuchs

Zur Verdeutlichung der einzelnen Arbeitsschwerpunkte und um die Ergebnisse

deutlicher voneinander abzugrenzen, werden im Folgenden die zentralen

Ergebnisse aus den einzelnen Dokumenten stichpunkthaft aufgefihrt.

Fachkonzept:

Klassifizierung von Mobilitatseinschrankungen
Definition und Differenzierung von Nutzergruppen

Festlegung der nutzergruppenspezifischen Anforderungen
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Datendefinition:

o Katalog zur Definition aller relevanten Elemente, Merkmale und
Attribute

e Beschreibung der anzuwendenden Mess- und Erhebungsverfahren

Stufenkonzept:

e Definition von Qualitatsstufen zur schrittweisen Integration von

Barrierefreiheitsmerkmalen
e Festlegung der Merkmale pro Qualitatsstufe, Nutzerprofil und
Reisekettenbereich
Datenkonzept:

o Definition der zugrunde liegenden Informations- und Datenstruktur

e Matching unterschiedlicher Detaillierungsgrade

29



LI

m Barrierefreie Reiseketten in der Fahrgastinformation

30

2.4 Das Fachkonzept

Das Fachkonzept definiert die Rahmenbedingungen zur Umsetzung einer
durchgingigen Bereitstellung von Barrierefreiheitsinformationen im Offentli-
chen Personenverkehr.

Ein System, das barrierefreie Reiseketten abbilden soll, muss spezifische
Bedurfnisse/Anforderungen der Nutzergruppen in seiner Datenstruktur

bericksichtigen. Dies impliziert insbesondere:

= Informationen liber die Bewaltigung der Wege zwischen Zugangen und
Haltepunkten, seitens mobilitdtseingeschrankter Menschen,

= die barrierefreie Erreichbarkeit von Bahn-/Bussteigen und sonstigen
Haltepunkten innerhalb der Station/Haltestelle,

= das Vorhandensein taktiler und/oder visueller Erkennungsmerkmale
der Wegflihrung, fiir sensorisch eingeschrankte Menschen,

= Barrierefreiheit des Fahrzeugs und dessen Ein-und Ausstiegs

= und schlieRlich die Identifikation und/oder Bereitstellung einer media-
len Informationsgrundlage, anhand derer sich die Fahrgaste mit einer
Sehbehinderung und/oder sensorischen Einschrankungen orientieren

kénnen.

Wahrend der Konzepterstellung wurde zunachst untersucht, welche Formen
von Mobilitdtseinschrankungen bei der Betrachtung von Barrieren im
Offentlichen Personenverkehr eine Rolle spielen. Anhand dieser Klassifikation
konnen mobilitatseingeschrankte Nutzer in Gruppen dhnlicher Anforderungen
unterteilt werden. Diese spezifischen Einschrankungen schaffen wichtige
Anhaltspunkte, aus denen sich die Detailanforderungen der einzelnen
Nutzergruppen, in Bezug auf die Beschaffenheit barrierefreier Reiseketten,

ableiten lassen.

Tabelle 2 zeigt die Einteilung der unterschiedlichen Nutzergruppen. So werden
beispielsweise sehbehinderte und blinde Menschen zu einer Gruppe zusam-
mengefasst. Beide Nutzergruppen sind aufgrund ihres fehlenden oder
eingeschrénkten Sehvermaogens auf die Informationsvermittlung Gber
zuséatzliche taktile oder auditive Orientierungshilfen innerhalb der Haltestellen

und Fahrzeuge angewiesen.
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Nutzergruppen

Rollstuhlfahrer

Rollstuhlfahrer mit Hilfsperson Schwerhdrige und gehorlose
Menschen mit dauerhafter Gehbe- Menschen
eintrachtigung
Menschen mit dauerhafter Gehbe-
eintrachtigung unter Zuhilfenahme
von Hilfsmitteln (Rollator)
Menschen mit temporar einge- Sehbehinderte und blinde Menschen
schrankter Bewegungsfreiheit
(Mitnahme von Fahrrad, Kinderwa-
gen, Gepack)

Tabelle 2: Nutzergruppen des Fachkonzepts

Ebenso werden Menschen mit Einschrankungen des Gehors zu einer Gruppe
zusammengefasst. Lediglich die Gruppe der Personen mit eingeschranktem
Gehapparat wird differenzierter betrachtet: Je nach kérperlicher Beeintrachti-
gung und verwendetem Hilfsmittel kdnnen beispielsweise unterschiedlich

grofde Stufen Hindernisse darstellen.

Besondere Anforderungen an die Routenberechnung

Da die Infrastruktur im Offentlichen Personenverkehr noch nicht durchgan-
gig barrierefrei gestaltet ist, sind Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
auf eine spezielle Auswahl von Verbindungen angewiesen. Sie kdnnen nicht
jede angebotene Verbindung nutzen, da bestimmte Barrieren wie bei-
spielsweise Treppen oder zu geringe Turbreiten ein absolutes Ausschluss-
kriterium darstellen. Ein Auskunftssystem, das Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen unterstitzt, ermoglicht deshalb die Vorgabe von
Suchkriterien und errechnet Reiseketten, die exakt diesen Anforderungen
an die Barrierefreiheit entsprechen. Damit stellen sie besondere Anforde-

rungen an die Routenberechnung (vgl. Kapitel 2.6.1).
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Die Nutzergruppe der Menschen mit kognitiven Einschrankungen kann keiner
der in Tabelle 2 aufgefiihrten Gruppen zugeordnet werden. Menschen, die
dieser spezifischen Nutzergruppe zugehorig sind, haben besondere Anforde-
rungen an die Qualitdt und Darstellung von Informationen. Hier ist eine
komprimierte, eingdngige Darstellung von Informationen, deren Aussage oder
Form, weniger eine Irritation oder Uberforderung auslést, von besonders
hoher Relevanz. Texte sind fiir diese Nutzergruppe auf das notwendige MaR zu
begrenzen. Inhalte sollten moglichst mittels vereinfachter und eindeutiger

Grafiken vermittelt werden.

Das , Netzwerk leichte Sprache” bietet mit dem Regelwerk

konkrete Hinweise zur einfachen Formulierung und
Darstellung von Informationen und Inhalten. Die in diesem Regelwerk
festgehaltenen Empfehlungen wurden in enger Zusammenarbeit mit

Menschen, die von einer Lernschwierigkeit betroffen sind, entwickelt.

Quelle: https://www.leichte-sprache.org/

Die Anforderungen ebenjener Nutzergruppe sind insofern spezifisch, als dass
sie sich im Wesentlichen in der inhaltlichen und visuellen Aufbereitung von
Informationen widerspiegeln, allerdings keine Relevanz hinsichtlich der
Berechnung von barrierefreien Reiseketten haben. Deshalb wurde in enger
Abstimmung mit den Nutzervertretern entschieden, keine nutzergruppenspezi-
fischen, routingrelevanten Elemente fiir Reisende mit kognitiven Einschran-
kungen zu erfassen. Allerdings sollten bei der Darstellung auf der Auskunfts-
oberflache einige gestalterische Aspekte Bericksichtigung finden (vgl. Kapitel
3.4).
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2.5 Die Datendefinition

Die ebenfalls im Zuge von DELFIplus erarbeitete - Datendefinition [A1]
beschreibt alle Elemente, Merkmale und Attribute, die zur Beauskunftung
barrierefreier Reiseketten nach den im Fachkonzept formulierten Anforderun-
gen erfasst werden mussen. Sie stellt das Resultat, der im Forschungsprojekt
BAIMplus erarbeiteten Definitionen und den Vorgaben des DELFIplus-
Fachkonzepts, dar (vgl. Kapitel 2.4).

Die = Datendefinition [A1] liefert Antworten auf folgende Fragen:

= Was genau ist unter dem jeweiligen Merkmal zu verstehen?

= Welche MalSeinheiten und Methoden liegen der Erhebung einzelner

Elemente und Merkmale zugrunde?

= Wie werden die Ergebnisse der Messung dokumentiert?

Zur Strukturierung sind die einzelnen Merkmale entweder dem Bereich

,Haltestelle”, ,Wege“ oder dem Bereich , Fahrzeug” zugeordnet.

Als zentrales Nachschlagewerk ist die = Datendefinition [A1] eines der
wichtigsten Hilfsmittel zur Implementierung von Barrierefreiheits-
informationen in die durchgangige Fahrgastinformation. Sie kommt
insbesondere bei der Projektvorbereitung, aber auch bei der eigentlichen
Erhebung zum Tragen (vgl. Kapitel 3.1 und 3.3). So bildet sie unter anderem
die Basis zur Evaluierung des vorliegenden Bestands an Barrierefreiheitsda-

ten und zur Erstellung von Erhebungsbdgen.

In der = Datendefinition [A1] sind 124 Merkmale in 54 Merkmalsgruppen
beschrieben, von denen ein Grol3teil unmittelbar barrierefreiheitsrelevant ist
(z.B. Telefonnummer eines Ansprechpartners, Rolltreppe, Aufzug). Zudem
enthalt sie weitere grundlegende Elemente, die der Zuordnung der barriere-
freiheitsrelevanten Informationen wahrend der Erfassung oder der Berech-
nung von Wegestrecken dienen (z.B. ,Haltestellennummer/-name”, , Verkeh-
rende Linie”, ,FuBwegeabschnitt zwischen Zugangen”). Aufgrund ihres hohen

Komplexitatgrades, findet sich die Datendefinition gesondert im Anhang.
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Merkmals.

Abbildung 3 verdeutlicht exemplarisch die Systematik zur Beschreibung eines

Stufe/Bordstein

Definition

Messvorschrift

Relevant sind alle Stufen, welche in die Stationen/Haltestellen (Zugang),
durch sie hindurch zu den Haltepunkten der Verkehrsmittel oder durch
Umlaufsperren fuhren. Als Stufe werden Héhenunterschiede von mehr als 3
cm definiert. Schwellen von weniger als 3 cm werden als stufenfrei erhoben.
Betrachtet werden lediglich Einzelstufen.

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
2100 | Stufe vorhanden ja/nein
2101 | Stufenhdhe cm

34

Abbildung 3: Beschreibung des Merkmals ,,Stufe" in der Datendefinition
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2.6 Das Stufenkonzept

Das Stufenkonzept bildet eine wichtige Grundlage zur Realisierung von
barrierefreien Reiseketten in der Fahrgastinformation. Es bietet Antworten auf
Fragen, die in der Projektplanung, wahrend der Erhebung und Erfassung, sowie

im tatsachlichen Auskunftsbetrieb von grundlegender Bedeutung sind, an:

=  Wie kdnnen Informationen zur Barrierefreiheit unter Berilicksichtigung
der individuellen Ressourcen eines jeden Datenlieferanten (Datenbe-
stand, Erhebungs- und Erfassungskapazitaten, systemseitige Voraus-

setzungen) integriert werden?

= Welche Systematik zur Erhebung und Erfassung der relevanten

Merkmale ist fiir die Datenlieferanten sinnvoll?

= Welche Dimensionen und Korrelationen missen bericksichtigt wer-
den, um die Anforderungen der einzelnen Nutzergruppen (=Profile)
transparent und mit hohem Nutzwert in die Fahrgastinformation zu

integrieren?

Nutzerprofile

Qualitatsstufen

Rollstuhlfahrer mit Begleitperson -- -
Qualitats- Qualitats- Qualitats- Qualitats-

Routingrelevante Wege in und durch die
Merkmale Haltestelle

Fahrzeugaufenthalt
Ein-/Ausstieg

Merkmale als Haltestelle

Zusatzinformation Merkmale und ihre Auspragungen

Wege in und durch die
Haltestelle

Fahrzeugaufenthalt
Ein-/Ausstieg

Merkmalsklassen
Teilbereiche der Reisekette

Abbildung 4: Vereinfachte Darstellung der Tabelle zur ,Einteilung der Qualitatsstufen"
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Das Stufenkonzept wird durch fiinf unterschiedliche Dimensionen beschrieben,

die in direkter Relation zueinander stehen (vgl. Abbildung 4):
Nutzerprofile
Auspragung der einzelnen Merkmale
Merkmalsklassen (routing- bzw. auskunftsrelevante Elemente)

Teilbereiche der Reisekette (Haltestelle; Wege in und durch die Halte-

stelle; Fahrzeugaufenthalt u. Ein-/Ausstieg)

Qualitatsstufen

Wahrend die Nutzerprofile und die Ausprégung der einzelnen Merkmale
Dimensionen fachlicher Natur sind, spiegeln die Merkmalsklasse und die
Teilbereiche der Reisekette bereits Aspekte der Informations- und Datenstruk-
tur wider. Sie sind nur bedingt fiir die Erhebung der Informationen von
Bedeutung, fur das anschlieRende Datenmanagement allerdings von groRRer
Relevanz. Aus diesem Grunde werden die Dimensionen Merkmalsklasse und

Teilbereiche der Reisekette im Kapitel 2.7.3 gesondert betrachtet.

Anders verhilt es sich mit den Qualitatsstufen: Sie bilden fachliche, organisato-
rische und systemseitige Aspekte in einer konsolidierten Tabelle ab und
fungieren damit als Bindeglied zwischen den Anforderungen der Nutzergrup-

pen und den Umsetzungsbedingungen seitens der Datenlieferanten.

Die Tabelle = Ubersicht nach Teilbereichen [A2] ist ein grundlegendes
Hilfsmittel zur Integration von Barrierefreiheitsinformationen in die
durchgéngige Fahrgastinformation. Zusammen mit der = Datendefinition
[A1] liefert sie die fachlichen Grundlagen zur Bedarfsermittlung und

Erhebung der bendtigten Barrierefreiheitsmerkmale.
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2.6.1 Nutzerprofile

Die Definition von Nutzerprofilen ist aus folgenden Griinden sinnvoll:

= Die Nutzerprofile dienen als eindeutige Referenz zur Bestimmung der
Anforderungen und zur Definition von Barrierefreiheitsmerkmalen. Durch
die Strukturierung spezifischer Nutzeranforderungen und ihre Zusammen-
fassung zu Gbergeordneten Profilen, kann eine konsistente Informations-

und Datenstruktur etabliert werden.

Die eindeutige Zuordnung von Merkmalen sorgt fiir erh6hte Gebrauchstaug-
lichkeit (Usability) auf der Auskunftsoberflache: Transparente Suchoptionen
unterstiitzen die Kunden dabei, schnell und tbersichtlich Auskunft Gber
barrierefreie Reiseketten zu erhalten. Die = Ubersicht nach Teilbereichen
[A2] dient als Hilfsmittel zur nutzerspezifischen Erfassung und Beauskunftung

von Informationen zur Barrierefreiheit.

Detaillierte Erfassung von Merkmalen

Vordefinierte Nutzergruppen stehen auf der Auskunftsoberflache aus-
schlieRlich als pauschale Suchprofile zur Verfligung. In den Datenbanken
werden alle Merkmale, die zur Berechnung von globalen Attributen in der

DELFI-Integrationsplattform erforderlich sind, detailliert hinterlegt!

Fir die Berechnung von barrierefreien Reiseketten ist eine Unterscheidung von
Profilen fir die Reisenden besonders hilfreich. Dabei sind folgende Fragen

maRgeblich:

= Welche Fahrgaste haben besondere, mobilitdtsgebundene Anspriiche an
eine Verbindung und kénnen eine Reise nur dann antreten, wenn spezifi-

sche Bedingungen erfiillt sind?

= Welche Nutzergruppen haben besondere Anspriiche an Inhalt und
Prasentation von Verbindungsinformationen, kdnnen eine Reisekette

jedoch unabhangig von Mobilitatsbarrieren antreten?
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Aus diesen Fragestellungen ergeben sich folgende Profile:

Kategorie A: Menschen mit eingeschrankter Mobilitat
e Rollstuhlfahrer
* Rollatornutzer
e Rollstuhlfahrer mit Hilfsperson
e Gehbehinderte Menschen

e Menschen mit temporéaren Einschrankungen (Kinderwa-

gen, Gepack)

=  Verbindungsauskunft auf Basis von Merkmalen, die direkt in die Routen-
berechnung einflieRen sowie von Merkmalen die als Zusatzinformationen

prasentiert werden!

Kategorie B: Menschen mit sensorischen Einschrankungen
e Schwerhorige und gehorlose Menschen
e Sehbehinderte und blinde Menschen

=  Verbindungsauskunft ausschlieBlich auf Basis von Merkmalen, die als

Zusatzinformationen prasentiert werden!

2.6.2 Auspragung der einzelnen Merkmale

Die Tabelle = Ubersicht nach Teilbereichen [A2] listet insgesamt 124 Merkma-
le auf, die zur Beschreibung und Berechnung von barrierefreien Reiseketten
erforderlich sind.

Bei den fiir die Berechnung der Reisekette relevanten Merkmalen stehen
Auspragung und Nutzerprofil in unmittelbarem Zusammenhang. So betragt
beispielsweise die maximal Gberwindbare Stufenhohe fiir einen Rollstuhlfahrer
mit Hilfsperson 15 cm. Die Details der einzelnen routingrelevanten Merkmale
sind in der separaten Tabelle = Routingrelevante Merkmale mit Mindestma-

Ren [A4] im Anhang aufgefihrt.
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Die in der Tabelle = Routingrelevante Merkmale mit MindestmaRen [A4]

angegebenen MaRe und Werte gelten bei der Bewertung der nutzerspezifi-

schen Barrierefreiheit als einzuhaltende MindestmaRnahme!

relevante Merkmale mit MindestmaRen

N — -~ e = o0en
>=90x125 cm L 90x125 cm >= 00x125 cm
>=90cm >=90cm = i
[ e : : .
E T R tsen foun o smans
0 romwe | namw n - P ——
-_— >= 00 cin >=90¢cm >=90cm Keine Anforderung >= 90 cm
3080 || Einstegsspat || Spaitrette | <~ 5cm <=5cm <=10cm Keine Keine
-_— <=5cm «<=5wm <= 15cm <=25cm <= 25¢cm
<=5cm <=5cm <=15cm <=25¢cm <=25cm
Keine Keine Keine <=3 <=3
Ja Ja Ja Keine Keine
300 kg Keine Anforderung 300 kg Keine Keine
>= 150x150 cm >= 150%150 cm >= 150x150 cm Keine Keine
<=12% “<=12% <= 18% Keine Keine
>= 150x150 cm | Keine Anforderung >= 150x150 em Keine Keine
300 kg Keine Anforderung 300 kg Keine Keine
P s N

Abbildung 5: Vereinfachte Darstellung der Tabelle ,,Routingrelevante Merkmale mit

MindestmaBen"
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2.6.3 Qualitatsstufen

Das Stufenkonzept gibt vier Qualitatsstufen vor, die aufeinander aufbauen und
damit eine schrittweise Anndherung an die Bereitstellung von Informationen
zur Barrierefreiheit ermoglichen. Durch diese Herangehensweise lasst sich der
Erhebungs- und Erfassungsaufwand an die individuellen Rahmenbedingungen
der Datenlieferanten anpassen und auf unterschiedliche Projektphasen
verteilen.
Die Kriterien zur Definition der einzelnen Qualitatsstufen sind dabei

e Umfang und Detailtiefe der Informationen,

e ihre Relevanz fir das barrierefreie Routing,

e der mit den einzelnen Stufen verbundene Erhebungs- und Erfassungs-

aufwand.

Eine Umsetzung ist damit zumindest in den unteren Qualitatsstufen, selbst bei
geringeren personellen und finanziellen Kapazitdten, schon mittelfristig

realisierbar.

Qualitdtsstufe 1

Qualitatsstufe 1 stellt den Einstieg zur Beauskunftung einer barrierefreien
Reisekette dar und kann von jedem Datenlieferanten/Auskunftsbetreiber mit
verhaltnismaRig geringem Aufwand vom Schreibtisch aus und mit bereits
vorliegenden Materialien realisiert werden. Die nutzergruppenspezifische
Bereitstellung von Zusatzinformationen bietet dem Informationssuchenden
wichtige Basisinformationen und dartber hinaus die Moéglichkeit, selbststandig
weiter zu recherchieren. Die entsprechenden Informationen bestehen an
dieser Stelle beispielsweise aus weiterflihrenden Links auf Kartenmaterialien
oder Telefonnummern von Ansprechpartnern, unter denen der Fahrgast
detaillierte Auskunft zur Ausstattung von Fahrzeugen und Haltestellen
abfragen kann. Die Erhebung und Erfassung routingrelevanter Merkmale ist in

Qualitatsstufe 1 noch nicht erforderlich.
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Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 1
Wege in und durch Fahrzeug
il die Haltestelle Ein-/Ausstieg

Telefonnummer Stations-/ T e
Ansprechpartner Haltestellenplan
Fahrkartenverkaufsstelle Bodenindikatoren Ansagen
Informationsstelle Sitzplatze
Mobilitatseingeschrankte
Fahrkartenautomat Toilette
Parkplatz (z.B. Behinder- Fahrkartenautomat
tenparkplatz)
Taxi-Stand
Toiletten
Haltestelle niveaugleich
Gepackaufbewahrung
Gepacktransport

Informations-/
Notrufsaule
Fahrplananzeigetafeln
Zugziel-/
Fahrtzielanzeiger
Ansagen
Induktive Horanlage

Tabelle 3: Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 1

Qualitatsstufe 2

Qualitatsstufe 2 bietet dem Auskunftsnutzer ein einfaches Routing mit
Basisinformationen. Deshalb stellt der Datenlieferant/Auskunftsbetreiber in
dieser zweiten Qualitatsstufe routingfdhige Informationen bereit. Die
detaillierte Vermessung von Indoor-Wegen ist in dieser Phase der Umsetzung
allerdings noch nicht erforderlich. Auch hier erfolgt die Bereitstellung von
Zusatzinformationen nutzergruppenspezifisch, um die Informationsanzeige auf
der Auskunftsoberflache so tbersichtlich und verstandlich wie moglich zu
halten. Die Daten werden aus diversen Quellen (Foto- und Videoaufnahmen,

Planen, Ortskundigen) und Erfassungsdaten gewonnen.
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Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 2

el Wege in und durch die Fahrzeug
Haltestelle Ein-/Ausstieg

Bordstein-/Bussteig-/ Dynamische

Gleisquerung

Bahnsteighdhe Fahrtinformation
Breite des Bahn-/ Unbefestigter Eahrzeuatiir
Bussteigs Bodenbelag g

Abstand Kante zur N
Gleismitte Aufzug Einstiegsspalt
Bordsteinart Stufe Fahrzfeugbrglte m
Tlrbereich

Rampe N ..

CE e e ) Treppe Einstiegshohe
Hublift Stufe im Fahrzeug bei

. Rampe . .

(bahnsteiggebunden) Ein-/Ausstieg

Rolltreppe Einstiegshilfe Rampe
Einstieg in StraBenmitte Einstiegshilfe Hublift
Mehrzweckflache

Tabelle 4: Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 2

Qualitatsstufe 3

Qualitatsstufe 3 bietet Auskunftssuchenden ein detailliertes Routing mit
nutzergruppenspezifischen, erweiterten Informationen zur Barrierefreiheit.
Dazu werden alle Indoor-Wege in und durch Haltestellen und Stationen
erfasst. Aufgrund der Vermessungstatigkeit vor Ort und der Komplexitat des
Erhebungsprozesses, ist der Erfassungs- und Datenverarbeitungsaufwand in
Qualitatsstufe 3 hoch. Neben der detaillierten Darstellung aller Indoor-Wege
und routingfahiger Informationen, werden auch in dieser Qualitatsstufe

weitere nutzergruppenspezifische Zusatzinformationen integriert.

Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 3

Haltestelle Wege in und durch die Fahrzeug
Haltestelle Ein-/Ausstieg

Wartegelegenheit mit Wege niveaugleich
Sitzplatz

Tlr/Zugang
Knotenpunkte und Wege
Umlaufsperre/Sperrelement/
Engstelle

Tabelle 5: Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 3
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Qualitatsstufe 4

Qualitatsstufe 4 zeichnet sich durch die Integration mobilitatsrelevanter
Echtzeitinformationen aus, welche in dieser Stufe routingrelevant in die
Beauskunftung einfliefen. Neben Daten zum Betriebszustand von Fahrtreppen
und Aufziigen, sowie aktuellen Informationen zu Baustellen innerhalb einer
Station oder Haltestelle, sind hier Echtzeitinformationen lber den tatsachli-
chen Fahrzeugeinsatz — zum Beispiel bei Schienenersatzverkehren (SEV) —in
die Reisekettenberechnung einzubinden. Die Qualitatsstufe 4 zeichnet sich
durch intensivierte Aufwande hinsichtlich der systemseitigen Integration
relevanter Daten aus: Zum einen missen Echtzeitinformationen aus heteroge-
nen Datenquellen harmonisiert und konsolidiert zusammengefiihrt werden,
zum anderen missen systemseitige MaRnahmen, wie beispielsweise die
Definition neuer Schnittstellen zu Datenlieferanten, getroffen werden. Zudem
ist die Notwendigkeit einer Vor-Ort-Erhebung im Fall von Baustellen nicht
auszuschlieBen, da diese nur unzureichend vom Schreibtisch aus erfasst

werden kdnnen und bisher nicht tiber Datendrehscheiben bereitgestellt

werden.
Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 4
Echtzeitdaten zu Echtzeitdaten zu
Aufziigen Fahrzeugeinsatz
Echtzeitdaten zu
Rolltreppen
Echtzeitdaten zu
Baustellen

Tabelle 6: Merkmalsgruppen der Qualitatsstufe 4

Aus dem Fach- und Stufenkonzept resultieren zwei Kerndokumente, welche
fiir die Integration von Informationen zur Barrierefreiheit grundlegend sind
und in den folgenden Ausfiihrungen wiederholt in Erscheinung treten:

1. - Ubersicht nach Teilbereichen [A2].

2. > Datendefinition [A1].
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Qualitatsstufen mit und ohne vollstandigen Zusatzinformationen

Flr die Qualitatsstufen 2), 3) und 4) ist die Berlicksichtigung von Routing-
merkmalen Pflicht, die Berlicksichtigung von Zusatzinformationen jedoch meist
nur optional. Daher wird fir diese Qualitatsstufen jeweils eine Differenzierung
vorgenommen in ,Qualitatsstufe mit vollstandigen Zusatzinformationen” (A)

sowie in ,,Qualitatsstufe ohne vollstandige Zusatzinformationen“ (B).

Umgang mit Qualitatsstufen

Die Qualitatsstufen werden u.a. durch zugeordnete Merkmale beschrie-
ben. Dabei wird unterschieden zwischen Zusatzinformationen, die nur der
Beauskunftung dienen und Routingmerkmalen, die unmittelbar in der
Verbindungsberechnung berticksichtigt werden (Merkmalsklassen).

e Die Qualitatsstufe 1) enthalt ausschlieBlich Zusatzinformationen.

e Die Qualitatsstufen 2), 3) und 4) enthalten neben Zusatzinformationen
auch Routingmerkmale. Wenn ein Merkmal bisher nur als Zusatzinfor-
mation abgebildet war, muss es jetzt ggf. als Routingmerkmal bertick-
sichtigt werden.

Einzelne Zusatzinformationen sind optional. Routingmerkmale sind Pflicht.

Beispiel: Ein Aufzug kann als Zusatzinformation (iber einen Stationsplan
abgebildet werden. Er kann aber auch als Routingmerkmal hinterlegt sein
und somit vom Algorithmus bei der Routenberechnung berlicksichtigt
werden. In diesem Fall wéire eine zusdtzlich Abbildung (iber den Stations-
plan nicht mehr zwingend erforderlich, aber dennoch wiinschenswert.

Flr die Kategorisierung der Auskunftssysteme in Qualitatsstufen gilt:

Auskunftssysteme, die bereits Gber eine barrierefreie Auskunft unter
Beriicksichtigung von routingrelevanten Merkmalen der Stufen 2), 3) oder
4) verfiigen, biiBen ihren Status infolge unvollstandiger Zusatzinformatio-
nen nicht ein. Diese sollten aber mittel- bis langfristig erganzt werden.

Beispiel: Auskunftsysteme, die (iber das Vorhandensein einer Stufe in den
Stationspldnen oder in der Verbindungsansicht nicht informieren, jedoch
das routingrelevante Merkmal in der Verbindungsberechnung berticksichti-
gen, behalten ihre bisherige Qualitéitsstufe. Bis zur vollstdndigen Abbildung
sdmtlicher geforderter Zusatzinformationen erhalten diese aber den Zusatz

.. Ohne vollstdndige Zusatzinformation”.
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Handlungsempfehlungen

Bei Neu-Erhebungen und -erfassungen fir die Qualitatsstufen 2) ,3) und
4) sollten sowohl die Routingmerkmale als auch alle Zusatzinformatio-
nen (einschlieflich der optionalen) bericksichtigt werden, damit eine

umfassende Beauskunftung erméglicht wird.

Die DELFI-Datenmanagementsysteme (DIVA und IVU.pool) bieten die
technischen Voraussetzungen, um die erhobenen Merkmale in den
jeweiligen Qualitatsstufen zu erfassen, zu pflegen und fiir eine deutsch-
landweit einheitliche Verwendung in den Oberflachen zur Verfligung zu
stellen. Bei der Pflege der Merkmale in den DELFI- Datenmanagement-
systeme sind die vorgegeben Standardmerkmale (IVU.pool: ,Syste-
mattribute”, DIVA: , Feste Attribute”) zu verwenden. Dadurch wird
einem ,,Merkmals-Wildwuchs” vorgebeugt und ein fehlerfreier Daten-
austausch tber die Systemschnittstellen gefordert.
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2.7 Datenkonzept

Der Fokus des Datenkonzepts liegt auf dem Inhalt und der Struktur von
Auskunftsdaten zur Beschreibung von barrierefreien Reiseketten in DELFI —
und damit auf ganz Deutschland. Das Datenkonzept baut dabei sowohl auf
Stammdaten zu Haltestellen, Linien, Fahrten und Fahrzeugen auf, die fir die
allgemeine Routenberechnung relevant sind, als auch auf spezifischen
Barrierefreiheitsdaten. Hinzu kommen Anreicherungsdaten wie beispielsweise
regionale Zusatzinformationen oder Echtzeitinformationen. Im folgenden
Exkurs wird das grundlegende Prinzip der hybriden DELFI-Architektur als Basis

einer durchgangigen, bundesweiten Fahrgastinformation kurz erldutert.

2.7.1 Fokus: Die hybride DELFI-Architektur

Um eine performante, zuverlassige deutschlandweite Auskunft mit optimierter
Datenqualitat zu erhalten, verandert sich die Suche vom rein verteilten Routing
zu einer Mischform, dem so genannten Hybrid-DELFI. Die neue Hybrid-
Architektur von DELFI fulRt auf zwei Saulen: dem zentral in der DELFI-
Integrationsplattform (DIP) erzeugten DELFI-Datensatz und der (iber die Lander
ergianzenden Informationsanreicherung. Die im DELFI-Datensatz konsolidierten
Daten von den DELFI-Partnern, der Deutschen Bahn AG und von Drittanbietern
wie Fernbusbetreibern werden von den Landessystemen fiir die Beauskunf-
tung genutzt und kénnen dariiber hinaus auch Dritten zur Nutzung zur
Verfligung gestellt werden.

Auf diese Weise vereint DELFI verteilte Datenquellen mit einer zentralen
Komponente und schafft so die optimale Verbindung von gemeinsamen,
konsolidierten Fahrplandaten mit den dezentral vorliegenden Informationen

regionaler Organisationen.

Grundlegend fiir die hybride Herangehensweise ist die Unterscheidung von
Daten, die fiur die Verbindungsberechnung notwendig und/oder verhaltnisma-
Big leicht in die DIP zu integrieren sind und von Daten, welche Uber passive
Server im Moment der Verbindungsanfrage zusatzlich angereichert werden.
Diese differenzierte Betrachtung erlaubt es, die ressourcenintensive Zusam-
menfiihrung der Fahrplandaten in DELFI auf routingrelevante Informationen zu
beschrinken, ohne in der finalen Beauskunftung auf detaillierte oder zusatzli-
che Informationen verzichten zu missen. Ebenso kann eine Integration von

Echtzeitinformationen entweder liber die Anreicherung oder liber Datendreh-
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schreiben erfolgen. Aufgrund technischer Beschrankungen, insbesondere im
Hinblick auf die zur Verfiigung stehende Rechenleistung, wird es in absehbarer
Zeit allerdings nicht moglich sein, alle bundesweit vorliegenden Echtzeitdaten

in eine Bundesdatendrehscheibe zu integrieren.

Datenversorgung Integration Informationsgebung
Soll-Daten Aktive EKAPs

Landessysteme

Uedecanten. DELF)
DB Oatensate D | P Datereatz

Landessysteme

Drittsysteme

mit Stammdaten

Zusatzliche
rentrale Dienste

Oetallintos
Echtzeltinfos

Anreicherung

Passive EKAPs

Datenbereitstefiung Landessysteme

Aktive Datenantrage
DB

' ! Optionales Element

Drittsysteme

Abbildung 6: Gesamtarchitektur von Hybrid-DELFI

Der Gesamtdatenprozess in der DIP enthalt drei wesentliche Teilprozesse:

e Import: Die zuliefernden Systeme schicken ihre Fahrplan-Solldaten an

die DIP. Dort werden sie importiert.

e Integration: Die importierten Teildaten werden zu einem, konsistenten
DELFI-Datensatz zusammengefiihrt. Auftretende Konflikte werden ge-

|Ost.

e Export: Der DELFI-Datensatz wird fiir die abnehmenden Systeme ex-

portiert.
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Aktive und passive EKAPs

Neben der DIP bilden die so genannten EKAPs weitere wichtige Komponenten
der neuen DELFI-Architektur. Der Begriff EKAP — ,Echtzeit-Kommunikations-
und Auskunftsplattform” — wurde im Rahmen des Standardisierungsprojekts
IP-KOM-OV? unter der Leitung des Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) eingefiihrt. Er bezeichnet ein intermodales Auskunftssystem mit allen
gegenwartig Uiblichen Diensten und Komponenten. Hybrid-DELFI unterscheidet
zwischen passiven und aktiven EKAPs: Wahrend passive EKAPs auf Anfrage
Anreicherungsdaten liefern, kann eine aktive EKAP auf dem DELFI-Datensatz
ihr volles Dienstspektrum anbieten. Dazu zahlen unter anderem Funktionen
wie Routensuche, Ortsidentifikation oder auch Abfahrtstafeln. Die passive
EKAP liefert Daten zu Tarifen und Ticketing, Links zu weiterfiihrenden
Informationen, Wege- und Fahrtgeometrien, Zug- und Wagenlayouts, Echtzeit-

Textmeldungen und Echtzeit-Informationen.

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3

Fahrplanobjekte der 3
Aktive EKAP berechnet P ) : Anreicherungsanfrage an
. . berechneten Verbindung .
Verbindung oder bedient - passive EKAP nach
. erhalten Information, ;
anderen Dienst unter A weitergehenden
welche passive EKAP 3
Verwendung des DELFI- . . Informationen zu
weitere Informationen o
Datensatzes e Fahrplanobjekten
bereithalt

Abbildung 7: Informationsanreicherung in drei Schritten

Die Starken von Hybrid-DELFI im Uberblick:

Deutschlandweite und durchgangige Verbindungen mit einer einzigen
Kundenabfrage

Vollumfangliche Beauskunftung eines flaichendeckenden in Deutsch-
land verfiigbaren OV

Hohe Performance und kurze Antwortzeiten in der Auskunftsoberfla-
che

Quellenorientierte Datennutzung durch enge Einbindung der Daten-
versorger

Hohe Diversitat durch eigenes ,Look-and-Feel” der einzelnen DELFI-
Auskunftssysteme (Regionalitat bleibt gewahrt)

? https://www.vdv.de/ip-kom-oev.aspx
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2.7.2 Das Knoten-Kanten-Modell

Es ist flr zahlreiche bestehende Datenmanagement- und Datenverarbeitungs-
konzepte sinnvoll, zur Beschreibung von Stationen und Haltestellen bereits bei

der Datenerfassung das Knoten-Kanten-Modell als Grundlage zu nutzen.

= Knoten: Ortstypen wie Masten/Haltepunkte oder Gleise, Zugange und

Zwischenpunkte sowie Bereiche

= Kanten: Wegeelemente wie Aufzlige, Rampen, Fahrtreppen, Treppen

und niveaugleiche Wege

Neben den Koordinaten zur raumlichen Einordnung kdnnen Knoten und
Kanten gleichermallen mit spezifischen Eigenschaften, in diesem Fall Merkma-
len zur Bewertung der Barrierefreiheit, versehen werden.

Fir jeden Knoten sollen nach Méglichkeit konkrete Koordinaten hinterlegt
werden. Pro Kante muss es dann moglich sein, die Wege zwischen den
Ortstypen in Metern abzulegen. Diesem Prinzip folgend werden jedem Fulweg
und Ort barrierefreiheitsrelevante Merkmale zur Generation von Attributen
und flir den Suchalgorithmus zugewiesen.

Um Knoten und Kanten nicht nur horizontal zu ordnen, sondern auch eine
vertikale Gliederung zu erméglichen, ist die Unterteilung nach Ebenen im
Datenmodell vorzusehen — ein Aspekt, der mit wachsender Informationstiefe
zugleich an Relevanz gewinnt. In der Qualitatsstufe 3 muss es beispielsweise
moglich sein, pro Wegetyp die Wege zwischen den Ortstypen in Metern
abzulegen. Jedem FuRweg und jedem Ort werden dabei Elemente und

Merkmale fir den Suchalgorithmus zugewiesen.

2.7.3 Informations- und Datenstruktur

Wie schon in Kapitel 2.6 ,Stufenkonzept” erldutert, sind zur Beschreibung von
barrierefreien Reiseketten nicht lediglich fachliche Parameter wie Nutzerprofi-
le und die eindeutige Definition von Merkmalen notwendig. Indes miissen die
erforderlichen Rahmenbedingungen im Sinne eines optimalen Datenmanage-

ments und einer durchgangigen Weiterverarbeitung gegeben sein.
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Die Informations- und Datenstruktur muss zwei zentrale Aspekte bericksichti-

gen:

= Nach welchem Prinzip werden die einzelnen Merkmale vom Aus-

kunftssystem interpretiert?

= Nach welcher Systematik werden einzelne Merkmale erfasst, um eine

klare Zuordnung innerhalb der Reisekette zu gewahrleisten?

Um diese Fragestellungen zu beantworten, wurden zumal zwei unterschiedli-
che Merkmalsklassen definiert. Den Rahmen fir eine klare Zuordnung der
Merkmale zu einzelnen Reiseabschnitten schaffen die definierten Teilbereiche
der Reisekette, welche ebenfalls als eine zentrale Dimension in die Tabelle des

Stufenmodells einflieRBen (vgl. Abbildung 8).

SOUSHUIahrer mit BegIEitperson ----
Qualitats- Qualitats- Qualitats- Qualitats-

Routingrelevante ‘Wege in und durch die
Merkmale Haltestelle

Fahrzeugaufenthalt
Ein-/Ausstieg

Merkmale als Haltestelle

Zusatzinformation Merkmale und ihre Auspriagungen

‘Wege in und durch die
Haltestelle

Fahrzeugaufenthalt
Ein-/Ausstieg

Teilbereiche der Reisekette

Abbildung 8: , Teilbereiche der Reisekette" als Dimension des Stufenkonzepts

Vorab wird allerdings ein kurzer Uberblick iiber die innerhalb der hybriden

DELFI-Architektur geltende, allgemeine Datenstruktur gegeben.
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Allgemeine Datenstruktur

Die allgemeine Datenstruktur der in der DIP integrierten Stammdaten gestaltet

sich folgendermalien:
= Haltestellen
« Name und ID (DHID?)
e Bereiche/Masten/Halteposition
e Besondere Merkmale (u.a. barrierefrei!)
e Koordinaten

e FuRwege/Umsteigezeiten
= Linien
e Name und ID (DLID?)

e Richtung
= Fahrten
e Name und ID (DFID®)

o Fahrtzeiten
e  Produktklassen
o Glltigkeiten

e Besondere Merkmale (u.a. barrierefrei!)
= Fahrzeuge

e Verkehrsmittel

e Besondere Merkmale (u.a. barrierefrei!)

Zusatzlich erfolgt die Anreicherung mit folgenden Informationen, welche als

Merkmale ohne Routingrelevanz in die Auskunftssysteme einflieBen:

= Echtzeitmeldungen (Verspatungen, Ausfalle, Umleitungen, Textmel-

dungen)
= Tarifinformationen

= Informationslinks zu Stationsplanen, Stationsinformationen, Fahrzeug-

informationen, etc.

= Zug- und Wagenlayouts (Wagenreihung, Sitzplatze)

* Deutschlandweite Haltestellen-ID
> Deutschlandweite Linien-ID
® Deutschlandweite Fahrt-ID
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Begriffsdefinition: Merkmalsklasse, Merkmalsgruppe,

Merkmal & Merkmalskriterium/-auspragung

=  Merkmalsklasse: Merkmale lassen sich gemal ihrer Auswirkung auf

das Routingergebnis zwei Merkmalsklassen zuordnen:
1) Routingrelevante Merkmale, wie z.B. ,Stufenanzahl”, ,Rampe”.

2) Auskunfts- bzw. Zusatzinformationen, wie bspw. ,taktile Leit-
streifen vorhanden®, , Fahrkartenautomat vorhanden”. Diese

haben keinen EinfluR auf die Routenberechnung.

Merkmalsgruppe: Merkmale kénnen thematisch zu Merkmals-
gruppen zusammengefast werden. Diese beschreiben bzw. definie-
ren i.d.R. Objekte der Teilbereiche der Reisekette, bspw. Infrastruk-
turelemente wie Aufziige oder Rolltreppen, Wegeelemente wie
Rampen oder Zugdnge, Eigenschaften von Verkehrsmitteln oder

Wegeabschnitte.

Merkmal: Merkmale stellen meR- bzw. erhebbare GroRen der

Objekte dar. Bspw. ,,Rampe vorhanden®, ,Rampenlange”

Merkmalskriterium/-auspragung: Die Auspragung eines Merkmals
gibt das konkrete Ergebnis der Messung/Erhebung als Wert fiir die
Datenverarbeitung an. Bspw. ,,Ja“ bei Merkmal Rampe, oder ,,2 m“

bei Rampenlange.

Merkmalsklassen

Dem Stufenkonzept zur Integration von Barrierefreiheitsmerkmalen liegen

zwei Merkmalsklassen zugrunde:

Routingrelevante Elemente/Merkmale: Hier handelt es sich um In-
formationen, die sich aus den Anforderungen der verschiedenen Nut-
zergruppen an das Routing ergeben und abhangig vom Profil, zum Aus-
schluss eines Wegeelementes im Routing fiihren kénnen (vgl. = Uber-
sicht nach Teilbereichen [A2]).
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Nicht routingrelevante Merkmale/Auskunftsinformationen: Hier
handelt es sich um Merkmale, die fiir eine Nutzergruppe als besonders
hilfreich oder sogar erforderlich erachtet werden, welche jedoch keine
Barriere fir die Nutzung darstellen und deshalb nur als Zusatzinforma-
tion in der Auskunftsoberflache erscheinen kdnnen. Eine Relevanz fir
die Verbindungsberechnung liegt nicht vor (vgl. = Ubersicht nach Teil-
bereichen [A2]).

Nach dem zugrunde liegenden Datenkonzept ist es nicht erforderlich,
Merkmale bereits wahrend der Erhebung und/oder Erfassung als profilspezifi-
sche Zusatzinformation oder als routingrelevantes Merkmal zu kennzeichnen.
Um die Integration eines Merkmals in den Suchalgorithmus eines Beauskunf-
tungssystems zu veranlassen, kann beispielsweise beim Export in die DELFI-
Integrationsplattform ein spezifisches Kiirzel zur Kennzeichnung eines
einzelnen Merkmals (routingrelevant/reine Information) angebracht werden.
Da die exakte Vorgehensweise allerdings je nach System variieren kann, muss
die Modellierung von Rohdaten zur Beauskunftung einer barrierefreien
Reisekette, in Abstimmung mit den jeweiligen Systemanbietern erfolgen.
Detaillierte Informationen hierzu finden sich in den entsprechenden System-

handbiichern.

Teilbereiche der Reisekette

Die Tabelle des Stufenkonzepts zur Erhebung von Barrierefreiheitsdaten sieht
neben Merkmalen, Merkmalsklassen, Nutzergruppen und Qualitatsstufen drei

klar umrissene Teilbereiche von Reiseketten vor:
Haltestellen
Wege in und durch die Haltestelle

Fahrzeuge und Ein-/Ausstieg

Die Barrierefreiheit einer Verbindung ergibt sich aus der Summe aller vorab
aufgefiihrten Teilbereiche. Eine Reiseverbindung flr ein bestimmtes
Nutzerprofil gilt erst dann als vollstdandig barrierefrei, wenn Haltestellen,
Wege, das Fahrzeug und der Ein-/Ausstieg als barrierefrei bewertet

werden.
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Die zur Beschreibung der Barrierefreiheit relevanten Merkmale, sind immer
einem dieser drei Teilbereiche zugeordnet. Jene Systematik schafft die
Voraussetzung, Reiseverbindungen in Korrelation zu den Mobilitdtsanforde-

rungen der Nutzergruppen abbilden zu kénnen.

= Dem Teilbereich Haltestelle/Station werden dabei alle allgemeinen

Informationen Uber die Gesamthaltestelle zugeordnet.

= Die Wegeelemente missen mit Informationen zu vorhandenen Barri-

eren versehen werden.

= Zum Verbindungselement Fahrzeugaufenthalt/Fahrt zahlen vornehm-
lich die allgemeinen Fahrzeuginformationen. Informationen zum Ein-

und Ausstieg werden ebenfalls dem Bereich Fahrt zugeordnet.”

Outdoor-Wege werden in den einzelnen Qualitatsstufen nicht bertcksichtigt,
weshalb auf einen zusatzlichen Abschnitt zur Beschreibung von Wegen

auBerhalb der Haltestelle verzichtet werden kann.

7Informationen zum Ein-/Ausstieg ergeben sich aus Merkmalen des Fahrzeugs und der
Haltestelleninfrastruktur. Aus diesem Grund stellen sie ein komplexes Merkmal dar, welches sich
aus der Zusammenfiihrung mehrerer Parameter ergibt. So kann es vorkommen, dass ein
Fahrzeug an einer spezifischen Haltestelle nicht barrierefrei bestiegen werden kann, wahrend
dies bei einem anderen Fahrzeug an derselben Haltestelle moglich ist.
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2.7.4 Datenmanagement

Die Gestaltung des Datenmanagements zur Integration von barrierefreiheitsre-
levanten Daten in die Fahrgastinformation hdangt maRgeblich von den
zugrunde liegenden Datenbanken und Auskunftssystemen ab. Hierzu dienen
systemspezifische Leitfaden und Handblcher, die bei den jeweiligen Anbietern
bezogen werden kénnen. Sie liefern Antworten auf zwei zentrale Fragen:

= Wie lassen sich Daten zur Beschreibung der Barrierefreiheit in beste-

hende Datenkonzepte einbinden?
= Wie kdnnen heterogene Datenbestdande (sowohl in Umfang = Quanti-

tat als auch in Detailtiefe = Qualitat) verbund- und systemibergreifend

miteinander integriert werden?

Matching

Die an die DELFI-Architektur angebundenen Systeme weisen zurzeit sowohl im
Umfang, als auch in der Qualitat unterschiedliche Datenbestdnde zur Beschrei-
bung von Barrierefreiheitsmerkmalen auf. Zudem sind die Konzepte zum
Datenmanagement und zur Beauskunftung dieser Informationen ebenfalls sehr
divers, was sich unter anderem in den auswahlbaren Suchoptionen und
Nutzerprofilen in der Verbindungssuche der verschiedenen Verkehrsverbilinde
zeigt. Dieser Umstand legt ein Mapping der Informationen in der deutschland-
weiten und damit systemiibergreifenden Verbindungsberechnung nahe, damit
fiir jedes beliebige Start- und Zielgebiet einer Suchanfrage gleichwertige

Verbindungen ermittelt und ausgegeben werden kénnen.

Mapping von Barrierefreiheitsinformationen

Im IVU.pool-Kontext erfolgt das Mapping regionaler Barrierefreiheitsinfor-
mationen auf den globalen DELFI-Datensatz liber Regeln in Regelwerken.
Im DIVA-Kontext kdnnen beim Import Zuordnungstabellen fir ein Mapping
spezifischer ISA-Datenelemente auf DIVA-Elemente ausgefiillt werden.
Diese Elemente werden allerdings im DIVA-System gepflegt und kénnen

damit nicht vom Datenlieferanten bereitgestellt werden.
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3 Umsetzung

Kapitel 3 liefert eine Verfahrensgrundlage zur Integration von barrierefrei-
heitsrelevanten Informationen in regionale Auskunftssysteme. Die hier
geschilderte Best Practice liefert sowohl Grundlagen zur Projektplanung, als
auch konkrete Hilfestellungen zur praktischen Umsetzung wahrend der
Erhebung, der Erfassung und im Datenmanagement. Die Beispiele aus den
Systemwelten DIVA und IVU.pool veranschaulichen zudem, wie die Realisie-

rung aus der Praxis erfolgen kann.



Wie die folgenden Ausfiihrungen zeigen werden, ist die Uberfiihrung der in
den Kapiteln 1 und 2 geschilderten Grundlagen in die Praxis ressourcen- und
zeitintensiv. Eine sowohl fachlich, als auch wirtschaftlich effiziente Umsetzung
hangt deshalb wesentlich von einer strukturierten Planung und der Einhaltung
klar definierter Projektprozesse ab. Abbildung 9 veranschaulicht die zur
Integration von barrierefreiheitsrelevanten Informationen erforderlichen
Schritte und Hilfsmittel. Da sich in dieser Darstellung zugleich der Aufbau von
Kapitel 3 widerspiegelt, dient Abbildung 9 zusatzlich als Orientierungshilfe
innerhalb dieses Kapitels. Die betreffenden Prozessschritte sind analog zu den
jeweiligen Ausfiihrungen in den Unterkapiteln hervorgehoben.

Folgende Fragestellungen werden in Kapitel 3 ausfihrlich betrachtet:

= In welchen Prozessschritten soll die Integration von barrierefreiheits-

relevanten Daten erfolgen?

= Welche vorbereitenden und praktischen Malinahmen sind hierzu er-

forderlich?

= Welche allgemeinen Prinzipien des Projektmanagements sind rele-
vant? Wie kénnen diese auf die spezifischen Anforderungen zur In-
tegration von Barrierefreiheitsinformationen in Auskunftssystemen

angewandt werden?

= Welche (unternehmens-)strategischen und politischen Aspekte mus-
sen wahrend der Projektplanung und -durchfiihrung Beriicksichtigung

finden?

Im Folgenden werden nun PlanungsmalRnahmen wie IST-Analyse und SOLL-
Konzeption, die Definition von MaRnahmen und ihre Zeitplanung, Grundlagen

der Datenerhebung, Aspekte der Datenmodellierung und —erfassung, sowie

wichtige Prinzipien einer barrierefreien Bedienoberflaichengestaltung erlautert.
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3.1 Die Projektplanung

Politisch/Strategisch Fachlich

Projektplanung
Gesetze, Vorgaben

und Bestimmungen

IST-Analyse
SOLL-Konzeption

Unternehmerische/

politische Ziele

MaRnahmen-
definition und
Terminplanung

3

Verflighare
Ressourcen

Datenerhebung

-
N

Modellierung Erfassung

N
$

Darstellung in der
Oberflache
GUI-Uberarbeitung

Abbildung 9: MaBnahmen und Hilfsmittel zur Projektplanung

Hilfsmittel

Datendefinition

[A1]

Checkliste IST-
Analyse [A4]

Matrix SOLL-

Konzeption [A5]

Kapitel 3.2:
Datenquellen und
Erhebungsmethoden

Eigenerstellte,
individualisierte
Erhebungsbdgen

Handbicher
der
Systemanbieter

Kapitel 3.4:
Barrierefreie
Gestaltung von
Auskunftssystemen

Die in Kapitel 2 erlduterten Grundlagen bilden das fachliche Fundament zur
Integration von Barrierefreiheitsinformationen in der Fahrgastinformation. In
diesem Kapitel des Handbuchs geht es nun um die Vorbereitung und Realisie-

rung der Integration von barrierefreiheitsrelevanten Daten.
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Bevor Daten zur Barrierefreiheit in die lokalen Auskunftssysteme eingebunden

werden kénnen, sind einige grundlegende Uberlegungen anzustellen:

=  Welche Informationen zur Barrierefreiheit liegen bereits vor? (IST-

Analyse)
= Welche Qualitatsstufe soll erreicht werden? (SOLL-Konzeption)

=  Welche MaBnahmen sind hierzu erforderlich? (Manahmendefinition)

Diese Fragestellungen bilden zugleich die drei wesentlichen Ebenen der
Vorbereitungs- und Planungsphase. Sie bauen aufeinander auf und erfordern
deshalb ein sukzessives Vorgehen. Allerdings ist gerade zur Definition des
SOLLs — also der gewlinschten Qualitatsstufe — ein geschlossener Entschei-
dungskreislauf erforderlich. Er umfasst einen Closed Loop-Abgleich von IST-
Bestand, erforderlichen MaRnahmen und anfallenden Aufwanden, verfigba-
ren Ressourcen, sowie den strategischen und unternehmenspolitischen Zielen
(vgl. Kapitel 3.1.2). Ist das SOLL einmal festgelegt, lassen sich einzelne
MaRnahmen zur Erhebung und/oder Erfassung barrierefreiheitsrelevanter
Merkmale auf Basis dieser konkreten Zielvorgaben recht schnell und unkompli-
ziert definieren. Dieser Projektabschnitt bildet die finale Planungsphase,

welche den direkten Ubergang zur praktischen Umsetzung schafft.

3.1.1 IST-Analyse

In der ersten, grundlegenden Phase der Projektvorbereitung wird zunachst
systematisch iberprift, welche Daten zur Beschreibung von Barrierefreiheit
bereits in den hauseigenen Systemen vorliegen. Da die = Datendefinition
[A1] die Voraussetzung fiir einen einheitlichen Barrierefreiheitsbegriff ist, stellt
sie zusammen mit der = Ubersicht nach Merkmalsgruppen [A3] das grundle-
gende Hilfsmittel fiir diese erste Bestandsaufnahme dar. Die Analyse des
barrierefreiheitsrelevanten Datenbestandes wird dabei in die drei Teilbereiche
der Reisekette , Haltestelle”, ,Wege in und durch die Haltestelle” und

»Fahrzeug/Ein- und Ausstieg” unterteilt.

Die eigentliche IST-Analyse beginnt mit einer differenzierten Betrachtung jedes
einzelnen Merkmals gemaR der = Ubersicht nach Teilbereichen [A2]. Diese
Tabellen kdnnen in eine = Checkliste IST-Analyse [A5] umgewandelt werden.

In dieser wird z. B. Gberprift, ob ein spezifisches Merkmal bereits teilweise
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oder vollstandig erfasst ist. Im dargestellten Beispiel liegen die Telefonnum-
mern von Ansprechpartnern fiir jede Station vor, wahrend Fahrkartenverkaufs-
stellen bis zum Zeitpunkt der IST-Analyse nur partiell in das Fahrplandatensys-
tem eingepflegt wurden. Beide Merkmale, sowohl teilweise als auch vollstan-
dig erfasst, werden anschlieRend daraufhin iberprift, inwieweit sie den
fachlichen Anforderungen gerecht werden. Zur besseren Handhabung enthalt
die = Checkliste IST-Analyse [A5] einen direkten Verweis auf die, fur den
Anforderungsabgleich erforderlichen Quellen. In der Regel handelt es sich

hierbei um die = Datendefinition [A1].

Je nach Systemwelt und spezifischer Datenlage kann die IST-Analyse
anhand von Scripts teilautomatisiert erfolgen. Systeme, die auf relationalen

Datenbanken basieren, bieten beispielsweise die Option einer SQL-Abfrage.
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3.1.2 SOLL-Konzeption

Wahrend der SOLL-Konzeption missen zahlreiche Aspekte des Entscheidungs-
prozesses bericksichtigt werden. Folgende Fragestellungen sind grundlegend
zur Festlegung der Projektausrichtung:

= Welche fachlichen Ziele sollen erreicht werden?

= Welche strategischen Ziele missen bericksichtigt werden?

= Mit welchen Aufwanden ist zu rechnen?

= Welche der bendtigten Ressourcen sind verfligbar?

Aufwiande SO LL_

Konzept

Strategische
Ziele Fachliche

Ziele

Abbildung 10: Die vier Bausteine der SOLL-Konzeption

Sowohl die fachliche und strategische Zieldefinitionen, als auch Aufwandsein-
schatzungen und die Beriicksichtigung der verfiigbaren Ressourcen, bilden die
zentralen Aspekte innerhalb eines Entscheidungskreislaufs. Dabei bedingen
sich jene Faktoren gegenseitig und miissen wahrend des laufenden Projekts
kontinuierlich aufeinander abgestimmt werden. Im Folgenden werden die vier
Bausteine der SOLL-Konzeption in ihren Grundzligen verdeutlicht. Da die
Rahmenbedingungen zur Integration von Barrierefreiheitsinformationen
allerdings in jeder Organisation variieren, kann dieses Handbuch lediglich
Anhaltspunkte, jedoch keine detaillierten Kennzahlen liefern. Ausgenommen

hiervon ist lediglich die Definition der fachlichen Ziele, zu welcher vorliegendes



Handbuch, auf Basis der in DELFIplus erzielten Ergebnisse, konkrete Vorgaben
bereitstellt.

Fachliche Ziele

Die grundlegende Frage zur Bestimmung der fachlichen Ziele lautet:

=  Welche Merkmale missen erfasst werden, um konsistente und zuver-
lassige Informationen zur Barrierefreiheit sowohl lokal, als auch fiir

eine durchgangige Fahrgastinformation bereitstellen zu kénnen?

Die Grundlage zur Festlegung der fachlichen Ziele bildet der Abgleich der
ausgefillten = Checkliste IST-Analyse [A5] mit der = Matrix SOLL-
Konzeption [A6]. Hierzu werden die IDs der als ,,teilweise erfasst” und
»vollstandig erfasst” hinterlegten Merkmale, welche dariiber hinaus den
Anforderungen entsprechen, libertragen und den einzelnen Qualitatsstufen
zugeordnet. AnschlieRend ergibt sich eine Ubersicht samtlicher Qualititsstufen
und den Grad ihrer Erfiillung. Da das Vorliegen von Merkmalen, welche einen
unmittelbaren Einfluss auf die Berechnung einer Reisekette haben, unbedingt
zu priorisieren ist (ausgenommen in Qualitatsstufe 1), werden routingrelevante
Merkmale und jene zur Bereitstellung von Zusatzinformationen innerhalb der
- Matrix SOLL-Konzeption [A6], differenziert betrachtet.

Aus fachlicher Sicht ist grundsatzlich die Erflllung samtlicher Qualitatsstu-
fen sinnvoll, ein sukzessives Vorgehen kann allerdings aus diversen

Grinden (vgl. S. 67 Aufwadnde und S. 70 Ressourcen) erforderlich sein.

Aus der Matrix SOLL-Konzeption [A6] (vgl.
Abbildung 11) ist auf einen Blick ersichtlich:

= in welchem Umfang bereits Daten fiir die spezifischen Teile der Rei-

sekette vorliegen,

= in welchem Umfang bereits Daten fiir einzelne Qualitatsstufen vor-

liegen,

= in welchem Umfang bereits routingrelevante Daten vorliegen.
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Abbildung 11: Beispiel fiir die Ubertragung der Ergebnisse aus der Checkliste IST-
Analyse in die Matrix SOLL-Konzeption
Dem dargestellten Ausschnitt der Matrix SOLL-Konzeption [A6], kann der
beispielhafte Bearbeitungsstand vereinzelter Merkmale des Teilbereichs
,Fahrzeug, Ein-/Ausstieg” entnommen werden. Bei dieser Art der Dokumenta-
tion, werden die einzelnen Merkmale im Rahmen ihrer jeweiligen Merkmals-
gruppe, hinsichtlich des Kriteriums der Routingrelevanz, erfasst.
Am Beispiel der ausgefiillten Matrix SOLL-Konzeption [A6] in Abbildung 11
wird deutlich, dass bei der Betrachtung routingrelevanter Merkmalsgruppen
fur den Reisekettenabschnitt , Fahrzeug, Ein-/Ausstieg” lediglich zwei der
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abgebildeten sechs Merkmale als ,,vollstandig erhoben” (griine Felder)
vorliegen. Zur Erreichung der Qualitatsstufe 2 muss eines von ihnen hinsicht-
lich seiner routingrelevanten Barrierefreiheitsdaten fiir das gesamte Aus-
kunftsgebiet vervollstandigt (orangenes Feld) und drei vollkommen neu erfasst
werden (weiBe Felder). Zudem sind alle routingrelevanten Merkmalsgruppen
des dargestellten Auszugs, an der Qualitatsstufe 2 ausgerichtet und gelten

somit bei Erreichung ebenjener als vollstandig erfasst.

Die = Matrix SOLL-Konzeption [A6] schafft eine Orientierungshilfe bei der
Entscheidung, nach welcher Vorgehensweise Merkmale erhoben und
erfasst werden sollen. Aus fachlicher Sicht kann sowohl die Erhebung nach
einzelnen Qualitatsstufen, als auch nach den Kriterien ,,Routingrelevanz”

oder ,Abschnitt der Reisekette” sinnvoll sein.
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Strategische Ziele

Die grundlegende Frage bei der Betrachtung strategischer Ziele wahrend der

SOLL-Konzeption lautet:

= Welche internen und externen Faktoren wirken sich auf die Planung
und Durchflihrung eines Projektes zur Integration von barrierefrei-

heitsrelevanten Daten aus?

Bei der Definition des Projektziels fallen zahlreiche Aspekte ins Gewicht, die
sowohl unternehmenspolitisch, als auch infolge externer Faktoren gesellschaft-
lich, politisch und wirtschaftlich, motiviert sein kénnen. Neben dem Einfluss,
den beispielsweise Gesetze, Vorgaben und Bestimmungen, sowie branchen-
spezifische De facto-Standards auf die Planung barrierefreier Auskunftsoptio-
nen haben, sind auch interne Faktoren wie Finanz- und Personalplanung
besonders relevant. Folglich ist bei der Definition des Projektziels stets auch
die Betrachtung von Aufwanden und vorhandenen Ressourcen erforderlich.
Wie unter ,Fachliche Ziele” bereits erldutert, liegt das finale Ziel dieses
Handbuchs in der vollstéandigen Integration und Bereitstellung aller fachlich
relevanten Barrierefreiheitsmerkmale. Da die direkte Erreichung der damit
einhergehenden Qualitatsstufe 4 fir viele Datenlieferanten allerdings aus
unternehmensstrategischer Sicht nicht realisierbar ist, empfiehlt sich unter
Umstdnden eine Unterteilung des Gesamtziels in unterschiedliche Projektpha-

sen, z. B.:
Kurzfristiges Ziel: Abschluss der Qualitatsstufe 1

Mittelfristige Ziele: Abschluss der Qualitatsstufen 2 und 3

Langfristiges Ziel: Abschluss der Qualitatsstufe 4

Die oben aufgefiihrten Projektetappen sind nicht bindend, sie dienen als
Richtwert und hangen sowohl von den Ergebnissen der IST-Analyse, als auch
von den spezifischen Rahmenbedingungen jedes einzelnen Datenlieferanten
ab.



Aufwande

Die wesentliche Frage bei der Betrachtung der Aufwande zur Definition der

SOLL-Konzeption lautet:

=

Welche zeitlichen und personellen Aufwande sind bei der Integration
von Barrierefreiheitsinformationen in die Fahrgastinformation zu er-

warten?

Prinzipiell Iasst sich festhalten, dass sich die Bestimmung der Aufwande zur

Integration von barrierefreiheitsrelevanten Informationen in die Fahrgastin-

formation komplex gestaltet und von einer Reihe organisationsspezifischer

Faktoren abhangt. Zu diesen zahlen:

=

=

=

die Anzahl und Komplexitat der zu erfassenden Merkmale
verfliigbare Quellen und Erhebungsmethode

die GroRRe und Komplexitat der zu erhebenden Objekte (Haltestelle,

Station, Fahrzeug etc.)
die GroRRe und Komplexitat des Erfassungsgebietes

die systemtechnischen Voraussetzungen (Datenbank, Export-/Import-
Schnittstellen)

Aufwinde zur Anpassung der Auskunftsoberflache®

Um eine moglichst stichhaltige und realistische Einschatzung des Gesamtauf-

wandes zu erhalten, empfiehlt es sich, in drei Schritten vorzugehen:

1.

Grobe Aufwandsschatzung unter pauschaler Berlicksichtigung der
Faktoren Gesamtzahl der zu erfassenden Merkmale’, verfiighare

Quellen und Erhebungsmethoden.

Konkrete MalRnahmen- und Zeitplanung unter Berlicksichtigung der
fachlichen und strategischen Ziele sowie der verfiigbaren Ressourcen
(vgl. Kapitel 3.1.3).

® Da die barrierefreie Gestaltung von Auskunftsoberflachen auRerhalb des Arbeits-
schwerpunktes dieses Handbuchs liegt, werden entsprechende Aufwande nicht weiter
bericksichtigt.

° Ergibt sich aus der Summe der zu erhebenden Merkmale pro zu erhebendem Objekt
(Haltestelle, Station, Fahrzeug etc.).
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3. Detaillierung der Aufwande unter Berlcksichtigung der Merkmals-
komplexitat sowie der GroBe und der Komplexitat des Erfassungsge-

bietes.

Der Detaillierungsgrad in Schritt 3 hangt maRgeblich von der Genauigkeit und
Granularitat der MalRnahmendefinition und der Terminplanung ab (vgl. Kapitel
3.1.3). Deshalb empfiehlt es sich, das Gesamtvorhaben zur Integration von
Barrierefreiheitsdaten in einzelne Projektphasen und ggf. Arbeitspakete

aufzuteilen (vgl. S. 66 ,,Strategische Ziele”).

Die kann als Richtwert fir eine
erste, pauschale MaRRnahmen- und Aufwandseinschatzung hinzugezogen
werden. Da einzelne Merkmale in ihrem Erfassungsaufwand deutlich
voneinander abweichen, kann die Matrix allerdings nicht als Grundlage ftr
eine detaillierte Aufwandsberechnung dienen. Beispielhaft sei hier der
vergleichsweise hohe Aufwand zur Vermessung von Wege- und Rampen-
langen, im Verhaltnis zur Erfassung von 6ffentlichen Toiletten in Haltestel-

len und Stationen genannt.

Die Detailinformationen bezliglich der Aufwande, welche mit der Erfassung
von Daten spezifischer Quellen und der Vor-Ort-Erhebung einhergehen,
konnen dem Kapitel 3.2 entnommen werden.

Im direkten Vergleich weisen die einzelnen Qualitatsstufen klare Unterschiede
in den zu erwartenden Aufwanden auf. Diese konnen fiir eine erste, pauschale
Aufwandsschatzung zu Rate gezogen werden. Eine detaillierte Aufwandsbe-
rechnung ist allerdings erst nach Abwéagung individueller Ziele und Faktoren,
sowie der spezifischen Komplexitat des Erfassungsgebietes und der damit

einhergehenden, konkreten MaBRnamendefinition maoglich.
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Aufwand Qualitatsstufe 1

In Qualitatsstufe 1 werden Merkmale erfasst und in das System eingegeben,
die vom Schreibtisch aus recherchiert werden kénnen. Hierzu kénnen sowohl
vorliegendes Kartenmaterial und Katasterauszlige, als auch personliche
Nachforschungen dienen. Eine Vor-Ort-Erhebung ist nicht erforderlich. Die
algorithmische Auswertung von routingrelevanten Merkmalen zur Berechnung
barrierefreier Reiseketten ist in dieser Stufe noch nicht vorgesehen. Daher sind

die Aufwande der Qualitatsstufe 1 vergleichsweise gering.

Aufwand Qualitatsstufe 2

Im Gegensatz zur Qualitatsstufe 1 ist fir die Qualitatsstufe 2 bereits die
Integration routingrelevanter Merkmale vorgesehen, was im Falle nicht
vollstandiger oder nicht anforderungsgerechter Daten eine Erhebung vor Ort
erforderlich macht. Neben der eigentlichen Erhebung werden vorbereitende
MaBnahmen wie die Erstellung von Erhebungsbdgen, sowie die Rekrutierung
und Schulung von Mitarbeitern notwendig. Daher ist bei Qualitatsstufe 2 im
Vergleich zu Qualitdtsstufe 1 mit héheren Aufwanden zu rechnen, wobei hier
der Gesamtaufwand je nach Quellenlage insgesamt als moderat betrachtet

werden kann.

Aufwand Qualitatsstufe 3

Zur Erreichung der Qualitatsstufe 3 miissen weitere, teilweise routingrelevante
Merkmale erhoben werden. Unter anderem ist die detaillierte Vermessung von
Indoor-Wegen erforderlich. Deshalb miissen auch in Qualitatsstufe 3 zur
Ermittlung der Aufwande alle notwendigen MaBnahmen zur Realisierung einer
Vor-Ort-Erhebung beriicksichtigt werden. Der Aufwand fur Qualitatsstufe 3

gestaltet sich im Vergleich zu der vorangegangenen Qualitatsstufe relativ hoch.

Aufwand Qualitatsstufe 4

Die Aufwande der Qualitatsstufe 4 resultieren ausschlieBlich aus der Erfassung
routingrelevanter Echtzeitdaten zu den barrierefreien Infrastrukturelementen

Aufzug, Rolltreppe und Baustellen, sowie dem Fahrzeugeinsatz. Die Erfassung

von Echtzeitdaten im Reisekettenbereich ,,Wege in und durch die Haltestelle”

erfordert den Ausbau der technischen Infrastruktur, weshalb in dieser

Qualitatsstufe mit einem hohen personellen, finanziellen und pflegeintensiven
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Datenquellen.

Aufwand zu rechnen ist. Bei der idealerweise automatisierten Erfassung
resultiert dieser hohe Aufwand beispielsweise aus der Anschaffung und
Installation von Geraten zur Erfassung des Betriebszustandes einzelner
Wegeelemente. Dariliber hinaus erfordert die Integration von Echtzeitdaten

zum Fahrzeugeinsatz die Definition von Schnittstellen zu den entsprechenden

Mafdnahmen zur Reduzierung
des zeitlichen und personellen Aufwands:

Ressourcen

Detaillierte Projektplanung und fortlaufendes Report-
ing/Controlling

Systematische Vorgehensweise nach Reisekettenabschnitt
und ggf. kombinierte Erhebung von Merkmalen der Quali-
tatsstufen 2 und 3

Einsatz speziell geschulter (studentischer) Aushilfskrafte bei
der Erhebung und Erfassung von Merkmalen

Investition in moderne Datenmanagementsysteme zur Au-
tomatisierung von Erfassungsprozessen

Integration von frei verfliigbaren, externen Datenquellen wie

beispielsweise MDM oder OSM

Die grundlegenden Fragen bei Betrachtung der Ressourcen zur Erflllung

definierter Projektziele lauten:

= Welche Ressourcen werden zur Integration von barrierefreiheitsrele-

=

vanten Daten bendtigt?

In welchem Rahmen stehen diese Ressourcen zur Verfiigung?



Zur Auswertung der zur Verfligung stehenden Mittel und Kapazitaten werden
branchen- und themenunabhangig fiir jedes Projekt folgende Aspekte

berucksichtigt:
Personelle Ressourcen
Anlagen- und Sachressourcen

Investitionen

Diese drei zentralen Saulen der Ressourcenplanung weisen je nach Organisati-
onsform sowohl qualitative, als auch quantitative Unterschiede auf. So gelten
auch fir Unternehmen und Institutionen des 6ffentlichen Personenverkehrs
spezifische Rahmenbedingungen fiir die Integration und Beauskunftung von

barrierefreien Reiseketten, die im Folgenden detailliert aufgefiihrt sind.

Personelle Ressourcen

Die personellen Ressourcen werden zunachst ganz allgemein durch den Pool
der flr das Projekt oder fiir einzelne Projektphasen verfliigbaren Mitarbeiter
abgebildet. Der Aspekt der Verfligbarkeit weist dabei zugleich auf die Wichtig-
keit der zeitlichen Dimension dieser Ressource hin und macht den unmittelba-
ren Bezug zur Terminplanung deutlich: Personelle Ressourcen werden stets
unter den Gesichtspunkten der Faktoren Zeit und Verfligbarkeit betrachtet.
Deshalb ist neben dem projektbezogenen Einsatz von festen Mitarbeitern,
auch die Moglichkeit zur kurzfristigen Rekrutierung von Aushilfskraften
(studentischen Hilfskraften), bei Betrachtung der personellen Ressourcen,

besonders relevant.

Anlagen- und Sachressourcen

Anlagen- und Sachressourcen stellen den vielschichtigsten Bereich bei der
Ermittlung der erforderlichen Ressourcen dar. Hinzugezahlt werden sowohl
Flachen zur Lagerung von Vermessungswerkzeugen (MalRbander, Neigungs-
messer etc.) oder Erhebungsgeraten (Handys, Smartphones, GPS-Gerate etc.),
als auch Biiros mit einer entsprechend ausgestatteten Infrastruktur zur
Erfassung der Daten. Hier muss zum Beispiel liberprift werden, ob die
bestehende Systemumgebung (Datenbank, Auskunftssystem) Giber Modellie-
rungsoptionen verfligt, um Merkmale zur Beschreibung der Barrierefreiheit in

Attribute umzuwandeln und in der Auskunftsoberflache abzubilden.
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Investitionen/betriebliche Aufwinde

Der Investitions- bzw. Aufwandsbedarf korreliert mit den erforderlichen
finanziellen Ressourcen. Bei der Analyse des Bedarfs ist eine wichtige Unter-
scheidung zu treffen: zum einen in Investitionen (Erhebungsmittel, Personal
zur Datenerfassung etc.) und zum anderen in Aufwande des laufenden
Betriebs (Pflege und Aktualisierung der Daten etc.). Zwar liegt der Schwer-
punkt dieses Handbuchs bei den Investitionen zur Projektdurchfiihrung, an
vielen Stellen gibt es jedoch Uberschneidungen, welche auch die fiir den
laufenden Betrieb erforderlichen Aufwande tangieren (Erweiterung der
Datenbank, neue Schnittstellen, Ausbau der technischen Infrastruktur zur

Erfassung von Echtzeitdaten etc.).
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3.13 MalBnahmendefinition und Terminplanung

Politisch/Strategisch Fachlich Hilfsmittel

Datendefinition

[A1]

Projektplanung
Gesetze, Vorgaben

Checkliste IST-
und Bestimmungen

IST-Analyse Analyse [A4]
SOLL-Konzeption

Matrix SOLL-
U Konzeption [A5]
Unternehmerische/
politische Ziele MaRnahmen-
definition und
Verfligbare Terminplanung
Ressourcen
: Kapitel 3.2:
Datenquellen und
Erhebungsmethoden
Datenerhebung
Eigenerstellte,
individualisierte

U Erhebungsbogen
Handbiicher

Modellierung Erfassung der

Systemanbieter
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C.).berﬂaCh? Gestaltung von
GUI—Uberarbe|tung Auskunftssystemen

Abbildung 12: Hilfsmittel zur MaBnahmendefinition und Terminplanung

Die Festlegung von MalRnahmen und ihre Terminierung erfolgt in enger
Abstimmung mit der SOLL-Konzeption. Sind die fachlichen und strategischen
Ziele, die Aufwande und die zur Verfligung stehenden Ressourcen eruiert und
definiert worden, erfolgt die Finalisierung der MaRnahmendefinition und die
konkrete Terminplanung. Dieser Schritt stellt zugleich die letzte Phase der
Projektvorbereitung dar. Die Planungsfelder ,MaBnahmendefinition“ und
»Projektplanung” werden in diesem Unterkapitel gemeinsam betrachtet, da sie

in enger Relation zueinander stehen und unmittelbar aufeinander abgestimmt
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werden missen. Die Festlegung der zur Integration von Barrierefreiheitsdaten
erforderlichen MaRBnahmen und ihre Einordnung in einen Terminplan hangen
von drei Faktoren ab: dem festgelegten Projektziel, den definierten Meilen-

steinen und den verfligbaren Ressourcen.

§ %
AN
& Z.
5 O
0?9 MaBnahmen- \ g
und Terminplan \©

RESSOURCEN

Abbildung 13: Dreieck aus Projektziel, Meilensteinen und Ressourcen

Projektziel

Das Projektziel leitet sich aus den Ergebnissen der SOLL-Konzeption (vgl.
Kapitel 3.1.2) ab. Es ist moglich, die Prinzipien der MaRnahmendefinition
sowohl auf die Erreichung des langfristigen Gesamtziels, als auch auf kurz- und
mittelfristige Ziele — zum Beispiel zur Erflllung der Qualitatsstufe 3 — anzu-

wenden.

Meilensteine

Die Definition von Meilensteinen hilft dabei, das Projekt sowohl zeitlich als
auch inhaltlich zu strukturieren. Demnach mussen sich Mallnahmen und
Zeitmanagement sowohl an den fachlichen Anforderungen und unternehmeri-
schen Zielen, als auch an den verfligbaren Ressourcen (den personellen und
temporaren Rahmenbedingungen), orientieren. Zur Erreichung der Meilenstei-
ne bietet sich sowohl die Aufteilung des Projektziels in Unterprojekte, als auch
in einzelne Arbeitspakete, in denen beispielsweise unterschiedliche Erhebungs-
und Erfassungsmethoden angewandt werden kénnen (vgl. Kapitel 3.2), an.
Dariber hinaus ist es ebenso denkbar, einzelne Projektabschnitte oder

Unterprojekte nach geografischen Gesichtspunkten zu unterteilen (z.B. zuerst



Erreichung der Qualitatsstufe 3 im Teilbereich A, danach im Teilbereich B,

danach im Teilbereich C etc.).

Routingrelevante Merkmale haben Prioritit

Wahrend der MaRnahmendefinition und Terminplanung sollte die
Erhebung und Erfassung von routingrelevanten Daten Prioritat genief3en.
Deshalb kann es unter Umstanden sinnvoll sein, zunachst einzelne
geografische Teilbereiche in eine hohe Qualitatsstufe zu Gberfiihren und
die erfassten Gebiete sukzessive zu erweitern. Eine das gesamte zu
beauskunftende Gebiet umfassende Erfassung von barrierefreiheitsrele-
vanten Merkmalen, die aufgrund mangelnder Ressourcen beispielsweise in

Qualitatsstufe 2 stagniert, ist hingegen nicht zielfiihrend.

Ressourcen

Die fiir das Projekt verfligbaren Ressourcen bestimmen mafigeblich, in
welchem zeitlichen Rahmen einzelne Meilensteine und das libergeordnete
Projektziel erreicht werden kénnen und sollen (vgl. Kapitel 3.1.2 Ressourcen).
Dabei gilt die Fragestellung, inwieweit bestimmte Ressourcen zur Verfligung
gestellt werden kdnnen, ohne die Wirtschaftlichkeit und fachliche Effizienz des

Projektziels zu gefahrden, als besonders relevant.
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3.2 Datenquellen & Erhebungsmethoden

Politisch/Strategisch Fachlich Hilfsmittel

Datendefinition

[A1]

Projektplanung
Gesetze, Vorgaben

Checkliste IST-
und Bestimmungen

IST-Analyse Analyse [A4]
SOLL-Konzeption

Matrix SOLL-

U Konzeption [A5]
Unternehmerische/

politische Ziele MalRnahmen-
definition und
Terminplanung

3

Verflighare
Ressourcen

Kapitel 3.2:
Datenquellen und
Erhebungsmethoden

Datenerhebung

Eigenerstellte,
individualisierte

U Erhebungsbdgen
Handbicher

Modellierung Erfassung der

Systemanbieter

Darstellung in der Kapitel 3.4:
Bl A Barrierefreie
- ertlac E Gestaltung von

GUI-Uberarbeitung Auskunftssystemen

Abbildung 14: Hilfsmittel und Methoden zur Datenerhebung

Dieses Kapitel widmet sich den Quellen und Methoden zur Erfassung von
barrierefreiheitsrelevanten Daten und liefert praxisorientierte Verfahrensemp-
fehlungen. Aufgrund des vergleichsweise hohen Aufwandes bei der Vor-Ort-
Erhebung von Merkmalen zur Barrierefreiheit, kommt dieser Thematik in
Kapitel 3.2.1 ein besonderes Augenmerk zu.

Die grundlegenden Fragen bei der Betrachtung von Datenquellen zur Beschrei-

bung der Barrierefreiheit einer Reisekette lauten:
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= Welche Datenquellen kommen zur Integration von Barrierefreiheitsda-

ten in Frage?

= Welche Methoden empfehlen sich zur Erhebung von barrierefreiheits-

relevanten Merkmalen?

= Nach welcher Systematik soll die Erhebung erfolgen?
Folgende Quellen kommen zur ErschlieBung von barrierefreiheitsrelevanten
Daten in Frage:

e Verkehrsunternehmen und Fahrzeughersteller

e Fahrzeuggrundrisse

e Kartenmaterial

e Community-Datenbanken (z.B. OSM)

e Sonstige externe Datenquellen

e Vor-Ort-Erhebung (vgl. Kapitel 3.2.1)

e Echtzeit-Daten von Infrastrukturelementen

Datenquellen sind wichtige Ressource

Bereits vorliegende Datenquellen sind eine grundlegende Ressource und
spielen eine wichtige Rolle in der Definition von MaRnahmen und der damit
verbundenen Kalkulation von Aufwanden (vgl. Kapitel 3.1.2). Datenquellen,
die neu erschlossen werden missen, flieBen in die Berechnung der
erforderlichen Mittel ebenfalls ein und fallen vornehmlich in die Gruppe

der Investition.

77



LI

m Barrierefreie Reiseketten in der Fahrgastinformation

78

Folgende Methoden kommen zur Erhebung und Erfassung von Barrierefrei-

heitsdaten in Frage:

Abfrage anhand von Fragebdgen

Auswertung von Grundrissen

Auswertung von Kartenmaterial

Integration von Community-Daten

Anbindung von externen Quellen Uber Schnittstellen
Vor-Ort-Erhebung (vgl. Kapitel 3.2.1)

Vor-Ort-Installation von Erhebungs-/Erfassungsgeraten

Quelle: VUs und Fahrzeughersteller | Methode: Fragebogen

Detailinformationen zur Barrierefreiheit von Fahrzeugen sind in der Regel nicht
in den Datenlieferungen der Verkehrsunternehmen enthalten und missen
deshalb gesondert bei Verkehrsunternehmen und Fahrzeugherstellern erfragt
werden. Hierzu empfiehlt sich ein standardisiertes Interview tber einen

schriftlichen Fragebogen.

Quelle: Fahrzeuggrundrisse | Methode: Auswertung

Fahrzeuggrundrisse geben einen schematischen Uberblick der Merkmale wie
Zugange, Mehrzweckbereiche (fir Rollstuhlfahrer, Kinderwagen, Fahrrad),
Sitzgelegenheiten oder (rollstuhlgerechte) Toiletten. Soweit die Fahr-
zeuggrundrisse vermessen sind, kdnnen diese auch zur Erfassung von
routingrelevanten Merkmalen, beispielsweise Durchgangsbreiten, herangezo-
gen werden. Fahrzeuggrundrisse sind bei Verkehrsunternehmen und Fahr-

zeugherstellern anzufragen.

Quelle: Kartenmaterial | Methode: Auswertung

In der Regel verfligen lokale Verkehrsunternehmen und Verbiinde tber
Kartenmaterial von Stationen und Haltestellen. Die hierin enthaltenen
Informationen kdonnen insbesondere zur Erfassung der Daten der Qualitdtsstu-
fe 1 hilfreich sein. Es handelt sich hierbei um Merkmale zur Beschreibung von
barrierefreiheitsrelevanten Zusatzinformationen wie 6ffentliche Toiletten,

Parkplatze oder das Vorhandensein spezifischer Wegeelemente (Aufzug,



Rolltreppe). Die spezifische und damit routingrelevante Auspragung von
Merkmalen (Durchgangsbreite, Wegelangen) sollte durch die Auswertung von
Kartenmaterial nicht erfasst werden, da etwaige Ungenauigkeiten im Karten-
material bei der Recherche vom Schreibtisch aus, nicht mit Bestimmtheit
ausgeschlossen werden konnen und damit zugleich die Erfullung der definier-
ten Anforderungen nicht garantiert ist. Wie in den Projekten DYNAMO und
m4guide erfolgreich erprobt wurde, bieten malstabliche Bauzeichnungen von

Bahnhofen eine sehr gute Erfassungsgrundlage u.a. von Wegelangen.

Quelle: Community-Datenbanken | Methode: Schnittstellenintegration

Eine Quelle, welche als Basis des Indoor-Routings dienen kann, ist die
Community-gepflegte Datenbank OpenStreetMap (OSM). Im Rahmen des FuE-
Verbundprojektes DYNAMO — Dynamische, nahtlose Mobilitéitsinformation
konnten erste Felderfahrungen zur Nutzung von OSM als Berechnungsgrundla-
ge von Indoor-Wegen gemacht werden. Hierzu wurden Gebdudeumrisse, die
Ebenen einer Station, sowie die Position von Treppen, Aufziigen und Rolltrep-
pen in OSM eingepflegt. Laut DYNAMO-Abschlussbericht bieten , offene, von
einer Nutzergemeinde gepflegte und kostenfreie digitale Karten wie OSM eine
aussichtsreiche Alternative” zu gangigen GIS-Systemen. Besonders attraktiv
konnte in diesem Kontext das Pilotprojekt OpenStationMap (OStM) werden, da
hier der Fokus explizit auf dem Routing von Bahnhofen liegt. OStM bildet
stationsspezifische Elemente ab und stellt attribuierte Indoor-Wege teilweise
sogar in 3D dar.

Ein besonderer Vorteil von OSM- oder auch OStM-Daten ist sowohl ihre
kostenlose Verfligbarkeit, als auch die hohe Aktualitdt und Granularitat der
Daten. Allerdings ist auch zu beachten, dass OSM als Datenquelle aufgrund
seiner freien Zuganglichkeit fortlaufender Qualitats- und Plausibilitatsprifun-
gen bedarf, was mit zusatzlichen personellen und finanziellen Aufwanden
verbunden ist. Zudem hangen Quantitat und Qualitat der in OSM verfligbaren
Daten vom Engagement der lokal aktiven Community ab, so dass bundesweit
nicht von einem einheitlichen Niveau ausgegangen werden kann. Eine weitere,
durchaus nutzbare Quelle fiir offene Community-Daten stellt

www.openstationmap.org dar.
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OSM-Daten im EFA-Auskunftssystem

Im Projekt DYNAMO wurden OSM-Daten als geeignet zur Beauskunftung
von barrierefreien Reiseketten im EFA-Auskunftssystem demonstriert.
Unter anderem ist es moglich, Realtime-IDs von Aufzligen oder Rolltreppen
in OSM zu hinterlegen und durch die zusatzliche Integration von Echtzeitda-
tenquellen barrierefreie Routen auf Echtzeitbasis zu berechnen. Allerdings
ist die Standarddatenqualitat in OSM nicht ausreichend fiir ein barrierefrei-
es Routing. Daher miissen die in DYNAMO erarbeiteten Modellierungen fiir

alle OPNV-Umsteigebauwerke erfasst werden.

Quelle: Sonstige externe Datenbanken | Methode: Schnittstellenintegration

Als weitere Quellen kdnnen externe Datenbanken wie Kataster, proprietare
GIS-Systeme (PTV, Navteq) oder auch Datendrehscheiben wie MDM (Mobili-
tats Daten Marktplatz) dienen, in denen zum Beispiel Daten zu Wegen und
Wegeldangen oder auch Echtzeit- und Prognoseinformationen bereits erfasst
sind und konsolidiert vorliegen. Zur Anbindung dieser Systeme sind definierte
Schnittstellen erforderlich, wobei insbesondere bei Echtzeit- und Prognoseda-
ten (beispielsweise aus MDM) liberprift werden muss, inwiefern bestehende
Systeme und vorherrschende Datenmodelle diese Informationen abbilden

kénnen.

Quelle: Echtzeitdaten von Infrastrukturelementen | Methode: Geritegestiitz-

te Erfassung vor Ort

Um den Betriebszustand von Infrastrukturelementen wie Aufziigen und
Rolltreppen zu erfassen, ist die Installation von Erhebungsgeraten an dem
jeweiligen Infrastrukturelement sinnvoll (vgl. Kapitel 3.3.4).

Nachdem Quellen und Methoden identifiziert worden sind, sollte im Zuge der
Projektplanung schlieRlich noch eine effiziente Systematik, zur Erhebung von
barrierefreiheitsrelevanten Merkmalen festgelegt werden. Hier kann nach
fachlichen, geografischen oder auch modalen Aspekten priorisiert werden.
Welche dieser drei Varianten letztlich genutzt wird, hdangt von den spezifischen

Vor-Ort-Gegebenheiten, sowie der Ressourcenverfiigbarkeit und -planung ab.
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Erhebungssystematik: Fachlich

Gilt das fachliche Prinzip, so werden zunachst die erforderlichen Zusatzinfor-
mationen der Qualitatsstufe 1 erhoben. Ein weiterer Ausbau und die Modellie-
rung der Daten mithilfe routingrelevanter Informationen erfolgt ab Qualitats-
stufe 2. Es missen alle Haltestellen und Fahrzeuge des Auskunftsgebiets
gleichermallen erhoben werden. Dabei ist die Unterscheidung von Nutzer-
gruppen bei der Datenerhebung nicht zweckmaRig, da diese Uber die Filter und

Profilauswahl im Auskunftssystem erfolgt.

= Nicht routingrelevante Merkmale/Zusatzinformationen missen je-
weils fuir eine Haltestelle/Station vollstandig sein (gemaR Qualitatsstu-
fe 1, 2,3 oder 4)

= Routingrelevante Merkmale missen ab Qualitatsstufe 2 fiir eine Hal-

testelle oder ein Verkehrsmittel vollstéandig erfasst sein

Erhebungssystematik: Geografisch

Im Rahmen des fachlichen Ausbaus kann eine geografische Betrachtungsweise
die Datenerhebung im Auskunftsgebiet strukturieren. So kann es beispielswei-
se zielfiihrend sein, die Erhebung relevanter Korridore zu priorisieren oder das
Erhebungsgebiet in geo-politische Bereiche (Kommune, Landkreis etc.)

einzuteilen.

Erhebungssystematik: Modal

Ein weiterer Ansatz zur Strukturierung der Erhebungen im Auskunftsgebiet ist
die Unterscheidung von Schiene und StraRe. Dabei kénnen beispielsweise erst
alle Stationen und schienengebundenen Verkehrsmittel erhoben und erfasst
werden, um im nachsten Schritt alle Haltestellen und Busse, d.h. straRenge-

bundene Verkehrsmittel zu integrieren.
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3.2.1 Fokus: Vor-Ort-Erhebung

Bei der Vor-Ort-Erhebung bieten sich — abhangig von den Ergebnissen der IST-
Analyse und der GréRe und Komplexitat der zu erhebenden Gebiete —
unterschiedliche Herangehensweisen an. Wie schon in den Kapiteln vorab
betont, kann es sinnvoll sein, die zur Erreichung der SOLL-Konzeption erforder-
lichen Daten in Einzelschritten zu erheben. Diese kénnen sowohl nach
Teilbereichen der Reisekette, nach dem Komplexitatsgrad der zu erhebenden
Objekte, als auch nach Qualitatsstufen erfolgen. Unabhangig von der Systema-
tik der Erhebung, wird zwischen der Vor-Ort-Erhebung von einfachen Bus- und
StralRenbahnhaltestellen, der Vor-Ort-Erhebung von komplexen Haltestellen
und der von Stationen (Bahnhofen) unterschieden (vgl.

). Die folgenden Empfehlungen basieren auf den Erfahrungen aus
den Projekten BAIM und BAIM plus.

Bei der Vor-Ort-Erhebung kommen die Hilfsmittel

als Grundlage zur Erstellung der individualisierten Erhebungsbdgen, sowie
Fragebogen zur Erhebung der fahrzeugspezifischen Barrierefreiheitsmerk-
male, zum Einsatz. Dariber hinaus empfiehlt sich die Erstellung einer

Checkliste zur Anfertigung der Erhebungsskizzen (vgl. Abbildung 16).

Folgende Fragestellungen sollten vor der Erhebung klar definiert und an die
mit der Erhebung betrauten Mitarbeiter kommuniziert werden:

= Was wird erhoben?

=  Welche Messskalen werden verwendet? (z.B. cm, %)

=  Welche Instrumente kommen zum Einsatz?

= Wo wird gemessen?

=  Wie wird der Wert ermittelt?

= Wie werden die Ergebnisse der Messung dokumentiert? (z.B. Erhe-

bungsbogen, Skizze, Fotos)

Vorbereitende MalRnahmen:

Erstellung der Erhebungsbogen

Erstellung einer Checkliste/Erhebungsskizze (vgl. Abbildung 16)
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Ggf. Erstellung eines Erhebungsleitfadens

Mitarbeiterschulung

Disposition der Teams und Aufgaben

Zusammenstellung von Erhebungspaketen mit den erforderlichen

Unterlagen und Instrumenten (vgl. Tabelle 7)

Die Erhebung von Stationen und komplexen Haltestellen ist besonders

anspruchsvoll, da das gesamte Bauwerk zu erfassen ist. Um Konsistenzbriiche

zu vermeiden empfiehlt es sich, dass die erhebenden Personen die Daten auch

selbst in der Datenbank erfassen bzw. in das System einpflegen.

Unterlagen und Instrumente
fir die Vor-Ort-Erhebung

einfache Haltestelle
(Bus und StralRenbahn)

» Erhebungsunterlagen

Pro Haltestelle ein
Erhebungsbogen ,Haltestelle”

» Erhebungsinstrumente

Messrad

Zollstock

Winkelmessgerat zur Ermitt-
lung von Rampenneigungen
Klemmbrett

Stifte

Station und
komplexe Haltestelle

» Erhebungsunterlagen

Pro Station ein
Erhebungsbogen ,Station”
Pro Bereich ein
Erhebungsbogen ,Bereich”
Checkliste Erhebungsskizze
Skizzenblock/-blatter

» Erhebungsinstrumente

Messrad

Zollstock

Winkelmessgerat zur Ermitt-
lung von Rampenneigungen
Fotoapparat

Klemmbrett

Stifte

Tabelle 7: Ubersicht der erforderlichen Erhebungsutensilien

Sofern keine detaillierten Bauzeichnungen zur Verfligung stehen, kann die

Erstellung von Skizzen, zur Erhebung komplexer Haltestellen und Stationen

erforderlich sein. Es empfiehlt sich, diese Skizze mit Hilfe einer Checkliste zu
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erstellen. Abbildung 16 dient als Beispiel fir eine derartige Checkliste aus dem
Projekt BAIM. Komplexe Haltestellen und Stationen werden in folgenden

Arbeitsschritten erhoben:

1. Skizzierung baulicher Umrisse (in schwarzer Farbe):
Gebdudekanten,
StralBenseitenbegrenzungen,
Blrgersteige,
Bahnsteige,
Gleise mit Gleisnummerierung und Richtungsangaben,

unsichtbare Linien (z. B. aus anderer Ebene) gestrichelt.

2. Skizzierung der zu erhebenden Wegenetze (Kanten in roter Farbe,

Knotenpunkte in griner Farbe):
Treppen, Attribute an Treppen,
Rampen, Attribute an Rampen,
Aufziige, Attribute an Aufzligen,
Zugang: Buchstabe in einem Kreis.
3. Skizzierung der vorlaufigen Knoten- und Kantenbezeichnun-
gen/-namen (in roter Farbe) (vgl. Kapitel 2.7.2).
4. Ausfillen der Erhebungsbdgen ,Station” und ,,Bereich”.

Fotografische Dokumentation der Haltestelle/Station und ihrer Infra-

strukturelemente.
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Abbildung 15: Skizze einer in BAIM erhobenen Station (vgl. Abbildung 26)

85



DELFI

[
9
=)

@

£

S

]
[Tt
£
)

(%)

@

oo

f
ds

©
(T8

S

[}
©
£

c

()
)
)

()
—=

[}
i

()
o
2

()

—
(==

[

—

()
‘=

S

(5]
(a2]

2 [, =z - -
v ; 4
1.|_41«- r P m 1
¢ > a
T e !
4l o la "] | < 4 a :
¢ A L ¢ ‘ ; 3 ¥
3 3 : *

Zdky

6

- b
Y;
y R
S q -
6
>
v ~ ¢

31adsjnejun 922145

Aot

ey

ey

TIqee

TTeq e

oy

SLIELIZLIML

SLESLIZLIML

SLOSLIZLIML] LY SL/ LML) LI SLI LML) FLISLIZLIIL

SLISLIZLIML

e

d$70, dS7N, dS70,

480N,

40N,

wIputyioa 311adzjecjmn

IR RZEIqeZ, |
Mr2nznge ST, L YST,

W3JI9N15E1qIZ]eI|CuDIS WIYISNISAYE 1w YS 1

JBunjuasqeumspiog,

utn.._ na--a-v-veuuum _cz_ln.-_:
3

pucy

98,

D9,

wIpueyios buniaabsin

wuwiyy ffwwpp s36uebaz s3p “azq in) 13p wn=sbunwyg
¥ T :bunujjoiny
1RISEONEIOHIINIFGIAYPISHMPPORIIQIIMIPEIG Jin | 1P WY
T JRY S3P ARIEqITERG Ijemixey

338 S2I93IMS S£< gbipuniagasin

"33 §2I9IMg §EF AybipuiaydsIn

397 Ul 1Imeq
PuI3sy23a} 13203 21y
wapueyioa 3ddanjjoy ¢ 3ddasy
Idmesaqaigdg

(w2 g<) wapueyqioa 3ymg

w3 mg |yezey

%u (29<) bunbiay Ijcwixem
%ul Bunbiapy

Wiyl IYoNAIN | 7 -9 Mg

woup 331)

w>u Ibwey

w

(311738 315693) 2u31g

—_— —

<loquig uy>

1oquiés

is ]

Bunuyoiazaquauaqy “J66 "awepy pawwnuUUI|AISAEH

[PIsbunuydiaz

2ZZIYS ASIHIAYD

USBUONELIS-UYLG-S PUN -S 1YY ISARUOIGY

TITCTIYTTTRITINT

ST

\WH

WIV

iste fiir Erhebungsskizzen aus dem Projekt

iel fiir eine Checkl

Beisp

Abbildung 16

BAIM

86



3.3 Erfassung & Modellierung von Barrierefreiheitsdaten

Politisch/Strategisch Fachlich Hilfsmittel

Datendefinition
_ [A1]
Projektplanung
Gesetze, Vorgaben Checkliste IST-
und Bestimmungen
IST-Analyse Analyse [A4]
SOLL-Konzeption
Matrix SOLL-
l Konzeption [A5]
Unternehmerische/
politische Ziele MaRnahmen-
definition und
Verfugbare Terminplanung
Ressourcen
l Kapitel 3.2:
Datenquellen und
Erhebungsmethoden
Datenerhebung
Eigenerstellte,
individualisierte

l Erhebungsbdgen
Handbiicher

Modellierung Erfassung der

Systemanbieter

Darstellung in der Kapitel 3.4:
= Barrierefreie
Oberflache

. ) Gestaltung von
GUI-Uberarbeitung Auskunftssystemen

Abbildung 17: Hilfsmittel zur Erfassung und Modellierung
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Die Methoden der Erfassung und Modellierung von Daten zur Barrierefreiheit
von Reiseketten, hangen malRgeblich von der Beschaffenheit der zugrunde
liegenden Datenbank und des Auskunftssystems ab. Aus diesem Grunde
kénnen im Zuge dieses Handbuchs lediglich allgemeine Hinweise gegeben
werden. Spezifische Anforderungen sind den Handbichern der jeweiligen
Systemanbieter zu entnehmen und missen im Einzelfall den fachlichen
Anforderungen angepasst werden. Des Weiteren bietet Kapitel 3.3.1 einen
Einblick in die Erfassungs- und Modellierungspraxis in IVU.pool anhand des
Beispiels ,,Umsteigebauwerk”, wahrend Kapitel 3.3.2 die Herangehensweise im
DIVA-System beschreibt.

Die grundlegenden Fragen bei der Erfassung und Modellierung von Daten zur

Beschreibung der Barrierefreiheit einer Reisekette lauten deshalb:

= Wie kann im Sinne der liickenlosen Darstellung barrierefreier Reise-
ketten ein vollstandiges Indoor-Wegenetz an die Auskunft (ibergeben

werden?

= Wie kdnnen barrierefreiheitsrelevante Informationen zu Fahrzeugen

hinterlegt werden?

Erfassung und Modellierung von Haltestellen- und Stationsdaten

Um ein vollstdndiges Wegenetz innerhalb einer Haltestelle oder Station an die
Auskunft Gbergeben zu kénnen, ist es wichtig, dass alle auf einer Ebene
liegenden Punkte im Bauwerk tiber FuRwege verbunden sind (vgl. Kapitel
2.7.2). Mit einer solch detaillierten Modellierung lassen sich dann insbesonde-
re auch Daten fir ein barrierefreies Routing bereitstellen.

Nach Eingabe der erhobenen Daten in die Datenbank sollte die in Abbildung 15
beispielhaft angefiihrte Haltestellen- oder Stationsskizze mit folgenden

Elementen erganzt und vervollstandigt werden:

Ebenen (in gelber Farbe, viereckig umrandet)
Finale Knoten- und Kantenbezeichnungen (in blauer Farbe)

Finale Bezeichnung der Zugénge (in blauer Farbe einkreisen).



Die Erfassung sollte moglichst durch den Vor-Ort-Erheber selbst durchge-
flihrt werden. Dabei sind die Erfassungshilfe und das Merkblatt unbedingt

zu verwenden.

Erfassung und Modellierung von Fahrzeugmerkmalen

Es besteht die Moglichkeit, die aus Fahrzeuggrundrissen und Fragebogen
erhobenen Informationen den in den Datenbanken vorliegenden Verkehrsmit-
teln einmalig zuzuordnen. Bei dieser Variante weist der Export, welcher zur
Datenversorgung des Auskunftssystems dient, konkreten Fahrten die jeweili-
gen Ausstattungsattribute zu, so dass sie fir die Suche zur Verfligung stehen.
Um die Handhabung der verschiedenen Fahrzeugarten zu vereinfachen,
besteht die Moglichkeit reale Fahrzeugtypen standardisierten Typen zuzuord-
nen (z. B. bei Bussen). Dariiber hinaus hat es sich als sinnvoll erwiesen, die
Zuordnungssystematik ,realer Bustyp/standardisierter Bustyp” bereits mit der
Verteilung der Fragebdgen an Verkehrsunternehmen und Fahrzeughersteller
auszugeben.

Abbildung 18 veranschaulicht das Prinzip, nach dem verbundspezifische

Bustypen im Zuge der Erfassungsvorbereitung standardisiert werden.
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Abbildung 18: Standardisierung von Bustypen
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3.3.1 Modellierung von Umsteigebauwerken in IVU.pool

Zur Abbildung von Barrierefreiheitsdaten im Auskunftssystem wurde mit dem
»Umsteigebauwerk” im Zuge von BAIM ein Erweiterungsmodul fiir IVU.pool
entwickelt, welches eine mastscharfe Modellierung aller Ausprdagungen von
Haltestellen unterstiitzt. Die Tiefe der Mastscharfe kann der Anwender selbst
bestimmen, indem er beispielsweise zwei Abfahrtsmasten zusammenfasst
oder sie getrennt modelliert.

Umsteigebauwerke sind eine zusatzliche Modellierung zu den bestehenden
Haltestellenbereichen, die alle IVU.pool-Anwender verwenden. Dieser Status
als zusatzliche Modellierung ermdglicht es den Anwendern, ihren Datenab-
nehmern die Daten weiterhin in der gewohnten Form zur Verfligung zu stellen.
Es besteht keine Notwendigkeit, den gesamten Datenbestand auf Umsteige-
bauwerke umzustellen — ein Mischbetrieb zwischen klassischen Haltestellenbe-
reichen und Umsteigebauwerken ist in der Auskunft moglich. So gibt es die
Moglichkeit, unkritische Haltestellen in ihrer gewohnten Modellierung zu
belassen und nur komplexe Stationen des S-, U-, Regional- und Fernverkehrs
als Umsteigebauwerk zu modellieren, um den Anspriichen der Barrierefreiheit

gerecht zu werden.

Weitere Aspekte des Moduls Umsteigebauwerk:

= Eine grafische Bearbeitungsmaoglichkeit auf Basis von Planen aller Art

reduziert den Bearbeitungsaufwand.

= Umsteigebauwerke werden versioniert, um Bauzustdande mit abwei-

chender Wegefiihrung abbilden zu kénnen.

= Mit POI-Umsteigebauwerken ist auch die Modellierung von Gebduden
moglich, welche nicht Umsteigezwecken dienen (Einkaufszentren,

Museen, etc.).
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1+ I

Ortstyp ,0v*

Wegetyp
Treppe”

Ebene -1

Datentechnische Umsteigebauwerksgrenze

Bauliche Gebdudegrenze

Alle Orte (Knoten) und FuBwege (Kanten) konnen
eine beliebige Zahl von Attributen haben.

-
1

]

1

: - o
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als Ziel/POI im Bauwerk
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Abbildung 19: Zugrundeliegendes Datenmodell fiir Umsteigebauwerke — Querschnitt

Alle FuBwege kénnen Offnungszeiten und IDs haben.
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Abbildung 20: Zugrundeliegendes Datenmodell fiir Umsteigebauwerke — Draufsicht



Bauzeichnungen und Plane als Datengrundlagen fiir Umsteigebauwerke in
IVU.pool

Bilden Bauzeichnungen die Datengrundlage im Modul Umsteigebauwerke, sind

Vor-Ort-Erhebungen in vielen Fallen nicht mehr nétig:

=

Entfernungen kdnnen bei maRstablichen Planen direkt auf Basis der

Zeichnung ausgemessen werden.

Fiir zu stoppende Laufzeiten von zum Beispiel Aufziigen kénnen auch

Schatzungen hinreichend sein.
Selbst Blindenleitstreifen sind eingezeichnet.

Das Arbeiten mit konkreten Planen ist deutlich intuitiver als mit abs-

trakten Matrizen.

Es entfallt in der Regel nicht nur der Zeitaufwand fiir die Vor-Ort-

Erhebung, auch die Datenerfassung kann schneller erfolgen.

Das Verfahren ist nachvollziehbarer, transparenter und weniger feh-

leranfallig.

Fir die Darstellung der Situation auf Niveau ,,0“ eines Bauwerks (Ver-
ortung von Zugangen, Haltestellenmasten etc. auf StraRenniveau)
kann auf Kartenwerke wie beispielsweise OSM zuriickgegriffen wer-

den.

Bauzeichnungen sind von komplexen Stationen prinzipiell verfligbar

und werden auch in Form von Fluchtwegepldnen veroffentlicht.

Funktionsumfang

Der Funktionsumfang zur Integration und Nutzung von Bauzeichnungen und

Planen kann wie folgt umrissen werden:

Verarbeitung mafstablicher Plane (Bauzeichnungen und OSM-
Kartenausschnitte, mit der Moglichkeit der Georeferenzierung und des

Ermittelns von Wegeldngen)
Verarbeitung nicht-mafstablicher Plane

Z. B. Stationsplane, wie sie der RMV zur Verfligung stellt
2,5-D-Darstellungen wie sie z. B. die DB flir ausgewahlte Bahn-

hofe bereitstellt
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Verorten/Einzeichnen von Gebdudepunkten und -wegen direkt in der

Karte ohne Notwendigkeit, eine abstrakte Matrix zu pflegen.
Vorhalten unterschiedlicher Plane pro Bauwerksniveau

Berlicksichtigung aktueller Anforderungen wie die Pflege geometri-
scher FuBwegenetze (,,Realgraph”) mit Navigationsanweisungen (,,An-

notationen®)

Ubergang zur U
Jbergang zur U2 srzamg v
FuBgdngertunnel

| |
P T T ]
7 o 3 L ¥ ™ oF o - .
4G Fichtung MlTagd — — o ]
; ] I I

| ®  © o ® ® ORONO

Abbildung 21: Ausschnitt aus der BVG-Bauzeichnung fiir den U-Bahnhof Stadtmitte

Details zur grafischen Bearbeitung

Neben der zusatzlich verfiigbaren tabellarischen Datenerfassung, in der
zunachst alle Punkte im Bauwerk erfasst und dann fiir jede Wegerelation eine
Wegezeit in einer Matrix hinterlegt wird, stellt die grafische Bearbeitung mit
dem grafischen Editor den empfohlenen Bearbeitungsweg dar.

Die grafische Bearbeitung eines Umsteigebauwerks auf Basis von Planen soll
die Datenerhebung vor Ort im Idealfall ersetzen. Dies setzt die Verfugbarkeit
entsprechender Plane voraus, welche in das Modul als Bearbeitungsgrundlage
pro Bauwerksebene eingebunden werden kénnen. Wahrend dies fiir die Ebene
,0“ in Form von beispielsweise OSM-Kartenausschnitten unproblematisch ist,
gilt es die Situation fiir Pldne innerhalb des Gebdudes differenzierter zu

betrachten.
In der Praxis ist hier eine Vielfalt an Planen denkbar:

Georeferenzierbare, malRstabliche Plane

Nicht-georeferenzierbare Plane

Schaubilder pro Ebene

Ebenen Ubergreifendes Schaubild
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Diese drei Varianten werden auch vom Umsteigebauwerke-Modul unterstiitzt.

Prinzip bedingt sind einige Funktionen des grafischen Editors fir nicht-

georeferenzierbare Plane nicht verfligbar, wie die Abbildung 22 zeigt.

MaRBstdbliche Pldne Schaubilder pro ebenenuber-
Ebene greifendes Schaubild
/ S S

Laden von JPG-, PNG- und
BMP-Plédnen
Automatische
Léngenberechnung von
FuBwegen

Pro Niveau ein Lageplan

Zugriff auf Inspektoren
Synchronisierung mit
FuBwegmatrix

Pflege logisches Netz

Pflege Realgraph

Ein ebeneniibergreifender

v/
®
v/
v/ v/
4 v/
® ®
v
v/

Plan flr das Bauwerk

Parallelnetz

Parallelnetz

NNNSN8SSNAS

Abbildung 22: Nutzbare Pldne im grafischen Editor

Die beste Grundlage fir die Bearbeitung eines Wegenetzes innerhalb eines
Gebdudes stellt ein malstablicher Plan in Form einer Bauzeichnung dar. Dieser
kann im JPG-, PNG- oder BMP-Format in den grafischen Editor geladen
werden. Die Verortung dieses Planes erfolgt Gber die Referenzierung von drei
Punkten, deren Koordinaten bekannt sind. Damit ist der Plan vollstandig
georeferenziert und ermdoglicht eine automatische Langenberechnung von

FuRwegen.

Komplexere Bauwerke sind in Ebenen organisiert. Pro Ebene kann ein eigener

Plan hinterlegt werden.
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] c0 - -
[ Nvesplan: 0 - [Plhaikoordinaten] B Planeigenschalten
Ruswabi Nvesy Bawerkspline Bescbeten Werkceuge Ansicht
+ L
K e v aQawy | ST s ocscon 4
Exportname |S_Potsdam_H¥.ipg
Datet J1vu.pool. Dokument ationfAnfor derungsspezfkation{FeE_Dynamo_nrguide_namofLageplne(S_Potsdam_Hbf_0SM. $G
. ¥ Georefersncierung
&t I
Nmer | Name | ™
40 Geis 143, Fermbahn o0
Bahnsteig Geis 6+7, S-8shn o
244, Fermbahn o
2ugang Friedrich-Engels-Sr. Landtag 2ugang
_2ugang Babeisberger Str. |2ugang
2ugang Friedrich-Engels-Str. fLandag (Sekeneingang) |2ugang
| 2: (5 Potsd Nord) in der S, auf de... | 2ugang und W
Busster) 3: 208 vor dem Hauptengang Zugang und OV
Bussteig 4: 208 vor dem Haupteingang |2ugang und OV
Bussten) 5: 208 vor dem Hauptengang Zugang und OV
Bussteig 6: 208 vor dem Haupteingang Zugang und OV
Busstex) 7: 208 vor dem Hauptengang 2ugang und OV
Busstex) 8: 208 vor dem Hauptengang 2ugang und OV
[ Tramsteig 2 |2u9ang und OV
| Bahnsteig Geis 143, Treppe 2 Uberfihrung | Zwischenpurkt
Bahnsteig Gleis 143, Aufzug nr Uberfihvung Zwschenpurit
Bahnsteig Gleis 143, Falvtreppe 2ur berfihvung Zwischenpurit
Rahnctain Gieic 244, Tranoe n e | herfibnnn Fwiarhennenkt ﬂ
Referenierte Ortspunite
5
O
| Name [ v |
2ugang Lange Brucke 2ugang
Bushakestelle 1: (5 Potsda... Zugang und OV
Tramstesg 1 2Zugang und OV
tvten [ o ]

Abbildung 23: Abgeschlossene Georeferenzierung einer OSM-Karte (Potsdam Hbf.)

Der grafische Editor umfasst folgende Funktionen:
e Herein- und Herauszoomen in den Plan
e Aufrufen der Dialoge zur Bearbeitung von Punkten und FuBwegen
o Pflege des logischen Wegenetzes

» Bestehende Punkte verorten
» Neue Punkte hinzufigen (z. B. einen Eingang)
» Verschieben von Punkten

» Hinzufligen von FuRwegen

Dieser Funktionsumfang erlaubt es, bei Vorhandensein von Karten- und
Bauzeichnungsmaterial die Bauwerkspflege komplett grafisch zu unterstitzen.
Ein Beispiel flir eine Bearbeitung auf Basis eines nicht-maRstadblichen Plans
zeigt Abbildung 23.

Neben einer effizienteren Bearbeitung konnen die im grafischen Editor
pflegbaren Daten auch fiir eine verbesserte Fahrgastinformation genutzt

werden. Zwei Beispiele werden nachfolgend beschrieben.



Orte

=Zugang

|Blau = Zugang und OV
Blau =0V
Griin = Zwischenpunkt
# = nicht-anroutbarer POI

# = anroutbarer POI

Wege
Dunkelblau = logisches Netz
Rot = Realgraph

= Ebenenwechsel

Grau = Orte und Wege auf
nicht aktiven Ebenen

Abbildung 24: Grafischer Editor mit einem Oberflachenplan (OSM) fiir den Cottbus-
ser Hauptbahnhof
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Abbildung 25: Grafischer Editor mit einem Ebenen iibergreifenden Schaubild fiir den
Berliner Hauptbahnhof
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Realgraph fiir FuBwege

Der grafische Editor unterstiitzt — neben der Pflege des logischen FuBwegenet-
zes — die Pflege des Realgraphen fiir FuRwege. Dabei handelt es sich um den
Wegeverlauf, wie er tatsachlich (unter Berlicksichtigung von Hindernissen) von
einem Fahrgast beschritten werden wiirde (vgl. Abbildung 26 und Abbildung
27). Ist dieses geometrische Netz gepflegt, kann es zur exakten Darstellung

eines Umsteigeweges in der Fahrplanauskunft genutzt werden.

\\\ N\

\\ N
N \\\\\\\\\
il

Treppe
al

Abbildung 26: Luftlinienverbindung / logischer Weg in einem Umsteigebauwerk

\\\\\\\\

Treppe

Abbildung 27: Tatsdchlicher Wegeverlauf / Realgraph in einem Umsteigebauwerk



Textliche und bildliche Navigationsanweisungen

Auf Basis des Realgraphen fir FuBwege kbnnen Navigationsanweisungen in
den Daten hinterlegt werden. Textliche Navigationsanweisungen werden am
Realgraphen gepflegt und kdnnen beispielsweise Texte wie ,,Nach Verlassen
des Aufzuges links abbiegen.” beinhalten. Sie sind insbesondere mit der
Vorlesefunktion mobiler Endgerate sinnvoll.

Alternativ oder ergdanzend kdnnen auch Bilder einer Umsteigesituation mit
Punkten und FuBwegen im Bauwerk verknipft werden. Im Bild kann dann z. B.
ein Pfeil fur die korrekte Richtung eingearbeitet sein, um den ortsunkundigen
Smartphone-Nutzer bei der Orientierung zu unterstitzen. Ein Bild kann jedoch
auch zur bloRen Einbindung ins Umsteigebauwerk interessant sein; das
Wiedererkennen des Punktes im Modul wird mit einem Bild deutlich verein-
facht (vgl. Abbildung 28).

hreiber-Platz - [Georeferenziert]

s N
| Bilinte: |F mit Gegenrichtung

Aigemein | Attribute | Orte  Bildrefererzen | Haras |

Bilddefinitionen

-1 Zwischengeschoss U Walther-Schreiber-Platz T — — — I

Schalterhalle |l (0. @ | o 9% Masgang 2r
%[l

&

Hirzutugen | _enttemen |

Bildvorschau

0 i ox
«

- Ausgona . " e _.‘;J

Abbildung 28: Tatsdchlicher Wegeverlauf / Realgraph in einem Umsteigebauwerk
inkl. eingebundenem Bild
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3.3.2 Modellierung von Umsteigebauwerken in DIVA

Der offentliche Verkehr soll Personen beférdern. Haltestellen sind die Orte an
denen Fahrgaste einsteigen, aussteigen oder umsteigen kénnen. Im einfachs-
ten Fall ist eine Haltstelle ein Ort auf der StralRe, an dem ein Bus halt. Wenn
sich mehrere Linien treffen, kann umgestiegen werden. An groRen Umsteige-
punkten treffen sich nicht nur mehrere Linien, sondern auch mehrere
Verkehrsmittel.

Umsteigen kann kompliziert sein. An grofRen Verkehrsknoten muss der Punkt
gefunden werden, an dem die richtige Linie abfahrt. Dabei missen haufig
mehrere Ebenen iberwunden werden. Das bedarf einer bestimmten Zeit, die
einkalkuliert werden muss. Diese Zeit ergibt sich aus der Physik des Knotens
oder des Bauwerks.

DIVA nutzt zur Modellierung von Haltestellen mit barrierefreiheitsrelevanten
Elementen ein dreistufiges Modell, welches in den deutschsprachigen Landern
Standard und kompatibel zur europdischen Norm TC 278 WG3 SG6 IFOPT ist.
Das DIVA-Modell (vgl. Abbildung 29) beschreibt die logische Gliederung einer
Haltestelle. Diese Gliederung basiert auf der physikalischen Beschreibung der

Haltestelle und dem im GIS modellierten Verkehrsnetz.

Haltestelle

Bereiche
(Ansatzpunkte flir Fulwege)

Steige (Haltepunkte)
Bussteige, Bahnsteige

Abbildung 29: Das Haltestellenmodell von DIVA

Jedes Objekt hat konkrete Eigenschaften (Attribute).
Der Steig, auch Haltepunkt, Mast, Bahnsteig oder Bussteig genannt, ist der Ort

an dem das Fahrzeug halt. Die wichtigsten Eigenschaften des Steiges sind:
= Koordinaten

= Referenzen auf das Wegenetz
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Bereiche fassen Haltepunkte zusammen, die nahe beieinander liegen. Bereiche

werden benotigt, um FuBwegzeiten geblindelt erfassen zu kdnnen. Die

FulBwegzeit innerhalb eines Bereiches sollte weniger als eine Minute betragen.

Ein typischer Bereich ist z.B. ein zentraler Omnibusbahnhofs (ZOB) vor einem

Bahnhof. Bahnsteige sind immer Bereiche. Weitere wichtige Bereiche sind

Zugange und Zwischengeschosse. Eigenschaften von Bereichen sind:

Name, Kurzbezeichnung

Art des Bereichs, auch Ortstyp genannt (Zugang +0OV, Zugang, OV,

Zwischengeschoss)
Koordinaten
Referenzen auf das Wegenetz

Niveau

Die wichtigsten Eigenschaften des Objekts ,Haltestelle” sind diejenigen, die

gemeinsam fir die Haltestelle gelten:

Name
Ort und Gemeinde wo die Haltestelle liegt
Tarifzonen und weitere Tarifinformationen

Koordinaten, welche die ungefahre Lage der Haltestelle beschreiben

Im Folgenden werden einige Beispiele der Haltestellenmodellierung gezeigt.

Bereiche untereinander sind durch elementare Fulwege verbunden, die

entsprechende Eigenschaften haben kénnen:

Ebener FuRweg
Treppe
Rolltreppe
Aufzug

Rampe

Bereiche und elementare FuBwege bilden ein einfaches Knoten-Kanten-Modell

der Haltestelle, auf dem geroutet werden kann. An den Bereichen mit der

Eigenschaft Zugang (bzw. Zugang + OV) ist die Haltestelle mit dem Wegenetz

fiir FuRganger und Busse verbunden. An den Bereichen mit der Eigenschaft

,nur OV halten meist die Schienenfahrzeuge, sie stellen in der Regel Bahn-

steige (Plattformen) dar. Das folgende Beispiel in Abbildung 30 zeigt die
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NET_DWA  swm

Orte &+

SWM-170126

aeqjooy.

Haltestelle: 570 - Prinzregentenplatz

Dr. Hans Joachim Mentz »

Linien & Fahrplane ~

Haltestellenausstattung - | DMS ~  Publisher -

tz Elementare liste: 570 - Pri

Home 570 - Prii 570
A | o2 |
570 - Prinzregentenplatz
Ort: Miinchen
Aligemein Namen Bereiche Steige Tarif GIS
ar 5
Nu... Kurzbezeichn. Name Tre Niveau Globale ID GIS Verkehrsmittel
20 700 B+R B+R 0 de:09162:570:20 FuBganger, Radfahrer
62 262 Grillparzer FT4 Zugang 0 de:09162:570:62 FuBgénger
91 401 Lift 1 Oberflache Zugang 0  de:09162:570:91 FuBiganger
64 264 Miihibaurstr FT6 Zugang 0 de:03162:570:64 FuBganger
65 265 Prinzregenten FT7 Zugang 0 de:09162:570:65 FuBiganger
82 302 Sperre Bhstg Nord Zwischengescho. -1 de:09162:570:82 FuBgéanger
81 301 Sperre Bhstg Sid Zwischengascho.. -1 de:09162:570:81  FuBgénger
11 Steig 1 Zugang und GV 0 de:09162:570:1 FuBgénger, Bevorrechtigte.
202 Steig 2 Zugang und OV 0 de:09162:570:2 FuBgénger, Bevorrechtigte...
32 32 Steig 42 Zugang und OV 0 de:09162:570:32 FuBiganger, Motor. Strafien.
51 51 Steig 51+52 Nur OV -2 de:09162:570:51 U-Bahn
63 263 Theater FT5 Zugang 0 de:09162:570:63 FuBiganger

Bus und U-Bahn. Die Haltestelle ist mit 12 Bereichen modelliert.

Karien~ | Statistik -

Haltestelle ,,Prinzregentenplatz” in Miinchen, ein Ubergangspunkt zwischen

Systemadministration ~

Externe Schliissel Attribute

Koordinaten

(MRCY) 1252080, 5869881
(NAV4) 4470855, 826412

(WG10) 116069521, 48139...

(MRCY) 1292091, 5869995
(NAV4) 4470862, 826488
(WG10) 116070509, 48138,

(MRCV) 1252024, 5870031
(NAV4) 4470817, 826512

(WGL0) 116064491, 48138...

(MRCV) 1292001, 5869888
(NAV4) 4470862, 826417
(WG10) 116070509, 48139,

(MRCV) 1292131, 5869937
(NAV4) 4470889, 826450

(WG10) 116074103, 48139...

(MRCV) 1292078, 5869960
(N&V4) 4470853, 26465
(WG10) 116069342, 48139,

(MRCY) 1252088, 5869944
(NAV4) 4470861, 826454

(WG10) 116070330, 48139...

(MRCV) 1292088, 5869965
(NAV4) 4470860, 826468
(WG10) 116070240, 48139,

(MRCY) 1252077, 5860859
(NAV4) 4470853, B26424
(WG10) 116069252, 48139,

(MRCV) 1252177, 5B70044
(NAV4) 4470919, 826521

(WG10) 116078235, 48138...

(MRCY) 1252082, 5869954
(NAV4) 4470856, 826461
(WG10) 116069701, 48139,

(MRCV) 1292048, 5869945
(NAV4) 4470833, 826455

(WGL0) 116066647, 48139...

Abbildung 30: Die 12 Bereiche der Haltestelle ,,Prinzregentenplatz”

gestrichelte Linien) Gber den Platz und die StraBenquerungen.

Georeferenz

(MRCV) 1017261250 (Fub..
(MRCV) 337386330 (Radfa
(NAV4) 2001600679 (Fuig...
(NAV4) 53291325 (Radfahr...

(MRCV) 121193561 (FuBga..
(NAV4) 2001600676 (Fuig

(MRCV) 1019187173 (Fubig
(NAV4) 723619664 (FuBgs.

(MRCV) 1021801950 (FuBg
(NAV4) 2001600679 (Fuig..

(MRCV) 1021801957 (Fulig
(NAV4) 2001600680 (Fulig

(MRCV) 1021939948 (Fubig
(NAV4) 2001600556 (Fuig

Abbildung 31 zeigt die Kartenansicht der Ebene 0 mit den Bereichen an der
Oberflache. Bereiche werden mit griinen Kastchen dargestellt. In der Karte
sichtbar sind die vier Zugangsbereiche zu den Rolltreppen, der Zugang zum
Aufzug, drei Bereiche an denen Busse halten und ein Bereich (700) mit einem
Fahrradabstellplatz, der angesteuert wird, wenn Bike+Ride mit Fahrradabstel-

len verlangt wird. Die Karte zeigt auch deutlich die FuBwegverbindungen (als
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Abbildung 31: Karte der Ebene 0 ,,Prinzregentenplatz” mit FuBwegen und Zugidngen

zum Untergrund

Die nachste Karte in Abbildung 32 zeigt das Zwischengeschoss mit zwei
Bereichen, dabei ware an dieser Stelle, eine Modellierung mit lediglich einem
Bereich ebenfalls zuldssig gewesen. Angebundene Bereiche aus anderen
Ebenen werden ausgegraut dargestellt. Zudem sind auf der Karte das Ful3-
wegenetz im Zwischengeschoss, sowie die Rolltreppen und Treppen abgebil-
det, bei denen der Farbverlauf auf die jeweilige Richtung hinweist. Nach oben

wird die Farbe heller, nach unten dunkler. Die Dreiecke auf der Rolltreppe

zeigen die Fahrtrichtung an.

103



m Barrierefreie Reiseketten in der Fahrgastinformation
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Abbildung 32: Karte der Ebene -1 (Sperrengeschoss) ,,Prinzregentenplatz” mit
FuBwegen, Treppen und Rolltreppen

© OpenStreetMap

In der folgenden Karte (Ebene -2) wird der U-Bahnsteig mit nur einem Bereich
(U-Bahnbereich 51) dargestellt (vgl. Abbildung 33). Dieser Bereich hat zwei
Steige, welche als Bahnsteigkanten dienen, an denen die U-Bahnen halten.
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[Haltestele suchen... [l

Abbildung 33: Karte der Ebene -2 (Bahnsteig) ,,Prinzregentenplatz” mit Treppen,
Rolltreppen und U-Bahngleisen

Die auf der nachstehenden Seite aufgefiihrte Abbildung 34 zeigt die Liste aller
Steige an der Haltestelle ,,Prinzregentenplatz”.
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Home 570 - Pri x: 570 - Prinzr liste: 570 - Prinzr

570 - Prinzregentenplatz

(MRCV) 246177455 {U-Bahn)
{NAV4) 2147271235 (Fufiganger)
(NAV4) 2001610123 (U-Bahn)

52 52 51- 51 - Steig 51+52 Gleis 2 de:09162:570:51:52  FuBganger, U-Bahn (MRCV) 1017559040 (FuSiganger)
(MRCV) 339487377 (U-Bahn)
(NAV4) 2147271235 (Fubganger)
(NAV4) 2001610123 (U-Bahn)

Abbildung 34: Steige (Haltepunkte) der Haltestelle ,Prinzregentenplatz”

Die Verbindungen zwischen den Bereichen stellen die elementaren FuRwege
dar. Fiir sie werden die Gehzeiten in Zehntelminuten erfasst.

Die folgenden Tabellen zeigen die:

e niveaugleichen FuBwege
e Treppen
e Rolltreppen

o Aufzige

Alle Wege sind in beiden Richtungen erfasst, soweit vorhanden. Die Be-
reichsangabe enthalt auch das Niveau in Klammern, wie den anschliefenden

Abbildungen zu entnehmen ist.
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Ort: Miinchen
Aligemein Namen Bereiche %Steigr_:_é Tarif GIs i i Externe Schlussel Attribute
&3 it ([ER
Nummer Kurzbez..  Bereich “  Name Globale ID GIS Verkehrsmittel Georeferenz E
11 1-1-Steig1 1 de:09162:570:1:1 FuBganger, Radfahrer, Motor. Strafienw...  (MRCV) 205357855 (Fufiganger) F
(MRCV) 337386329 (Radfahrer)
(MRCV) 1017281246 (Moter. StraBenverkehr)
(MAV4) 52805018 (FuBganger, Radfahrer, Mo...
2|2 2-2-5teig2 2 de:09162:570:2:2 FuBganger, Radfahrer, Motor. Straenv...  (MRCV) 1022807958 (FuBgénger) F
(MRCV) 1019436610 (Radfahrer)
(MRCV) 1005302789 (Motor. StraBenverkehr)
(NAV4) 2001600679 (FuBganger)
(MAV4) 53291325 (Radfahrer, Motor. StraBen...
az | 42 32- 32 - Steig 42 42 de:09162:570:32:42  FuBganger, Radfahrer, Mator. StraBenv...  (MRCV) 1014450878 (FuBganger, Radfahrer) | F
(MRCV) 1013957180 (Moter. StraBenverkehr)
(NAV4) 52808545 (FuBganger, Radfahrer, Mo...
51 51 51 - 51 - Steig 51+52 Gleis 1 de:09162:570:51:51  FuBganger, U-Bahn (MRCV) 1017558038 (FuBginger) 3



570 - Pri

* telle: 570 - Prinzr = e b: 570 - Prinzr = e 570 - Pri

Filter

Haltestelle von: Bereich von: Eigenschaft:

A X|... 0 B % v Niveaugleich
Haltestelle nach: Bereich nach: Gesperrt:
A X|...L 0 B Xl Mein
Zurlicksetzen
i ”%H Liste FuBweg ” Matrix FuBwege- | Erzeuge Ausstattungsobjekte aus FuBwege

Eigenschaft “  Bereic Bereichsname von (Niv Bereichstyp von Bereichskurzbez. Bereichsname nach (Ni Bereichstyp nach Zeit
Niveaugleich 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 00,5
Niveaugleich 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 02,5
Niveaugleich 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 1 Steig 1 (0) Zugang und GV 00,5
Niveaugleich 401 Lift 1 Oberflache (0} Zugang 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 01,2
Niveaugleich 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 00,5
Niveaugleich 32 Steig 42 (0) Zugang und GV 2 Steig 2 (0) Zugang und GV 03,5
Niveaugleich 264 Midhlbaurstr FT6 (0} Zugang 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 00,6
Niveaugleich 401 Lift 1 Oberfléche (0) Zugang 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 03,7
Niveaugleich 264 Miihlbaurstr FT6 (0} Zugang 700 B+R (0} B+R 00,5
Niveaugleich 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 02,5
Niveaugleich 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 03,5
Niveaugleich 32 Steig 42 (0) Zugang und GV 32 Steig 42 (0) Zugang und GV 00,5
Niveaugleich 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 02,7
Niveaugleich 401 Lift 1 Oberfléche (0) Zugang 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 04,2
Niveaugleich 51 Steig 51+52 (-2) Nur GV 51 Steig 51+52 (-2) Mur GV 00,5
Niveaugleich 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 00,5
Niveaugleich 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 02,7
Niveaugleich 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 264 Miihlbaurstr FT6 (0) Zugang 00,6
Niveaugleich 700 B+R (0) B+R 264 Mihibaurstr FT6 (0} Zugang 00,5
Niveaugleich 1 Steig 1 (0) Zugang und OV 401 Lift 1 Oberflache (0) Zugang 01,2
Niveaugleich 2 Steig 2 (0) Zugang und OV 401 Lift 1 Oberflache (0} Zugang 03,7
Niveaugleich 32 Steig 42 (0) Zugang und OV 401 Lift 1 Oberflache {0) Zugang 04,2

Abbildung 35: Niveaugleiche elementare FuBwege der Haltestelle ,,Prinzregenten-

platz“

| 5 [ Bement |3 Lste Fuwes || patix Fubwege
Eigenschaft “ | Bereic.. Bereichsname von (Niv... = Bereichstyp von Bereichskurzbez...
Treppe 301 Sperre Bhstg 50d (-1) Zwischengeschoss 51
Treppe 302 Spermre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 51
Treppe 30 Speme Bhstg 50d (-1} Zwischengeschoss 262
Treppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 262
Treppe 301 Sperre Bhstg 5id (-1} Zwischengeschoss 263
Treppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) 2wischengeschoss 263
Treppe 301 Sperre Bhstg Sid (-1) Zwischengeschoss 264
Treppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 264
Treppe 30 Spermre Bhstg 50d (-1) Zwischengeschoss 265
Treppe 302 Speme Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 265
Treppe 51 Steig 51452 (-2) Nur OV 30
Treppe 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 301
Treppe 263 Theater FT5 (0) Zugang 301
Treppe 264 Miihlbaurstr FT6 {0} Zugang 301
Treppe 265 Prinzregenten FT7 (0} Zugang 301
Treppe 51 Steig 51+52 (-2) Mur &V 302
Treppe 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 302
Treppe 263 Theater FT5 (0) Zugang 302
Treppe 264 Miihlbaurstr FT6 {0} Zugang 302
Treppe 265 Prinzregenten FT7 (D) Zugang 302

Abbildung 36: Elementare FuBwege vom Typ Treppe der Haltestelle ,,Prinzregenten-

platz“

| Erzeuge Ausstattungsobjekte aus FuBwer

Bereichsname nach (Ni.
Steig 51+52 (-2)

Steig 51+52 (-2)
Grillparzer FT4 (0)
Grillparzer FT4 (0)
Theater FT5 (0)
Theater FT5 (0)
Miihlbaurstr FT6 (0}
Miihlbaurstr FT6 (0}
Prinzregenten FT7 (0)
Prinzregenten FT7 (0)
Sperre Bhstg Sid (-1)
Sperre Bhstg Siid (1)
Sperre Bhstg Siid (-1)
Sperre Bhstg Sid (-1)
Sperre Bhstg Sid (-1}
Sperre Bhstg Nord (-1)
Sperre Bhstg Mord (-1}
Sperre Bhstg Mord (-1}
Sperre Bhstg Nord (-1}
Sperre Bhstg Nord (-1}

Bereichstyp nach
Nur OV

Nur OV

Zugang

Zugang

Zugang

Zugang

Zugang

Zugang

Zugang

Zugang
Zwischengeschoss
Zwischengeschoss
Zwischengeschoss
2Zwischengeschoss
Zwischengeschoss
Zwischengeschoss
Zwischengeschoss
Zwischengeschoss
Zwischengeschoss

Zwischengeschoss

Zeit
01,5
01,5
01,0
01,0
00,8
00,8
00,9
00,9
00,9
00,9
0L5
01,0
00,8
00,9
00,9
01,5
01,0
00,8
00,9
00,9

107



DELFI

m Barrierefreie Reiseketten in der Fahrgastinformation

3P | Elementare FuBwegematrix ||_33H Liste FuBweg ien H Matrix Fubwege-Szenarien | Erzeuge Ausstattungsobjekte aus Fubweg

Eigenschaft “«  Bereic Bereichsname ven (Niv. Bereichstyp von Bereichskurzbez. Bereichsname nach (Ni Bereichstyp nach Zeit

Rolltreppe 301 Sperre Bhstg Siid (-1) Zwischengeschoss 51 Steig 51+52 (-2) Nur &v 01,3
Rolltreppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 51 Steig 51+52 (-2) Nur &Y 01,3
Rolltreppe 301 Sperre Bhstg Siid (-1) Zwischengeschoss 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 00,9
Rolltreppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 00,9
Rolltreppe 301 Sperre Bhstg Sid (-1) Zwischengeschoss 263 Theater FT5 (0) Zugang 00,7
Raolltreppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 263 Theater FT5 {0) Zugang 00,7
Rolltreppe 301 Sperre Bhstg Sid (-1) Zwischengeschoss 264 Miihlbaurstr FT6 (0) Zugang 00,8
Raolltreppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 264 Miihlbaurstr FT6 {0} Zugang 00,8
Rolltreppe 301 Sperre Bhstg Sid (-1) Zwischengeschoss 265 Prinzregenten FT7 (0) Zugang 00,8
Rolltreppe 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 265 Prinzregenten FT7 (0) Zugang 00,8
Rolltreppe 51 Steig 51+52 (-2) Nur OV 301 Sperre Bhstg Sid (-1) 2Zwischengeschoss 01,3
Rolltreppe 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 301 Sperre Bhstg Siid (-1) 2wischengeschoss 00,9
Rolltreppe 263 Theater FT5 {0) Zugang 301 Sperre Bhstg Sid (-1) 2Zwischengeschoss 00,7
Rolltreppe 264 Mihlbaurstr FT6 {0) Zugang 301 Sperre Bhstg Siid (-1) 2wischengeschoss 00,8
Rolltreppe 265 Prinzregenten FT7 (0) Zugang 301 Sperre Bhstg Sid (-1) 2Zwischengeschoss 00,8
Rolltreppe 51 Steig 51+52 (-2) Mur OV 302 Sperre Bhstg Nord (-1) 2wischengeschoss 01,3
Rolltreppe 262 Grillparzer FT4 (0) Zugang 302 Sperre Bhstg Nord (-1) 2Zwischengeschoss 00,9
Rolltreppe 263 Theater FT5 (D) Zugang 302 Sperre Bhstg Nord (-1} 2Zwischengeschoss 00,7
Rolltreppe 264 Muhlbaurstr FT6 (0) Zugang 302 Sperre Bhstg Nord (-1) Zwischengeschoss 00,8
Rolltreppe 265 Prinzregenten FT7 (0) Zugang 302 Sperre Bhstg Nord (-1} 2Zwischengeschoss 00,8

Abbildung 37: Elementare FuBwege vom Typ Rolltreppe der Haltestelle ,,Prinzregen-
tenplatz”

; | Elementare FuBwegematrix ”;” Liste FuBweg ien H Matrix FuBwege-Szenarien | Erzeuge Ausstattungsobjekte aus FuBv
Eigenschaft < | Bereic.. Bereichsname von (Niv... = Bereichstyp von Bereichskurzbez... = Bereichsname nach (Ni.. = Bereichstyp nach Zeit
Aufzug 401 Lift 1 Oberflache (0) Zugang 51 Steig 51+52 (-2) Nur OV 019
Aufzug 51 Steig 51452 (-2) Nur 6V a0 Lift 1 Oberflache (0) Zugang 01,9

Abbildung 38: Elementare FuBwege vom Typ Aufzug der Haltestelle ,,Prinzregenten-
platz“

Aus den elementaren FuBwegen errechnet DIVA dann mit Hilfe von Szenarien
alle moglichen Wege durch das Gebaude. Dabei werden alle Kombinationen,
die fir mobilitdtseingeschrankte Menschen wichtig sind, durchgerechnet und

Zwar:

e Treppen ja/nein
e Rolltreppen ja/nein

e Aufziige ja/nein

Fiir einen Umstieg vom Busbereich 1 zum U-Bahnbereich 51 gibt es 3 Wege,

welche die Abbildung 39 zeigt.

Liste 570 - «
Home ix: 570 - Pril liste: 570 - Liste g ien: 570 -
Filter ES

Aligemein || Weitere Filter Optionen

Haltestelle von: Bereich von: Haltestelle nach: Bereich nach:

570 - Prinzregentenplatz (Minchen) % -2 1-1-Steig1 % v 570 - Prinzregentenplatz (Miinchen) | % |- 2 51 - 51 - Steig 51452 x v
Attribute:

[] Keine Treppe [ Keine Rolltreppe: [7] Kein Aufzug

Anzeigen  Zuriicksetzen

| Elementare F | 28| Matric ge | | Erzeuge Ausstattungsobjekte aus FuBwegelementen 5%~ (B2
Hake.. | Bere..  Bereichstypvon B.. | Haltestell Bereichsn... | Bereichstyp nach | Berei Zeit berech.. | FuBweg
570 1 | Zugang und BV 0 570 51 Nur 6V 2 02, , " Niveaugleich, Rollreppe, Rollreppe
570 1 Zugang und OV 0 570 51 NurOV 2 03,0 Treppe, Niveaugleich Niveaugleich, Treppe, Treppe
570 1 | Zugang und 6V 0 570 51 Nur OV 2 031 Aufzug, Niveaugleich Niveaugleich, Aufzug

Abbildung 39: Wege vom Zugangsbereich 1 zum Bahnsteigbereich 51 der Haltestelle
,Prinzregentenplatz”
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Die Wege dauern unterschiedlich lang an. Der Schnellste fiihrt Gber die
Rolltreppen mit 2,7 Minuten, der Zweitschnellste iber die Treppe mit 3,0
Minuten und der Drittschnellste Gber den Aufzug.

Wie in Abbildung 40 zu sehen, werden in der Standardauskunft des Bayern-
fahrplans die beiden Rolltreppen, fiir einen Umsteigeweg vom Bus in die U-
Bahn, angezeigt. Die Existenz von Rolltreppen ist gleichzeitig ein Komfort-

merkmal fiir Fahrgdste ohne Mobilitatseinschrankung.

Bayern
Fah‘;-plan, »

Fit

AUSKUNFT ABFAHRTSMONITOR APPS & MEHR

Von Minchen Grillparzerstralte
Nach Lehel
Hinfahrt 06.02.2017 Ab 09:03

Angaben &ndern Meue Anfrage Rickfahrt Weiterfahrt
€| Friher I{| Erste Fahrt &/ Fahrten drucken
AM AB AN DAUER UMST.
1 0602 09:02 09:14+0  00:12 0x = | < € B
+ = [@
2 poz.  09:05+1 0911440  00:08 1x = | < € B
09:05 +1 2b GrillparzerstraBe i |9

E Bus 100 » Richtung Hauptbahnhof Mord Museenlinie

09:07 +1 an Prinzregentenplatz
ca. 3 Min Mehr Umsteigezeit G
09:11 +0 ab Prinzregentenplatz Gleis 1 i 9
m U-Bahn U4 »Richtung Theresienwiese i =
09:14 +0 an Lehel cleis1 |1 |Q
nur am 6.2.2017

+ Alle Zwischenhalte und Zusatzinfos einblenden

Abbildung 40: Auskunft mit Ausgabe von Rolltreppensymbolen beim Umsteigen an
der Haltestelle ,,Prinzregentenplatz”

Fahrgaste mit Mobilitdtseinschrankung kénnen Treppen und Rolltreppen

abwahlen und erhalten so andere Wegeoptionen durch das Bauwerk (vgl.

Abbildung 41).
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Mobilitdtseinschrankungen

# Persdnliche Einschrankung Rollstuhl elektr. Rollstuhl Kinderwagen

Keine feste Treppe benutzen
Keine Rolltreppe benutzen
Keine Aufzige benutzen
Bendtige Miederflurfahrzeuge

Bendtige Fahrzeuge mit HublifyRampe oder niveaugleichem Einstieqg.
Weitere Infos unter Barrierefreiheit.

Abbildung 41: Mégliche Mobilitatseinschrankungen im EFA-Eingabedialog

Nicht nur der Weg zum Bahnsteig kann Mobilitatshindernisse aufweisen, auch
das Einsteigen in Fahrzeuge - speziell mit einem Rollstuhl - kann ein Problem

darstellen. DIVA differenziert bei Bussen grundsatzlich nach:

e Hochflurfahrzeugen
e Niederflurfahrzeugen

e Fahrzeugen mit Einstiegshilfen wie Rampe oder Hublift

Diese Fahrzeugeigenschaft wird beim Fahrzeugtyp erfasst. Abbildung 42 zeigt
die entsprechende Eingabemaske in DIVA Web.

> >

Home Fahrzeugtypen
Filter

zen Darstellung (Fahrgastinformation): Na

01 - BGM - BGM Bus Gelenk Metro *

Anzeigen Zuriicksetzen L | ‘E”El |ml

(5 + gemein Transport O & i Kosten/! i Attribute iZu
Fotografien = Kode Darstell Fahrzeugbodenhthe: LR 1

o i Fahrzeugausstattung: Lift - Lift-equipped vehicle X |
02 LGM . =
i = Fahrzeugbreite [mm]: =
4 SGR Breite der Fahrzeugtir [mm)]: C
05 KGML || Anzahl Tiiren: 3 >
06 BNR

07 SNR. \£| 3 |_é.||£
08 KNN Mummer Position ... Breite [... Hahe [, Zugang mit Fahrrad  Zugang mit Kinderwagen  Zugang mit Rolistuhl
09 KER

Abbildung 42: Erfassung von Fahrzeugausstattung (Einstieg-, Ausstiegshilfen)

Bei Schienenfahrzeugen wird die Einstiegshohe angegeben. Fiir alle Bahnsteige
liegt die Bahnsteighthe vor. Durch Differenzbildung wird die restliche

Stufenhdhe ermittelt. Die bisher beschriebenen Modelleigenschaften erlauben
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die Berechnung barrierefreier Wege und sind in dieser Form bei fast allen
DIVA/EFA Anwendern im Einsatz.
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3.3.3 Fokus: Tiir-zu-Tiir-Routing, Outdoor & Indoor und Reisebe-
gleitung

Wie in Kapitel 3.3.2 beschrieben, kdnnen mit dem DIVA Knoten-Kanten-Modell

barrierefreie Wege berechnet werden. Im Rahmen des DYNAMO-Projekts

sollte auch die Aufgabe gelost werden, diese Wege zu finden, auf Karten

darzustellen und den Nutzer auf seiner Reise zu begleiten, also zu navigieren.

Beispielhaft zeigt Abbildung 43 die Beschreibung, wie Rolltreppen in OSM

modelliert werden.

Im OSM-Wiki der Mentz GmbH stehen Modellierungsvorschlage fiir Indoor-
Elemente zur Verfligung. Die URL lautet:

https://wiki.openstreetmap.org/wiki/MENTZ GmbH/Modellierungsvorschl

age Indoor

Rolltreppe [-7]

Rolltreppen erhalten die gleichen Tags wie Festtreppen (highway=steps), zusatzlich erhalten sie den Schiilssel conveying=*. Fir dieses Tag kommen folgende Werte infrage:

Schliissel Wert Kommentar Modellierung Foto
Treppe, in Kombinalion mit conveying=+* wird zur
highway steps PP ying
Rollveppe.
Die Rollireppe transportiert FuBiganger in
_— ppe transpol ging
Zeichenrichtung
Die Rollireppe transportiert Fuf gegen d
sackuwarg | i@ Rollvepe tansportert Fuganger enigegen der
T Zeichenrichtung

reversible | Die Richtung der Rolltreppe kann sich &ndern

Kann verwendet werden, wenn die Richtung unbekannt
ist.

Angabe, ob die Treppe in Zeichenrichtung aufwrs
oder abwarts fiihrt. Ideal ist incline=up.

incline=* exakte Angabe der Steigung. Ein negativer Wert
% bedeutet, dass die Treppe in Zeichenrichtung abwrts
fahrt
Angabe, welche Stockwerke bzw. Ebenen die
Rolltreppe verbindet. Die Angabe erfolgt an den
Endpunkten der Rolltreppe. Verbindet die Rollireppe
die Stockwerke 1 und 2, dann bekommen die Knoten
einmal das level=1 und einmal das level=2. Diese
ganze | Level-Angaben an den Endknoten sind jedoch nur
level Zah! nétig, falls die verbundenen Kanten selbst keine Level-
Tags haben. Zusétzlich sollte dabei level=0 gesetzt
werden, wenn die anschlieBende Kante eine Layer-
Angabe ungleich 0 hat.
Die bekomm beide Level
in diesem Fall 1:2 - durch ein Semikolon getrennt.

Angabe, ob die Treppe innerhalb von Gebauden

indaar esino
b verlaut.

Bei der von zwei inander liegenden muss ein Mi 1d von 1,60 m zwischen den Steigungslinien eingehalten werden. Wenn eine Rolltreppe
und eine normale Treppe nebeneinander liegen sollten die Steigungslinien einen Abstand von 1,80 m nicht unterschreiten.

Abbildung 43: Modellierungsanweisung fiir Rolltreppen in OSM

Bei der Erfassung von Bauwerken kann in der Regel an existierende Elemente
angeknlpft werden. Wichtige Elemente sind dabei das oberirdische und
unterirdische Schienennetz, das oft schon gleisscharf gepflegt ist. Zu ergdnzen
sind dann die Bahnsteige, Treppen, Rolltreppen und Aufzlige, sowie die

Eingangsbereiche. Die OSM-Community legt sehr groRen Wert darauf, dass die
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erfassten Daten, frei von Rechten sind. Ein einfaches Abzeichnen aus Baupla-
nen ist nur moglich, wenn der Eigentiimer der Plane den sog. ,Contributor

Terms“*®

zustimmt. Ansonsten muss der Erfasser selbst vor Ort gewesen sein
und die Elemente aufgenommen haben. Die Eingabe in die OSM-Datenbank
erfolgt dann mit einem der frei verfligbaren OSM-Editoren.

Nach Erfassung der Daten konnen diese jedoch nicht unmittelbar fiir das
Routing verwendet werden. Sie missen zunachst in ein Knoten-Kanten-Modell
importiert und anschlieRend umgerechnet werden. In DIVA gibt es ein
derartiges Verfahren. Auch flr die Kartendarstellung ist eine Umrechnung

erforderlich.

In Abbildung 31, Abbildung 32 und Abbildung 33 wurden bereits nach Ebenen
getrennt Karten dargestellt, welche auch fir die Erfassung und Positionierung
der DIVA-Haltestellenobjekte im DIVA-System selbst genutzt werden.
Abbildung 44 zeigt das Oberflachen-Routingnetz fiir FuRganger. Der Tooltip
stellt die Verbindung zu den Original OSM-Daten her. Bei Auswahl des darin
enthaltenen Links, wird der Nutzer zur entsprechenden Kante in den Original
OSM Daten weitergeleitet (vgl. Abbildung 45).

1% http://wiki.openstreetmap.org/wiki/DE:Open_Database License/Contributor Terms
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Abbildung 44: Knoten/Kantenmodell fiir FuBwegrouting an der Oberfldche
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Abbildung 45: Die ausgewadhlte Kante in den Original OSM Daten

Abbildung 46 zeigt das Routing-Netz der Ebene -1 und Abbildung 47 den

Bahnsteig auf Ebene -2.
Auf Bahnsteigen wird die Bahnsteigkante auch als Routing-Kante genutzt.

Damit kann ein geeigneter Weg ausfindig gemacht werden.
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Zoom: 20

Abbildung 46: Knoten/Kantenmodell fiir FuBwegrouting im ZwischengeschoR

Mit der beschriebenen Modellierungs- und Routingtechnik kénnen auch Wege

durch Bauwerke dargestellt werden.
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Abbildung 47: Knoten/Kantenmodell fiir FuBwegrouting auf dem Bahnsteig

Die Kartendarstellung innerhalb von Bauwerken gestaltet sich weniger simpel.
Es werden viele Zoomstufen bis zum Malstab 1:500 bendétigt. Bahnsteige sind
lang und schmal, zur Darstellung muss oft zwischen Ubersichten, die den
gesamten Bahnsteig zeigen, und Lupendarstellungen im Bereich von Treppen
und Aufzligen gewechselt werden. Ein Vorrechnen aller MaRstabe, die in
einem Bauwerk zur Darstellung notwendig waren, ware unwirtschaftlich.
Abhilfe schaffen hier Vektorkarten, die on-the-fly erzeugt werden. Mit
Vektordaten missen Karten auch nicht mehr ausgenordet werden, sondern
konnen bei Bedarf, speziell bei der Reisebegleitung, auch in Laufrichtung

gedreht werden (vgl. Abbildung 53, rechts).
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Die folgenden Abbildungen zeigen einen Weg durch das Umsteigebauwerk

Prinzregentenplatz. Aus der Detailansicht kann zunachst eine Turn-by-Turn-

Beschreibung gedffnet werden, die ebenfalls aus den Routing-Daten abgeleitet

wurde.

NB [ v E1e02 ] AN [ i ¥ 4 B 1602

16:05-16:14 9 Min.

@ 00 > mu;

16:05 Grillparzerstralte, Minchen
Bus 100 . Hauptbahnhof Nord Museenlinie
16:07 Prinzregentenplatz, Miinchen

=

| v Fullweg: 104 m, 2 Min

1611 Prinzregentenplatz, Minchen
Gleis 1
U-BahnU4 - Theresienwiese
v 2 Haltestellen, 3 Min

16:14 Lehel, Miinchen

Gleis 1

~
16:05-16:14 9 Min.
@ 00 > mu;
16:05 Grillparzerstrale, Miinchen

Bus 100 . Hauptbahnhof Nord Museenlinie

Prinzregentenplatz, Miinchen

o
P>z
g

A Fullweg: 104 m, 2 Min
B Ausstieg Bus rechts
f geradeaus

T, nach 23 m geradeaus auf Treppe abwarts
zur Ebene -1

f nach 11 m geradeaus
Falgen Sie diesem Schild "Gleis 1"

nach 41 m geradeaus auf Rolltreppe
abwarts zur Ebene -2

nach 10 m rechts abbiegen bei U-Bahnsteig
Prinzregentenplatz

-B nach 19 m Einstieg U-Bahn

>

Prinzregentenplatz, Miinchen
Gleis 1

U-BahnU4 . Theresienwiese

Vv 2 Haltestellen, 3 Min

Abbildung 48: Detailansicht einer Fahrt und Beschreibung des FuBwegs

Abbildung 49 und Abbildung 50 zeigen die Wege an der Oberflache, im

Zwischengeschoss und auf dem Bahnsteig.
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AN [ o4 %1604 | M N[ i v 4 % 16:05

< Details : < Details

#tMap-Mijwirkende
' Ll

16:05-16:14 9 Min. 16:05-16:14 9 Min.

@100 > mm @100 > mu4

Abbildung 49: Weg an der Oberfliche und im Zwischengeschoss

AN 0 v 4 % 16:05

< Details

u-
y Bahnsteig
Prinzregentenplat;

16:05-16:14 9 Min.

@100 > E]UA

Abbildung 50: Weg am Bahnsteig

AnschlieBend soll ein barrierefreier Weg gesucht werden.
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Dazu werden in den Einstellungen fiir Mobilitdtseinschrankungen die entspre-

chenden Haken gesetzt (vgl. Abbildung 51).

¥ ¥ 4 W 12:40

Keine Treppen
Keine Rolltreppen
Keine Aufziige O

Rollstuhl bendtigt O

Nutzungsstatistik

Ich will helfen die App zu verbessern und D
erlaube die anonyme Erhebung von
Nutzungsstatistiken

Verlauf 16schen

Die Liste der zuletzt verwendeten Punkte und Fahrten
I6schen

Kartencache
Kartendaten auf SD-Karte speichern (0 MB)

Abbildung 51: Optionen fiir einen barrierefreien Weg

Der UmsteigefuBweg am Prinzregentenplatz fiihrt nun nicht langer iber
Treppen und Rolltreppen zu den U-Bahngleisen, sondern der Fahrgast wird
Uber eine FuRgangerampel zum Aufzug navigiert, mit dem er unmittelbar
Ebene -2 erreicht und in die U-Bahn steigen kann. In Abbildung 52 sind die App

Kartenansichten des barrierefreien UmsteigefuBwegs abgebildet.
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N[ Qw4 t1550 | M N[ Q[ v .4 % 15:50

< Details : < Details @

2F
P

T

15:56 - 16:12 16 Min. 15:56 - 16:12 16 Min.

[ > @ > 0> [ @ @ W > [&

£ < o o

Abbildung 52: Barrierefreier Umstieg am Prinzregentenplatz an der Oberflache (links)
und U-Bahnebene -2 (rechts)

Die dazugehorige barrierefreie FuBwegbeschreibung ist in Abbildung 53 zu
sehen. Neben den Ublichen Turn-by-Turn Beschreibungen sind zusatzlich,
hilfreiche Beschilderungen integriert. Diese dienen dem Fahrgast als weitere

Orientierung.
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AN [ D v4a1550 ] AN [ i ¥ 4 i 15:50
< Navigation < Navigation

Ziel: Lehel, Miinchen Ziel: Lehel, Miinchen
Ankunft: 16:03 (in 12 Min.) Ankunft: 16:03 (in 12 Min.)

Gehen Richtung Prinzregentenplatz, Miinchen Gleis 1 Gehen Richtung Prinzregentenplatz, Miinchen Gleis 1

V) Noch ca. 6 Min. (ca. 347m) V) Noch ca. 6 Min. (ca. 347m)

FuBweg-Anweisung

[ ] nach 23 m geradeaus auf FuRgangerampel

[ ] nach 5 m geradeaus
> 1+

nach 8 m links abbiegen bei StraBenquerung mit
FuBgéngerampeln

4@ nach 22 m links abbiegen

nach 13 m leicht rechts abbiegen bei
Prinzregentenplatz

Folgen Sie diesem Schild ”Aufzugsbild"
f nach 61 m geradeaus auf Lucile-Grahn-Strale

Folgen Sie diesem Schild "Aufzugsbild” .
@ 3] nach 21 m Aufzug abwérts zur Ebene -2

< nach 23 m geradeaus auf FuBgangerampel

Prinzregentenplatz Gleis 1 erreicht? Prinzregentenplatz Gleis 1 erreicht?

NEIN NEIN

Abbildung 53: Barrierefreie FuBwegbeschreibung mit integrierter Beschilderung
(links) und Kartenausrichtung in Marschrichtung (rechts) im Reisebegleitungs-Modus

3.34 Erfassung von Echtzeitdaten zur Barrierefreiheit

Der Fokus bei der Erfassung und Beauskunftung von barrierefreien Routen und
routingrelevanter Elemente auf Basis von Echtzeit-Daten liegt auf zwei

Aspekten:

= Nutzergruppen-spezifische Navigation innerhalb der Haltestelle
= Abbildung des IST-Zustands der Infrastruktur
Beide Aspekte stellen insbesondere bei der gegenseitigen Kombination neue

Anforderungen, hinsichtlich der Erfassung und Bereitstellung routingrelevanter

Barrierefreiheitsmerkmale dar.
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Mobilitats-Echtzeit: Wichtige Anwendungsfalle

Infrastruktur- Aufzug ist auller Betrieb Informationsmerkmale der
Schnittstellen Qualitatsstufen 1 und 2
haben sich gedandert oder
Rolltreppe ist auler sind auRer Betrieb (z.B.
Betrieb rollstuhlfahrergerechtes
WC defekt)

Wege sind gesperrt
(innerhalb und auRerhalb
der Haltestelle)

VDV 453/454 Verkehrsmitteltyp ist
gedndert (z.B. kein
Niederflurbus mehr)

Geédnderter Abfahrtsbe-
reich ist nicht mehr
barrierefrei

Tabelle 8: Szenarien barrierefreiheitsrelevanter Echtzeit-Daten

In Tabelle 8 sind fiinf Szenarien im Bereich der Echtzeitauskunft dargestellt, die
sich direkt auf die Empfehlung einer Reisekette fir mobilitatseingeschrankte
Nutzergruppen auswirken. Hierbei kénnen die beiden Szenarien , Aufzug auRRer
Betrieb” und ,Rolltreppe auBer Betrieb” Gber Schnittstellen und mittels oben
erwdhnter ID angebunden werden. Fiir die Einbindung von Bauarbeiten und
sonstigen Wegesperrungen muss das interne Meldewesen optimiert werden.
Bei einer Losung liber OSM besteht auBerdem die Moglichkeit, dass die
Community die Baustellen bereits in das Routing integriert hat.

Bei den beiden noch fehlenden Szenarien ,Verkehrsmitteltyp” und ,Abfahrts-
bereich” ist jeweils darauf zu achten, dass die Datenquelle diese Angaben als
Ist-Angabe zur Verfligung stellt und das Auskunftssystem diese Angaben
entsprechend zu verarbeiten weiR.

Eine Unterscheidung analog zu routingrelevanten Merkmalen und Merkmalen
mit reiner Zusatzinformation ist auch bei der Echtzeit moglich. Bei Anzeigen
der Echtzeitauskunft ohne Einfluss auf die angezeigte Reisekette handelt es
sich um ein Merkmal zur Bereitstellung von Zusatzinformationen, andernfalls
um ein routingrelevantes Merkmal. Im Folgenden werden beide Sachverhalte

naher erldutert.
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3.3.4.1 Echtzeitinformationen als Zusatzinformationen

Hier verhalten sich die in Tabelle 8 dargestellten Szenarien wie folgt:

o, Verkehrsmitteltyp ist gedndert” hat zur Folge, dass in der Verbin-
dungsauskunft der neue Verkehrsmitteltyp als FuRnote erscheint. Eine

neue Fahrtempfehlung wird nicht angezeigt.

o Auf den gednderten Abfahrtsbereich wird der Nutzer hingewiesen,

ohne dass dieser auf eine neue Fahrtmoglichkeit verwiesen wird.

e Wegesperrungen z. B. durch Bauarbeiten konnen als Information tber
die unterschiedlichen Meldesysteme kommuniziert werden. Im Aus-
kunftssystem HAFAS heilt dieses Meldetool HIM (Haltestellen-
Informations-Manager), im EFA EMS (Ereignis-Management-System)
und im GEOFOX MES (Melde-Eingabe-System).

o Uber den Betriebszustand der beiden Szenarien Aufziige bzw.
Fahrtreppen wird der Fahrgast nach Anzeige der Routenkette infor-

miert.
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Abbildung 54: Darstellung der Verfiigbarkeit der Aufziige im HVV

Betriebszustand der Aufziige

Um die Betriebszustande der Aufziige anzeigen zu kénnen, missen die
Betreiber der Aufzlige diese Informationen in einem automatisierten Verfah-
ren einem Datenpool zur Verfligung stellen. In Abbildung 54 ist die Darstellung
zur Verfligbarkeit der Aufziige im HVV zu sehen. Es sind vier Datenquellen

involviert, welche diese Informationen Uber folgende drei Wege bereitstellen:




Alle 30 Sekunden wird eine Mail an den Datenpool gesandt, der den

aktuellen Betriebszustand aller Aufziige angibt.

Der Aufzug meldet dem Datenpool Giber eine Schnittstelle unmittelbar

wenn eine Stérung vorliegt.

Der Aufzug meldet eine Storung. Im Nachgang entscheidet die Leitstel-
le, ob eine langerfristige Storung vorliegt oder ob die Stérung nur von
kurzer Dauer ist (Beispiel Getrankedose im Tiirbereich verhindert das
SchlieRen der Tir). Durch Beauftragung der Stérungsbehebung wird

automatisch der Aufzug als gestort angezeigt.

3.3.4.3 Echtzeitinformationen als routingrelevante Merkmale
Hier verhalten sich die dargestellten Szenarien wie folgt:

»Verkehrsmitteltyp ist gedndert” hat zur Folge, dass die Fahrtempfeh-
lung der Nutzergruppe entsprechend bericksichtigt und gegebenen-

falls angepasst wird.

Auch der gednderte Abfahrtsbereich wird bei der Fahrtempfehlung
bericksichtigt.

Wege innerhalb von Haltestellen, die z. B. durch Bauarbeiten gesperrt
sind, werden in proprietdren Systemen — wie dem Modul Umsteige-
bauwerke — eingetragen und danach bei der Ermittlung der Reisekette
nicht mehr beriicksichtigt. In OSM miissen diese Anderungen nachge-
pflegt werden, sofern dieses nicht bereits von der Community Gber-

nommen wurde.

Eine Moglichkeit, den Betriebszustand der Aufziige und der Rolltrep-
pen als routingrelevantes Merkmal in die Fahrplanauskunft zu integrie-

ren, wurde Uber folgende vier Schritte erfolgreich aufgezeigt:

Schritt 1: Einrichtung / Erwerb eines Datensammeltools, an das
die Objektbetreiber den Betriebszustand der Aufziige und Roll-

treppen per Schnittstelle anbinden.

Schritt 2: Erhebung der Aufziige und Rolltreppen an allen Hal-
testellen eines Verbundes und Eintrag der sich hierbei erge-
benden Navigation, als Teil der OSM-Community in OSM.
Gleichfalls wird in OSM eine ID vergeben, mittels der das Ob-

jekt mit dem Datensammeltool verknipft wird.
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»  Schritt 3: Ermittlung der sich ergebenden Navigation innerhalb
der Haltestelle. Hierbei werden fiir alle Wege die korrekten Ob-
jekte zugeordnet. Eine Vorabberechnung der Umstiege ist von
Vorteil, da sich eine Berechnung erst wahrend einer Kundenan-

frage negativ auf die Antwortzeiten auswirken wirde.

»  Schritt 4: Durch die Verkniipfung der bendétigten Aufziige mit
dem Betriebszustand werden keine Aufziige mehr beriicksich-

tigt, die als gestort gemeldet sind.

Ergebnisse e

Bahnhof | Haltestelle Zeit/ Status Dauer Umst. Verkehrsmittel FuRwege Tarif*
» friiher | » Erste Fahrt

- Dienstag, 14.06.16

Frankfurt (Main) Dom/Rémer 1646 ab Verbindung liegt in
iy 0:15 0 -
Frankfurt (Main) Hauptbahnhof 16:49an U] mm 458 m, 11 Min. der Vergangenheit

Details ~ Zwischenhalte  Karte  Textansicht  Info-Mail  E-mail

n 16:42 ab Frankfurt am Main - Alistadt, Domplatz 10
»FuBweg 3 Min,ca 156 m
16:45 an
—— » Frankfurt (Main) Dom/Rémer - Einstieg
16:46 ab
Richtung Frankfurt (Main) Bockenheimer Warte
Tirbreite 130 cm, Spalt zwischen Bahnsteig und Fahrzeug etwa 5 em, Fahrzeugbodenhdhe
[--] 0 >Ud etwa 85 cm, Fahrzeug hat Mehrzweckflache / Rollstunistellplatz; Betreiber: Stadiwerke
Verkenrsgesellschaft Frankfurt
verkehrt im 5 -Minuten-Takt.
16:49 an
—— » Frankfurt (Main) Hauptbahnhof - Ausstieg
16:49 ab
Fusves ) s win_ca 302m
[J 16:57 an » Frankfurt (Main) Hauptbahnhaf &

Dauer: 0:15; Verbindung besteht: Mo - Fr, So, 18. Jul bis 26. Aug 2016 So; nicht 15. Jun

A Diese Fahrt fallt ganz oder teilweise aus! Detaillierte Fahrtinformationen erhalten Sie nach Anklicken der Liniennummer. Bitte beachten Sie auch
die Ansagen in den Bahnhéfen

(@ Der Aufzug von B-Ebene: B-Ebene/Passage, nach C-Ebene : Bahnsteig U4 Bockenheimer Warte (C-Ebene) ist auler Betrieb.:
Frankfurt {(Main) Hauptbahnhof Der Aufzug von B-Ebene: B-Ebene/Passage, nach C-Ebene : Bahnsteig U4 Bockenheimer Warte (C-Ebene) ist
auBer Betrieb.: Wieder im Betrieb am 24.06.2016.

»Rickfahtt  » Weiterfahrt >Kalenderexport  »>Verbindunq als Mail versenden > Diese Verbinduna drucken
Frankfurt (Main) Konstablerwache 1656 ab 180¢€
> 1 an B 021 0 ' ‘
Frankfurt (Main) Hauptbahnhof tef 17:01an © et m. 15ban 100€

Abbildung 55: Beauskunftung eines gestorten Aufzugs am Beispiel VGF

Abbildung 55 zeigt am Beispiel eines Aufzugs der Stadtwerke Verkehrsgesell-
schaft Frankfurt am Main (VGF), wie ein Aufzug zunachst mittels Piktogramm

als gestort angezeigt wird (Zusatzinformation). Der Nutzer kann sich anschlie-



Rend unter Berlicksichtigung der gestorten Aufzlige eine Alternativverbindung

anzeigen lassen (routingrelevantes Merkmal).

Relevanz von Echtzeitinformationen

Sobald alle Verkehrsmittel und alle Haltestellen barrierefrei sind, fihrt eine
Anderung des Fahrzeugs oder des Abfahrtsbereichs generell nicht mehr zu
einer neuen Reisekette. Somit werden die Angaben, die tGber das ITCS-
Protokoll Gibermittelt werden, an Relevanz fiir die nutzergruppen-
spezifische Mobilitatsauskunft verlieren.

Im Gegensatz hierzu wird die Relevanz bei der Routenberechnung unter
Bericksichtigung der aktuellen Betriebszustande von Aufziigen, Fahrtrep-

pen und gesperrten Wegen zunehmen.
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3.3.44 Beispiel: Echtzeitinformationen in MVG Zoom

Die Minchner Verkehrsgesellschaft zeigt den Zustand der Rolltreppen und
Aufziige auf Ihrer Website MVG Zoom®'. Den Zustand der Rolltreppen und
Aufziige am Prinzregentenplatz zeigt Abbildung 56.

m@m far Minchen

Misachaer Verkehrsgesellschatt mbi

/\,r

I Rolitreppe PZ06
| Lage: Verbindet Sperrengeschoss und Oberfliche
Status: auBer Betrieb

Stand: 10.02.2017 13:48 Uhr

Layout: © MVG - 2009 Anderungen vorbehalten

Zurlick zum Netzplan | Impressum | Hilfe Fir weitere Informationen fahren Sie bitte mit dem Mauszeiger {iber die Info-Symbole.

Abbildung 56: Zustand der Rolltreppen und Aufziige dargestellt in MVG Zoom

Hier wird die Lage der Verbindungselemente mit angezeigt. Im Kontext einer

Auskunft ist es wichtig, dass:

e die Information als Text erscheint,
e die Karte den Zustand anzeigt und

e das Routing den Zustand berlicksichtigt.

Daraus leitet sich die Forderung ab, dass Rolltreppen und Aufziige als einzelne
Objekte im Knoten/Kantenmodell auftauchen und dass ihre Routing-
Eigenschaften durch Echtzeit-Meldungen veranderbar sind. Speziell bei

Rolltreppen gibt es mehrere Zustande:

e die Fahrtrichtung kann sich andern

e die Rolltreppe kann stehen, aber begehbar sein

" http://www.mvg-zoom.de/fahrgastinfo/do? flowld=showStation&id=PZ
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e die Rolltreppe kann gesperrt sein

Rolltreppen und Aufziige gehéren in DIVA zu den Haltestellenausstattungsele-

menten.
Aus der oben beschriebenen elementaren FuBwegliste knnen die Ausstat-

tungselemente automatisch erzeugt werden.

5 570 - Pri «
g
S | * ftattung 570 - Pri 570 - Prinzregentenplatz e iste: 570 - Pri ¥
g
Filter &
Haltestelle von: Bereich von: Eigenschaft:
Hofeoo D X || | Aufzug X v
Haltestelle nach: Bereich nach: Gesperrt:
Hofeoo D X~ | | Nein X v
Anzeigen Zurlicksetzen
17 || # || Elementare FuBwegematrix || 3| Liste FuBwege-Szenarien || Matrix FuBwege-Szenarien Ausstattungsobjekte... Erzeuge Ausstattungsobjekte aus FuBweq
Eigenschaft Bereic. Bereichsname von (Niv...  Bereichstyp von Bereichskurzbez... =~ Bereichsname nach (Ni..  Bereichstyp nach Zeit
Aufzug 401 Lift 1 Oberfldche (0} Zugang 51 Steig 51452 (-2) Mur &V 01,9
Aufzug 51 Steig 51+52 (-2) Nur OV 401 Lift 1 Oberflache (0) Zugang 01,9
DIVA Web ®

\?/ Erzeuge Ausstattungsobjekte aus FuBwegelementen

Es wurden 2 Fuliwegelemente ermittelt, fir die Ausstattungsobjekte erzeugt
werden kannen.
Waollen Sie nun die Ausstattungsobjekte automatisch generieren lassen?

nBBd | Nein

Abbildung 57: Erzeugen von Aufziigen als Ausstattungsobjekte

Bei den Aufzugobjekten kdnnen weitere Informationen wie beispielsweise
GroRe und Tragfahigkeit gepflegt werden. An dieser Stelle wird auch die
Verbindung zum Meldesystem des Betreibers und zum GIS-Objekt hinterlegt.
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») Haltestelle 570 - Pri <)l | Karte
g # | Ausstattung Haltestelle 570 - Prinzregentenpl Haltestelle: 570 - Prit liste: 570 - Pri * ¥ |2 x]..
R Lowing...

570-Prinzregentenplatz

Haltestelle: 570 - Prinzregentenplatz
Aligemein || P+R, B+R || Zuginge | Automaten || Autziige, Rolitreppen, Treppen || Ausstattungen ||+ ¥
- =

Steig Nu. | Ausstatiungso.. Beschreibung Aufbaudatum | Bereiche

1-1

1 Aufzug Aufzug von Lift 1 Oberflache nach Steig 51+52 01.01.0001 51-51 - Steig 51452 (-2)

91 - 401 - Lift 1 Oberfiache (0) -
Steig
2-2

Steig
42-42

‘Steig
51-Gleis 1

Steig
52 - Gleis 2 » =

1- Aufzug von Lift 1 Oberfliche nach Steig 51+52 (Aufzug) %

4 b i || 1odus: speichern & schiefien <

Aligemein || Betriebszeiten | Bereiche || Attribute | Grafische Information

Nummer* 1 %
Divald: e:09162:570L1
Beschreibung: Aufzug ven Lift 1 Oberflache nach Steig 51+52
Sonstiges
Brete der Tur [m] 12 2
Lange der Kabine [m]: 2 g
Fahrzeit [sec): 15 £
Tragfahigket [ka: 500 =
Betreiber: MG /
= Typ:  Gisline
OstD: BTHIHE - GIS-ID:  Network-1000000859 «
Aufbaudatum: 01.07.1972 (K] Klasse: Lift
Abbaudatum: <] bivescR ;20

GIS-VM: FuBganger

Externe Referenz-I: Quell-ID: 2557413448

Externe Referenz-II:

Langengrad (WGS84): 21
Breitengrad (WGS84):
oK Abbrechen ’

Abbildung 58: Erfassen von Eigenschaften des Aufzugs und Verbindungen zu anderen
Systemen

In der DIVA-Haltestellenausstattung konnen zudem Bilder der Objekte erfasst
werden, da aus architektonischen Griinden Aufziige teilweise nicht immer
leicht zu finden sind. Hier ist die Darstellung auf der Karte wichtig. Ein Foto
hilft, den Aufzug als solchen zu erkennen. Der Aufzug am Prinzregentenplatz
(vgl. Abbildung 59) wurde z.B. in die Mauer der Parks um das Prinzregenten-

theater integriert und ist nicht leicht aufzufinden.
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Home || dl 570 - Pri = 570 - Pri gl T 5|
[E[EEES)
570-Prinzregentenplatz

Haltestelle: 570 - Prinzregentenplatz

€[] prr5er | zuginge | || Autaige, Rotreppen, Treppen | Ausstattungen | etete || Wartungsautirage || Grafische

Haltestelle Sl T T st =
EDRENDEEE
Steig

i Vorschau | Name
1-1 Aufzug Prinzregentplatz
Steig
2-2

Steig
2-4

% [200% & X

Steig
51 - Gleis 1
Steig

52 - Gleis 2

Abbildung 59: Aufzug am Prinzregentenplatz
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Die Auskunft in Abbildung 60 zeigt den Aufzug rot umrandet.
Von Minchen, Grillparzerstrae nach Minchen, Lehel -
Abfahrt am 21.02.2017 um 08:39 AM Unr Andern (£

Fahrtdetails < | & | x

Prinzregententheater

08:38 AM - 08:490 AM 11 Min.

0 B

08:38 © Minchen, Grilparzersiraie
AM

Miinchner Freiheit Ankunft 08:40 AM
~Ohne Zwischenhalt

08:40 O Miinchen, Prinzregentenplatz
AM

~FuBweg (ca. 3 Min.)
[> Ausstieg Bus rechts
1 Geradeaus (ca. 20 m)

% Gehen Sie auf Treppe abwarts zur Ebene -1

n T Weiter geradeaus (ca. 40 m)
Folgen Sie dem Schild "Gleis 1"

L Fahren Sie auf Rolltreppe abwarts zur Ebene -2

" Rechts abbiegen auflU-Bahnsteig Prinzregentenplatz (ca. 20 m)

[ Einstieg U-Bahn

0846 O Munchen, Prinzregentenplatz Bussteig Gleis 1
AM

agelg-uymg-a)onT

Zumpestralle

E =Y Theresienwiese Ankunft 08:49 AW
wca. 3 Min. (1 Zwischenhalt)

08:49 @ Munchen, Lehel Bussteig Gleis 1
AM

Abbildung 60: Als gesperrt markierter Aufzug am Prinzregentenplatz in der Auskunft
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3.3.5

Politisch/Strategisch
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und Bestimmungen
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Kapitel 3.4:
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Gestaltung von

Auskunftssystemen

Abbildung 61: Hilfsmittel zur barrierefreien Darstellung im Auskunftssystem
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Damit Menschen mit Mobilitatseinschrankungen die Fahrgastinformation
optimal nutzen kdénnen, ist es unerlasslich, Informationen zur Barrierefreiheit
strukturiert und damit nachvollziehbar darzustellen. Aus diesem Grund sind
nicht nur der eigentliche Inhalt der Informationen zur barrierefreien Reisekette
von Bedeutung, sondern auch der Umfang und die Art der Darstellung auf der
Oberflache des Auskunftssystems. Etwaige Modifikationen der Benutzerober-
flache mussen gegebenenfalls gemeinsam mit dem Systemanbieter an die

Bedirfnisse der Nutzer angepasst werden.

3.3.5.1 Umfang

Bei der Darstellung der Informationen ist grundsatzlich darauf zu achten, dass
nur Informationen angezeigt werden, die fiir die gewéahlte Nutzergruppe
relevant sind. Die Anzeige dieser Informationen erfolgt zusatzlich zu den
Informationen, die grundsatzlich fiir alle Benutzer ausgegeben werden.
Werden bei der Verbindungssuche Einschrankungen zur Suche nach barriere-
freien Verbindungen gemacht, so sind samtliche Attribute, die fir diese
Verbindungssuche relevant sind, im Ergebnis der Verbindungssuche als
barrierefreiheitsrelevante Merkmale darzustellen. Der Detaillierungsgrad der
Information liber ein routingfahiges Merkmal hangt dabei von der Qualitats-
stufe des Informationssystems ab (vgl. Kapitel 2.6). Dariiber hinaus gibt es
Merkmale, die fiir eine Nutzergruppe als besonders hilfreich oder sogar
erforderlich erachtet werden. Derartige Informationen miissen ebenfalls
nutzergruppenspezifisch als Zusatzinformationen angezeigt werden.

Zudem ist auch die Information Gber das Vorhandensein oder die Auspragung

eines Merkmals unerlasslich.

Kénnen keine Suchprofile zur Einschrankung bei der Verbindungssuche
ausgewahlt werden, kann der Umfang nicht nutzerspezifisch eingegrenzt
werden. In diesem Fall sollte dennoch die empfohlene Strukturierung der

Informationen in der Ausgabe berlcksichtigt werden.

3.3.5.2 Spezifische Anforderungen an funktionale Eigenschaften

und Art der Darstellung

Zur Darstellung aller Informationen in der Verbindungsauskunft sollte eine
Reihe von funktionalen Anforderungen erfiillt sein. Diesen Anforderungen

liegen drei wesentliche Aspekte zugrunde:
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=  Wie erfolgt die Konfiguration der Suche durch den Benutzer?

=  Wie erfolgt das Routing/die Berechnung von barrierefreien Reisever-

bindungen?

=  Wie erfolgt die Anzeige von Informationen im Auskunftssystem?

Im Folgenden werden sieben MaRBnahmen fiir eine nachvollziehbare
Darstellung von barrierefreiheitsrelevanten Informationen im Auskunftssys-

tem skizziert.

1. Speichern von barrierefreiheitsrelevanten Einstellungen im Standard-

suchprofil

Um dem Nutzer individuelle Konfigurationen zu ermdglichen, sollte das
System dem Benutzer die Moglichkeit bieten, folgende Einstellungen
zur Suche nach barrierefreien Reiseverbindungen vorzunehmen und im
Standardsuchprofil zu speichern:

a. Auswabhl einer Nutzergruppe/Suchoption

b. Angabe von bevorzugten Verbindungen

2. Auswahl von Suchkriterien fiir die Suche nach Reiseverbindungen

Das System muss dem Benutzer die Moglichkeit geben, die Parameter
fur eine barrierefreie Reisekette als Suchkriterien fiir die Suche auszu-
wahlen. Folgende Moglichkeiten stehen zur Verfliigung:
a. Suche einer Reiseverbindung ohne Auswahl von Einschrankun-
gen

b. Auswahl von spezifischen Routingparametern zur Ermittlung

einer barrierefreien Reisekette

3. Beriicksichtigung der Suchoptionen zur Barrierefreiheit bei der Ver-

bindungsberechnung

Das System muss bei der Berechnung der Reiseverbindungen die vom
Benutzer in der Suche eingestellten Suchoptionen zur Barrierefreiheit

bericksichtigen. In der Konsequenz werden Reiseverbindungen ausge-

schlossen, die nicht den gewdhlten Suchoptionen entsprechen.
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4,

136

Berechnung einer alternativen Verbindung zur urspriinglich berech-

neten Reiseverbindung

Wenn auf eine Anfrage keine oder eine fiir den Nutzer sehr unglinstige
Verbindung angezeigt wird, soll er automatisch die Moglichkeit erhal-
ten, seine Reiseoptionen zu dndern und eine neue Suche mit verander-

ten Suchoptionen oder ohne Einschrankungen durchzufiihren.

Anzeigen von barrierefreiheitsrelevanten Informationen pro Reise-

kettenbereich in strukturierter Form

Bei der Darstellung einer berechneten Verbindung im Auskunftssystem
sollten die Informationen zur besseren Verstandlichkeit und Ubersicht-
lichkeit immer den betreffenden Bereichen einer Reisekette zugeord-

net werden. Diese Bereiche sind:

e  Haltestelle/Station

e  Wege in und durch die Haltestelle
e  Fahrt

Dem Element Haltestelle/Station werden dabei alle allgemeinen In-
formationen Uber die Gesamthaltestelle zugeordnet. Die Wegeelemen-
te missen mit Informationen zu vorhandenen Barrieren versehen
werden. Zum Verbindungselement Fahrt werden die allgemeinen Fahr-
zeuginformationen, sowie die Informationen zum Ein- und Ausstieg ge-
zahlt.

Anzeigen von Echtzeitauskiinften pro Reiseverbindung in strukturier-

ter Form

Nachdem Reiseverbindungen durch das System berechnet wurden,
missen Echtzeitauskiinfte zu jeder Reiseverbindung in strukturierter
Form angezeigt werden.
Folgende Echtzeitinformationen sollen bei der Anzeige bericksichtigt
werden:

a. Verspatung von Fahrzeugen

b. Funktionsfahigkeit von Infrastrukturelementen wie Aufziigen,

Rolltreppen und Offnungszeiten von Zugingen

c. Fahrzeugeinsatz



d. Gleisanderung

7. Anzeigen von Informationen zur Infrastruktur fiir mobilitdtseinge-

schrankte Reisende pro Haltestelle in strukturierter Form

Das System muss dem Nutzer die Moglichkeit bieten, sich die fir mobi-
litatseingeschrankte Personen relevanten Serviceeinrichtungen und
Infrastrukturelemente einer Haltestelle bzw. einer Station, anzeigen zu

lassen.

3.3.5.3 Kennzeichnung der Datenqualitat

Eine Kennzeichnung der Qualitatsstufen fiir den Fahrgast ist prinzipiell nicht
erforderlich, da der Umfang und die Auspragung der Daten grundsatzlich
darauf hinweisen, in welcher Qualitatsstufe sich der jeweilige OV-Betreiber
und -Informationsanbieter als Datenlieferant befindet. Flir den Fahrgast muss
allerdings ersichtlich sein, welche Datenqualitat bezliglich der Informationen
zur Barrierefreiheit vorliegt. So muss jedes Verbindungselement (Haltestelle,
Wege in und durch Haltstelle sowie Fahrzeug, Ein-/Ausstieg) eine entspre-
chende Kennzeichnung in der Verbindungsauskunft erhalten. Folgende

Unterscheidung muss dadurch in der Ausgabe deutlich werden:
1. Keine Daten zur Barrierefreiheit vorhanden

2. Zusatzinformationen vorhanden (=unvollstandige Qualitatsstufen bzw.
Qualitatsstufe 1)

3. Daten zur Barrierefreiheit vorhanden (=ab Qualitdtsstufe 2, wenn das

Verbindungselement vollstandig erfasst ist)

4. Entspricht dem vom Nutzer gewahlten Suchprofil
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Um eine derartige Visualisierung an der Auskunftsoberflache zu ermdoglichen,
mussen bereits wahrend der Erfassung entsprechende Kennzeichnungen

vorgenommen werden.

3.3.5.4 Suchoptionen in der Auskunftsoberflache

Es ist vorgesehen, die im Rahmen des Fachkonzepts definierten Nutzerprofile
auch fir die Auskunftsoberflache anzulegen oder alternativ zumindest eine
individuelle Konfiguration der Suche durch die Auswahl-Méglichkeit zu

spezifizieren (vgl. Kapitel 2.4).

Von der Profilkennzeichnung und/oder Suchoption ,ohne Einschrankung”

wird aufgrund der missverstandlichen Formulierung abgeraten.

Empfohlen wird die Formulierung ,nicht barrierefrei®.

3.3.5.5 Formulierung von Zusatzinformationen

Bei der Bereitstellung von Zusatzinformationen zur Barrierefreiheit einer
spezifischen Reisekette soll im Interesse einer bundesweit einheitlichen
Darstellung, die in der vorgegebene Formulierung

genutzt werden.
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3.4 Barrierefreie Gestaltung von Auskunftssystemen

Das Auskunftssystem soll nicht nur Informationen Uber eine barrierefreie
Reisekette liefern, es muss auch selbst barrierefrei anwendbar sein. Folgende

Fragestellungen sind hierzu grundlegend:

= Welche gesetzlichen Bestimmungen, Normen und Standards miissen

bei der Gestaltung von Oberflachen eingehalten werden?

= Welche grundlegenden Prinzipien der Gestaltung lassen sich aus den

formellen Vorgaben fiir die Praxis ableiten?

3.4.1 Gesetzgebung

Die Anforderung der Barrierefreiheit des Auskunftssystems ergibt sich aus
verschiedenen nationalen, europaischen und internationalen Gesetzen und
Richtlinien, in denen Barrierefreiheit von Informationstechnik gefordert oder

beschrieben wird.

3.4.1.1 Nationale Gesetzgebung:

— Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (Behinder-
tengleichstellungsgesetz)
Im Behindertengleichstellungsgesetz sind verschiedene Verpflichtungen zur
Gleichstellung und Barrierefreiheit fiir Trager 6ffentlicher Gewalt geregelt,

unter anderem:
§ 8 Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr

§ 12 Barrierefreie Informationstechnik

Fiir Trager 6ffentlicher Belange gelten entsprechende Landesbehinderten-

gleichstellungsgesetze.

— Verordnung zur Schaffung barrierefreier Informationstechnik nach
dem Behindertengleichstellungsgesetz (Barrierefreie-Informationstechnik-
Verordnung)

Bezugnehmend auf das BGG miissen Internet-Auftritte und -Angebote sowie
mittels Informationstechnik realisierte, grafische Programmoberflachen der

Behorden der Bundesverwaltung, die in den Anlagen dieser Verordnung
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genannten Prinzipien, Anforderungen und Bedingungen zur Erzeugung eines
barrierefreien Internet-Auftritts erfillen.

Fur Trager offentlicher Belange, Kérperschaften, Anstalten und Stiftungen des
offentlichen Rechts auf Linderebene gelten entsprechende Landesverordnun-
gen. Diese verweisen entweder direkt auf die Bundesverordnung oder geben
in einer Anlage — @hnlich wie die Bundesverordnung — die international

anerkannten ,Richtlinien fiir barrierefreie Webinhalte (WCAG) 2.0“ wieder.

3.4.1.2 Internationale Gesetzgebung:

— Gesetz zum Ubereinkommen der Vereinten Nationen vom 13.
Dezember 2006 (iber die Rechte von Menschen mit Behinderungen sowie zu
dem Fakultativprotokoll (volkerrechtlicher Vertrag) vom 13. Dezember 2006
zum Ubereinkommen der Vereinten Nationen iiber die Rechte von Menschen
mit Behinderungen:

Nach Artikel 9 Zuganglichkeit der UN-BRK , treffen die Vertragsstaaten
geeignete Mallnahmen mit dem Ziel, fir Menschen mit Behinderungen den
gleichberechtigten Zugang zur physischen Umwelt, zu Transportmitteln,
Information und Kommunikation, einschliefSlich Informations- und Kommuni-
kationstechnologien und -systemen sowie zu anderen Einrichtungen und
Diensten, die der Offentlichkeit in stadtischen und landlichen Gebieten

offenstehen oder fiir sie bereitgestellt werden, zu gewahrleisten.”

— Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates Gber
den barrierefreien Zugang zu den Websites und mobilen Anwendungen
offentlicher Stellen:

Nach Artikel 4 Anforderungen an den barrierefreien Zugang von Websites und
mobilen Anwendungen der noch umzusetzenden EU-Richtlinie sollen die
Mitgliedstaaten sicherstellen, , dass 6ffentliche Stellen die erforderlichen
Malnahmen treffen, um ihre Websites und mobilen Anwendungen besser
zuganglich zu machen, indem sie diese wahrnehmbar, bedienbar, verstandlich

und robust gestalten.”

3.4.2 Richtlinien und Standards

— Web Content Accessibility Guidelines (Richtlinien fiir barrierefreie
Webinhalte)
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Die in der WCAG 2.0 aufgefiihrten Anforderungen und Kriterien fiir barriere-
freie Internet-Inhalte sind anerkannte internationale Richtlinien. Anlage 1 der
BITV entspricht diesen Richtlinien. Sie sind auch Bestandteil der EN 301 549.

— Accessibility requirements suitable for public procurement of ICT
products and services in Europe
Diese europaische Norm beschreibt funktionale Anforderungen an Barriere-
freiheit unter anderem fir Hardware, Web-Inhalte, Dokumente und Software.
Neben der WCAG 2.0 wurden in dieser Richtlinie weitere europdische
Richtlinien beriicksichtigt, unter anderem verschiedene DIN-Normen zur
Ergonomie der Mensch-System-Interaktion (DIN EN 1SO 9241).

3.4.3 Grundprinzipien fiir ein barrierefreies Auskunftssystem

Wie die vorhegenden Kapitel zeigen, unterliegt die barrierefreie Gestaltung
von Benutzeroberflachen zahlreichen Gesetzgebungen und Normen. Neben
der Einhaltung der vorab zitierten Richtlinien gibt es zudem eine pragmatische
Betrachtung, die samtliche Auflagen in vier Prinzipen zusammenfasst:
Wahrnehmbarkeit, Bedienbarkeit, Verstandlichkeit und Robustheit. Im

Folgenden werden diese Grundsatze im Detail erldutert.

Die Grundprinzipien der Barrierefreiheit von Benutzeroberflachen sind

Wahrnehmbarkeit, Bedienbarkeit, Verstandlichkeit und Robustheit.

3.4.3.1 Wahrnehmbarkeit

Signifikante Symbole und Grafiken innerhalb einer Fahrplanauskunft missen
auch fur jene Fahrgaste wahrnehmbar und erkennbar sein, welche Vorlesepro-
gramme nutzen. Werden nur Symbole oder Icons ohne weiteren Text
verwendet, um Information zu vermitteln (zum Beispiel bei Auswahl von
Verkehrsmitteln oder als ergdnzende Kurzinfo zur Verbindung im Ergebnis der
Fahrplanauskunft), sollten diese mit entsprechenden HTML-Techniken
umgesetzt sein (wie z. B.: Alternativtext, Tooltipp).

Inhalte sollten anpassbar und unterscheidbar sein, ohne dass Informationen
verloren gehen. Daher sollten Form, GréRe, visuelle Position oder Farbe nicht

ausschlieBliches Mittel sein, um eine bestimmte Information zu vermitteln
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(zum Beispiel nicht nur unterschiedlich grof3e oder nicht nur andersfarbige
Schriftart zur Kennzeichnung von wichtigen Informationen, wie planmaRige
und reale Ankunftszeit).

Kontraste von Texten und Bildern sollten ausreichend sein (Kontrastverhaltnis

von mindestens 4,5:1).

3.4.3.2 Bedienbarkeit

Alle Funktionalitaten sollten durch eine Tastatur bzw. Tastaturschnittstelle
zugénglich sein, so dass auch Fahrgasten, welche keine Maus (oder Touch-
screen) bedienen kdnnen, die gesamte Funktionalitat der Fahrplanauskunft zur
Verfligung steht. (Z. B. muss sichergestellt sein, dass Benutzer nicht in einem
Inhalt bzw. Formularelement ,festsitzen®.) Fahrgéaste sollten ausreichend Zeit
zur Verfiigung haben, Inhalte zu lesen und zu nutzen. Alle Inhalte sind
navigierbar; zum Beispiel sind Abschnitte innerhalb einer Seite der Fahrplan-
auskunft durch Uberschriften oder Beschriftungen klar gekennzeichnet oder
mit einem erkennbaren Fokus oder einem weiterfiihrenden Link gekennzeich-

net.

3.4.3.3 Verstandlichkeit

Textinhalte sollten stets lesbar und verstandlich sein. Einzelne Seiten der
Fahrplanauskunft bieten Hilfestellungen bei der Eingabe, um Eingabefehler zu

vermeiden oder zu korrigieren.

3.4.3.4 Robustheit

Kompatibilitdt mit aktuellen und zukiinftigen Benutzeragenten einschlieflich
assistierender Techniken soll sichergestellt sein (zum Beispiel dadurch, dass
Elemente und Komponenten der Fahrplanauskunft entsprechend ihrer

Spezifikationen verwendet werden).

3.44 Weiterfiihrende Informationsquellen

Eine ausflhrlichere Beschreibung zur Umsetzung der genannten Richtlinien mit
ausfuhrlichen Erklarungen, Anleitungen und Beispielen liefert der BITV-Lotse
(,Barrierefreier Informationstechnik nach dem Behindertengleichstellungsge-

setz”) des Projektes ,einfach teilhaben”. Der BITV-Lotse bietet ebenfalls eine
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Ubersicht tiber Testmethoden, Testverfahren und Testwerkzeuge und eine

komprimierte Formulierungshilfe fiir Ausschreibungen / Auftrag von barriere-

freien Web-Auftritten an Agenturen.

Ein in Deutschland verbreitetes manuelles heuristisches Verfahren zum Testen

von Barrierefreiheit ist der BITV-Test. Dariber hinaus stehen verschiedene

automatische oder halbautomatische Textwerkzeuge zum Uberpriifen von

Barrierefreiheit zur Verfiigung. Die ,,Automated WCAG Monitoring Community

Group” (Auto WCAG) der Web Accessibility Initiative des W3C hat zum Ziel
entsprechende Werkzeuge insbesondere fir Monitoring-Zwecke zu entwi-
ckeln.

BGG: http://www.gesetze-im-internet.de/bgg/index.html

BITV 2.0: http://www.gesetze-im-internet.de/bitv_2 0/index.html

DIN EN 301 549: http://mandate376.standards.eu/standard
EU-Richtlinie tiber den barrierefreien Zugang zu den Websites und
mobilen Anwendungen o6ffentlicher Stellen:

http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/DE/TXT/?uri=consil:PE 38 2016 INIT

UN BRK:

http://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?startbk=Bundesanzeiger BG

Bl&jumpTo=bgbl208s1419.pdf

WCAG 2.0: https://www.w3.org/TR/WCAG20/

(dt.: https://www.w3.org/Translations/WCAG20-de/ )

Auto WCAG: https://www.w3.org/community/auto-wcag/

BITV-Test, Verzeichnis der Prufschritte: http://testen.bitv-

test.de/index.php?a=dI&t=s

Stand der Umsetzung der BITV in den einzelnen Bundeslandern:

www.di-ji.de/r/laender

BITV-Lotse: http://www.bitv-lotse.de (im Abschnitt: Bestandteile eines

Web-Auftritts jeweils mit Begriindung, Anleitung, Beispielen)

BITV-Lotse: Vorgehen zur Erstellung eines barrierefreien Web-Auftritts

| Antrag/Auftrag: http://www.bitv-lotse.de/BL/DE/4 Vorgehen/

4 1 Antrag Auftrag/4 1 antrag auftrag node.html?selectedTab=0

(Barrierefreiheit als erforderliches Qualitatskriterium)
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e BITV-Lotse — Vorgehen zur Erstellung eines barrierefreien Web-
Auftritts | Uberpriifung: http://www.bitv-lotse.de/BL/DE/4 Vorgehen

/4 3 Ueberpruefung /4 3 ueberpruefung node.html?selectedTab=0

(Testmethoden, Testverfahren und Testwerkzeuge)
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Fazit und Ausblick

4 Fazit und Ausblick

Die Integration von Daten zur Beauskunftung von barrierefreien Reiseketten in
der deutschlandweiten Fahrgastinformation ist ohne Frage ein umfassendes
und ressourcenintensives Vorhaben. Im Sinne einer gleichberechtigten
Teilhabe aller Fahrgaste ist sie allerdings auch unumganglich. Eine Grundvo-
raussetzung flr die konsistente und im globalen Kontext einheitliche Ausgabe
von Informationen zur Barrierefreiheit ist die Standardisierung der zugrunde
liegenden Daten — eine MalRgabe, welche nur durch die konsequente Umset-
zung der in DELFIplus entwickelten fachlichen Anforderungen zu realisieren ist.
Obgleich die baulichen und fahrzeugtechnischen Rahmenbedingungen in den
kommenden Jahren, die Vorgaben des Personenbeférderungsgesetzes und des
Behindertengleichstellungsgesetzes erfillen werden, so wird die Qualitdt der
Auskunftsinformationen zu barrierefreien Reiseketten auch kiinftig von
ausschlaggebender Bedeutung sein. Denn selbst wenn Barrieren, wie zu hohe
Bordsteine oder Stationen ohne Aufzug, weitestgehend ausgeraumt sein
werden, so missen Fahrgaste dennoch dariiber informiert sein, inwiefern
barrierefreie Infrastrukturelemente intakt und nutzbar sind. Hier kommen
insbesondere die Echtzeit-basierten Merkmale der Qualitatsstufe 4 zum
Tragen. Ob Aufziige funktionieren, ob ein Ersatzfahrzeug liber einen Hublift
oder eine Rampe verfiigt, wann die Rolltreppe ihren Betrieb wieder aufnimmt
und welche Alternativrouten in der Zwischenzeit genutzt werden kénnen,

stellen essentielle Faktoren fiir Reisende mit Mobilitdtseinschrankungen dar.

Standardisierung stellt Weichen fiir hohe Datenqualitat

Standardisierungsvorhaben wie die Einflihrung der deutschlandweit einheitli-
chen Haltestellen-ID (DHID), sowie der Fahrten- und Linien-ID, legen wichtige
Grundsteine einer konsistenten Beauskunftung. Wenn diese Informationen
flachendeckend und homogen vorliegen, wird die Integration fremder Daten
verlasslicher und deutlich einfacher gestalten. Die Aktualitat und Plausibilitat
der Daten wird ausschlaggebend fiir die Akzeptanz der Nutzer sein. Gleiches
gilt auch fir Community-Daten, die beispielsweise zur Beschreibung von
Indoor-Wegen eingesetzt werden konnen. Ebenso wichtig wie die Zuverlassig-
keit der Daten ist das konsistente Vorhandensein der Daten. Da einzelne
Merkmale in Abhadngigkeit zueinander stehen und insbesondere die Informati-

onen aus den Qualitatsstufen 3 und 4 auf den Daten der vorangegangenen
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Qualitatsstufen aufbauen, ist eine systematische und liickenlose Erhebung,
Erfassung und Bereitstellung von grundlegender Bedeutung. Das Erreichen
einzelner Qualitatsstufen ist deshalb zugleich als eine Art Glitesiegel fiir

moderne Informations- und Auskunftssysteme zu verstehen.
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1. Einleitung

In diesem Dokument erfolgt die Definition der Daten und Attribute. Fir alle Merk-
male wird angegeben, was unter dem jeweiligen Merkmal verstanden und wie es
erhoben wird. Die Datendefinition ist die Grundlage zur Umsetzung der definierten
Qualitatsstufen. Das Stufenkonzept ermdglicht die sukzessive Realisierung eines
flachendeckenden und harmonisierten Datenbestands fir die bundesweite Beaus-
kunftung von Barrierefreiheitsoptionen im OV. Basis der vorliegenden Datendefini-
tion sind die in BAIMplus erarbeiteten Definitionen und die Vorgaben aus dem
DELFIplus Fachkonzept.

2. Grundlagen

Bei den Daten ist vor allem deren Richtigkeit und Aktualitat die Grundlage fir eine
gute und sinnvolle Fahrplanauskunft. Bei allen Erhebungen muss klar sein, dass
diese eine Momentaufnahme abbilden und sich bereits bei der ersten Erhebung
Gedanken Uber die weitere Aktualisierung gemacht werden miissen.

Weiterhin stehen bestimmte Attribute in Abhangigkeit untereinander. Werden in
einem ersten Erhebungsdurchgang nicht alle hier aufgefiihrten Attribute vollstandig
aufgenommen, sollte diese Abhéangigkeit bei der Auswahl der Merkmale beriick-
sichtigt werden.

Zur Vorbereitung der Erhebung und Erfassung wird davon ausgegangen, dass die
Namen und Bezeichnungen der Haltestellen und Masten mit ihren jeweiligen Ko-
ordinaten und DHIDs bekannt sind. Eine separate Beschreibung zur Erhebung und
Erfassung von Namen, Koordinaten und DHIDs erfolgt an dieser Stelle nicht. Das
gleiche gilt auch fir Fahrzeuge bzw. Fahrzeugklassen.

2.1 Datenbeschreibung

Alle Merkmale werden zunéchst definiert und mit einer fortlaufenden ID-Nummer
erganzt, damit alle Bearbeiter das gleiche Verstandnis haben sowie ein leichteres
Auffinden der Merkmale in den weiteren Tabellenanh&dngen méglich ist. Ferner
sollen die IDs bei einer Fortschreibung dieses Handbuchs, die Einfiihrung einer
Anderungshistorie unterstiitzen.
Dann wird festgelegt, wie das Attribut gemessen bzw. erhoben wird. Dazu sind -
entsprechend des gewahlten Attributs - folgende Fragen zu beantworten:

e Was wird erhoben? (Merkmal)
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e Welche Kriterien/Auspragungen werden verwendet (z. B. cm, %, ja/nein)

¢ Wo wird gemessen? / Wie wird der Wert ermittelt? (Anmerkung)

¢ Wie werden die Daten erhoben (z. B. Bestandsaufnahme vor Ort, Erhe-
bung bei den Verkehrsunternehmen)? (Anmerkung)

Die Erhebungsmethode ist in der Regel die Vor-Ort-Erhebung. In der nachfolgen-
den Beschreibung wird sie daher nicht mehr fur jedes Attribut separat aufgefihrt.
Die Erhebungsmethode wird lediglich dann explizit genannt, wenn von der Vor-Ort-
Erhebung abgewichen wird.

Die Dokumentation der Ergebnisse erfolgt in der Regel in den mitgefiihrten Frage-
bdgen (Papier oder digital). In der nachfolgenden Beschreibung wird die Doku-
mentationsform daher ebenfalls nicht mehr separat fir jedes Attribut aufgefihrt.
Alle erstellten Unterlagen und Fotos sind fiir Archivierungszwecke eindeutig und
sinnvoll zu benennen.

2.2 Begriffsdefinitionen

Im Rahmen des vorliegenden Dokuments wurden die Begrifflichkeiten folgender-
malen verwendet:

Stationen

Stationen stellen Infrastruktureinrichtungen dar, an denen ein schienengebundener
Personenverkehr stattfindet, ausgenommen hiervon sind reine Verkehre von U-
Bahnen und StralRenbahnen.

Komplexe Haltestellen
Komplexe Haltestellen sind Infrastruktureinrichtungen des OPNV an denen min-
destens eines der folgenden Kriterien vorliegen muss:
e Sie werden von mehreren Verkehrsmitteln gleichzeitig bedient und haben
in der Regel eine Umsteigefunktion
e Sie bestehen aus mindestens zwei Ebenen

Einfache Haltestellen

Einfache Haltestellen sind Infrastruktureinrichtungen, die nur von einem Ver-
kehrsmittel bedient werden, meistens Bus. Sie bestehen in der Regel aus 2, ggf. 3
gegenuberliegenden Richtungsmasten.

Lichte Breite

Bei der Vermessung von Turbreiten, Abstanden zwischen einzelnen Sperrelemen-
ten von Umlaufsperren, Rolltreppenbreiten etc. ist die lichte Breite relevant. Die
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lichte Breite gibt Auskunft Uber die tatsachliche Nutzbreite eines Elementes. Daftir
sind grundsatzlich die kleinsten Innenmalfie zu erheben.

2.3 Datentechnische Hierarchie: Haltestelle, Bereich und

Mast

Bezugnehmend auf die VDV-Schrift 432 ,Identifikation von Haltestellen® kann es
folgende Hierarchieebenen einer Haltestelle geben:

Haltestelle: Darunter wird die gesamte raumliche Ausdehnung der Halte-
stelle mit allen Bereichen und deren An- und Abfahrtssteigen definiert. Die
Haltestelle hat mindestens einen Namen, eine Nummer (DHID) und eine
Mittelpunktkoordinate.

Bereich (auch Haltestellenbereich bzw. OV-Bereich genannt): Er defi-
niert eine Ansammlung von An- und Abfahrtssteigen gleicher Zuganglich-
keit innerhalb einer Haltestelle. Der Bereichsname ist meist einem Ver-
kehrsmittel (z. B. Bus, Schiene, Tram) und/oder einer Richtungsangabe (z.
B. Richtung Bahnhof) zugeordnet.

Mast: Darunter wird der konkrete Abfahrts- und Ankunftspunkt des offentli-
chen Verkehrsmittels an der Haltestelle verstanden. Er wird auch mit Steig
beschrieben.

Halteposition: Sie zeigt die Abschnitte auf einem Steig an. In Kombination
mit dem Fahrzeug und der genauen Halteposition kdnnen Fahrzeugnum-
mern Abschnitten zugeordnet werden.

Je nach verwendetem Fahrplandatenmanagementsystem wird fir den Ausbau des
Fahrgastinformationssystems eine zweistufige oder dreistufige Hierarchie der Hal-
testellenstruktur verwendet. Die erhobenen Merkmale sind in erster Prioritét dem
Mast, falls dies nicht mdglich ist, in zweiter Prioritédt dem Bereich (z. B. Steig 2 und
3) zuzuordnen. Merkmale, die sich weder einem Mast noch einem Bereich zuord-
nen lassen (z. B. Infopoint, Fahrplane in der Bahnhofshalle oder Zwischenebene),
werden der Station/Haltestelle zugeordnet.
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3. Ubersicht nach Teilbereichen

3.1 Haltestelle

3.1.1 Telefonnummer Ansprechpartner

Definition
Fur viele Menschen mit Behinderung ist es von Interesse zu wissen, wen sie anrufen

kénnen, wenn es Probleme gibt (z. B. wie Rollstuhlfahrer den Bahnsteig verlassen
konnen, falls ein Aufzug defekt ist).

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

1010 |Zustandiger Ansprech- Name Abfrage bei zustéandigen
partner fur Belange des Infrastrukturunternehmen (z.
barrierefreien Reisens B. DB Station & Service)

1011 | Telefonnummer des Telefonnummer Abfrage bei zustandigen
zustandigen Ansprech- Infrastrukturunternehmen (z.
partners fir Belange des B. DB Station & Service)
barrierefreien Reisens

3.1.2 Fahrkartenverkaufsstelle

Definition

Bei Verkaufsstellen handelt es sich um Einrichtungen wie beispielsweise offizielle
Vertriebsstellen der Verkehrsunternehmen, des Verbundgebietes oder Kioske, etc., die
Fahrkarten verkaufen oder Fahrplanauskinfte geben kénnen. Die Verkaufsstellen sind
i. d. R. mit einem Erkennungszeichen (Tafel, Wimpel, Aufkleber, etc.) ausgestattet.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

1020 | Fahrtkartenverkaufsstelle | ja/nein Abfrage bei den Infrastruktur-
vorhanden und Verkehrsunternehmen

1021 | Verkaufsstellenart Art, Betreiber/Bereitsteller, | Abfrage bei den Infrastruktur-

Offnungszeiten und Verkehrsunternehmen

1022 | Stufenfrei erreichbar ja/nein Abfrage bei den Infrastruktur-
(Stufe/Schwelle maximal 3 und Verkehrsunternehmen
cm)
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3.1.3 Informationsstelle

Definition
Bei Informationsstellen handelt es sich um Einrichtungen wie beispielsweise Service-

Points, die ausschlieflich der Fahrplanauskunft dienen und Hilfestellung z.B. fir eine
barrierefreie Reisekette.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung |Anmerkung
1030 |Informationsstelle vorhanden |ja/nein Abfrage bei den Infrastruktur-
und Verkehrsunternehmen
1031 | Informationsstellenart z. B. Service Point, Abfrage bei den Infrastruktur-
Betreiber/Bereitsteller, und Verkehrsunternehmen
Offnungszeiten
1032 | Stufenfrei erreichbar ja/nein Abfrage bei den Infrastruktur-
(Stufe/Schwelle maximal 3 und Verkehrsunternehmen
cm)

3.1.4 Fahrkartenautomat

Definition

An Fahrkartenautomaten konnen Fahrgéste ihre Fahrkarten selbststandig erwerben.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung

1040 | Fahrkartenautomat vorhanden |ja/nein Abfrage bei den Infrastruktur-
und Verkehrsunternehmen

3.1.5 Parkplatz

Definition

Offentliche Parkplatze, die von Reisenden in Anspruch genommen werden kénnen
und sich in direkter Zuordnung zur Station befinden. Einzelne Parkpléatze am Stral3en-
rand fallen nicht unter diese Definition.

Die Parkplatze kénnen sich auf einer freien Flache oder auch in einem Parkhaus
befinden. Deren Nutzung kann gebiihrenfrei und auch gegen Geblihr sein. Die dem OV
zugeordneten Parkplatze sind z. T. mit dem Park + Ride-Hinweisschild (P+R) gekenn-
zeichnet. Im Gegensatz zu den Park + Ride-Flachen, dienen die Kiss + Ride-Flachen
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(K+R) lediglich dem kurzen Stopp, um eine Person zur Station zu bringen bzw.
abzuholen, also lediglich zum Ein- oder Ausstieg.

Behindertenparkplatze bzw. —stellplatze sind eigene Parkmdglichkeiten fur behin-
derte Menschen. Sie liegen in direkter Zuordnung zum Stationszugang und weisen i. d.
R. geraumigere Stellplatzmal3e auf. Behindertenparkplatze sind durch ein Zusatzschild
mit dem Piktogramm eines Rollstuhlfahrers gekennzeichnet. Zusatzlich sind meist
Bodenmarkierungen angebracht. Hier werden auch einzelne Stellplatze am Stral3en-
rand aufgenommen.

Messvorschrift

ID Merkmale Kriterium/Auspragung
1050 | Offentliche Parkplatze vorhanden ja/nein
1051 |Parkplatzart? (z. B. Park+Ride, Kurzzeit, ja/nein

Parkhaus, Behindertenplatze

1052 | Aufnahme der Offnungszei- Benennung
ten/Nutzungsbedingungen

Anmerkung: Sind mehrere Parkplatzarten vorhanden, sind diese jeweils einzeln zu
erheben und zu erfassen.

3.1.6 Taxi-Stand

Definition
Taxi-Stande sind ausgewiesene Stellflachen fir Taxen. Relevant fir diese Erhebung
sind Taxi-Stande in unmittelbarer Zuordnung zur Station.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
1060 | Taxen-Stand vorhanden ja/nein

3.1.7 Toilette

Definition

Erhebungsrelevant sind offentliche, fest eingebaute Toiletten, die von Fahrgasten
genutzt werden kénnen. Es ist zu unterscheiden zwischen Standard-Toiletten und fir
Rollstuhlfahrer zuganglichen Toiletten. Als Kriterium einer fur Rollstuhlfahrer zugang-
lichen Toilette gilt die Markierung mit einem Rollstuhl-Piktogramm. Daruber hinaus ist
zu prufen, ob die fur Rollstuhlfahrer zugangliche Toilette fir alle Reisenden frei
zuganglich ist oder es eines speziellen Schlissels bedarf. Oft wird dafiir der sogenann-
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te Euro-Schlissel verwendet. Es handelt sich dabei um einen Schliissel, den schwer-
behinderte Menschen erwerben konnen, mit dessen Hilfe zahlreiche Toiletten und
andere Einrichtungen in vielen européischen Landern getffnet werden kdnnen.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung
1070 | Toilette vorhanden ja/nein Abfrage bei den Infrastruk-
tur Verkehrsunternehmen
und/oder Kommunen
1071 |fir Rollstuhlfahrer zugéngliche ja/nein Abfrage bei den Infrastruk-
Toilette vorhanden und stufenfrei tur Verkehrsunternehmen
(< 3 cm) erreichbar und/oder Kommunen
1072 |fur Rollstuhlfahrer zugangliche ja/nein Abfrage bei den Infrastruk-
Toilette ist fur alle Reisenden frei tur Verkehrsunternehmen
zuganglich und/oder Kommunen
1073 | fur Rollstuhlfahrer zugangliche ja/nein Abfrage bei den Infrastruk-
Toilette ist mit Euroschlissel tur Verkehrsunternehmen
nutzbar und/oder Kommunen
1074 | fur Rollstuhlfahrer zugéngliche ja/nein Abfrage bei den Infrastruk-
Toilette ist mit einem speziellen tur Verkehrsunternehmen
Schlussel nutzbar, der beim und/oder Kommunen
ortlichen Einzelhandel zu den sowie ggf. dem Einzelhan-
Offnungszeiten ausgeliehen del vor Ort
werden kann
1075 | Aufnahme der Offnungszei- Benennung Abfrage bei den Infrastruk-
ten/Nutzungsbedingungen tur Verkehrsunternehmen
und/oder Kommunen
sowie ggf. dem Einzelhan-
del vor Ort

3.1.8 Haltestelle niveaugleich

Definition

In der Beauskunftung ist darauf hinzuweisen, inwieweit eine Haltestelle niveaugleich zu
erreichen ist oder in einem Untergeschoss (z. B. Tiefbahnhof) bzw. Obergeschoss (z.
B. Hochbahnhof) liegt. Daber ist fir die spatere Modellierung in Qualitatsstufe 3
relevant, auf welcher konkreten Ebene sich die Bereiche und Zwischengeschosse
befinden (Z. B.: ebenerdig, Unter- oder Obergeschoss 1, 2, etc.).
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Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
1080 |Liegt die Haltestelle tief oder hoch ja/nein

1081 |Ebene des Bereiches -2,-1,0, +1, +2

1082 | Ebene des Zwischengeschosses -2,-1,0, +1, +2

3.1.9 Gepéackaufbewahrung

Definition
Zur Gepackaufbewahrung zéhlen alle Einrichtungen, die es ermdglichen, Reisegepéack

fur kurze oder auch langere Zeit an den Stationen zu deponieren. Dazu zahlen
GepackschlieZfacher oder Gepackaufbewahrung (Raumlichkeiten mit Personal).

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

1090 | SchlieRfacher oder Aufbewahrungsmaoglichkeiten vorhanden |ja/nein

3.1.10 Gepacktransport

Definition
Zum Gepéacktransport zahlen alle Einrichtungen, die es ermdéglichen, Gepack mit
Hilfsmitteln zu transportieren. Dazu gehdren Kofferkulis und/oder Gepacktragerservice.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

1100 | Kofferkulis oder Gepacktragerservice vorhanden ja/nein

Anmerkung: Kofferkulis werden i.d.R. nicht mehr angeboten. Ausnahme bilden u.a.
Flughafenbahnhofe.

3.1.11 Informationssaule/Notrufsaule

Definition

An einer Informationsséaule kann ein Reisender mittels einer Gegensprechanlage
Kontakt mit einer Zentrale des zustandigen Verkehrs- bzw. Infrastrukturunternehmens
aufnehmen und sich so Uber die aktuelle Betriebslage informieren.
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Eine Notrufsdule ist eine Fernmeldeeinrichtung, die es Menschen ermdglicht, kosten-

frei und zu jeder Zeit Hilfe herbeizurufen. Zudem gibt es kombinierte Informations- und
Notrufsaulen, an denen entsprechend zwei Dienste angeboten werden kénnen (siehe
zum Beispiel nachfolgendes Bild der Ausfiihrung bei der DB AG).

- l B == . = ‘L' -

Abb. 1: Kombinierte Informations- und Notrufsau-
len (Quelle: www.rmv.de)

Messvorschrift

ID Merkmale Kriterium/Auspragung
1110 | Notrufséule vorhanden ja/nein
1111 |Informationsaule vorhanden ja/nein
1112 | Kombinierte Informations- und Notrufsaule ja/nein
vorhanden

3.1.12 Wartegelegenheit mit Sitzplatz

Definition
Alle Uberdachten und nicht-Uberdachten Sitzplatze an einer Haltestelle oder eines
Bahnsteigs, die stufenfrei zu erreichen sind.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

1120 |Wartegelegenheit mit Sitzplatz vorhanden ja/nein
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3.1.13 Fahrplananzeigetafeln

Definition

Dynamische Fahrplananzeigetafeln geben einen Uberblick aktueller Fahrten an der
gesamten Station. In der Regel werden Echtzeit-Informationen angegeben, welche den
Fahrgast Uber aktuelle Fahrplananderungen wie Verspatungen, Ausfélle oder Gleisan-
derungen informieren. Sie sind in der Bahnhofshalle, an Zugéngen zu Bahnsteigen,
Bahn- oder Bussteigen oder Haltestellemasten installiert. Einige Anzeigetafeln sind an
eine akustische Ausgabe der Informationen gekoppelt, so kann z. B. zusatzlich eine
Ansage angefordert werden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
1130 | Dynamische Fahrplananzeigetafel ja/nein

vorhanden
1131 | Mit akustischer Ausgabe ja/nein

3.1.14 Dynamische Zugziel-/Fahrtzielanzeiger

Definition

Dynamische Zugzielanzeiger sind spezielle Anzeigen, die Informationen Uber das Ziel
einfahrender oder abfahrender Ziige an einem Gleis/an einem Bus-/Bahnsteig
anzeigen. An Haltestellen/Stationen von S-Bahnen, U-Bahnen und Bussen werden sie
auch als Fahrtzielanzeiger bezeichnet.

Einige Zugziel-/Fahrtzielanzeiger sind an eine akustische Ausgabe der Information
gekoppelt, so kann z. B. zusatzlich eine Ansage angefordert werden.
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Abb. 2: Zugzielanzeiger im U-Bahnhof Dom/Romer, Frankfurt
(Frey, Matthias und Jonas; www.Bahnbilder.de)

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
1140 | Dynamische Zugziel-/Fahrtzielanzeiger ja/nein

vorhanden
1141 | Mit akustischer Ausgabe ja/nein

3.1.15 Ansagen

Definition

Unter Ansagen werden die akustischen Fahrgastinformationen an der Haltestelle
verstanden. Sie sind zu differenzieren in automatische und manuelle Ansagen.

Bei den automatischen Ansagen wurden die Informationen vorab aufgenommen und
automatisch eingespielt. Die Information beschrankt sich i. d. R. auf die nachsten
Fahrten. Beachtet werden nur Ansagen, die fur die Nutzung der Verkehrsmittel relevant
sind. Nicht relevant sind Ansagen zum Rauchverbot oder ahnlichen Aspekten.
Manuelle Ansagen erfolgen direkt und individuell zum relevanten Zeitpunkt. Sie
werden von einem Mitarbeiter gesprochen. Neben der Ankiindigung der nachsten
Verbindung kénnen diese insbesondere zur Durchsage von Verspatungen, Ausfallen
oder Gleiswechseln genutzt werden.

Im Rahmen dieser Erhebung sind ausschlieflich die Anlagen mit automatischen
Ansagen zu erheben.
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Messvorschrift

ID

Merkmal

Kriterium/Auspragung |Anmerkung

1150

Automatische Ansage
vorhanden

ja/nein

Abfrage bei den Infrastruktur-
unternehmen

3.1.16 Induktive Horanlage

Definition
Eine induktive Horanlage hilft Nutzern von Horgeraten, Ansagen besser zu verstehen.
Induktive Héranlagen sind fest installiert und erzeugen ein schwaches Magnetfeld.
Uber das Magnetfeld kann Sprache (und auch Musik) auf die integrierte Tele-Spule im
Horgerat Gbertragen werden. Dazu muss das Hérgerat auf Stellung T umgeschaltet
werden. Die Ubertragenen Informationen erreichen nun vollkommen unverzerrt das Ohr
des Horgeratetragers.
Gekennzeichnet sind induktive Horanlagen durch ein Piktogramm, das ein Ohr in
Verbindung mit dem Buchstaben T darstellt.

&
&/ T

Abb. 3: Beispiele Piktogramme ,,induktive Horanlage*
(Quelle: www.fh-erfurt.de/vt/projekte/innoregio/ und

www.vhs.at)

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
1160 |Induktive Horanlage |ja/nein Internet-Recherche und/oder
vorhanden Abfrage bei Verkehrsunternehmen
1161 | Standort Beschreibung des Standorts
(z. B. am Service-Point)

Anmerkung: Da diese technische Einrichtung an Stationen oder komplexen Haltestel-
len nicht verbreitet ist, bleibt die Erhebung und Erfassung optional.
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3.1.17 Bordstein-/Bussteig-/Bahnsteighdhe

Definition

Die jeweilige Hohe dient zur Berechnung niveaugleicher Einstiege und/oder der
Spaltbreite. Wenn diese Hohe innerhalb eines Steiges variiert, ist der typische Wert fur
die Ubliche Einstiegsstelle von Rollstuhlfahrern zu bestimmen.

Im StraRenverkehr wird die Hohe zwischen dem Stral3enniveau und der Bordstein-
bzw. Bussteigoberkante, sowie im Schienenverkehr zwischen der Schienenoberkante
und der Bahnsteigoberkante gemessen.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung
1170 | Bordstein- / Hoéhe in cm e Abfrage bei zustandigen Infrastrukturun-
Bussteig- / ternehmen und/oder Kommunen (ausge-
Bahnsteighche nommen einfache Haltestellen)
e Einfache Haltestelle: Erhebung vor Ort

Anmerkung: Aus den Werten der jeweiligen Bordstein-, Bussteig- oder Bahnsteighdhen
sowie der jeweiligen Fahrzeugbodenhdhe ist die tatsachliche Einstiegshéhe ermittel-
bar.

3.1.18 Breite des Bahnsteigs und des Bussteigs

Definition

Die Breite eines Bus- bzw. Bahnsteigs ist die Abmessung des Steigs quer zur Fahrt-
richtung und zur Fahrzeuggesamtlange.

Da sich insbesondere an Stationen und komplexen Haltestellen sowohl Bahnsteig-, als
auch Bussteigbreiten an den Enden, an Treppen oder durch Aufzlige und Stitzen
verandern kénnen, gilt als Breite eines Steigs, die jeweils lichte Breite, welche Utber
einen Grol3teil des Bahnsteigs feststellbar ist.

Einfache Haltestellen: Relevant ist die Steigbreite an der Tir, die den barrierefreien
Ein-/Ausstieg zum Fahrzeug ermdglicht. An allen Bus-Haltestellen wird die maximal im
Betrieb erreichbare Bussteigbreite gemessen, d. h. es wird an der Stelle gemessen, an
welcher die gréfte hindernisfreie Breite Uiber eine Lange von 1,50 m verflgt.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung
1180 | Breite des Bahn- cm Fir Breiten > 4 m kann ein
/Bussteigs pauschaler Wert von 4 m
angegeben werden
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3.1.19 Abstand Kante zur Gleismitte

Definition
Aus dem Abstand der Kante zur Gleismitte und der Fahrzeugbreite wird die Breite des
Einstiegsspalts im schienengebundenen Verkehr berechnet.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung
1190 | Abstand Bahn- cm e Abfrage bei zustandigen Infrastruk-
steigkante zur turunternehmen und/oder Kommu-
Gleismitte nen (ausgenommen einfache Halte-
stellen)
e Einfache Haltestelle: Erhebung vor
Ort

3.1.20 Bordsteinart

Definition

Entscheidend fir einen barrierefreien Fahrzeugein- und -ausstieg sind Reststufenhdhe
und Spaltbreite zwischen Wartebereich und Fahrzeugboden. Hochborde und spezielle
Formsteine unterstitzen deren Minimierung. Die Formsteine dienen der Spurfiihrung
und ermdglichen das dichte Heranfahren der Busse an das Hochbord.

Abb. 4 u. 5: Hochbord mit Spurfihrung, ermdglicht dich-
tes Heranfahren (Foto: Muller)

Im Hinblick der Barrierefreiheit lassen sich daher folgende wichtige Bordvarianten
unterschieden:
e Hochbord mit Spurfuhrung

¢ Hochbord mit Spurfihrung und doppelter Hohlkehle
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e Hochbord ohne Spurfiihrung
¢ Kombibord (Hochbord mit Spurflihrung flr kombinierte Bus- und StraRenbahn-
haltestellen)

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung

1200 | Hochbord mit Spurfiihrung ja/nein Erhebung vor Ort

1201 | Hochbord mit Spurfiihrung und | ja/nein Erhebung vor Ort
doppelter Hohlkehle

1202 | Hochbord ohne Spurfiihrung ja/nein Erhebung vor Ort

1203 | Kombibord mit Spurfuhrung ja/nein Erhebung vor Ort

3.1.21 Rampe und Hublift (Bahnsteiggebundene Einstiegshilfe)

Definition

Als bahnsteiggebundene Einstiegshilfen gelten Rampen und Hublifte. Sie stehen meist
an Bahnsteigen, sind beweg- bzw. fahrbar und dienen beim Ein- und Ausstieg von
Rollstuhlfahrern zur Uberwindung des Spalts und der Stufe.

Rampe
Bei der Erhebung werden alle Arten von bahnsteiggebundenen Rampen gleich

behandelt.

Hublift

Bei der Erhebung werden alle Arten von bahnsteiggebundenen Hubliften gleicherma-
Ben berlicksichtigt.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung

1210 |Rampe vorhanden |ja/nein Erhebungsmethode fir alle Attribute:
Abfrage bei Verkehrsunternehmen (z.B.
DB AG)

1211 | Rampenlange cm Quer zum Fahrzeug bzw. gemessen ab
dem Auflagepunkt am Bahnsteig bis zum
Fahrzeug

1212 | Tragfahigkeit kg

Rampe
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1220 | Hublift vorhanden |ja/nein
1221 |L&nge der cm Quer zum Fahrzeug bzw. gemessen ab
Stellflache dem Auflagepunkt am Bahnsteig bis zum
Fahrzeug
1222 | Tragfahigkeit kg
Hublift

3.2 Wege in und durch die Haltestelle

Die beschriebenen Zugénge und Wegeelemente gelten fur die Wege in und durch

Haltestellen und Stationen.

3.2.1 Stations-/Haltestellenplan

Definition

Ein schematischer Stations- oder Haltestellenplan gibt einen Uberblick der Zugange,
Wege, Masten und Infrastrukturelemente.

Messvorschrift

ID Merkmal

Kriterium/Auspragung

Anmerkung

2010
vorhanden

Stations-/Haltestellenplan

ja/nein

Abfrage bei zustéandigen Infrastruk-

turunternehmen

3.2.2 Wege niveaugleich

Definition

Relevant sind alle 6ffentlich zugangliche Wege ohne Neigung, die im direkten Zusam-
menhang mit der Haltestelle/Station oder der Verbindung verschiedener Ebenen
stehen. Die lichte Breite eines Wegelements wird nur dann erfasst, wenn eine Durch-
gangsbreite von 90 cm unterschritten wird und eine barrierefreie Passage nicht mehr

gegeben ist.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

2020 | Lange der niveauglei- cm Erhebung vor Ort
chen Wege

2021 | Breite der niveauglei- cm Erhebung vor Ort
chen Wege
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3.2.3 Tur/Zugang

Definition

Bei Turen wird u. a. zwischen manuellen und automatischen Turen sowie zwischen
Drehfliigel-, Pendel-, Rotations- und Schiebettren, unterschieden.

Die Drehflageltir ist im hauslichen Bereich, in der Ausfiihrung mit einem Fligel, der
sich in der Regel um mindestens 90 Grad 6ffnen lasst, tblich. Die Pendeltir besteht
aus einem oder mehreren Fligeln, welche sich in beide Richtungen 6ffnen lassen und
somit gewohnlich einen Winkel von 180 Grad erreichen. Bei der Rotationstur handelt
es sich um eine im Grundriss kreisformige Turanlage, in der sich die Tur dreht.
Unterschiedlich ist auch die Art der Turoffnung: Bei der automatischen Offnung wird die
Tlr bei Anndherung einer Person, ohne weitere Handlung gedéffnet (i. d. R. bei
Schiebetlren). Bei einer halbautomatischen Losung wird die Tur nach manueller
Betatigung eines Tasters automatisch getffnet. Dagegen muss bei einer manuellen
Offnung die Tur von Hand geoffnet werden.

An vielen Stationen und komplexen Haltestellen sind Gebaudezu- und —ausgange
ohne und mit permanent offenen Tiren vorhanden. Diese sind ebenfalls aufzunehmen.
Sie dienen ab Qualitatsstufe 3 der Modellierung von Wegen in und aus den Gebauden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
2030 | Tur vorhanden ja/nein
2031 | Offnungszeiten der | Benennung an der Tur vermerkte Angaben;
Tlr/des Zugangs dartber hinaus Abfrage LNO, VU
2032 | Art der Tur/des Drehflugeltur
Zugangs Pendeltiir
Rotationstur
Schiebetir

2033 | Art der Turoffnung | automatisch
halbautomatisch
manuell

2034 | Lichte Breite der cm Messmodalitaten: Es ist lediglich die
Taroffnung/des nutzbare Turéffnung (Innenmafie der
Zugangs geoffneten Tur) zu vermessen.
Tlrrahmen etc. werden dabei nicht
erfasst.

Bei Doppeltiren werden beide Tiren
vermessen.

Rotationstiren missen nicht
vermessen werden. Hier ist eine evtl.
parallel angeordnete Tur anderer Art
aufzunehmen.
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3.2.4 Gleisquerung (Hohengleicher Bahnsteigzugang)

Definition

Bei einigen Eisenbahn-Nebenstrecken oder Stralenbahnhaltestellen missen, um zu
einem Mittelbahnsteig zu gelangen, Gleise uberquert werden.

Diese Bahnsteigzugange kénnen problematisch sein, da i. d. R. ein Spalt, eine
Stufe/Schwelle, sowie Rampen vorhanden sind.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

2040 | Gleistiberquerung erforderlich ja/nein

3.2.5 Unbefestigter Bodenbelag

Definition

Es wird die Bodenbeschaffenheit direkt am Haltestellenbereich und im Besonderen die
Bereiche des Ein- und Ausstiegs betrachtet. Besteht die Oberflache aus Schotter,
Sand oder einem vergleichbaren Belag, so handelt es sich um einen unbefestigten
Bodenbelag.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

2050 | Unbefestigter Bodenbelag ja/nein

3.2.6 Benennung von Knotenpunkten und Wegen in komplexen
Haltestellen, Umsteigehaltestellen und Stationen

Definition

Damit der Fahrgast die FuBwegeverbindungen vor Ort wiederfindet, sollen ab der
Qualitatsstufe 3 wichtige Wegepunkte und -elemente mit Namen versehen werden.
Hierzu bedarf es eines einheitlichen Benennungsmodells. Als hilfreich hat sich die
Benennung von elementaren Punkten und niveauungleichen Verbindungswegen
erwiesen. Folglich wird die Bezeichnung zentraler Knotenpunkte mit der, niveauunglei-
cher Verbindungen kombiniert. Letzteres ermdglicht eine richtungsbezogene Angabe
von Ausgangs- und Zielpunkt, die mit einem vertretbaren Aufwand in den Fahrplanma-
nagementsystemen integriert werden kann.

Die Benennung der Knotenpunkte und Wege ist im Rahmen einer OV-Auskunft nur fir
Stationen und komplexe Haltestellen relevant und notig.
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Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

2060 | Knotenpunkte und Wege Benennung

3.2.7 Bodenindikatoren

Definition

Bodenindikatoren sind Bodenelemente im 6ffentlichen Raum zur Information, Orientie-
rung, Leitung und Warnung blinder und sehbehinderter Menschen. Sie stehen in einem
hohen taktilen, visuellen und gegebenenfalls akustischen Kontakt zum angrenzenden
Bodenbelag. Voraussetzung fiir deren Nutzen ist eine wiederkehrende Verwendung
und Systematik der einzelnen Bodenelemente.

Bodenindikatoren kénnen von blinden Menschen mit dem Langstock oder den Fiil3en
wahrgenommen werden. Durch einen hinreichenden Leuchtdichtekontrast sind diese
zugleich fir Sehbehinderte nutzbar. Darliber hinaus haben sie an Haltestellen eine
allgemeine Orientierungs- und Warnfunktion fir alle Reisenden.

Als Oberflachenstrukturen von Bodenindikatoren werden Rippen- und Noppenstruktu-
ren eingesetzt. In der Vergangenheit wurden auch Rillenstrukturen verwendet. Es gibt
verschiedene Anwendungstypen, so u. a. als Leitstreifen, Einstiegsfeld, Auffindestrei-
fen, Aufmerksamkeitsfeld, Richtungsfeld, Sperrfeld etc. Sie unterscheiden sich
hinsichtlich ihrer Funktion, ihres Profils, ihrer GréR3e, ihrer Verlegungsausrichtung und —
ortes, sowie in der Kombination unterschiedlicher Profile.

Die Mindestausstattung an Haltestellen ist ein Auffindestreifen (mit Rippenprofil parallel
zum Bord), der in einem Einstiegsfeld endet, welches die Position flr den Einstieg in
das Verkehrsmittel markiert. Bei schmalen Gehwegen kann auf ein besonderes
Einstiegsfeld verzichtet werden. Wenn deutlich markierte Haltestellenbereiche einge-
richtet sind, sind dartber hinaus meist auch Leitstreifen angelegt.

Je nach Funktion, Gréf3e und Bedeutung einer Haltestelle, einer Station oder eines
Bahnhofs variiert die Ausgestaltung der Bodenindikatoren. Diese sind entsprechend
der aktuellen DIN 32984 auszubauen.

Fur den OPNV sind Auffindestreifen zum Auffinden der Haltestelle sowie das Einstiegs-
feld zur Kennzeichnung des Einstiegsbereiches verpflichtend.

Optional fur die Kennzeichnung der Barrierefreiheit ist der Leitstreifen entlang der
Bussteigkante.

Die vorliegende Erhebung beschrankt sich auf eine allgemeine, ibergeordnete Form
der Erfassung von Bodenindikatoren. Der Fokus liegt hier insbesondere auf dem
konkreten Einstiegsbereich. Je nach Rahmenbedingung und Bedarf kann eine
differenziertere Bestandsaufnahme durchgefihrt werden. Dies betrifft vor allem
Stationen und komplexe Haltestellen.
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Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

2070 | Bodenindikatoren vorhanden ja/nein

2071 | Taktile/visuelle Bodenindikatoren im Einstiegsbereich | ja/nein
mit Auffindestreifen

2072 | Taktile/visuelle Bodenindikatoren als Leitstreifen ja/nein

3.2.8 Umlaufsperre/Sperrelemente/Engstellen

Definition

Umlaufsperren wirken als Wegbarrieren mit dem Ziel der Sicherung von Schienen-
Ubergéangen. Durch die Anordnung der einzelnen Sperrelemente entstehen Engstellen,
meist verbunden mit einem Richtungswechsel in der Laufrichtung. Um dem Weg weiter
folgen zu kdnnen, missen die Sperrelemente umlaufen bzw. umfahren werden.

Die Anordnung der ein, zwei oder auch drei miteinander in Bezug gesetzten Sperrele-
mente kann sehr unterschiedlich sein. Daher gelten laut DIN 18040 folgende Mindest-
malie als barrierefrei: eine lichte Durchgangsbreite von 90 cm mit einer lichten
Bewegungsflache vor bzw. hinter einem Sperrelement von 150 cm.

Werden diese Werte unterschritten, muss die Barriere entsprechend im System
erfasst werden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
2080 | Durchgangsbreite der Umlaufsperre/des Sperrele- cm
ments/der Engstelle
2081 | Bewegungsflache in, durch und aus der Engstelle cm
3.2.9 Aufzug
Definition

Berticksichtigt werden alle Personenaufziige in und an Stationen, die 6ffentlich
zuganglich sind und dem Transport von Reisenden zwischen verschiedenen Ebenen
dienen. Die Aufziige mussen in direktem Zusammenhang mit der Station bzw. den
Umsteigerelationen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln stehen.

Bei der Aufnahme von Aufzigen in der Qualitatsstufe 3 muss immer eine pauschale
Fahrzeit in den Daten hinterlegt werden.

Vereinzelt sind auch Treppenlifte an Stationen vorzufinden, die ausschlief3lich von dem

zustandigen Personal bedient werden kénnen. Diese sind i. d. R. nur fur den Transport
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von Personen im Rollstuhl gedacht. Die Treppenlifte sind als Aufzug aufzunehmen,
Info-Texte am Treppenlift (z. B. Ansprechpartner) sind ebenfalls zu notieren. Bei der
Dateneingabe wird der als Aufzug eingepflegte Treppenlift mit dem Info-Text "Treppen-
lift nur von Personal zu bedienen. Voranmeldung unter [...]" hinterlegt. Bei Treppenlif-
ten muss in der Qualitatsstufe 3 ebenfalls eine pauschale Fahrzeit in den Daten
hinterlegt werden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspréagung | Anmerkung

2090 | Aufzug vorhanden ja/nein Treppenlifte werden gesondert
aufgenommen und gekennzeichnet
(s.0.)

2091 | Turbreite Aufzug cm Innenmafd der gedffneten Aufzugstir
(Lichte Breite)

2092 | Grundflache des m2 wird aus Grundflachenlange und -breite

Aufzugs berechnet

2093 | Grundflachenlange cm

2094 | Grundflachenbreite cm

2095 | Verbindungsfunktion | Anzahl Ebenen Aufnahme aller Ebenen, die mit dem
Aufzug erreichbar sind

Anmerkung: Spatestens in der Datenmodellierung der Qualitatsstufe 3 sind die
Fahrzeiten des Aufzugs abzubilden.

3.2.10 Stufe

Definition

Relevant sind alle Stufen, welche in die Stationen/Haltestellen (Zugang), durch sie
hindurch zu den Haltepunkten der Verkehrsmittel oder durch Umlaufsperren fihren. Als
Stufe werden Hohenunterschiede von mehr als 3 cm definiert. Schwellen von weniger
als 3 cm werden als stufenfrei erhoben. Betrachtet werden lediglich Einzelstufen.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung
2100 | Stufe vorhanden ja/nein
2101 | Stufenhdhe cm
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3.2.11 Treppe

Definition

Relevant sind alle 6ffentlich zugénglichen Treppen (ab zwei Stufen), die in direktem
Zusammenhang mit der Station bzw. den Umsteigerelationen zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln stehen und der Verbindung verschiedener Ebenen in oder an der
Station dienen. Das kdnnen Treppen im Umsteigebauwerk selbst, aber auch direkt vor
der Eingangstir zum Bahnhofsgeb&ude sein. Es werden allerdings nur jene Treppen
aufgenommen, die der Station direkt zugehdrig sind. So werden z. B. Treppen, die
einen der Bahnhofstlr vorgelagerten Bordstein mit dem Straf3enraum verbinden, nicht
mehr erhoben, es sei denn die Treppe ist fur die Anbindung einer benachbarten
Haltestelle oder eines Bereiches, durch einen FuRweg im Stral3enraum, erforderlich.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
2110 | Treppe vorhanden ja/nein
2111 | Verbindungsfunktion Verbindung zwischen x und y
(z.B. Ebene, Bahnsteig)
2112 | Stufenhdhe (Tritthohe) cm
2113 | Anzahl der Treppenstufen Anzahl einschlie3lich Zwischen-
podeste
3.2.12 Rampe
Definition

Relevant sind alle 6ffentlich zuganglichen Rampen bzw. Wege mit Neigungen, die im
direkten Zusammenhang mit der Station und der Verbindung verschiedener Ebenen
stehen. Das kénnen Rampen im Umsteigebauwerk selbst, aber auch vor der Eingangs-
tir zum Bahnhofsgebaude sein.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

2120 | Rampe und Wege mit ja/nein
Neigungen vorhan-
den/Zugang uber Rampe

2121 | Verbindungsfunktion Verbindung zwischen x und y

(z. B. Ebene, Bahnsteig)
2122 | Rampenlange cm Messung am Boden
2123 | Rampenbreite cm Messung am Boden
2124 | Rampenneigung Prozent
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3.2.13 Rolltreppe

Definition

Relevant sind alle 6ffentlich zuganglichen Rolltreppen, die im direkten Zusammenhang
mit der Station und der Verbindung verschiedener Ebenen in oder an der Station
stehen. Sind zur Verbindung zweier Ebenen zwei Rolltreppen in unterschiedlicher
Richtung installiert (aufwérts und abwarts), so wird jede Rolltreppe als eigenstandige
Rolltreppe aufgenommen. Laufen hingegen zwei oder mehr Rolltreppen parallel in die
gleiche Richtung (an zentralen Umsteigestationen), werden diese nicht differenziert,
sondern zusammengefasst.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

2130 |Rolltreppe vorhanden |ja/nein

2131 | Verbindungsfunktion Verbindung zwischen x und | Die hoher gelegene Ebene wird
y (z. B. Ebene, Bahnsteig) grundsatzlich zuerst genannt

2132 |Richtung der Rolltreppe | aufwarts/abwarts Grundsatzlich Vor-Ort-
Erhebung
2133 |Wechselnde Richtung |ja/nein Grundsatzlich Vor-Ort-
der Rolltreppe Erhebung; ggf. Abfrage eines

wechselnden Richtungseinsatz

2134 |Léange der Rolltreppe Dauer in Sekunden Fahrtdauer relevant fir Routing

3.2.14 Einstieg in der Stral3enmitte

Definition

Es gibt Félle (insbesondere bei Strallenbahnen), in denen sich die Gleise in der
StralRenmitte ohne Abtrennung zur StrafRe befinden (Gleise in der StralRe). Fir den Ein-
und Ausstieg missen die Fahrgaste also die Fahrbahn betreten. In der Regel ist diese
Fahrbahn wahrend des Fahrgastwechsels durch eine Lichtsignalanlage fur den tbrigen
Stral3enverkehr gesperrt. Hinsichtlich der stufenfreien Erreichbarkeit ist der Weg vom
Burgersteig zum Einstiegsbereich bzw. umgekehrt zu betrachten.

Rampen sind bei Bordsteinabsenkungen zu vernachlassigen.

Die Einstiegshthe wird an anderer Stelle erfasst.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung

2140 | Einstieg in Straflenmitte ja/nein
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3.3 Fahrzeuge

3.3.1 Fahrzeuggrundriss

Definition
Der Fahrzeuggrundriss gibt einen schematischen Uberblick der Zugénge, Mehrzweck-

bereiche (fir Rollstuhlfahrer, Kinderwagen, Fahrrad), Sitzgelegenheiten, 1./2. Klasse
und Toiletten.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
3010 |Fahrzeuggrundriss |ja/nein Abfrage bei den Verkehrsunterneh-
vorhanden men und Fahrzeugherstellern

3.3.2 Dynamische Fahrtinformation (innen und aul3en)

Definition

Die dynamischen Anzeigen innerhalb der Fahrzeuge bestehen meist aus elektroni-
schen Displays, welche die nachste Station und/oder das Fahrtziel anzeigen.

An der Fahrzeugaul3enseite gibt es Anzeigen, die sowohl das Fahrtziel, als auch die
Liniennummer angeben. Dabei sollte die Information mindestens an der Fahrzeugfront
und an der Fahrzeugseite gegeben werden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung |Anmerkung

3020 | Anzeige der nachsten ja/nein Abfrage bei den Verkehrs-
Haltestelle/Station und unternehmen
Fahrtziels im Innenraum des
Fahrzeugs

3021 | Anzeige der Liniennummer
und des Fahrtziel an der
Fahrzeugfront, an den
Fahrzeugseiten und/oder am
Fahrzeugheck

3.3.3 Ansagen

Definition
Unter Ansagen werden die akustischen Fahrgastinformationen im und am Fahrzeug
verstanden. Sie sind zu differenzieren in automatische und manuelle Ansagen. In
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Fahrzeugen erfolgen haufig Ansagen bezglich der ndchsten Haltestelle/Station und
teilweise auch beziiglich der Umsteigemdglichkeiten. Bei der Erhebung sind nur
automatische Ansagen von Interesse, da bei manuellen Ansagen die Qualitat zu stark
schwankt.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung |Anmerkung

3030 | Automatische Ansagen |ja/nein Abfrage bei den Verkehrsunter-
(innen) nehmen

3031 | Automatische Ansagen |ja/nein Abfrage bei den Verkehrsunter-
(auBen) nehmen

3.3.4 Fahrzeugtur

Definition

Betrachtet wird (nur) die Tur, welche fur den Einstieg mobilitdtseingeschrankter
Menschen besonders geeignet ist, also in der Regel die Tir, die den nachsten Zugang
zum Mehrzweckabteil bzw. Rollstuhlstellplatz darstellt.

Zur Angabe der Tir6ffnung werden drei Arten unterschieden: Bei der automatischen
Offnung wird die Tur ohne weitere Handlung des Fahrgastes gedffnet (i. d. R. bei
Schiebetlren). Bei einer halbautomatischen Lésung wird die Tur nach manueller
Betatigung eines Tasters automatisch geéffnet. Dagegen muss bei einer manuellen
Offnung die Tir von Hand geoffnet werden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
3040 | Art der Turéffnung automatisch Fragebogen an das
halbautomatisch Verkehrsunternehmen
manuell
3041 |Lichte Breite Fahrzeugtir cm Fragebogen an das
Verkehrsunternehmen

3.3.5 Sitzplatze fur Mobilitatseingeschrankte

Definition

In manchen Fahrzeugen gibt es Sitzplatze fur Mobilitédtseingeschrankte, die sichi. d. R.
nachstliegend der ,barrierefreien” Turen befinden und somit ungehindert zu erreichen
sind.
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Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

3050 | Sitzplatze vorhanden ja/nein

3051 |Lage der Sitzplatze Benennung/Darstellung ggf. Verortung der Sitzplatze
im Fahrzeuggrundriss

3.3.6 Toilette und fur Rollstuhlfahrer zugangliche Toilette

Definition

Toiletten und fir Rollstuhlfahrer zugangliche Toiletten werden getrennt erfasst. Eine
Toilette gilt als zuganglich fur Rollstuhlfahrer, wenn ein entsprechendes Piktogramm (i.
d. R. mit einem Rollstuhlfahrer) angebracht ist. Ebendiese Toilette muss dartber
hinaus vom Mehrzweckbereich bzw. vom Einstieg fir Rollstuhlfahrer niveaugleich und
ohne eine Einschrankung der Durchgangsbreite unter 90 cm erreichbar sein.

Ein WC wird entweder als Toilette oder als fir Rollstuhlfahrer zugéngliche Toilette
erfasst, nicht als beides. Bei Toiletten im Fahrzeug kann immer davon ausgegangen
werden, dass sie von allen genutzt werden drfen.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

3060 | Toilette vorhanden ja/nein

3061 | Fur Rollstuhlfahrer zugang- |ja/nein ggf. Verortung der Toilette
liche Toilette vorhanden im Fahrzeuggrundriss

3.3.7 Fahrkartenautomat
Definition

In manchen Fahrzeugen befinden sich Automaten, an denen Fahrkarten erworben
werden kénnen.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
3070 | Fahrkartenautomat ja/nein Fragebogen an das
vorhanden Verkehrsunternehmen
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3.3.8 Einstiegsspalt

Definition

Der Einstiegsspalt ist der horizontale Abstand zwischen der Auf3enkante des Fahr-
zeugbodens an der getffneten Tur und Bahnsteigkante (bzw. Bussteigkante oder
Bordstein bei der Bushaltestelle). Bei Fahrzeugen mit Einstiegsstufen bezieht sich der
Wert auf den Abstand zur untersten Einstiegsstufe.

Der Einstiegsspalt ist nur durch die Berechnung in Kombination Fahrzeug sowie Bahn-
/Bussteig zu erzeugen und wird nicht erhoben. Dabei gehen in die Berechnung je nach
Fahrzeug, unterschiedliche Werte ein.

Spaltberechnung fir Busse

An den Haltestellen ist gepflegt ob ein Sonderbord mit Spurfihrung vorhanden ist oder
nicht. Erst die Spurfihrung ermdglicht es dem Bus, eine Haltestelle mit geringem
Restspalt anzufahren. So kann u. a. das Vorhandensein der Spurfuhrung, eine
notwendige Voraussetzung des barrierefreien Einstiegs fur beispielsweise Rollstuhlfah-
rer und Rollatornutzer, darstellen. Um die Barrierefreiheit beim Einstieg fur Rollstuhl-
fahrer zu gewabhrleisten, bietet die Nutzung einer Rampe, sofern es die ortlichen
Gegebenheiten verlangen und/oder zulassen, eine angemessene Alternative.

Spaltberechnung fir schienengebundenen Verkehr

Um den Spalt beim Einstieg in schienengebundenen Verkehr zu berechnen, muss die
Halfte der Fahrzeugbreite im Turbereich (vgl. Al, Kapitel 3.3.9) vom Abstand Bahn-
steigkante zur Mitte der Schiene subtrahiert werden.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung

3080 |Einstiegsspalt cm Wird nicht erhoben/erfasst,
sondern berechnet

3.3.9 Fahrzeugbreite bei schienengebundenen Verkehren

Definition
Zur Berechnung des Einstiegsspalts (vgl. Al, Kapitel 3.3.8) ist bei schienengebunde-

nen Verkehren die Fahrzeugbreite des Verkehrsmittels notwendig. Relevant ist hier die
Fahrzeugbreite im Turbereich.
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Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
3090 | Fahrzeugbreite im Turbe- cm Angaben vom Betreiber ggf.
reich Hersteller

3.3.10 Einstiegshohe

Definition
Fur die Berechnung der Einstiegshohe werden folgende Informationen benétigt:

o Fahrzeugbodenhthe oder H6he der untersten Einstiegsstufe

e Bordsteinhohe/Bussteighthe oder Bahnsteighthe
Bei allen Fahrzeugen ist die Fahrzeugbodenhéhe (unter Berlicksichtigung des
Kneelings) zu bestimmen. Bei Fahrzeugen mit Einstiegsstufe soll zuséatzlich die Hohe
des Einstiegs bezogen auf die unterste Stufe bestimmt werden. Dazu wird der Abstand
zwischen der Schienenoberkante oder dem Stral3enniveau und der untersten Stufe
(ggf. Fahrzeugboden) berechnet.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung Anmerkung
3100 |Ho6he des Fahrzeugbodens |cm Angaben vom Betreiber ggf.
Hersteller
3101 |Ho6he der untersten cm Angaben vom Betreiber ggf.
Einstiegsstufe Hersteller

3.3.11 Stufe im Fahrzeug bei Ein- und Ausstieg

Definition

Im Einstiegsbereich von Fahrzeugen kénnen sich Stufen befinden. An manchen
(Schienen-)Fahrzeugen sind diese zusatzlich ausklappbar und erméglichen den
Zugang an Stationen ohne Hochbahnsteig. Sollte der Fahrzeugboden nicht niveau-
gleich zu betreten sein, so gilt der Einstieg in das Fahrzeug als eine Stufe.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung |Anmerkung
3110 | Stufe vorhanden ja/nein
3111 | Stufenhohe cm

3112 | Anzahl der Stufenim | Anzahl (1 bis 3)

Einstiegsbereich
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3113

Einstiegsstufen
klappbar / verander-
lich

ja/nein

Fragebogen an das Verkehrsunter-
nehmen

Verortung der Stufen im Fahr-
zeuggrundriss, falls sich an einem
Fahrzeug die einzelnen Einstiegsbe-
reiche unterscheiden (es gibt
Einstiegsbereiche mit und ohne
Stufen)

3.3.12 Fahrzeuggebundene Einstiegshilfe

Definition

Fahrzeuggebundene Einstiegshilfen sind Rampe und Hublift. Der Einsatz von Rampen
kann an Bussen auch mit der Kneeling-Funktion kombiniert sein. Einstiegshilfen dienen
beim Ein- und Ausstieg von Rollstuhlfahrern zur Uberwindung des Spalts und der

Stufe.

Rampe

Bei der Erhebung werden alle Arten von fahrzeuggebundenen Rampen (automa-
tisch/manuell, personalbedient/allgemeine Bedienmdglichkeit, fest eingebaut/mobil)
gleich behandelt.

Hublift

Bei der Erhebung werden alle Arten fahrzeuggebundener Hublifte gleichermalRen
berlcksichtigt.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung |Anmerkung
3120 | Rampe vorhanden ja/nein gof. Verortung der Rampe im
Fahrzeuggrundriss
3121 | Rampenlénge cm Fragebogen an Verkehrsunterneh-
3122 | Breite der Rampe cm men
3123 | Tragfahigkeit Rampe |Kkg
3124 | Rampe im Fahrzeug |ja/nein
innenliegend
3125 | Breite am Steig bei cm Erforderliche Bewegungsflache fur
Rampennutzung barrierefreie Rampennutzung:
3126 |Lange am Steigbei | cm 1,50 m X'1,50 m
Rampennutzung
3127 | Rampenneigung % Wird berechnet aus Fahrzeugbo-
denhdhe, Rampenlange und Bord-
/Bus-/Bahnsteighthe
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3130 | Hublift vorhanden ja/nein ggf. Verortung des Hublifts im
Fahrzeuggrundriss
3131 |Breite am Steig bei cm Erforderliche Bewegungsflache fir
Hubliftnutzung barrierefreie Hubliftnutzung:
3132 |Lange am Steigbei | cm 1,50 m X'1,50 m
Hubliftnutzung
3133 | Tragfahigkeit Hublift | kg

Anmerkung zu den Merkmalen ,Breite/Lange am Steig bei Rampen/Hubliftnutzung®:
Diese Werte dienen der Beurteilung, ob der Platz (Bewegungsflache am Steig)
ausreicht, um Rampen oder andere Einstiegshilfen ohne Einschrankung verwenden zu
kénnen.

3.3.13 Mehrzweckflache

Definition
Sind Flachen, die von Rollstuhlfahrern, Rollatornutzern oder Eltern mit Kinderwagen

nutzbar sind. Sie sind i.d.R. am Fahrzeug von aul3en durch entsprechende Piktogram-
me gekennzeichnet.

Messvorschrift

ID Merkmal Kriterium/Auspragung | Anmerkung
3140 | Mehrzweckflache vorhanden |ja/nein ggf. Verortung im Fahr-
zeuggrundriss

3.3.14 Besonderheiten bei Bedarfsverkehren, z.B. Anrufsam-
meltaxis (AST)

Definition

Eine Besonderheit im OV stellt der Einsatz von Bedarfsverkehren, bzw.flexiblen
Bedienungsformen (AST-/ALT-Verkehre, Ruf-/Blrgerbusse) dar. Die eingesetzten
Fahrzeuge verkehren auf Zuruf (vorherige Bestellung notwendig) und teilweise ohne
einen festen Fahrplan oder Linienverlauf. Dabei kommen unterschiedliche Fahrzeugty-
pen (i.d.R. Pkw, Kleinbus, etc.) zum Einsatz.

Derzeit ist eine Erhebung und Erfassung dieser Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Barrier-
freiheitsmerkmale kaum moglich, so dass auf eine Beschreibung der Merkmale an
dieser Stelle verzichtet werden muss.

Sollten zu einem spéteren Zeitpunkt Standards fur AST-Verkehre definierbar sein, ist
das Handbuch entsprechend anzupassen.
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Beim Einsatz von Linienbussen (ALT-Verkehre) und der Bedingung, dass nur vorhan-
dene und bekannte Haltestellen angefahren werden, kann auf die entsprechenden
Merkmale aller zuvor beschriebenen Teilbereiche zurlickgegriffen werden.

Es wird empfohlen, bei der Auskunft von flexiblen Verkehren auf die jeweiligen
Nutzungsbedingungen friihzeitig hinzuweisen.
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Anlage [A2]

Ubersicht nach Teilbereichen

Legende
ID

Merkmalsgruppe
Merkmal
Kriterium/Auspragung

Verweis

Erhebung und Erfassung

Station
Komplexe Haltestelle

Einfache Haltestelle

Fahrzeug

dient der Berechung
routingrelevant
Auskunft/Zusatz-

information

Qualitatsstufen
Nutzergruppen

Kommentar

Symbole
°

(®)

Fortlaufende Nummerierung aller Merkmale

1. Ziffer = Teilbereich

2. + 3. Ziffer = fortlaufende Nummer der Merkmalsgruppe

4. Ziffer = fortlaufende Nummer der Merkmale
Zusammenfassung von einzelnen Merkmalen

Elemente der Barrierefreiheit
MessgréRen/MaReinheiten/Parameter/Medien

bezieht sich auf: Anlage Al — Datendefinition und Kapitel des
Handbuchs

sind die Orte und Bereiche, an denen einzelne Merkmale zu
erheben sind

Bahnhof (gemaR Anlage Al — Datendefinition, Kapitel 2.2)
Umsteigebauwerk (gemaR Anlage Al — Datendefinition, Kap. 2.2)
Haltestelle z. B. fiir Busse (gemal Anlage Al — Datendefinitin, Kap.
2.2)

die eingesetzten und zu beriicksichtigenden Verkehrsmittel
Merkmale, deren Erfassung zu Berechnungen fihren

Merkmale, die relevant fir die Routenberechnung sind

Merkmale, die tUber eine Oberfliche und/oder einen
Stations-/Fahrzeugplan beauskunftet werden
Stufenkonzept gemal Kapitel 2.6 des Handbuchs
Nutzerprofile gemaR Kapitel 2.6 des Handbuchs

weitere Hinweise und Anmerkungen

ist relevant fir ...

ist relevant, aber optional fiir ...

Merkmal zur Erreichung einer vorherigen Qualitatsstufe
bereits erfasst

Merkmal wird gegentliber einzelnen Nutzergruppen nicht

beauskunftet, jedoch fiir die Berechnung des Routings bendotigt
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Erhebung und Erfassung

- 2 o
T 5 ] 3 =
. S| . |8k |9 |52

ID Merkmalsgruppe Merkmal :Etseprrlzénulng % 2 ;:2 % % E % § g
g | o | 5 |2 |5 (28¢5
i 0| 8
> X S £

1010 Telefonnummer Ansprechpartner Name Ansprechpartner (z. B. 3-S-Zentrale) Benennung 9 [ ]

1011 Telefonnummer Benennung SH9; L]

1020 Fahrkartenverkaufsstelle vorhanden ja/nein S.9 LJ Ld

1021 t (z.B. , Offnung Benennung S.9 [} °

1022 Stufenfrei erreichbar ja/nein SH9; L] o

1030 Informationsstelle vorhanden ja/nein S. 10 LJ Ld

1031 Informationsstellenart (z. B. Betreiber, Offnungszeiten) Benennung S. 10 L] o

1032 Stufenfrei erreichbar ja/nein S. 10 L] o

1040 Fahrkartenautomat vorhanden ja/nein S. 10 Ld °

1050 Parkplatz vorhanden ja/nein S. 10 L[]

1051 Parkplatzart (z. B. Behindertenparkplatz, Parkhaus) Benennung S. 10 [ )

1052 Nutzungsbedingungen/Offnungszeiten Benennung S. 10 °

1060 Taxi-Stand vorhanden ja/nein S.11 [ ] ]

1070 Toiletten Offentliche Toilette vorhandem ja/nein S.11 [ ] ]

1071 Rollstuhlfahrer zugéngliche Toilette ja/nein S. 11 ° °

1072 Rollstuhlfahrer und Reisende zugangliche Toilette ja/nein S. 11 (®)

1073 Rollstuhlfahrer zugéngliche Toilette mit Euroschliissel ja/nein S. 11 (®)

1074 Rollstuhlfahrer zugéngliche Toilette mit Spezialschlissel ja/nein S. 11 (®)

1075 Offnungszeiten/Nutzungsbedingungen Benennung S.11 [ ] ]

1080 Haltestelle niveaugleich Liegt die Station tief oder hoch? ja/nein S.12 [ ] ]

1081 Ebene des Bereichs -2,-1,0,+1, +2 S. 12 (®) (®)

1082 Ebene des Zwischengeschosses -2,-1,0,+1, +2 S. 12 (®) (®)

1090 Gepackaufbewahrung SchlieRfacher ja/nein S.13 L]

1100 Gepécktransport Kofferkulis oder Gepéacktragerservice ja/nein S. 13 °

1110 Informations-/Notrufsaule Notrufséule ja/nein S.13 L[] L]

1111 Informationsséule ja/nein S.13 L[] L]

1112 Kombinierte Informations- und Notrufsaule ja/nein S. 13 L[] °

1120 Wartegelegenheit mit Sitzplatz vorhanden ja/nein S. 14 L[] L] ]

1130 Fahrplananzeigetafeln Dynami Fahry vorhanden ja/nein S. 15 L[]

1131 Akustische Ausgabe vorhanden ja/nein S. 15 °

1140 Zugziel-/IFahrtzielanzeiger Dynamische Zugziel-/Fahrtzielanzeiger vorhanden ja/nein S.15 [ ]

1141 Akustische Ausgabe vorhanden ja/nein S.15 [ ]

1150 Ansagen Automatische Ansagen vorhanden ja/nein S. 15 °

1160 Induktive Horanlage Induktive Horanlage vorhanden ja/nein S. 16 (o)

1161 Standort Benennung S. 16 (@)

1170 Bordstein-/Bussteig/Bahnsteigh6he Hohe cm S. 18 ° ° ° ° L]

1180 Breite des Bahn-/Bussteigs Breite cm S.18 L[] L] L] ] L[]

1190 Abstand Kante zur Gleismitte Abstand cm S.19 o ] ] [ °

1200 Bordsteinart Hochbord mit Spurfiihrung ja/nein S. 19 ° ° ° L]

1201 Hochbord mit Spurfiihrung und doppelter Hohlkehle ja/nein S.19 ] ] [ ] [ ]

1202 Hochbord ohne Spurfiihrung ja/nein S. 19 ° ° ° L]

1203 Kombibord ja/nein S. 19 o o [ ) L]

1210 Rampe (bahnsteiggebunden) vorhanden ja/nein S. 20 ° (®) L]

1211 Rampenlange cm S. 20 ° (®) ) ()

1212 Tragfahigkeit Rampe kg S.20 ° (®) ° °

1220 Hublift (bahnsteiggebunden) vorhanden ja/nein S. 20 LJ °

1221 Lange der Stellflache cm S. 20 ° ° L]

1222 Tragfahigkeit Hublift kg S. 20 L[] L[] ]
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Auskunft/
Zusatzin- Qualitatsstufen Nutzergruppen
formation
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ID 2E Il 1] \V2 < 5 J_E" é—'_ £ E -_,C‘E S ié 2 E £ 5| Kommentar
O 7 2 2 £ 2 9 8g 5P 835
go g & £2T 8 §:2°: “f
= 4 1) 3 o
1010 ° ° o ° ° ° ° L] Zustandiger Ansprechpartner zur Barrierefreiheit
1011 ° ° o ° L] z. B. 3-S-Zentrale DB
1020 o o ° ° [ [ ] auch Mobilitatszentrale, Kiosk, etc.
1021 ° ° L] [ ) L[] °
1022 ° ° L] L] [ ) L[] °
1030 o o ° ° [ [ ] auch Service-Point, DB-Information, etc.
1031 ° ° L] [ ) L[] °
1032 ° ° L] L] [ ) L[] °
1040 ° ° ° ° ° ° ° °
1050 ° ° ° (] (] ° ° ° ° °
1051 ° ° ° (] (] ° ° ° ° °
1052 ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
1060 ° ° (] ° ° ° ° °
1070 ° ° ° (] (] ° ° ° ° °
1071 ° ° ° ° ° ° °
1072 (®) ° ° ° ° ° °
1073 (®) ° ° ° ° ° °
1074 (®) ° ° ° ° ° °
1075 ° ° ° (] (] ° ° ° ° °
1080 L] L] ] L] [ ] Anzugeben, wenn zutreffend
1081 (®) ° ° ° °
1082 (®) . ° ° .
1090 [ ] [ ] L] [ ) [ )
1100 L] L] L] L] L]
1110 ° ° ] ] ° ° °
1111 ° ° ] ] ° ° °
1112 L] L] L] L] L] ° °
1120 L] ° L] [ [ missen stufenfrei erreichbar sein
1130 (®) . °
1131 (®) ° °
1140 (®) . .
1141 (®) . .
1150 (®) . ° °
1160 (®) . °
1161 (®) . °
1170 °
1180 [ )
1190 [ )
1200 °
1201 [ )
1202 °
1203 ]
1210 o ° ° ° °
1211 °
1212 ]
1220 o ° ° °
1221 °
1222 ]
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Teilbereich: Wege in und durch Haltestellen

Erhebung und Erfassung

2 )
i - o| &
Kriterium/ ; § s % % g g § 3
D Merkmalsgruppe Merkmal AR Z P -E i :;:’ E ;E, § %
sS o |8 E|E (S5
~ 5
2010 Stations-/Haltestellenplan Stations-/Haltestellenplan vorhanden ja/nein S.21 [ ] [ ]
2020 Wege niveaugleich Lange cm S.21 L[] ° ° L[] L]
2021 Breite cm S.21 [ o ] [ ]
2030 Tir/Zugang vorhanden ja/nein S.22 [ ]
2031 Offnungszeiten Benennung S.22 L]
2032 Art der Tur/ des Zugangs Benennung S.22 °
2033 Art der Turoffnung Benennung S.22 L]
2034 Lichte Breite der Tiir/ des Zugangs cm S.22 L] L]
2040 Gleisquerung vorhanden ja/nein S. 23 ° ° ° L]
2050 Unbefestigter Bodenbelag vorhanden ja/nein S. 23 L[] °
2060 Knotenpunkte und Wege Benennung von Knotenpunkten u. Wegen Benennung S.23 [ ) o
2070 Bodenindikatoren vorhanden ja/nein S.24 ° ° °
2071 Taktile/visuelle Bodenindikatoren im Einstiegsbereich siehe Datendef. S. 24 (®) (®) (®)
2072 Taktile/visuelle Bodenindikatoren als Leitstreifen siehe Datendef. S. 24 (®) (®) (®)
2080 Umlaufsperre/Sperrelement/Engstelle Durchgangsbreite des Elements cm S. 25 ° ° ° L]
2081 Bewegungsfléche in, durch und aus der Engstelle cm S.25 [ ] ] ] [ ]
2090 Aufzug vorhanden ja/nein S.25 [ ] ] ] [ ]
2091 Turbreite Aufzug cm S. 25 ° ° ° L]
2092 Grundflache (aus Lange und Breite) m?2 S.25 [ ] ] ] [ ]
2093 Grundflachenlange cm S.25 L] o o L]
2094 Grundflachenbreite cm S.25 [ ° ° °
2095 Verbindungsfunktion Anzahl Ebenen S.25 L] o o L] L]
2100 Stufe vorhanden ja/nein S. 26 [ ] ] ] [ ]
2101 Stufenhéhe cm S. 26 [ ° ° [ ]
2110 Treppe vorhanden ja/nein S. 27 L[] L] L] L[]
2111 Verbindungsfunktion Ebene x mity S.27 L] o o L[] L]
2112 Stufenhéhe cm S.27 (] ° ° ° [ ]
2113 Anzahl Stufen Anzahl S. 27 L] o o L[] L]
2120 Rampe vorhanden ja/nein S.27 [ ] ] ] [ ]
2121 Verbindungsfunktion Ebene x mity S.27 ° ° ° ° L]
2122 Rampenlange cm S. 27 L] o o L[] L]
2123 Rampenbreite cm S. 27 L] o o L]
2124 Rampenneigung Prozent S.27 o ° ° °
2130 Rolltreppe vorhanden ja/nein S. 28 L[] L] L] L[]
2131 Verbindungsfunktion Ebene x mity S.28 L] o o L[] L]
2132 Richtung auf-/abwarts S.28 ° ° ° ° L]
2133 Wechselnde Richtung ja/nein S.28 [ ] ] ] [ ]
2134 Lange Dauer in Sek. S.28 L] o o L[] L]
2140 Einstieg in StraBenmitte Einstieg in StraBenmitte ja/nein S.28 ° ° ° L]
2150 Echtzeitdaten zu Aufziigen Echtzeitdaten zu Aufziigen Betriebszustand 334 [ ]
2160 Echtzeitdaten zu Rolltreppen Echtzeitdaten zu Rolltreppen Betriebszustand 3.3.4 °
2170 Echtzeitdaten zu Baustellen Echtzeitdaten zu Baustellen Zustand Wege 3.34 L]
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=1 x n $ o
2010 ° L] L] ° ° L] L]
2020 o ° ° °
2021 L]
2030 ° ° L] L] ° ° L] L]
2031 ° ° L] L] ° ° L] L]
2032 ° [ ] ° ° ° ° ° o z. B. Drehfltigel-, Pendel-, Schiebetiir, offener Zugang
2033 L] [ ] [ ] L] z. B. automatische, halbautomatische, manuelle Ttren
2034 °
2040 o o L] °
2050 o L] [ ) °
2060 (®) . . °
2070 (®) °
2071 (®) ° °
2072 (®) ° °
2080 (® . °
2081 (®) ° °
2090 ° [ (] (] ° ° °
2091 ° ° °
2092 L] wird berechnet
2093 L]
2094 °
2095 [ ) Verbindung zwischen unterster und oberster Ebene
2100 o [ ] o [ ) °
2101 [ ]
2110 o [ ] o ° L]
2111 [ ) Verbindung zwischen x und y (z.B. Ebene, Bahnsteig)
2112 L]
2113 L]
2120 ° (] ] ] ° ° °
2121 [ ) Verbindung zwischen x und y (z.B. Ebene, Bahnsteig)
2122 L]
2123 L] missen stufenfrei erreichbar sein
2124 o ° ° ° ° ° °
2130 o [ ] o ° L]
2131 [ ) Verbindung zwischen x und y (z.B. Ebene, Bahnsteig)
2132 o L] °
2133 o L] L]
2134 L] Fahrtdauer releavant fiir Routing
2140 (®) ° .
2150 ° ° ° ° ° ] [ ) L] L] auBer Betrieb, in Wartung, Dauer des Ausfalls
2160 ° ° o ° o ° auBer Betrieb, in Wartung, Dauer des Ausfalls
2170 o o L] L] ) ) L] L] o [ ] gesperrte Wege, Zugénge, Haltebereiche etc.
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Teilbereich: Fahrzeug, Ei n-/Ausstieg Erhebung und Erfassung
B 3 % 2
o < 3 =
ID Merkmalsgruppe Merkmal :Etseprrlzénulng % ; % % %‘j E % .§ g
© © (7] 3 < < = = | £
s g = | 8 | % |Ta&| 3
L x 5 < [
X
3010 Fahrzeuggrundriss Fahrzeuggrundriss vorhanden ja/nein 29 [ ]
3020 Dynamische Fahrtinformation Anzeige der nachsten Haltestelle, des Fahrtziels (innen) ja/nein S.29 [ ]
3021 Anzeige des Fahrtziels und Liniennummer (au3en) ja/nein S. 29 ]
3030 Ansagen Automatische Ansagen (innen) ja/nein S829; L]
3031 Automatische Ansagen (au3en) ja/nein S829) L]
3040 Fahrzeugtir Art der Turoffnung Benennung S. 30 L]
3041 Lichte Breite der Tur cm S. 30 L] L]
3050 Sitzplatze Mobilitatseingeschrankte itzplatz vorhanden ja/nein S.30 [ ]
3051 Lage der Sitzplatze Benennung S. 30 °
3060 Toilette Toilette vorhanden ja/nein S.31 L]
3061 Fir Rollstuhlfahrer zugangliche Toilette ja/nein S.31 L]
3070 Fahrkartenautomat Fahrkartenautomat vorhanden ja/nein S.31 °
3080 Einstiegsspalt Einstiegsspalt cm S.32 [ ]
3090 Fahrzeugbreite im Tlrbereich Fahrzeugbreite im Turbereich cm S.32 [ ] [ ] [ ]
3100 Einstiegsh6he Hohe Fahrzeugboden (Schienenoberkante/StraRenniveau) cm S.33 ° ° L]
3101 Kantenhohe der untersten Einstiegsstufe cm S.33 L] L] L[]
3110 Stufe im Fahrzeug bei Ein-/Ausstieg Stufe vorhanden ja/nein S.33 L] L]
3111 Stufenhéhe cm S.33 ° [ ]
3112 Anzahl Stufen Anzahl S.33 [ ] [ ]
3113 Einstiegsstufen klappbar ja/nein S.33 L] L]
3120 Einstiegshilfe Rampe Rampe vorhanden ja/nein S.34 ° °
3121 Rampenlange cm S.34 L] L] L]
3122 Rampenbreite cm S.34 L] L]
3123 Tragfahigkeit Rampe kg S.34 ° L]
3124 Rampe im Fahrzeug innenliegend ja/nein S.34 L] L[]
3125 Breite am Steig bei Rampennutzung cm S.34 [ ] ] ] [ ] [ ]
3126 Lange am Steig bei Rampennutzung cm S. 34 ° ° ° ° L]
3127 Rampenneigung Prozent S.34 [ ]
3130 Einstiegshilfe Hublift Hublift vorhanden ja/nein S.34 [ ] [ ]
3131 Breite am Steig bei Hubliftnutzung cm S.34 ° ° ° ° L]
3132 Lange am Steig bei Hubliftnutzung cm S.34 [ ] ] ] [ ] [ ]
3133 Tragfahigkeit Hublift kg S.34 . .
3140 Mehrzweckflache Mehrzweckflache vorhanden ja/nein S. 35 LJ L]
3150 Echtzeitdaten zu Fahrzeugeinsatz Echtzeitdaten zu Fahrzeugeinsatz Fahrzeugeinsatz 334 [ ]
3160 Besonderheiten Bedarfsverkehre S.35
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Auskunft/
Zusatzin- Qualitatsstufen Nutzergruppen
formation
3. s 5 E_ ¢ 2% E 8§
g3 £ 3 85 & 238 e, 55
T o = c T 5 £ ac =2 O35 2 <X
ID 23 Il 1] \%2 = 5 £8 = g T 95 B £ £ .§| Kommentar
ot 2 5 52 & 2% 5§58 85
g g & $T 8 §:°2 Tt
=] x %) 0 w
3010 (®) [ ] ° ° falls vorhanden
3020 ° [ ) °
3021 o ° °
3030 [ ] °
3031 [ ] °
3040 (®) . ° °
3041 (®) L[]
3050 ° L] L] L] L[] °
3051 (®) ° [ ) ° ° o ggf. Verortung im Fahrzeuggrundriss
3060 ° (] (] ° ° °
3061 L] ] L] L] ° ° [ ] ggf. Verortung im Fahrzeuggrundriss
3070 (®) °
3080 L] [ ] ] ] wird berechnet
3090 [ )
3100 ° °
3101 [ ] L[]
3110 [ ] L[] [ ) [ )
3111 [ )
3112 (®) . ° °
3113 [ )
3120 [ ] ° ° [ ) ° ggf. Verortung im Fahrzeuggrundriss
3121 [ )
3122 [ )
3123 (® .
3124 L[] verkleinert den Flachenbedarf am Steig
3125 L[] Bewegungsflache von 1,50 m x 1,50 m erforderlich
3126 ° Bewegungsflache von 1,50 m x 1,50 m erforderlich
3127 (®) L[] wird berechnet
3130 L] o ] L] ggf. Verortung im Fahrzeuggrundriss
3131 [ ) Bewegungsflache von 1,50 m x 1,50 m erforderlich
3132 L[] Bewegungsflache von 1,50 m x 1,50 m erforderlich
3133 (®) L[]
3140 [ ] ] ° [ ) [ ) ° ggf. Verortung im Fahrzeuggrundriss
3150 ° ° ° ] ] ° ° ° ° °
3160 ist in weiteren Ausbaustufen zu spezifizieren
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A3: Ubersicht nach
Merkmalsgruppen

Anlage [A3]

Ubersicht nach Merkmalsgruppen
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A3: Ubersicht nach

Merkmalsgruppen
c
% Kriterium/ s % % 2 % g g g g £ Q Q Q Q
g 1D Rleikin2RoIinpe Auspragung -‘::3 EL E é E E :‘1:: -;:.’, QE’, % I I I v
E PleESE|E S5 5| <
2
1010 Telefonnummer Ansprechpartner Benennung o ° °
1020 Fahrkartenverkaufsstelle ja/nein ° ° [ ] [ ]
1030 Informationsstelle ja/nein ° [ ] [ ]
1040 Fahrkartenautomat ja/nein ° ° [ ] [ ]
1050 Parkplatz ja/nein ° [ ] [ ]
1060 Taxi-Stand ja/nein ° ° ° [ ]
1070 Toiletten ja/nein ° ° [ ] [ ]
1080 Haltestelle niveaugleich ja/nein ° ° [ °
1090 Gepackaufbewahrung ja/nein ° [ °
1100 Gepacktransport ja/nein ° [ °
% 1110 Informations-/Notrufsaule ja/nein ° ° [ °
% 1120 Wartegelegenheit mit Sitzplatz ja/nein ° ° o [ [
* 1130 | Fahrplananzeigetafeln ja/nein o (®) L4
1140 Zugziel-/Fahrtzielanzeiger ja/nein L] (o) [ ]
1150 | Ansagen ja/nein . (®) °
1160 Induktive Héranlage ja/nein (®) (o) [ ]
1170 Bordstein-/Bussteig/Bahnsteighohe cm [ ) [ ) ° L[] ] ]
1180 Breite des Bahn-/Bussteigs cm [ ) [ ) ° L[] ] ]
1190 Abstand Kante zur Gleismitte cm L] L] ] [ ] ° °
1200 Bordsteinart ja/nein o ° ° ] ]
1210 Rampe (bahnsteiggebunden) ja/nein o (®) ° ° ° °
1220 Hublift (bahnsteiggebunden) ja/nein o ° ° ° °
2010 Stations-/Haltestellenplan ja/nein o o ] °
2020 Wege niveaugleich cm ° ° ° ° ° ° °
2030 Tir/Zugang ja/nein [ ) ° °
2040 Gleisquerung ja/nein [ ) [ ) ° ° ] ]
2050 Unbefestigter Bodenbelag ja/nein [ ) ° ] ]
% 2060 Knotenpunkte und Wege Benennung L] ° (o) ]
% 2070 Bodenindikatoren ja/nein L] L] ] (®) [ ]
E 2080 Umlaufsperre/Sperrelement/Engstelle cm ° ° ° L[] L] (®) ]
S 2090 | Aufzug jalnein ° ° ° ° ° °
é 2100 Stufe ja/nein o o o o [ [
; 2110 Treppe ja/nein [ ° o o ° °
5’ 2120 Rampe ja/nein o o o o [ [
2130 Rolltreppe ja/nein o ° ° ° °
2140 Einstieg in StraRenmitte ja/nein o o o [ [
2150 Echtzeitdaten zu Aufziigen Betriebszustand ° ° ° L[] L] L] L[]
2160 Echtzeitdaten zu Rolltreppen Betriebszustand ° ° ° L[] L] ] ]
2170 Echtzeitdaten zu Baustellen Zustand Wege L] L] ] [ ] ] [ ] [ ]
3010 Fahrzeuggrundriss ja/nein [ ] (®) [ ]
3020 Dynamische Fahrtinformation ja/nein [ ] (®) ]
3030 | Ansagen ja/nein . (®) °
3040 Fahrzeugtir Benennung [ (®) °
3050 Sitzplatze Mobilitatseingeschréankte ja/nein L[] ° °
2 3060 Toilette ja/nein [] [ °
§ 3070 Fahrkartenautomat ja/nein [] (®) [
iE 3080 Einstiegsspalt cm ] ] o
i':»’ 3090 Fahrzeugbreite im Turbereich cm ] ] ] o
5 3100 Einstiegshohe cm ° ° ° ° ]
E 3110 Stufe im Fahrzeug bei Ein-/Ausstieg ja/nein ° ° ° ]
3120 Einstiegshilfe Rampe ja/nein ° ° ° o
3130 Einstiegshilfe Hublift ja/nein [ ] o o [
3140 Mehrzweckflache ja/nein ° ° ° ]
3150 Echtzeitdaten zu Fahrzeugeinsatz Fahrzeugeinsatz ° ° [ ]
3160 Besonderheiten Bedarfsverkehre
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A4: Routingrelevante Merkmale mit
MindestmaRen

Anlage [A4]

Routingrelevante Merkmale mit Mindestmal3en
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A4: Routingrelevante Merkmale mit

MindestmafRlen

" . Merkmalsgruppe/ Kriterium/ Rollstuhlfahrer Gehbehinderte temp.
elbesiche e Merkmal Auspréagung Rollstuhlfahrer Rollatornutzer mit Hilfsperson Menschen Einschrankung
2021 Wege Breite >=90 cm >=90 cm >=90 cm Keine >=90 cm
Anforderung
2092 Aufzug Flache >=90x125cm >=90x 125 cm >=90x 125 cm >=90x125cm >=90x 125 cm
2100 Stufe nutzbar nein nein ja ja ja
Wege in
und durch 2101 Hohe keine keine <=15cm <=25cm <=25cm
Haltestellen
2110 Treppe nutzbar nein nein nein ja ja
2124 Rampe Neigung <= 6% <= 6% <=12% <=12% Keine
Anforderung
. . . . Keine
2130 Rolltreppe nutzbar Nein nein nein ja Anforderung
3040 Fahrzeugtir Breite >=90 cm >=90 cm >=90 cm Keine >=90 cm
Anforderung
N 5 _ _ _ Keine Keine
3080 Einstiegsspalt Spaltbreite <=5cm <=5cm <=5cm Anforderung Anforderung
3101 Einstiegshohe <=5cm <=5cm <=15cm <=25cm <=25cm
3111 Stufe Stufenhéhe <=5cm <=5cm <=15cm <=25cm <=25cm
3112 Stufenanzahl keine keine keine <=3 <=3
. . ; Keine Keine
Fahrzeug, S20 REas nutzbar ja la la Anforderung Anforderung
Ein-
/Ausstieg T Keine Keine Keine
SL28 fravfaigkett 300kg Anforderung 300 kg Anforderung Anforderung
" . _ _ _ Keine Keine
3125 Flache am Steig | >= 150 x 150 cm | >=150 x 150 cm | >= 150 x 150 cm Anforderung Anforderung
3126 Neigung <=12% <=12% <=18% Keine Keine
Anforderung Anforderung
3131 Hublift Fliche am Steig | >= 150 x 150 cm Keine >= 150 x 150 cm Keine Keine
Anforderung Anforderung Anforderung
B flof Keine Keine Keine
SL52 fravfaigkett 300kg Anforderung 300 kg Anforderung Anforderung
. q e . . . Keine .
3140 | Mehrzweckflache wird benétigt ja ja ja Anforderung ja
Angegebene MaRe/Werte gelten als einzuhaltende Mindestmal3e zur Bewertung der nutzerspezifischen Barrierefreiheit
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A5: Checkliste IST-Analyse

Anlage [A5]

Checkliste IST-Analyse

Beispielhaft flir den Teilbereich ,Haltestelle”
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Checkliste | alyse

Checkliste — Teilbereich: Haltestelle

T 5 @
82| % |&E2 | & |3&¢
o = © = = 3 [} - 3
ID Merkmalsgruppe Merkmal KrltentJm/ < ﬁ $ '5 E 2 '5 E
Auspragung 0 8 T 55 2 5 5
22 2 2e S 2t
53 ] § < 2 § <
= 2 S
1010 Telefonnummer Ansprechpartner Name Ansprechpartner (z. B. 3-S-Zentrale) Benennung 9
1011 Telefonnummer Benennung S.9
1020 Fahrkartenverkaufsstelle vorhanden ja/nein S.9
1021 Verkaufsstellenart (z. B. Betreiber, Offnungszeiten) Benennung SH9;
1022 Stufenfrei erreichbar ja/nein S.9
1030 Informationsstelle vorhanden ja/nein S. 10
1031 Informationsstellenart (z. B. Betreiber, Offnungszeiten) Benennung S. 10
1032 Stufenfrei erreichbar ja/nein S. 10
1040 Fahrkartenautomat vorhanden ja/nein S. 10
1050 Parkplatz vorhanden ja/nein S. 10
1051 Parkplatzart (z. B. Behindertenparkplatz, Parkhaus) Benennung S. 10
1052 Nutzungsbedingungen/Offnungszeiten Benennung S. 10
1060 Taxi-Stand vorhanden ja/nein S.11
1070 Toiletten Offentliche Toilette vorhandem ja/nein SV
1071 Rollstuhlfahrer zugangliche Toilette ja/nein SV
1072 Rollstuhifahrer und Reisende zugéngliche Toilette ja/nein S.11
1073 Rollstuhlfahrer zugangliche Toilette mit Euroschliissel ja/nein SV
1074 Rollstuhifahrer zugangliche Toilette mit Spezialschliissel ja/nein SV
1075 Offnungszeiten/Nutzungsbedingungen Benennung S.11
1080 Haltestelle niveaugleich Liegt die Station tief oder hoch? ja/nein S. 12
1081 Ebene des Bereichs -2,-1,0,+1, +2 S. 12
1082 Ebene des Zwischengeschosses -2,-1,0, +1, +2 S.12
1090 Gepéackaufbewahrung SchlieRfacher ja/nein S.13
1100 Gepécktransport Kofferkulis oder Gepacktragerservice ja/nein S.13
1110 Informations-/Notrufsaule Notrufséaule ja/nein S.13
1111 Informationssaule ja/nein S. 13
1112 Kombinierte Informations- und Notrufsaule ja/nein S. 13
1120 Wartegelegenheit mit Sitzplatz vorhanden ja/nein S. 14
1130 Fahrplananzeigetafeln Dynamische Fahrplananzeigetafeln vorhanden ja/nein S. 15
1131 Akustische Ausgabe vorhanden ja/nein S. 15
1140 Zugziel-/Fahrtzielanzeiger Dynamische Zugziel-/Fahrtzielanzeiger vorhanden ja/nein S.15
1141 Akustische Ausgabe vorhanden ja/nein S. 15
1150 Ansagen Automatische Ansagen vorhanden ja/nein S. 15
1160 Induktive Horanlage Induktive Horanlage vorhanden ja/nein S. 16
1161 Standort Benennung S. 16
Bor in-
1170 /Bou:sst‘;g/Bahnsteighéhe IS cem S
1180 Breite des Bahn-/Bussteigs Breite cm S.18
1190 Abstand Kante zur Gleismitte Abstand cm S.19
1200 Bordsteinart Hochbord mit Spurfiihrung ja/nein S. 19
1201 Hochbord mit Spurfiihrung und doppelter Hohlkehle ja/nein S. 19
1202 Hochbord ohne Spurfiihrung ja/nein S. 19
1203 Kombibord ja/nein S. 19
1210 Rampe (bahnsteiggebunden) vorhanden ja/nein S. 20
1211 Rampenlinge cm S.20
1212 Tragféhigkeit Rampe kg S.20
1220 Hublift (bahnsteiggebunden) vorhanden ja/nein S. 20
1221 Léange der Stellflache cm S. 20
1222 Tragféhigkeit Hublift kg S.20
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A6: Matrix SOLL-Konzeption

Anlage [A6]

Matrix SOLL-Konzeption

Beispielhaft fur den Teilbereich ,Fahrzeug, Ein-/Ausstieg”
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Matrix SOLL zeptio

Matrix SOLL-Konzeption — Teilbereich: Fahrzeug, Ein-/Ausstieg <§ ‘E; Qualitatsstufen
=
5 &
< 22 @
Kriterium/ g ﬁ E g °
D Merkmalsgruppe Merkmal AR “E’, g &‘? 1 1] v E E
£ |0¢ 5 7
: Jas :
%]
3010 Fahrzeuggrundriss Fahrzeuggrundriss vorhanden ja/nein (®)
3020 Dynamische Fahrtinformation Anzeige der nachsten Haltestelle, des Fahrtziels (innen) ja/nein [ ]
3021 Anzeige des Fahrtziels und Liniennummer (au3en) ja/nein ]
3030 Ansagen Automatische Ansagen (innen) ja/nein
3031 Automatische Ansagen (au3en) ja/nein
3040 Fahrzeugtir Art der Turoffnung Benennung (®) °
3041 Lichte Breite der Tir cm [ ] (®) [ ]
3050 Sitzplatze Mobilitatseingeschrankte itzplatz vorhanden ja/nein [ ]
3051 Lage der Sitzplatze Benennung (®)
3060 Toilette Toilette vorhanden ja/nein [ ]
3061 Fur Rollstuhlfahrer zugéngliche Toilette ja/nein [ ]
3070 Fahrkartenautomat Fahrkartenautomat vorhanden ja/nein (®)
3080 Einstiegsspalt Einstiegsspalt cm [ ] [ ] [ ]
3090 Fahrzeugbreite im Tlrbereich Fahrzeugbreite im Turbereich cm [ ] [ ]
3100 Einstiegsh6he Hohe Fahrzeugboden (Schienenoberkante/Straenniveau) cm ° ° °
3101 Kantenhohe der untersten Einstiegsstufe cm [ ] [ ] [ ]
3110 Stufe im Fahrzeug bei Ein-/Ausstieg Stufe vorhanden ja/nein L[] L[] ]
3111 Stufenhéhe cm [ °
3112 Anzahl Stufen Anzahl [ ) (®) [ )
3113 Einstiegsstufen klappbar ja/nein [ ] [ ]
3120 Einstiegshilfe Rampe Rampe vorhanden ja/nein ° ° °
3121 Rampenlange cm [ ] [ ]
3122 Rampenbreite cm [ ] [ ]
3123 Tragféahigkeit Rampe kg ° (®) °
3124 Rampe im Fahrzeug innenliegend ja/nein [ ]
3125 Breite am Steig bei Rampennutzung cm [ ] [ ]
3126 Lange am Steig bei Rampennutzung cm L[] °
3127 Rampenneigung Prozent L] (@) L]
3130 Einstiegshilfe Hublift Hublift vorhanden ja/nein [ ] [ ] [ ]
3131 Breite am Steig bei Hubliftnutzung cm ] o
3132 Lange am Steig bei Hubliftnutzung cm [ ] [ ]
3133 Tragféhigkeit Hublift kg L] (@) L]
3140 Mehrzweckflache Mehrzweckflache vorhanden ja/nein [] [] °
3150 Echtzeitdaten zu Fahrzeugeinsatz Echtzeitdaten zu Fahrzeugeinsatz Fahrzeugeinsatz [ ] [ ] [ ]
3160 Besonderheiten Bedarfsverkehre
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