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Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr

Vorwort

Die hier vorliegende Arbeit ist eine Weiterentwicklung verschiedener Arbeiten, die am
Fachgebiet Bahnsysteme und Bahntechnik der TU Darmstadt vorgenommen wurde. Sie
ist eine Erganzung zu einer Stationsuntersuchung aus der Sicht der Fahrgaste, die im
Jahr 2002/2003 in Zusammenarbeit mit dem ZIV — Zentrum fur integrierte
Verkehrssysteme an der TU Darmstadt fir das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau des Landes Rheinland-Pfalz durchgefthrt wurde. Vor
allem ging sie aber aus der Diplomarbeit hervor, die cand. Ing. Elke Schramm im
Sommer 2003 angefertigt hat.

Zur Erarbeitung des Bewertungsverfahrens wurden eine Reihe von Experten fir die
verschiedenen Arten von Mobilitatseinschrdnkungen mit einbezogen. Diesen gebuhrt
ein herzliches Dankeschon. Stellvertretend seien dafir an dieser Stelle genannt: Frank
Schafer (Vorsitzender des Blindenbundes in Hessen e.V., Arbeitskreis Mobilitat, Umwelt
und Verkehr), Sabine Hopp (Projekt handicap, TU Darmstadt), Georg Storck (Club
Behinderter und ihrer Freunde in Darmstadt und Umgebung e.V.) und Christiane Lutz
Graber (Paritatischer Wohlfahrtsverband, Landesverband Rheinland-Pfalz/Saarland
e.V.).

Die Bearbeiter wirden sich freuen, wenn diese Arbeit von Wissenschaft und Praxis
aufgenommen und dadurch einen Beitrag zur Verwirklichung der Barrierefreiheit im
Schienenpersonennahverkehr darstellt. Rickmeldungen aus Wissenschaft und Praxis
sind jederzeit willkommen.
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1 Einleitung

Am 01. Mai 2002 ist in Deutschland das GESETZ ZUR GLEICHSTELLUNG BEHINDERTER
MENSCHEN UND ZUR ANDERUNG ANDERER GESETZE [29] in Kraft getreten. Damit wurde die
rechtliche Grundlage fir den Anspruch auf barrierefreie Gestaltung aller Lebens-
bereiche geschaffen. Mit dem gleichen Ziel hat die EU das Jahr 2003 zum Jahr der
Menschen mit Behinderungen erklart, um so die Verbesserung der Lebensbedingungen
von behinderten Menschen noch weiter in den Blickpunkt der Sozialpolitik ihrer
Mitgliedsstaaten zu ricken. Die Wahrnehmung des Grundbedurfnisses nach Mobilitat
ist fur behinderte Menschen problematisch, da diese durch individuelle Handicaps bei
der Nutzung entsprechender Mobilitatsangebote stark eingeschrankt sind. Das gilt auf
Grund der langfristig gewachsenen Strukturen besonders fiir Anlagen und Fahrzeuge
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Dieses Problem der eingeschrénkten
Nutzbarkeit von Mobilitatsangeboten trifft aber auch auf viele andere Menschen bzw.
Personengruppen zu, so z.B. auf éltere Menschen oder Reisende mit Kinderwagen.

Die vorliegende Arbeit befasst sich daher mit dem aktuellen Stand der Anpassung von
Einrichtungen des SPNV an die besonderen Beditirfnisse von mobilitdtseingeschrankten
Personen. Das Ergebnis soll die Erarbeitung eines Bewertungsbogens fur die objektive
und nachvollziehbare Beurteilung des diesbezlglich vorgefundenen Zustandes von
Stationen und Fahrzeugen sein.

Dazu wird zuerst ein Uberblick (ber die Gesetzeslage und (ber die geltenden
Regelwerke zur Gleichstellung behinderter Menschen im SPNV gegeben. Weiterhin
werden einzelne mobilitdtseingeschréankte Personengruppen vorgestellt und deren
Anspruche hinsichtlich der Barrierefreiheit im SPNV untersucht.

Danach wird auf die momentane Situation bei den Stationen und Fahrzeugen
eingegangen. Die wichtigsten Grundelemente zur barrierefreien Gestaltung im SPNV
werden hier vorgestellt. Auerdem werden an dieser Stelle einige ausgewahlte
Beispiele zu speziellen Informationssystemen fir mobilitatseingeschrankte Menschen
vorgestellt, die bereits heute angeboten werden oder die in Zukunft das barrierefreie
Reisen erleichtern sollen.

Darauf folgt der zentrale Punkt dieser Arbeit. Es wird ein Bewertungsverfahren fur die
Stationen des SPNV, die dazugehérigen Fahrzeuge und den Ubergang zwischen
beiden aufgestellt, mit dem die Qualitat aus Sicht mobilitatseingeschrankter Menschen
beurteilt werden kann. Zu diesem Zweck wird ein Bewertungskatalog unter
Berucksichtigung der differenzierten Anspriiche einzelner Personengruppen entworfen.
Zum Abschluss wird das erarbeitete Bewertungsverfahren anhand zweier Stationen in
Rheinland-Pfalz getestet.
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2 Begriffsklarung und allgemeine Grundlagen

2.1 Definitionen

Differenz zwischen behinderten und mobilitatseingeschrankten Menschen

Der Grad der Behinderung eines Menschen wird ab 20 % in Zehnerschritten aufwarts
angegeben, schwerbehindert ist ein Mensch mit einem Behinderungsgrad tber von
50 %. In Deutschland ist nach dem STATISTISCHEN BUNDESAMT [54] jeder zwodlfte
Einwohner schwerbehindert. Etwa ein Drittel der deutschen Bevdlkerung sind jedoch
mobilitatseingeschrankte Personen. Durch die zunehmende Zahl alterer Menschen wird
dieser Anteil in den kommenden Jahren noch weiter steigen. Eine mobilitats-
eingeschrankte Person verfigt aus einem bestimmten Grund nicht Uber die
Beweglichkeit und Leistungsfahigkeit einer gesunden erwachsenen Person. Diese
Menschen werden nach RAu ET AL [44] in drei Hauptgruppen mit den folgenden
Untergruppen unterschieden:

Behinderte Menschen im engeren Sinne
0 Kkorperbehinderte Menschen
0 sehbehinderte Menschen } sinnesbehinderte Menschen
o0 horbehinderte Menschen
0 (geistig behinderte Menschen

Menschen mit altersbedingter Mobilitatseinschrankung
o Kinder
o alte Menschen

Menschen mit reisebedingter Mobilitéatseinschrankung
o Fahrgaste mit Gepack

Fahrgaste mit Kinderwagen

Fahrgaste mit Fahrradern

Fahrgaste mit Hunden

O O O O

werdende Miitter

0 ortsunkundige Menschen
Somit ist die Anzahl der mobilitatseingeschrankten Menschen in Deutschland um ein
Vielfaches grol3er als die Zahl der registrierten behinderten Menschen. Weiterhin wird
deutlich, dass Barrierefreiheit im Verkehr allen Reisenden zugute kommen kann.

Schienenpersonennahverkehr

Im Rahmen dieser Arbeit werden Stationen und Fahrzeuge des SPNV hinsichtlich der
maoglichen MalRnhahmen zur Verwirklichung des barrierefreien Zugangs tberprift. Dabei
wird der Begriff SPNV gemal? Aufgabenstellung im engeren Sinne ausschliel3lich auf
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Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahninfrastrukturunternenmen unter Ausschluss von
Untergrundbahnen und StraRenbahnen (nach VERORDNUNG UBER DEN BAU UND BETRIEB
DER STRARENBAHNEN [61]) bezogen.

Der SPNV ist nach dem Personenbeférderungsgesetz [42] ein Teil des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) und ist Uberwiegend Stadt-, Vorort- und
Regionalverkehr. Um Personennahverkehr handelt es sich im Zweifelsfall dann, ,wenn
in der Mehrzahl der Beférderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50
Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.” (88 (1)
Personenbeftrderungsgesetz [42])

Der SPNV kann weiterhin Uber die Produkte definiert werden. Die DB AG [11] unter-
scheidet dabei den InterRegioExpress, den RegionalExpress, die RegionalBahn und die
S-Bahn.

Eisenbahnunternehmen

Eisenbahnunternehmen konnen Infrastrukturunternehmen oder Verkehrsunternehmen
sein. Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) stellen die bendtigte Infrastruktur zur
Abwicklung des Eisenbahnverkehrs zur Verfigung. Marktfihrer in Deutschland sind die
DB NetzAG oder die DB Station&Service AG. Die DB NetzAG stellt die
Schieneninfrastruktur und die DB Station&Service AG ist fur die Stationen zustandig. In
der vorliegenden Arbeit ist in der Regel mit dem EIU die DB Station&Service AG
gemeint.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zahlt eine Gebihr an das EIU fur die
bendétigte Infrastruktur zur Abwicklung des Betriebes. Im Regionalverkehr betreiben
DB Regio AG und verschiedene Nichtbundeseigene-Eisenbahnen, sogenannte NE-
Bahnen, verschiedene Verkehrslinien.

Seite 3
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2.2 Gesetze / Regelwerke

Zu den nachfolgenden Ausfuhrungen Uber das geltende Recht im hier betrachteten
Zusammenhang ist vorab zu bemerken, dass unter dem besonderen gesetzlichen
Schutz allein behinderte Menschen in einem engeren Sinne stehen. Das einschlagige
technische Regelwerk bezieht dariber hinaus die Belange aller mobilitats-
eingeschrankten Personengruppen in den Betrachtungshorizont ein.

Grundgesetz

Das GRUNDGESETZ [30] Artikel 3, Absatz 3 wurde im Jahr 1994 um den folgenden Satz
erweitert:

... Niemand darf wegen seiner Behinderung benachteiligt werden.”

Dadurch wurde deutlich gemacht, dass Diskriminierungen von behinderten Menschen
nicht zulassig sind. Nach FREHE/NEUMANN [26] legt der angehangte Satz fest, dass eine
Bevorzugung maglich, aber eine Benachteiligung ausgeschlossen ist.

Sozialgesetzbuch

Die sozialrechtlichen Anspriche behinderter Menschen wurden in dem NEUNTEN
SOZIALGESETZBUCH (SGB IX)- Rehabilitation und Teilhabe behinderter Menschen —
festgeschrieben. In Kraft getreten ist das SGB IX am 01.07.2001. Behinderte Menschen
oder von Behinderung bedrohte Menschen haben einen Anspruch auf Leistungen, um
selbstbestimmt und gleichberechtigt am Leben teilzuhaben.

Behindertengleichstellungsgesetz

Am 01. Mai 2002 wurde das GESETZ ZUR GLEICHSTELLUNG BEHINDERTER MENSCHEN UND
ZUR ANDERUNG ANDERER GESETZE [29] (im Folgenden abgekirzt mit BGG)
verabschiedet. Das Ziel dieses Gesetzes ist die Verankerung des Rechts auf
Barrierefreiheit und die Gleichstellung behinderter Menschen. Dadurch sollen diese sich
moglichst vollstandig diskriminierungsfrei im Alltag bewegen kdonnen. Weiterhin ist im
BGG § 3 BEHINDERUNG [29] geregelt, wann ein Mensch behindert ist.

.Menschen sind behindert, wenn ihre korperliche Funktion, geistige Fahigkeit oder
seelische Gesundheit mit hoher Wahrscheinlichkeit langer als sechs Monate von
dem fur das Lebensalter typischen Zustand abweichen und daher ihre Teilhabe
am Leben in der Gesellschaft beeintrachtigt ist.”

In BGG 8§ 4 BARRIEREFREIHEIT [29] ist die Bedeutung der Barrierefreiheit festgesetzt:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und
visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere
gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur behinderte Menschen in der allgemein
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Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar sind.”

Im Rahmen dieser Arbeit wird unter einer Barriere eine Erschwernis verstanden, die
nicht ohne fremde Hilfe Uberwunden werden kann. Dartber hinaus ist eine
unidberwindbare Barriere auch mit (in alltagsublichen Situationen vorhandener) fremder
Hilfe nicht zu Gberwinden.

Der oben zitierte Paragraph 4 stellt das Kernstiick des BGG dar. Neben den baulichen
oder verkehrlichen Barrieren, sind hier auch akustische und visuelle Barrieren fur
horbehinderte oder blinde Menschen berlcksichtigt worden. Nach dem VDV [57] muss
unter dem Zusatz ,grundsatzlich* die Einschrankung verstanden werden, dass in der
Regel die Zuganglichkeit und Nutzbarkeit ohne fremde Hilfe mdglich sein muss. Jedoch
kann nicht ausgeschlossen werden, dass trotz optimaler Gestaltung der Umgebung
behinderte Menschen auf Hilfe angewiesen sind.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass aus der Definition der Barrierefreiheit in
BGG 84 kein Rechtsanspruch abgeleitet werden kann. Wie stark die Barrierefreiheit
umgesetzt wird, wird ausschlie3lich tber die einzelnen Bestimmungen der Gesetze zu
den verschiedenen Regelungsbereichen entschieden.

In verschiedenen Quellen sind unterschiedliche Meinungen zu dem Vorgehen des
Gesetzgebers hinsichtlich der Barrierefreiheit zu finden. Es wird kritisiert, dass in dem
Gesetz die Regelung von einheitlichen Standards und verbindliche Zeitvorgaben fehlen.
Dadurch kann sich die Anpassung nur allméhlich und in den verschiedenen Landern
oder Kommunen womoglich unterschiedlich entwickeln. Jedoch ist das Ziel zur
Herstellung der Barrierefreiheit klar im Gesetz definiert.

Viele behinderte Menschen nutzen den offentlichen Personenverkehr, um am gesell-
schaftlichen Leben teilzunehmen. Im BGG 88 HERSTELLUNG VON BARRIEREFREIHEIT IN
DEN BEREICHEN BAU UND VERKEHR [29] ist festgehalten, dass die grundséatzliche
Barrierefreiheit aus BGG 8§ 4 zu ubertragen ist, jedoch bleibt bisheriger Bestandsschutz
unberthrt. Die Barrierefreiheit soll bei zivilen Neubauten und grof3en Um- und Erweite-
rungsbauten hergestellt werden, wobei eine Mal3Bhahme ,grol3“ ist, wenn die baulichen
Kosten Uber eine Million Euro betragen.

Im BGG 88 ist festgehalten, dass grundsatzlich die Barrierefreiheit entsprechend den
allgemein anerkannten Regeln der Technik hergestellt werden soll. Diese Sollvorschrift
lasst in besonderen Situationen Abweichungen zu, wenn z.B. die Herstellung der
Barrierefreiheit nur durch einen unzumutbar hohen Aufwand maoglich ist. Im Absatz 2
wird aulerdem auf andere Vorschriften des Bundes verwiesen, so unter anderem auf
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, die weiterfihrende Anforderungen an die
Barrierefreiheit stellt.
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Im BGG 8§13 VERBANDSKLAGERECHT [29] wird anerkannten Verb&nden behinderter
Menschen die Madglichkeit zur Klage in verwaltungs- und sozialrechtlichen
Angelegenheiten gegeben. Hierbei handelt es sich um ein Instrument zur gerichtlichen
Feststellung eines VerstoR3es gegen die Regelungen des BGG, sofern sie verwaltungs-
oder sozialrechtlicher Natur sind. Es kann also nicht die Herstellung von Barrierefreiheit
an sich eingeklagt werden. Folgendes Beispiel erlautert die Madoglichkeiten des
Verbandsklagerechts:

Sollte die DB Regio AG oder ein anderes EVU durch das BGG auferlegte Programme
zur Herstellung der Barrierefreiheit nicht aufstellen oder die Anforderungen von
behinderten Menschen und ihrer Verbande missachten, ware es nicht mdéglich, die
DB Regio AG oder das andere EVU zu verklagen. Jedoch waren in diesem Fall das
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) fir die DBRegioAG oder die jeweilige
Landeraufsichtsbehdrde fir ein anderes EVU zustdndig. Dem EBA oder der
Landeraufsichtsbehdrde obliegt die Erteilung der Genehmigung zum Bau und Betrieb
sowie die Uberwachung der durch den Betreiber einzuhaltenden Bestimmungen
jeglicher Art. Die Behotrden sind somit berechtigt, den EVU die Betriebsgenehmigung zu
verweigern. Die anerkannten Verbande konnen auf der Basis des
Verbandsklagerechtes gegen Beschlisse des EBA oder der Landeraufsichtsbehdrde
Klage erheben, falls diese die entsprechenden Auflagen des BGG [29] nicht
ausreichend bericksichtigt haben. Nach Speck [52] sind die diesbezliglichen Rechte
und Pflichten der Aufsichtsbehorden bei der Genehmigung entsprechender Programme
bzw. flr Sanktionen gegen EVU oder EIU jedoch noch nicht ausreichend geregelt, da
die rechtlichen Rahmenbedingungen nicht im notwendigen Malf3 geklart sind.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Im BGG ARTIKEL49 [29] wird eine Anderung des GESETZES UBER FINANZHILFEN DES
BUNDES ZUR VERBESSERUNG DER VERKEHRSVERHALTNISSE DER GEMEINDEN [28] (im
Folgenden abgekirzt mit GVFG) festgelegt. Im GVFG 83 VORAUSSETZUNG DER
FORDERUNG [28] wurde im Satz 1 der Buchstabe d hinzugefiigt:

,voraussetzung fur die Forderung nach § 2 ist, dass
1. das Vorhaben

d. Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigung
berucksichtigt und den Anforderungen der Barrierefreineit mdglichst weit-
reichend entspricht. Bei der Vorhabenplanung sind die zustandigen
Behindertenbeauftragten oder Behindertenbeirate anzuhdren. Verfligt eine
Gebietskdrperschaft nicht Uber Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate
sind stattdessen die entsprechenden Verbande im Sinne des 85 des
Behindertengleichstellungsgesetzes anzuhoéren.”
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Das GVFG gewahrt den Landern Finanzhilfen fir Investitionen zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden durch Bundesmittel. Durch den eingefiigten
Absatz missen die Belange mobilitdtseingeschrankter Menschen im Sinne der
Barrierefreiheit wirksamer als bisher berlcksichtigt werden. Jedoch ist der Einschub
~,moglichst weitreichend” eine Einschréankung und ist damit Auslegungssache. Da
allerdings die Behindertenbeauftragten oder Behindertenbeirdte zu geplanten
Mallnahmen angehdrt werden miuissen, konnen diese ihre Sicht zur Barrierefreiheit
darlegen.

Weiterhin wird im BGG Artikel 49 dem GVFG § 8 MITTEILUNG UBER DIE DURCHFUHRUNG
DER BELANGE [28] folgender Satz angeflgt:

,Die Berichterstattung der Lander erstreckt sich aul3erdem auf den Nachweis,
inwieweit die geférderten Vorhaben dem Ziel der Barrierefreiheit nach 83 Nr. 1
Buchstabe d entsprechen.”

Durch diesen Zusatz werden die Lander verpflichtet, durch die Berichterstattung
darzulegen, welche der geforderten Mallnahmen auch tatsachlich dem Ziel der
Barrierefreiheit entsprechen. Jedoch bleibt auch hier offen, ob Konsequenzen gezogen
werden, sofern nur unzureichende MalRhahmen erbracht wurden.

Personenbeférderungsgesetz

Das Personenbeforderungsgesetz gilt nicht fir den SPNV und wird daher in dieser
Arbeit nicht weiter betrachtet.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Im BGG ARTIKEL52 [29] wird eine Anderung der EISENBAHN- BAU- UND
BETRIEBSORDNUNG [25] (im Folgenden abgektrzt mit EBO) festgelegt. Grundsatzlich
wird das Wort ,Behinderte* durch die Worter ,behinderte Menschen“ in 8§82 Absatz3
ersetzt. Weiterhin wird ,erleichtert® durch ,ohne besondere Erschwernis ermdglicht”
ausgetauscht. Es bleibt fraglich, inwieweit diese neuen Formulierungen in der
Interpretation tatsachlich eine Weiterentwicklung bedeutet. Folgender Absatz wird
zusatzlich angehangt:

,Die Eisenbahnen sind verpflichtet, zu diesem Zweck Programme zur Gestaltung
von Bahnanlagen und Fahrzeugen zu erstellen, mit dem Ziel, eine moglichst
weitreichende Barrierefreiheit fir deren Nutzung zu erreichen. Dies schliel3t die
Aufstellung eines Betriebsprogramms mit den entsprechenden Fahrzeugen ein,
deren Einstellung in den jeweiligen Zug bekannt zu machen ist. Die Aufstellung
der Programme erfolgt nach Anhérung der Spitzenorganisationen von Verbanden,
die nach § 13 Abs. 3 des Behindertengleichstellungsgesetzes anerkannt sind. Die
Eisenbahnen Ubersenden die Programme Uber ihre Aufsichtsbehtérden an das flr
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das Zielvereinbarungsregister zustandige Bundesministerium. Die zustandigen
Aufsichtsbehérden kénnen von den Satzen 2 und 3 Ausnahmen zulassen.”

In der Anderung der EBO wird festgelegt, dass Programme der Eisenbahnunternehmen
die Umsetzung der gesetzlichen Vorschriften enthalten missen, eingeschlossen sind
behindertengerechte Fahrzeuge. Beim Aufstellen der Programme sind auch die
Spitzenorganisationen von Verbdnden mit anzuhdren. Der letzte Satz enthalt die
Mdoglichkeit, eine Ausnahmevorschrift zu erlangen.

Nach SPEck [52] sind z.B. in Rheinland-Pfalz bis heute noch keine aufgestellten
Programme eingegangen. Das Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und
Weinbau wird die EVU ein weiteres Mal auffordern, Programme einzureichen.

Landesbehindertengleichstellungsgesetz

Das BGG [29] verpflichtet in erster Linie 6ffentliche Stellen des Bundes zur Herstellung
der Barrierefreiheit. Die Landesverwaltungen werden, nur soweit sie Bundesrecht
ausfiihren, zur Beachtung des allgemeinen Gesetzeszieles verpflichtet. Die konkreten
Anspriiche behinderter Menschen gegeniber offentlichen Stellen kdnnen jedoch
gegenuber den Landesverwaltungen nicht geltend gemacht werden. In den einzelnen
Bundeslandern werden aus diesem Grund Landesbehindertengleichstellungsgesetze
erarbeitet. Im Folgenden wird in Tabelle 1 ein Uberblick Uber den Stand in den
einzelnen Bundeslandern gegeben. Die Informationen wurden dem NETZWERK
ARTIKEL 3 [40] und den jeweiligen Informationen der Sozialministerien entnommen.

Bundesland Gesetz Entwurf in
verabschiedet | Bearbeitung
Baden-Wirttemberg X
Bayern 10.12.2002
Berlin 29.04.1999
Brandenburg 05.03.2003
Bremen X
Hamburg X
Hessen X
Mecklenburg-Vorpommern X
Niedersachsen X
Nordrhein-Westfalen X
Rheinland-Pfalz 04.12.2002
Saarland X
Sachsen X
Sachsen-Anhalt 24.11.2001
Schleswig-Holstein 21.12.2002
Thiringen X

Tabelle 1: Landesgesetze

Da die untersuchten Stationen (vergleiche Kapitel 7 und Kapitel 8) im Bundesland
Rheinland-Pfalz liegen, werden die mafigebenden Bereiche hinsichtlich des SPNV aus
dem zustandigen LANDESGESETZ ZUR HERSTELLUNG GLEICHWERTIGER LEBENSBE-
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DINGUNGEN FUR MENSCHEN MIT BEHINDERUNGEN [35] kurz vorgestellt. In § 9 HERSTELLUNG
VON BARRIEREFREIHEIT IN DEN BEREICHEN BAU UND VERKEHR wird festgehalten:

,(1) Bauliche Anlagen, offentliche Wege, Platze und StraRen sowie o6ffentlich
zugangliche  Verkehrsanlagen und Beftérderungsmittel im  offentlichen
Personennahverkehr sind nach MalRgabe der fur den jeweiligen Bereich geltenden
Rechtsvorschriften barrierefrei zu gestalten.

(2) Das Land, die Gemeinden und die Gemeindeverbande sowie die sonstigen der
Aufsicht des Landes unterstehenden juristischen Personen des offentlichen
Rechts sollen

1. bei Neubauten sowie bei groRen Um- oder Erweiterungsbauten die allgemein
anerkannten Regeln der Technik zur barrierefreien Gestaltung so weit wie moglich
bertcksichtigen und

2. die bereits bestehenden Bauten schrittweise entsprechend den allgemein
anerkannten Regeln der Technik so weit wie mdglich barrierefrei gestalten.*

Weiterhin ist in Artikel 73 eine Anderung des Nahverkehrsgesetzes im 83 Absatz7
veranlasst worden. Darin wird unter anderem festgehalten, dass:

.Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Beschaffung
von Fahrzeugen des o6ffentlichen Personennahverkehrs und der Gestaltung der
Angebote des Offentlichen Personennahverkehrs sollen die Belange von
behinderten und alten Menschen, von Kindern, von Familien mit Kindern und von
Frauen besonders berlcksichtigt werden. Soweit die in Satz 1 genannten
Bereiche noch nicht barrierefrei gestaltet sind, sollen sie schrittweise
entsprechend den allgemein anerkannten Regeln der Technik so weit wie moglich
barrierefrei umgestaltet werden.”

Mit diesen beiden Gesetzesvorlagen ist eine allmahliche Anpassung der Barrierefreiheit
festgelegt. Ebenso wie im Bundesgesetz wird im Landesgesetz § 10 die Mdglichkeit der
Verbandsklage festgelegt.

DIN

Im BGG 8§ 8 [29] ist festgehalten, dass entsprechend der allgemein anerkannten Regeln
der Technik barrierefrei gestaltet werden soll. Mit den Normen DIN 18024 Batrrierefreies
Bauen, Teil1: StraBen, Wege und Platze [16] und Teil 2: offentliche Gebaude [17]
sowie der DIN 18025 Barrierefreie Wohnungen, Teil 1: Wohnungen fir Rollstuhinutzer
[18] und Teil2: barrierefreie Wohnungen allgemein [19] existieren zum jetzigen
Zeitpunkt eindeutige Bestimmungen hinsichtlich des Standes der Technik beim barriere-
freien Planen und Bauen. Weiterhin gibt es einen Entwurf der DIN 18030 Barrierefreies
Bauen, Planungsgrundlagen [20] (im Folgenden E DIN 18030 genannt). Diese DIN soll
als Ersatz fur die beiden obengenannten Regelwerke eingefihrt werden, aktuell
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befindet sie sich jedoch im Entwurfsstadium. Nach Ablauf der Einspruchsfrist Ende
Februar 2003 und der anschlieBenden Uberarbeitung sollen die DIN 18024 und 18025
ersetzt werden.

Der Entwurf der DIN 18030 [20] enthalt Planungsgrundlagen fur die barrierefreie
Gestaltung der alltaglichen Umgebung. Damit soll behinderten und anderen
benachteiligten Personen ermoglicht werden, sicher und weitgehend unabhangig von
fremder Hilfe zu leben. Durch diese Norm soll gewéhrleistet werden, dass durch die
Gestaltung von Gebauden und anderen baulichen Einrichtungen allen Menschen eine
selbstbestimmte, unabhangige und selbststédndige Nutzung dieser Anlagen ermoglicht
wird. In der folgenden Arbeit wird die E DIN 18030 als mal3gebendes technisches
Regelwerk herangezogen, da sie zusatzlich zu den jetzt vorhandenen DIN 18024 und
DIN 18025 die Belange sinnesbehinderter Menschen bertcksichtigt.
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2.3 Mobilitatseingeschrankte Personengruppen

In dem Entwurf der E DIN 18030 [20] werden folgende Personengruppen aufgefiihrt, an
die sich diese Norm richtet:

blinde und sehbehinderte Menschen,

horgeschadigte Menschen,

Rollstuhlbenutzer,

gehbehinderte Menschen,

Menschen mit sonstigen Behinderungen,

altere Menschen,

Kinder sowie

klein- und groRwiic hsige Menschen.
Im ersten Quartal des Jahres 2003 lebten nach dem STATISCHTISCHEN BUNDESAMT [54]
ca. 82,54 Millionen Menschen in Deutschland, davon haben 6.711.797 einen
Behindertengrad tber 50 %. Im Folgenden wird kurz auf die Bedurfnisse der oben
genannten Personengruppen eingegangen.

Blinde und sehbehinderte Menschen

Die folgenden Angaben wurden der Homepage des BLINDEN- UND SEHBEHINDERTEN-
VERBAND E.V. [14] (im Folgenden mit DBSV abgekirzt) entnommen. Dieser Verband ist
der Spitzenverband der Blinden und Sehbehinderten in Deutschland.

Nach dem DBSV [14] leben in Deutschland etwa 155.000 blinde Menschen. Blindheit
entspricht der Sehfahigkeit von 2 % oder auch 1/50 mit Korrekturglasern. Der Grad der
Sehfahigkeit wird in Deutschland in Prozent oder in Form eines arithmetischen Bruchs
ausgedrickt. Wer z.B. einen Gegenstand von bestimmter Grof3e erst aus 10 m
Entfernung wahrnimmt, sieht nur noch 10 % oder auch 1/10. Weiterhin leben in
Deutschland ungefahr 500.000 hochgradig sehbehinderte Menschen. Hochgradig
sehbehindert ist ein Mensch, wenn er trotz Brille nur 5 % oder 1/20 Sehscharfe besitzt.
Sehbehindert ist ein Mensch, wenn er auf dem besseren Auge trotz Brille eine
Sehschérfe von nicht mehr als 10 % oder 1/10 besitzt.

Das FACHGEBIET VERKEHR DER UNIVERSITAT KAISERSLAUTERN [55] unterteilt die Seh-
behinderungen in folgende Kategorien:

Allgemeine Sehschwéche
Darunter wird die Kurz- und Weitsichtigkeit verstanden. Ab einer gewissen
Entfernung kénnen bestimmte Informationen nicht mehr wahrgenommen werden.
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Tagsichtigkeit / Hemeralopie

Umgangssprachlich wird diese Behinderung auch Nachtblindheit genannt. Sie ist
bedingt durch die stark herabgesetzte Fahigkeit des Auges zur Dunkelanpassung.
Schon bei Dammerung existiert nur noch eine eingeschrankte Sehfahigkeit, da
Grauténe nicht mehr unterschieden werden kdnnen.

Farbfehlsichtigkeit

Ungefahr 8 % der Manner in Deutschland und 0,5 % der Frauen leiden unter
Farbfehlsichtigkeit. Bei dem Fall der seltenen Monochromasie kann auf3er Weil3,
Grautbnen und Schwarz keine andere Farbe erkannt werden. Bei dem Fall der
Dichromasie kann eine der Grundfarben nicht erkannt werden, hier ist die Rot-
Grun-Blindheit relativ bekannt. Bei der dritten Form, der Trichromasie, kann jede
Grundfarbe erkannt werden, jedoch besteht eine Unterempfindlichkeit flr eine
Farbe (dunkelrot wird als schwarz gesehen).

Grauer Star
Die Linse des Auges tribt sich so, dass das Gesehene nur noch verschwommen
wahrgenommen wird.

Retinitis pigmentosa
Bei dieser Art der Sehbehinderung engt sich das Gesichtsfeld so stark ein, dass
die Person nur wie durch ein schmales Rohr zu blicken scheint.

Blinde Menschen haben kein Rest-Sehvermdgen, sie bendtigen einen taktilen
Leitstreifen auf dem Boden, an dem sie sich sicher orientieren konnen oder einen
Blindenhund. Ein taktiler Leitstreifen ist mit Hilfe eines Langstocks zu ertasten. Wenn
kein taktiler Leitstreifen vorhanden ist, orientiert sich diese Personengruppe oft am
Bordsteinrand. Sehschwache Menschen benétigen hingegen einen farbkontrastreichen
Leitstreifen, der sich vom sonstigen Untergrund abhebt. Sie haben Schwierigkeiten bei
der Orientierung und sind nicht in der Lage, niedrige Hindernisse und schwach
markierte Gefahrenpunkte zu erkennen. Erst bei schwerstsehbehinderten Menschen
verwischt die Grenze zur Blindheit und damit haben diese Menschen ebenso die
Bedurfnisse von blinden Menschen.

Horgeschadigte Menschen

Horgeschadigte Menschen koénnen akustische Informationen nicht vollstéandig
aufnehmen und haben mdglicherweise Schwierigkeiten bei der Kommunikation.
Horbehinderung ist eine Behinderung, die von anderen Menschen oft nicht wahr-
genommen wird, da sie nicht augenscheinlich offensichtlich ist. Zum einen kénnen
akustische Signale / Warnungen von Menschen mit einer Horbehinderung nicht
wahrgenommen werden und zum anderen ist es Personen mit Sprachbehinderung oft
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nicht moéglich, sich zu verstandigen. So kdnnen unter anderem die Gegensprechanlage
oder auch das Telefon in der Regel nicht genutzt werden.

Nach Hopp [34] ist es wichtig, drei Gruppen hdrgeschadigter Menschen zu
unterscheiden:

Gehorlose Menschen

Gehorlose Menschen konnen seit der Geburt nichts horen. Gehoérlose Kinder
lernen die Gebardensprache, sie reden mit ihren H&nden wund ihrem
Gesichtsausdruck. Um die Kommunikation untereinander und zu nichtbehinderten
Menschen zu ermdglichen und zu verbessern, bedarf es der Anpassung der
Medien und Gegenstande an die spezifischen Bedurfnisse gehorloser Menschen.
Dazu zahlen u.a. die Kopplung von Telefonen an Lichtsignale oder die Installation
von Schreibtelefonen. Viele Utensilien des alltaglichen Lebens bedurfen der
Erweiterung des akustischen Signals um einen optischen Reiz, so werden
beispielsweise Wecker an eine Lampe angeschlossen und Rauchmelder mit einem
Lichtsignal verbunden.

Ertaubte Menschen

Ertaubte Menschen werden wiederum unterschieden zwischen pralingual
ertaubten und post- oder perilingual ertaubten Gehérlosen. Wenn ein Kind bis ca.
zum 3. Lebensjahr einen massiven Horverlust erleidet, ist es pralingual ertaubt.
Nach etwa dem 3. Lebensjahr, verfugt ein Kind tber physiologisch ausgereifte
Horbahnen und Hoérzentren. Es hat Sprechfertigkeiten sowie einen Wortschatz
erworben und besitzt ein natirlich gewonnenes Sprachwissen, das jedoch
zunachst sehr bruchstickhaft ist und erst in den nachsten drei Lebensjahren
vollstandig ausgebaut wird. Tritt bis zum 5. Lebensjahr ein Hoérverlust ein, so ist
damit zu rechnen, dass sich sprachliche Fahigkeiten wieder zurlckbilden. Es wird
dann von einem perilingualen Horverlust gesprochen. Nach dem 5. Lebensjahr
haben sich Sprech- und Sprachfertigkeiten so weit etabliert, dass alle
padagogischen  MalRRnahmen auf dieser vorhandenen  Muttersprache
lautsprachlicher Form aufbauen kénnen. In diesem nattrlich erworbenen Wissen
um die Lautsprache unterscheiden sich préalingual ertaubte von postlingual
ertaubten Menschen. Ertaubte Menschen kommunizieren je nach Alter des
Horverlustes unterschiedlich. Es wird die Gebardensprache benutzt oder es kann
von den Lippen abgelesen werden. Postlingual ertaubte Menschen kdnnen in der
Regel relativ normal sprechen.

Schwerhdrige Menschen
Schwerhdrigkeit kann in jedem Alter eintreten, jedoch ist es diesen Menschen mit
Hilfsmitteln wie z.B. dem Horapparat moglich die akustischen Signale fast
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vollstandig aufzunehmen. Dadurch kdnnen schwerhdrige Menschen relativ normal
kommunizieren.

Uber die GroRe dieser Gruppe sind in der Literatur unterschiedliche Angaben zu finden.
Die untenstehenden Angaben sind der Tabelle ,Schwerbehinderte Menschen am
Jahresende nach Art der schwersten Behinderung in Deutschland — absolut® dem
STATISTISCHEN BUNDESAMT [54] entnommen, dort werden nur Menschen mit einem
Schwerbehindertenausweis aufgefihrt:

Sprach- und SprechStOruNgen .........cccccvveeveece e 7.398 Menschen
TAUDNEIT ... e 24.812 Menschen
Taubheit kombiniert mit Stérungen der Sprachentwicklung und

entsprechenden Stérungen der geistigen Entwicklung .................... 22.039 Menschen
Schwerhorigkeit, auch kombiniert mit Gleichgewichtsstorungen..208.682 Menschen
GleichgewiChtSSIOrUNGEN ......ccoiieeeeeee e 9.212 Menschen
INSOESAMI ... e 272.143 Menschen

Der DEUTSCHE SCHWERHORIGENBUND E.V. [15] (im Folgenden mit DSB abgekdirzt) vertritt
hingegen die Meinung, dass die Zahlen des Statistischen Bundesamtes aus
verschiedenen Grinden nicht der Realitat entsprechen. Zum einen ist es eine freiwillige
Entscheidung des Betroffenen, einen Schwerbehindertenausweis zu beantragen; viele
Menschen jedoch wollen nicht wahrhaben, dass sie schwerhorig sind. Zum anderen
wird bei mehreren vorhandenen Behinderungen nur die schwerste Behinderung in der
Statistik ausgewiesen.

Der DSB [15] geht nach einer Horscreening-Studie davon aus, dass ca. 13,3 Millionen
Menschen in Deutschland hérbeeintrachtigt sind. Davon sind

Leichtgradig schwerhdorig 56,5 % = 7,51 Millionen Menschen
Mittelgradig schwerhoérig 35,2 % = 4,68 Millionen Menschen
Hochgradig schwerhdrig 7,2 % = 958.000 Menschen
An die Taubheit grenzend schwerhdrig 1,6 % = 213.000 Menschen

Horbehinderte Menschen kdnnen sich oft nicht rechtzeitig auf andere Verkehrsteil
nehmer wie z.B. Inline-Skater oder Fahrradfahrer einstellen. Ebenso kdnnen sie auch
oft nicht wahrnehmen, aus welcher Richtung das akustische Signal gegeben wird, damit
ist das raumliche Orientierungsvermogen eingeschrankt. Weiterhin verstehen sie die
Lautsprecherdurchsagen an Stationen oft nur sehr schlecht bis gar nicht. Hérbehinderte
Menschen gleichen ihre Einschrankung tber die Méglichkeit des Sehens aus, deshalb
sollen nach Hopp [34] z.B. Aufziige transparent gestaltet sein.
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Rollstuhlbenutzer

Fur Menschen, die auf einen Rollstuhl angewiesen sind, ergeben sich meist besondere
Schwierigkeiten bei der Fortbewegung im oOffentlichen Raum. Die Bewegungs-
einschrankung kann auf die Beine begrenzt sein oder sich auch auf den Oberkdorper
(Rumpf, Arme, Hande) ausweiten.

Nach dem STATISTISCHEN BUNDESAMT [54] gibt es ungefadhr 1,56 Millionen erfasste
Rollstuhlfahrer, die zeitweilig oder ganz auf den Rollstuhl angewiesen sind. Die
Rollstiihle unterscheiden sich nach Typ und Platzbedarf, Gewicht und Beweglichkeit.

Rollstuhlfahrer kénnen Hohenunterschiede, Schwellen und Stufen nur bis zu einem
gewissen Grad selbst bewaltigen. Schmale Turen und Durchgange oder enge
Fahrzeugeinstiege stellen eine untberwindbare Barriere dar. Rollstuhlfahrer bendtigen
einen erheblich groBeren Bewegungsraum und sind relativ. umwegempfindlich.
Rollstuhlfahrer haben haufig Schwierigkeiten, aus der Sitzposition wichtige
Bedienungseinrichtungen zu erreichen.

Einige Rollstuhlfahrer kbnnen nach RAUET AL. [44] Probleme mit taktilen Oberflachen
haben. Diese werden dann als unangenehm empfunden und kénnen mdglicherweise
Spastiken auslésen. Aus diesem Grund sollen die taktilen Leitstreifen nicht auf der
ganzen FulRwegbreite eingesetzt werden.

Gehbehinderte Menschen

Gehbehinderte Menschen haben Probleme mit langen und unebenen Wegen sowie
Bordsteinen, Treppen oder Rampen. Gerade Fahrzeugeinstiege mit hohen Stufen
stellen ein besonderes Hindernis dar. Ein Teil der gehbehinderten Menschen ist auf
technische Gehhilfen wie den Gehstock oder den Rollator angewiesen, ein anderer Tell
muss unter Umstanden auf den Rollstuhl zurtickgreifen.

Menschen mit einer Stehbehinderung sind in der Regel Personen mit Rlcken
beschwerden. Fur diese Personengruppe ist langes Warten an Haltestellen und das
Stehen in Verkehrsmitteln kritisch.

Die GroRRe dieser beiden aufgefiihrten Gruppen ist schwierig zu beziffern, da keine
geeignete Statistik dartiber gefuhrt wird.

Altere Menschen

Altere Menschen werden nicht nach Jahren definiert oder nach Eintreten in die Pension,
sondern Uber das biologische Alter oder das funktionale Alter. Das biologische Alter
beschreibt den Zustand und die Fitness von Korper und Geist. Es hangt nur zum Teill
mit unserem kalendarischen Alter zusammen. Die individuellen Lebensgewohnheiten,
wie z.B. Erndhrung, Stress und Fitness konnen das biologische Alter stark beeinflussen,
es beschreibt die noch zu erwartende Lebenszeit. Bei der Beschreibung des
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funktionalen Alters wird eine Person nach der jeweiligen Leistungsfahigkeit eingestuft.
Trotz hohem biologischen Alter kann ein Mensch noch voll leistungsfahig sein. Das
funktionale Alter ist der Erfullungsgrad fir Alltagsfunktionen.

Kdrperfunktionen sind nur teilweise altersabhangig. Die Sehschérfe verringert sich im
Alter, ebenso konnen Kontraste weniger wahrgenommen werden. Nach dem
FACHGEBIET VERKEHR DER UNIVERSITAT KAISERSLAUTERN [55] ist bei einem 60 Jahre alten
Menschen mit normaler Sehscharfe ein 3x starkerer Kontrast notwendig als bei einer
20 Jahre alten Person. Verschiedene Funktionseinschrankungen wie nachlassende
Korperkraft oder Beweglichkeit kbnnen erst im hohen Alter einsetzen.

Dem STATISTISCHEN BUNDESAMT [54] konnten folgende Zahlen zur Bevdlkerung in
Deutschland (2001) enthommen werden:

UNEEN 6 JANIE ... 4.495.200 Menschen

Zwischen 6 und 15 Jahren........ccoceeeeeeiee e 7.923.700 Menschen

Zwischen 15 und 25 Jahren.........cooceecee e 9.394.700 Menschen

Zwischen 25 und 45 Jahren........cccooeveevecceeseece e 25.024.900 Menschen

Zwischen 45 und 65 Jahren..........ccooeveeveceeciece e 21.336.100 Menschen

ARET @IS 65 JANIE ... 14.065.700 Menschen
Kinder

Kinder besitzen meistens eine andere Wahrnehmung als Erwachsene, z.B. werden
Gefahren anders oder manchmal auch unzutreffend eingeschatzt. Da Kinder meist
kleiner sind, ist ein anderes Blickfeld vorhanden.

Die Anzahl der Kinder, die sich selbstandig im Verkehrsraum bewegen, kann ungefahr
mit dem Alter zwischen 6 und 15 Jahren angenommen werden, somit ergibt sich nach
dem STATISTISCHEN BUNDESAMT [54] folgende Gruppengrof3e:

ZWIiSchen 6 UNd 15 JaNIEN......ceeeeeeeee et 7.923.700 Menschen

Klein-und groRwlchsige Menschen

Nach dem STATISTISCHEN BUNDESAMT [54] betrug 1999 die durchschnittliche Koérper-
grolRe bei Mannern 1,77m wund bei Frauen 1,65m. Es gab im Jahr 2001
2.185 Erwachsene in Deutschland, die eine KérpergroRe zwischen 80 cm und 1,50 m
hatten.

Fur kleinwtchsige Menschen sind hohe Stufen schwierig, so kdnnen hohe Fahrzeug-
einstiege ein maximales Hindernis darstellen. Weiterhin stellen hochliegende
Bedienungselemente wie Lichtschalter, Tur- oder Fenstergriffe oder auch zu hohe
Sitzplatze ein Hindernis dar.

Kleinwiichsige Menschen haben wie Kinder wegen ihrer GroRe ein eingeschranktes
Sichtfeld und kdénnen oft gefahrliche Situationen erst spat wahrnehmen.
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GroRRwichsige Menschen haben ebenfalls Probleme mit der Erreichbarkeit von
Bedienungseinrichtungen. Die lichte H6he von Tlren, der eingeschrankte Bewegungs-
raum oder die mangelnde Fuldfreiheit in Zigen kodnnen weitere Schwierigkeiten
bereiten. Frauen aus dieser Gruppe sind mindestens 1,80 m und Manner 1,90 m grof3.
Es gibt keine offizielle Statistik tUber die Anzahl der grofwlchsigen Menschen in
Deutschland.

Menschen mit sonstigen mobilitatseinschrdnkenden Behinderungen

Sonstige Behinderungen kénnen weitere korperliche Beeintrachtigungen sowie auch
geistige und psychische Behinderungen sein.

So gibt es beispielsweise Personen, die greifbehindert sind. Hier kbnnen die oberen
Extremitdten nur eingeschrankt oder gar nicht benutzt werden. Nach PEITHMANN [41]
haben allerdings nur Menschen mit einer zweiseitigen Behinderung gro3ere Probleme
im Verkehrsraum. Diese bestehen vorwiegend aus dem Bedienen von Automaten,
Tarklinken, Tasten oder Armaturen. Jedoch kann z.B. auch das Festhalten an einem
Handlauf Schwierigkeiten bereiten. In Fahrzeugen sind sie aufgrund geringen
Haltevermdgens bei hoher Seitenbeschleunigung und grof3en Bremsverzdgerungen
sturzgefahrdet.

Geistig und psychisch behinderte Menschen koénnen unter Umstanden eine
eingeschrankte Wahrnehmung oder verminderte Reaktionsfahigkeit haben. Oftmals
fehlt diesen Menschen die Mdglichkeit zum Orientieren oder es werden erst sehr spat
die Gefahren im Strallenraum wahrgenommen. Bei geistig behinderten Menschen
werden verschiedene Stadien angenommen. Wenn sie eine frihzeitige Forderung
erfahren, kénnen sie sich alleine im 6ffentlichen Verkehrsraum bewegen. Selbstandiges
Nutzen des SPNV ist durch Ubersichtliche und einfache Erlauterung, z.B. durch Bilder
maoglich. Schwerstbehinderte sind dagegen in der Regel in spezieller Betreuung. Um die
Eigenstandigkeit zu fordern, sind komplexe Zusammenhéange einfach und verstandlich
zu gestalten.

Weiterhin gibt es Personengruppen, die ohne spezielle Behinderung dennoch zeitweilig
mobilitdtseingeschrankt sein konnen. Hierzu zahlen Menschen mit Gepéck, Kinder-
wagen oder Fahrradern. Gerade Treppen sowie enge Ein- und Ausgéange sind fur diese
Personengruppen problematisch zu passieren.

Schwangere Frauen kdnnen oft nicht mehr Uber eine langere Zeit stehen und sind auf
Sitz- und Ruhemdbglichkeiten angewiesen. Lange Wege und hohe Treppen bereiten
oftmals Schwierigkeiten, ebenso ist die Gehgeschwindigkeit reduziert.

Die Personengruppe der sprach- und schriftunkundigen Menschen betrifft nach dem
BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR [8] mindestens 5% der erwachsenen Bevolkerung in
Deutschland. Diese Menschen konnen Zahlen und Schriften aus Informations-
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einrichtungen oder auf Warntafeln nicht sinnrichtig verstehen. Die Verwendung von
Piktogrammen oder graphischen Zeichen ist fur sie hilfreich.

Personen, die nicht oft mit dem Zug verreisen, haben oft schon Schwierigkeiten bei der
Bedienung eines Fahrscheinautomaten.

Ortsfremde Personen kdnnen genauso mobilitatseingeschrankt sein. Sie haben meist
Schwierigkeiten, sich zu orientieren und sind auf eine wegweisende Beschilderung oder
fremde Hilfe angewiesen.

Reiseverhalten von mobilitatseingeschrankten Menschen

Nach HASELSTEINER/REITER [31] wurde in Graz eine Studie zum Mobilitatsverhalten
behinderter Menschen und Senioren durchgefiihrt. 80 % der befragten Personen gehen
3 bis 5 mal taglich auer Haus. Dies entspricht in etwa dem durchschnittlichen
Mobilitatsverhalten der Grazer Bevoélkerung. Dabei hat sich ergeben, dass gehorlose
und psychisch kranke Menschen die mobilsten Personengruppen sind. Gefolgt von den
Rollstuhlbenutzern, den gehbehinderten Menschen und den geistig behinderten
Menschen. Blinde Menschen sind im Verhéltnis dazu nicht in gleichem Mal3e mobil.

Die von den mobilitdtseingeschrankten Menschen mit Abstand am héaufigsten genutzte
Verkehrsart ist entsprechend der Gesamtauswertung der OPNV. Mehr als ein Drittel
aller Wege werden mit dem OPNV zuriick gelegt. Lediglich die Einkaufswege werden
Uberwiegend zu Ful3 oder mit dem Rollstuhl erledigt.

Das Reiseverhalten von mobilitdtseingeschrankten Menschen wurde in Deutschland
bisher noch nicht eingehend untersucht. Nach DOLGER [22] ermittelt KONTIV 2002 —
MOBILITAT IN DEUTSCHLAND [37] erstmals Zahlen zum Mobilitdtsverhalten von
behinderten Menschen. Beteiligt an der Durchfihrung der Erhebung sind das Institut fur
angewandte Sozialwissenschaft GmbH — ifas und das Deutsche Institut fur Wirtschafts-
forschung — DIW. Die Ergebnisse der Erhebung lagen bei Abschluss dieser Arbeit noch
nicht vor.
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3 Station

3.1 Bestehende Situation

Eine Wegkette im OPNV hat nach BOLTZE [6] mehrere Stationen, siehe Bild 1. Fiir
mobilitdtseingeschrankte Menschen kann die Schwelle an der Haustlir schon zum
Problem werden, deshalb sollte der Weg durchgéngig barrierefrei gestaltet sein. Eine
Station ist nicht alleine durch eine behindertengerechte Toilette fir mobilitats-
eingeschrankte Personen geeignet gestaltet, sondern muss durchgangig barrierefrei
benutzbar sein. Ein wichtiger Grundsatz der barrierefreien Gestaltung ist das Erkennen
der unterschiedlichen Bedurfnisse aller Fahrgdste und die Umsetzung der daraus
resultierenden MalRnahmen.

g 7

- iy
o b D , b
Wohnung Einstiegs- Umsteige- Aussrie%:
haliestelle haltestelle halleste

Bild 1: Unterschiedliche Stationen einer Wegekette [58]

1999 hat der VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND ET AL. [56] einen Bahnhofstest in Hessen
durchgefuhrt. Es wurden 27 Bahnhotfe von unterschiedlicher Grol3e getestet. Hierbei
sind verschiedene Kriterien betrachtet worden, unter anderem die Eignung eines
Bahnhofs fir korper- bzw. sehbehinderte Menschen. Jedoch wird ausdriicklich darauf
hingewiesen, dass in Bezug auf das Kriterium ,behindertengerecht” eine begrenzte
Untersuchungstiefe vorhanden war. In der vorliegenden Arbeit wird unter anderem
dieser Test herangezogen, um einen Eindruck hinsichtlich der Behindertenfreundlichkeit
an Bahnhofen in Deutschland zu geben. Die 27 Bahnhdofe liegen in Hessen und wurden
bezuglich der Grol3e in drei Kategorien eingeteilt.

Klasse 1 > ,GroR*: Stationen mit Knotenfunktion, z.B. Frankfurt Hbf oder Darmstadt Hbf
Klasse 2 > , Mittel”: Stationen mit Fernverkehrsanschliissen, z.B. Bebra oder Friedberg

Klasse 32> ,Klein": Stationen mit Regionalverkehr, z.B. Bad Homburg oder Heppenheim
In der Tabelle 2 ist das Ergebnis des Tests hinsichtlich der Eignung fir behinderte
Menschen aufgezeigt.

Anhand dieser Tabelle ist es mdglich, einen groben Eindruck Uber die Eignung der
Bahnhofe fur behinderte Menschen zu bekommen. Ungefahr ein Drittel aller Gberpriften
Bahnhofe erhélt ein ,ungenigend”, dies entspricht der Schulnote 6 und bedeutet somit,
dass diese Bahnhofe fir behinderte Menschen auf keinen Fall geeignet sind. Weiterhin
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ist auffallig, dass in den GrolRenklassen der Bahnhofe ebenfalls sehr unterschiedliche
Ergebnisse vorhanden sind. Grol3ere Bahnhofe sind eher flr mobilitatseingeschréankte
Menschen zweckmé&lRig ausgebildet als kleinere Stationen.

Eignung fur | Bahnhofe

Behinderte | Insgesamt
Sehr gut 11,1%
Gut 18,5%
Befriedigend 11,1%
Ausreichend 25,9%
Mangelhaft 3,7%
Ungentgend 29,6%

Klasse 1 Klasse 2 Klasse 3

OO |IN]|J[O[W]W
Wl |~ ]O
(28 (=N N LN Ll (@)

Tabelle 2: Bahnhofstest - Eignung fur behinderte Menschen nach [56]
Die DB Station&Service AG [13] hat ein Bahnhofsentwicklungskonzept in Rheinland-
Pfalz erarbeitet. In diesem Zusammenhang wurden alle Stationen hinsichtlich acht
Handlungsschwerpunkten beurteilt, unter anderem auch auf die barrierefreie Zuwegung
und behindertengerechte Ausstattung. Dabei ergab das Ergebnis, dass von 359
bewerteten Stationen bei

28,59 % hoher Handlungsbedarf, bei

29,81 % mittlerer Handlungsbedarf und bei

41,50 % kein oder geringer Handlungsbedarf besteht.
In dieser Arbeit werden in Kapitel 7 und Kapitel 8 zwei Stationen in Rheinland-Pfalz
hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung bewertet, die in dem Entwicklungskonzept
ebenfalls naher beurteilt worden sind. Dabei hat sich ergeben, dass

in Freinsheim kein oder geringer Handlungsbedarf und

in Bodenheim hoher Handlungsbedarf
besteht. Es wird jedoch nicht erlautert, nach welchen Mal3stdben diese Ergebnisse
festgelegt werden. Es wird lediglich festgehalten, dass in die Bewertung die
barrierefreie Zuwegung und behindertengerechte Ausstattung wie Zugéange, Aufzlge,
Fahrtreppen und Rampen einflie3en.
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3.2 Grundelemente barrierefreier Gestaltung

Nachdem in Kapitel 3.1 die bestehende Situation von Stationen hinsichtlich der
Barrierefreineit behandelt wurde, werden in diesem Abschnitt die wichtigsten
Grundelemente zur Gestaltung von Barrierefreiheit aufgezeigt. Wenn keine
abweichende Quellenangabe angegeben ist, wurden Maf3e und Informationen der
E DIN 18030 [20] oder dem VDV [57] entnommen.

Grundsatzlich muss beachtet werden, dass verschiedene MalRnahmen fur einzelne
Personengruppen sich nicht mit den Bedurfnissen von anderen behinderten und
nichtbehinderten Reisenden widersprechen durfen. Jede Losung eines Bedurfnisses ist
ein  Kompromiss zwischen verschiedenen Personengruppen. Neben Sicherheit,
Leistungsfahigkeit, Betriebsablauf, Gestaltung u.a. ist Barrierefreiheit ein wichtiges
Kriterium fur eine funktionale Station.

Bewegungsraum

Obwohl auch gehbehinderte Menschen mit Gehhilfen und auch Personen mit
Kinderwagen fir die Fortbewegung mehr Platz benétigen, ist fir den Bewegungsraum
der Rollstuhlfahrer mal3gebend Bild 2). Auf den Bahnsteigen soll eine Mdglichkeit fur
die 180°-Wende eines Rollstuhls vorhanden sein, dafur wird eine Flache von 2,00 m *
2,00 m ben6tigt, wohingegen zum Rangieren eines Rollstuhls die Flache nur 1,50 m *
1,50 m grol3 sein muss.

s s,

Hindernisireie Flache

zur 180°- T

mind. 90 em ,

min. 120em | méglichst 100 cm
Sicherhaits- y : Durchgangsbreite /
abstand min. 200 cm x 200 cm min. 90 e¢m, if possible
1 100 cm wide passage

*

o

Bahnsteigkante/ _
platform edge

min. 250 cm

Bild 2: Bendtigte Wendeflache eines Rollstuhls [57]

Eine allgemeine Grundregel ist, dass in Gefahrenbereichen wie z.B. Treppen der
Bewegungsraum grof3ziigig dimensioniert werden soll. Ein Durchgang muss eine Breite
von min. 0,90 m aufweisen. Die EDIN 18030 [20] gibt weitere Informationen zu den
Anforderungen an Bewegungsflachen fir eine barrierefreie Gestaltung vor. Die lichte
Hb6he des Bewegungsraums darf 2,30 m nicht unterschreiten.

Vorstehende und freistehende Einbauten sollten wegen sehbehinderten Menschen
vermieden werden oder es muss frihzeitig darauf aufmerksam gemacht werden.
Einbauten mussen nach SCHAFER [48] bis zu einer H6he von 2,30 m so unterbaut sein,
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dass ein blinder oder sehbehinderter Mensch mit einem Langstock, der Hindernisse nur
am oder unmittelbar Gber dem Boden erfassen kann, rechtzeitig erkennen kann.

Greifhbhen wie auch Bedienh6hen sollten in der Regel 0,85 m Uber Ful3boden
oberkante angebracht sein, jedoch sind auch in Ausnahmeféllen H6hen von bis zu
1,05 m zulassig.

Reststufe / Restspalt

Nicht nur Rollstuhlfahrer, auch altere Menschen oder Kinder haben mit dem Spalt
zwischen Fahrzeugful3boden und Bahnsteigkante Probleme. Eine hohe Stufe oder ein
grol3er Spalt minimieren fur jeden Fahrgast das Sicherheitsgefiihl und den Komfort
beim Einstieg. In Bild 3 ist die optimale Kombination von Stufe und Spalt aufgezeigt, in
der Skizze in Bild 4 ist der maximale Abstand zwischen Bahnsteigkante und Fahrzeug-
boden ohne Stufe angegeben.
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Bild 3: Kombination einer Reststufe mit einem Restspalt [57]

Bild 4: Maximale Spaltbreite, ohne Stufe [57]

Im Kapitel 4.2 wird auf weitere Madoglichkeiten eingegangen, den Abstand von
Bahnsteigoberkante zum Fahrzeugboden zu Uberbricken. Jedoch sei darauf hinge-
wiesen, dass dies nur einen Ersatz und keine optimale Losung darstellt.

Bodenindikator

Nicht nur flr sehbehinderte Menschen Ubernehmen Leitstreifen eine Warnfunktion,
sondern auch fur Kinder oder geistig behinderte Menschen. Fur blinde Menschen sind
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diese Streifen allerdings als wichtigste Orientierungshilfe anzusehen. Zum einem sollen
Leitstreifen in einer hellen Farbe vom restlichen Bodenbelag abgesetzt sin und zum
anderen sollen taktile und akustische Rauheitsunterschiede zu der sonstigen
Oberflache vorhanden sein. Ein Leitstreifen besteht aus aneinandergereihten Boden

Absperrgeldnder

/ St
—_—— — == =
sy
I
s M—t=es
oo |
— T e
AMF — = I[I [ T—AMF
B5— §
Treppe =
[ avr
s
A
as— =
(S &
LS ™,
%
AMF — BS
Treppe
AS = Auffangsireifen
AMF = Aufmerksamkeilsfeld
LS = Leitstreifen
BS = Begleitstreifen

indikatoren  (Platten), die in
Laufrichtung geriffelt sind. Es
werden verschiedene Rillenbelage
verwendet, bevorzugt sind die
sinusférmigen  Rillenplatten  mit
einer Rillentiefe von 3 mm, die in
einem Abstand von 10 mm bis
20 mm zueinander angeordnet
sind. Der Abstand zwischen dem
Warnstreifen und der Bahnsteig-
kante soll 60cm bis 90cm
betragen. Wenn sich Hindernisse
im Weg befinden, die Richtung
geandert wird oder sonstige
Warnbereiche oder Orientierungs-
punkte vorhanden sind, sind
Aufmerksamkeitsfelder anzu-
ordnen. Auf Bahnsteigen sind
diese  Felder jedoch nach
DIN 32984 [21] sparsam zu
verwenden. In Bild5 ist eine
mogliche  Anordnung  taktiler
Bodenelemente an einem
Bahnsteig aufgezeigt.

Bild 5: Beispielhafte Anordnung von Leitstreifen [21] (MaR3e in Millimeter)
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Vertikale Verbindung

Ein wichtiges Kriterium im barrierefreien SPNV ist der stufenlose Zugang zu den
Bahnsteigen. Wenn dies nicht durch den niveaugleichen Eingang gelést werden kann,
sollen fur mobilitdtseingeschrankte Personen leicht bedienbare Ersatzmdglichkeiten
bereitgestellt werden.

Im Folgenden werden bauliche Elemente zur Uberwindung von Hohendifferenzen kurz
beschrieben und mdgliche Vor- bzw. Nachteile aufgezeigt.

Feste Treppen

Feste Treppen stellen fur viele mobilititseingeschrankte Menschen ein Hindernis
dar. Sie sind in Kombination mit Fahrtreppen und Aufzigen erforderlich, allerdings
sind diese als einzige vertikale Verbindung unzuléssig. Damit Treppen fur eine
groRe Anzahl von mobilitatseingeschrankten Menschen dennoch nutzbar sind,
wird das Treppensteigungsmal 15/33 cm empfohlen. Ein Zwischenpodest nach 9
bis 12 Stufen ermoglicht eine kurze Pause. Jede Treppe sollte geschlossene Tritt-
und Setzstufen haben. An der Treppe ist ein doppellaufiger Handlauf in der Hohe
von 65cm und 90cm anzubringen, so konnen sich auch Kinder oder
kleinwtchsige Menschen festhalten. Wendeltreppen sind nicht zuléassig. Fur
sehbehinderte Menschen stellen Treppen ebenfalls eine Stolpergefahr dar, aus
diesem Grund sind die Auftrittsflachen und Antrittseiten zumindest an der ersten
und letzten Stufe farbig hervorzuheben und taktile Aufmerksamkeitsfelder am
oberen und unteren Antritt anzubringen.

Rampen

Rampen sind zur Uberwindung geringer Hohenunterschiede von bis zu 5,50 m gut
geeignet. lhr wesentlicher Vorteil — z.B. im Vergleich zu Aufziigen — ist die
permanente Einsatzbereitschaft. Im Gegensatz zu Aufziigen muss hier jedoch der
Hohenunterschied aus eigener Kraft tberwunden werden. Rampen sollten immer
in Kombination mit festen Treppen verwendet werden. Sie diurfen eine maximale
Langsneigung von 6 % aufweisen. Nach hdchstens 6,00 m ist ein Podest
einzufuigen und sie sollen moglichst geradlinig verlaufen. Wie bei Treppen sind am
Anfang und am Ende einer Rampe taktile Aufmerksamkeitsfelder anzuordnen.
Rampen sind mit 10 cm hohen Randabweisern zu versehen, damit das seitliche
Ende hervorgehoben und ertastet werden kann. Rampen sind mit einem Handlauf
in 85 cm HOhe auszustatten. Sie sollten eine Breite von mindestens 1,50 m
aufweisen. Ihr gro3er Nachteil ist der erhebliche Platzbedarf wegen der grol3en
Entwicklungsléange.

Fahrtreppen
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An stark frequentierten Stationen ist zur Uberwindung groRer Hohenunterschiede
die Verwendung von Fahrtreppen sinnvoll. Da diese wahrend der Wartungs-
arbeiten oder bei Storfallen nicht benutzbar sind, missen alternativ feste Treppen
vorgesehen werden. Fahrtreppen kdnnen von Menschen mit geringer Mobilitats-
einschrankung genutzt werden, jedoch in der Regel nicht von Menschen in
Rollstiihlen. So sind Fahrtreppen weiterhin in Kombination mit Aufziigen oder
Rampen anzubringen. Die Geschwindigkeit muss so gering sein, dass mobilitats-
eingeschrankte Menschen die Fahrtreppe gefahrlos betreten kdnnen. Die Neigung
ist geringer als 30° auszufuihren, die Breite sollte min. 80 cm betragen und die
Laufgeschwindigkeit nicht schneller als 0,5 m/sec sein.

Aufzige

Aufziige Uberwinden grofRe vertikale HoOhenunterschiede ohne korperliche
Anstrengung fur den Reisenden und sind daher fir mobilititseingeschréankte
Personen besonders geeignet. Die Grol3e von Aufziigen ist so zu wahlen, dass fir
Rollstuhlfahrer ausreichend Platz vorhanden ist. Es wird empfohlen, die
Aufzugstiren auf zwei Seiten anzubringen, damit ein Herausrollen fir
Rollstuhlfahrer einfach mdglich ist. Aufziige sind fur hérgeschadigte Menschen
transparent auszubilden und die Bedienelemente sind fir sehbehinderte
Menschen auszufiihren. Das Betétigen eines Bedienelementes und das Offnen der
Tldren sind akustisch in einer angebrachten Lautstdrke anzugeben. Nach RUHE
[47] sollte nach Betétigen der Notruftaste und dem Verbinden mit der 3-S-Zentrale
eine Leuchtanzeige die Fahrgaste mit ,Bitte Sprechen” aufleuchten und nach
Kenntnisnahme des Problems sollte eine weitere Leuchtanzeige ,Hilfe kommt®
bestatigen, das etwas unternommen wird. Aufziige sind ebenfalls nur im
Zusammenhang mit festen Treppen anzuordnen. Zugange zu Aufzigen sind
deutlich auszuschildern und mit Leitstreifen zu verbinden.

Turen

Die am besten geeignete Tur in einem offentlichen Gebaude ist unter dem Aspekt der
Zuganglichkeit eine automatische Schiebetir. Bei automatischen Drehfligeltiren muss
darauf geachtet werden, dass beim Offnen der Tur diese nicht gegen eine Person
schlagen kann. Dies kann mit Hilfe von Bewegungsmeldern realisiert werden.
Automatische Turen mussen fur Rollstuhlfahrer und langsame Menschen méglichst
lang geodffnet sein. Karusselltiiren sind generell fir behinderte Menschen ungeeignet
und darfen nur in Verbindung mit einer sonstigen Tur verwendet werden.

Vor Turen muss auf beiden Seiten eine horizontale Bewegungsflache von 1,20 m
vorhanden sein. Mit der Turlichte wird bei einer getffneten Tur die wirklich vorhandene
Durchgangsbreite bezeichnet, die trotz eventueller Einschrankungen durch das Turblatt
vorhanden ist. Die Turlichte soll mind. 90 cm betragen, jedoch sollte die Breite eines
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einzelnen Turblattes nicht wesentlich groer als 1,00 m sein, damit eine gute
Bedienbarkeit gewahrleistet wird.

Falls Turen nicht automatisch 6ffnen, missen diese von mobilitatseingeschréankten
Menschen leicht betatigt werden kdnnen. Auf der Innenseite von Drehfligelttren soll ein
zuséatzlicher Griff angebracht sein, um Rollstuhlfahrern das Zuziehen zu erleichtern.
Turschwellen sind nach Moglichkeit zu vermeiden, sollten jedoch wenn unvermeidbar
eine HOhe von maximal 3 cm aufweisen. Einseitige Schwellen stellen dabei ein
wesentlich geringeres Hindernis dar als zweiseitige. Grof3e Glasflachen in einer Tur
sind besonders fur sehbehinderte Menschen eine Gefahrdung.

Fahrplane und sonstige Aushénge

Fahrplane sowie Anzeigetafeln, Aushange u.4. muiussen moglichst gro3 und
kontrastreich beschriftet werden. Die Ausleuchtung muss blendfrei sein und zwischen
Aushang und Glasscheibe sollte kein Zwischenraum vorhanden sein, damit Hilfsmittel
wie Lupen eingesetzt werden kénnen.

Weiterhin sollte auf dem Fahrplan angegeben werden, ob das betreffende Fahrzeug
barrierefrei betreten werden kann, bzw. ob im Fahrzeug selbst ein barrierefreies
Bewegen mdoglich ist.

Seit 1990 existieren in Stuttgart an der Haltestelle Degerloch Reliefp latten fur blinde und
sehbehinderte Menschen. Folgende Informationen sind dort vorzufinden:

Liniennetzplan der Stadtbahnlinie,

Orientierungsplan Uber die Haltestelle
und

Umgebungsplan der Haltestelle.
Derartige Informationen gibt es laut SSB [53]
in Stuttgart bislang nur an dieser Haltestelle,
da die Platten aus Gussmetall sind und
Aktualisierungen der Plane sehr aufwéndig
sind. Zur Zeit wird eine Alternative aus
Kunststoff geprift, dort ist die Aktualisierung
einfacher, jedoch sind diese Platten anfalliger
fur Vandalismus. In Bild6é ist ein
Informationskasten auf3erhalb der Station
dargestellt und in Bild7 ist eine
Informationstafel innerhalb der Station zu

sehen.

Bild 6: Reliefplatte auf3erhalb der Station Stuttgart Degerloch [53]
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fﬁ; én’nde und sehbehinderte|

3

Bild 7: Reliefplatten innerhalb der Station Stuttgart Degerloch [53]

Seite 27



Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr

3.3 Umfeld

Die barrierefreie Gestaltung des offentlichen Verkehrs muss auf Basis eines
Gesamtkonzeptes erfolgen. Dies erfordert die Einbeziehung aller Verkehrssysteme und
den Ausbau geschlossener Reiseketten. Fir die Erstellung einer solchen Gesamt-
konzeption ist stets die Koordination der Trager des OPNV (StraBenbahn-, Bus- und
Schienenverkehr) untereinander und die Kooperation derselben mit den Interessens-
vertretungen der behinderten Menschen notwendig.

Die FuRRwege sind eben und hindernisfrei auszubilden. Die Abmessungen der FuBwege
richten sich nach Funktion und Gesamtbreite der Stral3e, Mindestbreiten sind in der
E DIN 18030 [20] vorgegeben. In den Bewegungsraum durfen keine Maste, Verkehrs-
zeichen und ahnliche Hindernisse hereinragen. Liegen Rad- und FulBwege direkt
nebeneinander, sollten diese durch einen Begrenzungsstreifen farblich voneinander
abgehoben werden.

Hochfrequentierte Stral3en stellen ein besonderes Gefahrenpotential dar. Daher sind an
FuRwegen entlang solcher Stral3en Leitstreifen vorzusehen. An besonders gefahrlichen
Stellen wie beispielsweise Schienenbereichen, StraRenuberfihrungen, Richtungs-
anderungen und sonstigen Gefahrenstellen sind zusétzliche Aufmerksamkeitsfelder zu
installieren. Diese Ubernehmen nicht nur fir mobilitatseingeschrankte Personengruppen
eine Warn- und Leitfunktion.

An Stelle von Straf3entberfihrungen und zwischen dem Stationseingang und weiteren
OPNV-Haltestellen auRerhalb der Station sind bei den Gehwegen Bordabsenkungen
bis auf 3 cm vorzusehen. Sehbehinderte Menschen nutzen die Absenkung als
weiterfihrende Leitstreifen und Rollstuhlfahrer kdénnen in den meisten Fallen die
Schwelle von 3 cm noch ohne fremde Hilfe tberwinden.

Da zuriickgelegte Wege fir mobilitdtseingeschrankte Menschen madglichst kurz
gehalten werden sollen, sind markierte Ful3gangeriberwege zu den Haltestellen
madglichst nah an diesen anzubringen. Hat die zu tUberquerende Stra3e mehr als zwei
Fahrstreifen, ist an geeigneter Stelle eine ausreichend grol3e Mittelinsel einzurichten.

An stark befahrenen Stral3en ist es moglich, dass Ful3gangeriberwege nicht sicher
genug fur Uberquerende FulRganger sind oder der Verkehrsablauf durch starke
FuRgéngerstrome gestort sein kann. In diesem Fall sind Lichtsignalanlagen (LSA) an
FuRRgangerfurten anzubringen. Auch hier sind die Bordsteine auf 3 cm abzusenken und
an den LSA sind auf dem Anforderungstaster ertastbare Richtungspfeile und akustische
Freigabesignale zum Anzeigen der Griinzeit vorzusehen.
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4 Fahrzeug

4.1 Bestehende Situation

Fahrzeuge des SPNV lassen sich entsprechend verschiedener Verkehrsarten
unterteilen. So besitzt in Ballungsgebieten der SBahn-Verkehr und im Umland der
Regionalverkehr eine bedeutende Rolle. Daneben gibt es die Stadtbahnen (Karlsruher
Modell), die heute in verschiedenen Stadten eine Verbindung zwischen dem
Innenstadtverkehr und dem Umland ermoglichen. Auf diese Betriebsart wird im Rahmen
dieser Arbeit nicht weiter eingegangen, weitgehend kdnnen die MalRnahmen allerdings
auch hier angewandt werden.

S-Bahn-Zige werden in Gebieten mit kurzen Haltestellenabstanden, dichten Zugfolgen
und hohem Fahrgastaufkommen eingesetzt. Die Wagen haben meist viele und breite
Tldren, damit ein schneller Fahrgastwechsel an einer Station mdglich wird. Diese
betrieblichen Zwange dirfen nicht im Konflikt mit einem barrierefreien Zugang stehen.
Unter anderem muss der Zugang zu den Wagen so gestaltet sein, dass der Ein- bzw.
Ausstieg mobilitdtseingeschrankter Menschen die Haltezeit nicht zu stark verlangert.

Regionalbahnen bedienen neben den Kernbereichen auch das Umland einer Stadt oder
dinn besiedelte Flachen. Im Gegensatz zu den S-Bahnen sind hier die Halte-
stellenabstande groRer, die Zugfolgezeiten langer (haufig Stundentakt), die Haltezeiten
nicht so kurz wie im SBahn-Verkehr und das Fahrgastaufkommen ist pro Tag und
Strecke wesentlich geringer.

Grundsatzlich sind zwei Fahrzeugsysteme zu unterscheiden, zum einem gibt es den

konventionellen einstéckigen Wagen und zum anderen den Doppelstockwagen.
Prinzipielle Vor- und Nachteile der Fahrzeugsysteme sind in Tabelle 3 gegenuber-

gestellt. Beide Systeme gibt es als lokbespannten Zug oder als Triebwagenzug.

Einstéckiger | Doppelstock-
Wy agen Wagen
sitzplatzangebot - ¥
durchgehend begehbare Wagenkasten + -
Eahnsteiglange - +

+ = positiv, vorhanden: - = negativ, nicht vorhanden

Tabelle 3: Gegenuberstellung eines einstéckigen Wagens und eines Doppelstockwagens

Ein grof3es Problem im SPNV hinsichtlich der Barrierefreiheit ist die Gestaltung der
Fahrzeuge und der Ubergang vom Bahnsteig in einen Wagen. Die betrieblichen
Unterschiede verlangen verschiedene Zugarten mit unterschiedlichen Anforderungen.
Der S-Bahn-Verkehr benétigt eine kurze Haltezeit und eine grof3e Anzahl an Platzen,
wahrend im Regionalverkehr eher Komfort und Sitzgelegenheiten fir langere Fahrten
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erwiinscht sind. Ortliche Gegebenheiten wie unterschiedliche Bahnsteighthen und
Stationsanlagen erfordern unterschiedliche Fahrzeugtypen oder Einstiegshilfen. Dies
verlangt eine Kommunikationsbereitschaft zwischen dem EIU und dem EVU, in deren
Ergebnis eine Abstimmung der Fahrzeuge und der Infrastruktur vorgenommen werden
kann. Um einen barrierefreien Ubergang zwischen Fahrzeug und Bahnsteig mdglichst
problemfrei zu realisieren, st die Niveaugleichheit von Bahnsteig und
Fahrzeugful3boden anzustreben. Dies erfordert nach VDV [57] nicht nur einen Abgleich
zwischen Bahnsteighohe und Flurhéhe des Fahrzeugs, sondern auch zwischen
Bahnsteigkante, Gleisachse und Fahrzeugbreite sowie die Einbeziehung von
dynamischen und verschleiRbedingten Einflissen. In Tabelle 4 ist der Anteil
unterschiedlicher Bahnsteighbhen an Stationen im Netz der Deutschen Bahn AG
angegeben. Dabei ist zu erkennen, dass innerhalb der letzten 10 Jahre der Anteil der
Bahnsteighthen ab 0,55 m stark zugenommen hat.

Bahnsteighdhen [m] Anteil [%]
1992 2002
< 0,38 53 48
0,38 30 19
0,55 1 15
0.76 12 13
096 4 6

Tabelle 4: Anteile unterschiedlicher Bahnsteighthen nach [57]

In der EBO 813 BAHNSTEIGE, RAMPEN [25] ist im Absatz 1 folgende Bestimmung
festgelegt:

.Bei Neubauten oder umfassenden Umbauten von Personenbahnsteigen sollen in
der Regel die Bahnsteigkanten auf eine Hohe von 0,76 m tUber Schienenoberkante
gelegt werden; Hohen von unter 0,38 m und Uber 0,96 m sind unzulassig.
Bahnsteige, an denen ausschlie3lich Stadtschnellbahnen halten, sollen auf eine
Hohe von 0,96 m Uber Schienenoberkante gelegt werden. In Gleisbogen ist auf
die Uberhohung Rucksicht zu nehmen.*

Je groRRer der Abstand zwischen Bahnsteig und Schienenoberkante ist, desto teurer
wird die herzustellende Infrastruktur.

Bei der Betrachtung, welche Bahnsteighohe bei welcher Betriebsart gebaut wird,
ergeben sich nach FIEDLER [24] folgende empfohlenen Werte:

0,96 m S-Bahn,

0,76 m  Nutzungsmischung S-Bahn und Fernbahn,
0,55m Regelfall,

0,38 m reine Regionalbahnbedienung.

Jedoch nehmen auch an Stationen mit Regionalbahnverkehr Bahnsteigh6hen mit einer
Hohe von 0,55 m zu, siehe Tabelle 4.
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4.2 Grundelemente barrierefreier Gestaltung

Einstiegshilfen

Eine wichtige Voraussetzung fir die barrierefreie Nutzung der Fahrzeuge im SPNV ist
der Einstieg in den Wagen. Wenn dies nicht durch einen niveaugleichen Zugang wie in
Bild 3 und Bild 4 dargestellt méglich ist, gibt es verschiedene Einstiegshilfen. Diese
stellen allerdings nur eine Zwischenlésung dar, bis es zur vollstandigen Anpassung von
Fahrzeugen und Infrastruktur kommt. Nicht alle Varianten sind am Fahrzeug fixiert. Da
sie aber fahrzeuggebunden sind, werden sie auch in diesem Abschnitt erlautert. Ein
weiteres Problem stellt die Breite der Regionalbahnfahrzeuge dar, diese schwankt um
ca. 25cm. Durch die unterschiedliche Breite der Fahrzeuge ergibt sich ein
unterschiedlich grof3er Spalt zur Bahnsteigkante oder es kénnen nicht alle Fahrzeuge in
einem beliebigen Umfeld eingesetzt werden. Im Folgenden werden einige Moglichkeiten
zur Uberbriickung der Differenz zwischen Bahnsteigkante und FahrzeugfulRboden
vorgestellt.

Feste Teilerhohung eines Bahnsteigs

Nach VDV [57] gibt es die Mdglichkeit, den barrierefreien Zugang zu gewahr-
leisten, indem der Bahnsteig an einen Wagen angepasst wird. Dies geschieht,
indem ein gekennzeichnetes Teilstliick des Bahnsteigs aufgehoht wird. In Bild 8 ist
diese Einstiegshilfe am Beispiel einer Station der S-Bahn Rhein-Ruhr in Wuppertal
aufgezeigt. Diese Teilerhdhung der Bahnsteige ist wegen der betrieblichen
Gestaltung nur begrenzt einsetzbar, da die barrierefreie Tur an allen Bahnsteigen
einer Strecke immer am erhéhten Abschnitt halten muss.

)

Bild 8: Teilerhohung eines Bahnsteigs [57]
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Verstellbare Teilerh6hung eines Bahnsteigs

Mit Hilfe eines Hubliftes kann eine Platte in der HOhe mechanisch verstellt werden.
Die Hubeinrichtung darf aus rechtlichen Grinden nur vom Zugfuhrer oder
eingewiesenen Personal bedient werden.
Dadurch kommt es zu einem erheblichen
Zeitaufwand beim Verkehrshalt und damit ist
diese Madglichkeit begrenzt einsetzbar. Nach
Auskunft vom CBF [10] sind diese Teil-
erhéhungen relativ stérungsanfallig und damit
haufig aulRer Betrieb. In Bild 7 ist ein Hublift der
Regiotram in Kassel im eingefahrenen Zustand

zu sehen.

Bild 9: Hublift an einem Bahnsteig [57]

Mobile Einstiegshilfe

Mobile Einstiegshilfen werden laut VDV [57] bereits
intensiv eingesetzt. Entweder werden die Klapp-
rampen im Fahrzeug aufbewahrt (siehe Bild) oder
auf dem Bahnsteig. Auch diese Rampen dirfen aus
Sicherheitsgrinden nur vom Zugpersonal eingesetzt
werden, womit wiederum ein hoher Zeitaufwand

verbunden ist.

Bild 10: Mobile Klapprampe [57]
Fahrzeuggebundene Einstiegshilfe
Wenn die Reise eines Rollstuhlfahrers ohne Vorankindigung stattfinden soll, ist
die fahrzeuggebundene Einstiegshilfe die einzige Mdglichkeit, mit Sicherheit in den
Wagen zu kommen. Die fahrzeuggebundene Einstiegshilfe ist bei Stationen im
landlichen Raum, die nicht mit Personal besetzt sind, wegen des Ein-Personen
Betriebs von Zigen und wegen des Anspruchs auf uneingeschrankte Mobilitat von
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allen Reisenden die beste Losung. Jedoch muss erwahnt werden, dass diese Art
der Einstiegshilfe mit relativ hohen Investitionskosten verbunden ist.
Fahrzeuggebundene Einstiegshilfen gibt es in Form von Liften, Klapprampen oder
P sonstigen mechanischen Einrichtungen zur
Uberwindung der Hohe oder des Spaltes.
Diese Art von Einstiegshilfe wird laut dem
CBF [8] von behinderten Menschen
bevorzugt. Sie sind diskreter und die Zeit
des Einsteigevorgangs ist wesentlich kirzer.
In Bild 11 ist eine fahrzeuggebundene

Einstiegsrampe dargestellt.

Bild 11: Fahrzeuggebundene Einstiegsrampe [57]
Sitzplatz

Um die Barrierefreiheit weiterhin zu gewahrleisten, sind Sitzmdglichkeiten fir behinderte
Menschen in Tarn&he einzurichten. Damit kdnnen diese leicht erreicht werden und das
Fahrzeug kann im Notfall schneller verlassen werden. Diese Sitzmaéglichkeiten sind mit
hochklappbaren Armlehnen zu versehen, damit Rollstuhlfahrer einfacher die Sitzflache
wechseln kénnen. Fiur Rollstuhlfahrer, die sich nicht umsetzen wollen, ist ein Stellplatz
mit den Abmessungen 1,50 m * 1,50 m vorzusehen und dieser ist entsprechend zu
kennzeichnen. Weiterhin sollten die Sitzplatze fir behinderte Menschen nach BAR [4] in
der Nahe der barrierefreien Toilette sein.

Blinde und sehbehinderte Menschen sollten nach RABE [43] mit dem Rucken zur
Fahrtrichtung sitzen. Sie koénnen sich nur sehr schwer auf plotzliches Bremsen
einstellen. Diese Sitzposition hat den Vorteil, dass sie im Falle eines unerwarteten
Bremsvorgangs in den Sitz gedriickt werden, denn sie konnen nicht wie sehende
Menschen nach einer Festhaltemadglichkeit greifen.

Gang

Nach BAR [4] sollte der Gang in einem Fahrzeug mindestens 0,90 m breit sein und es
sollte eine Wendemoglichkeit von 1,50 m * 1,50 m an einer Stelle des Wagens
vorhanden sein. Die Innentlren sind ebenfalls mit einer lichten Breite von 0,90 m
auszufuhren und sollen einfach zu betatigen sein. Fur sehbehinderte Menschen sind
der Gang und die Turen kontrastreich zu gestalten.
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Toiletten

Die Toiletten sollten die Anforderungen der E DIN 18030 [20] erfullen. Die lichte Breite
der Tdren muss mind. 0,90 m betragen und es sind Haltevorrichtungen vorzusehen.
Das Waschbecken muss unterfahrbar gestaltet sein.

Informationen

Sinnesbehinderte Menschen haben oft Schwierigkeiten, Informationen tber die néchste
Haltestelle zu erlangen. Deshalb ist eine entsprechende Anzeige in jedem Wagen gut
lesbar vorzusehen und eine deutliche und durchgangige Ansage der nachsten
Haltestelle zu gewéhrleisten.

Barrierefreie Wagen sind von auf3en deutlich mit Piktogrammen zu kennzeichnen, damit
ein einfaches Auffinden gewahrleistet ist.

Sonstiges

Bedienelemente sollten in einer fur Rollstuhlfahrer, Kleinwtchsige und Kinder
erreichbaren Hohe angebracht sein, dazu zahlen u.a. auch Gegensprechanlagen.

Ein weiteres Problem fur blinde Menschen kann eine automatisch schlieRende
Fahrzeugtur darstellen, wenn diese durch Lichtschranken offengehalten wird. Immer
haufiger werden Blindenstocke mit einem Kugelfuld verwendet, diese kbnnen aber nicht
aus geschlossenen Turen herausgezogen werden.

Vorteilhaft sind weiterhin Mehrzweckraume, die ausreichend Platz fir Gepack,
Kinderwagen, Fahrrader und Rollstuhlfahrer bieten.

Seite 34



Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr

4.3 Ausgewahlte Fahrzeuge des SPNV

Im Rahmen dieser Arbeit werden drei gangige Kombinationen von Fahrzeugen des
SPNV vorgestellt. Zwei der beschriebenen Zuggarnituren halten regelmafig in den in
Kapitel 7 und Kapitel 8 bewerteten Stationen Freinsheim und Bodenheim. Die dritte
Zuggattung wurde als weit verbreitetes Modell in diese Auswahl aufgenommen, da sie
als gutes Beispiel dafir dienen kann, wie alteres Fahrzeugmaterial nach
entsprechender Rekonstruktion und Kombination mit modernem Steuerwagen auch im
Hinblick auf die Bedirfnisse mobilitatseingeschrankter Reisender hohen Anspriichen
genugen kann.

Triebzug der Baureihe 628 / 928

Eingangstur mind. 0,90 m breit: ......... Ja, siehe Bild 12
Bewegungsflache am Einstieg: ......... Ja
Ausreichend breiter Gang:.................. Ja
Innentlr einfach zu 6ffnen: ................. Ja

Sitzplatze fur behinderte Menschen: Sitzplatze befinden sich in der Néhe der Tur
und der Toilette, Armlehnen und Sitzflachen
sind hochklappbar, dadurch sind auch
Stellplatze fir Rollstiihle vorhanden

Sitzplatzkennzeichnung:........c.ccccceu.... vorhanden, siehe Bild 13
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TOIlette: e nicht barrierefrei

Informationen: ........ccccovevevvcce e, Lautsprecherdurchsage maoglich, kein
digitales Display vorhanden

SONSHPES: ..o Mehrzweckraum, ausreichend Platz zur

Mitnahme von Fahrradern, Kinderwagen oder
Gepack, Zugzielanzeiger aullen am Zug
angebracht

Bild 13: Sitzplatze des Triebzugs der Baureihe 628 [eigene Aufnahme]

Prinzipiell ist der Wagen fur viele mobilitatseingeschrénkte Menschen geeignet. Jedoch
stellt der Einstieg eine uniberwindbare Barriere fur Rollstuhlfahrer dar. Da keine
Einstiegshilfen vorhanden sind, kann diese Barriere nur mit fremder Hilfe Uberwunden
werden. Fur horbehinderte Menschen ware eine digitale Haltestellenanzeige von
Vorteil. Das Fehlen dieser Anzeige stellt allerdings keine untberwindbare Barriere dar.
In Bild 14 ist die Skizze eines Wagens der Baureihe 628 dargestellt.

Mehmweckaun Ein- und Ausstieg
mi Klappeitran 130 am bt

und Stelplatz fiir

Foltibe

Bild 14: Skizze des Triebzugs der Baureihe 628 [12]
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Doppelstockwagen DBpz 752 / Doppelstock-Steuerwagen DBpbzf 763

Eingangstur mind. 0,90 m breit: .........
Bewegungsflache am Einstieg: .........
Ausreichend breiter Gang: ..................
Innentdr einfach zu 6ffnen: .................
Sitzplatze fur behinderte Menschen:

INfOrmMationen: .....oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeens

SONSHPES: ..o

t_I1 |

Regionalbahn, Regionalexpress

Ja, siehe Bild 15

Ja, Uberfahrbriicke im Steuerwagen

Ja

Ja

Ja

Ja

Sitzplatze fur behinderte Menschen befinden

sich unter anderem im Mehrzweckraum oder
auch im offenen Abteil, siehe Bild 16

vorhanden

barrierefrei

Lautsprecherdurchsage maglich, kein
digitales Display vorhanden

Mehrzweckraum, ausreichend Platz zur
Mitnahme von Fahrradern, Kinderwagen oder
Gepack
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/I

Bild 16: Sitzplatzkennzeichnung im Doppelstockwagen [eigene Aufnahme]
Der Wagen ist grundséatzlich fir mobilitatseingeschrankte Menschen ausgestattet. Fir
Rollstuhlfahrer gibt es mit Hilfe der Uberfahrbriicke die Mdoglichkeit in den Wagen zu

gelangen. Im Wagen koénnen sich Rollstuhlfahrer allerdings nur im Mehrzweckraum
aufhalten, da sonstige Tiren nur ca. 0,50 m breit sind. In Bild 15 ist eine Skizze des

Doppelstockwagens dargestellt.

Enetisgeraum mit MEhTI'f"Ed_"mu"-' Rolstuhlgangige
1465 cm breitar mit Mappeitzen Taistta
Doppelschisbetdr urd Shellplaiz i

Rallstihie

Bild 17: Skizze des Doppelstockwagens [12]
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RB-Wagen ABn 417 / RB-Steuerwagen Bnrbdzf 480

Bild 18: Eingang eines umgebauten Steuerwagens der Regionalbahn [eigene Aufnahme]

Einsatzgebiet.........ccccceoviiiiniiiienee Regionalbahn

AulRentlr einfach zu 6ffnen:................ Steuerwagen ja, sonstige Wagen nein

Eingangstur mind. 0,90 m breit: ......... Ja, siehe Bild 18

Einstiegshilfe: ... Ja, fahrzeuggebundene Einstiegsrampe im
Steuerwagen, siehe Bild 19

Bewegungsflache am Einstieg: ......... Ja

Ausreichend breiter Gang................... Ja

Innentdr einfach zu 6ffnen: ................. Ja

Sitzplatze fur behinderte Menschen: Sitzplatze fir behinderte Menschen befinden
sich in der N&he der Tiren

Sitzplatzkennzeichnung:........c.ccccceu.... vorhanden

TOIlette: ..o barrierefrei

Informationen: ........c.ceceveeieiencnenenne Lautsprecherdurchsage moglich, kein
digitales Display vorhanden

SONSHQES: oo Mehrzweckraum, ausreichend Platz zur
Mitnahme von Fahrradern, Kinderwagen oder
Gepack
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Bild 19: Fahrzeuggebundene Einstiegshilfe im Steuerwagen [eigene Aufnahme]

Durch einen modernisierten Steuerwagen ist es moglich, das alte Fahrzeugmaterial
weiterhin einzusetzen. Ohne den barrierefreien Steuerwagen wéare die Zusammen-
stellung eines Zuges mit rekonstruierten ,Silberling“-Wagen nicht fir mobilitats-
eingeschrankte Menschen nutzbar (siehe Bild 20).

Bild 20: Innenraum eines ABn-Wagens [eigene Aufnahme]
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5 Spezielle Informationssysteme fir mobilitatseingeschrankte
SPNV-Nutzer

Verschiedene EVU und EIU stellt mobilitatseingeschrankten SPNV-Nutzern
unterschiedliche Hilfestellungen oder auch Informationsmaglichkeiten zur Verfiigung.

Die Deutsche Bahn AG bietet verschiedene Faltblatter oder auch Broschiren (z.B.
INFORMATIONEN FUR BEHINDERTE REISENDE [12]) an, in denen behinderte Reisende auf
die unterschiedlichen Service-Leistungen hingewiesen werden. Unter anderem kdnnen
sich nach SCHUREN [49] Rollstuhlfahrer spatestens 72 Stunden vor Beginn einer Reise
Uber eine kostenpflichtige Telefonauskunft anmelden. Dann wird am Ein- und
Ausstiegspunkt eine Hebebuhne bereitgestellt, falls die Station und deren Fahrzeug-
Ubergang nicht barrierefrei gestaltet sind. Einige betroffene Menschen stehen diesem
Angebot jedoch kritisch gegentber, da durch die friihzeitige Anmeldung keine spontane
Reise mdglich ist. Weiterhin kann es nach Aussage von Betroffenen vorkommen, dass
an der gewinschten Station keine Hebeblihne vorhanden ist oder dass kein
Bahnangestellter zur Verfigung steht, der diese Buhne bedienen kann.

Eine grof3e Anzahl der EVU oder der Verkehrsverbunde bieten heute eine elektronische
Fahrplanauskunft Gber das Internet an. Sind die Informationen zu klein und Uberladen
dargestellt, ist es sehbehinderten und auch blinden Menschen nicht mdglich, diese
Auskunft zu nutzen. Viele Verkehrsverbunde, wie z.B. der RHEIN-MAIN-VERKEHRS-
VERBUND [45] oder der VERKEHRSVERBUND STUTTGART [60] bieten fir blinde und
sehbehinderte Menschen eine "Nur-Text-Version" der elektronischen Fahrplanauskunft
an. Diese Version wurde nach den Empfehlungen und Zuganglichkeitsrichtlinien
gestaltet, die fur barrierefreies Internet vom World Wide Web Consortium aufgestellt
wurden.

Far das Munchner S- und U-Bahn-System stellt die MUNCHNER VERKEHRSGESELLSCHAFT
[39] kostenfrei einen Plan mit Angaben beziglich der Barrierefreiheit zu den
Haltestellen zur Verfliigung. In Bild 21 ist ein Ausschnitt des Plans dargestellt. Unter
anderem gibt es in dem Plan weiterhin Informationen Uber die Ausstiegsseite an den
jeweiligen Haltepunkten und Uber die Einstiegshéhen der Buslinien in Minchen.
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Bild 21: Auszug aus BARRIEREFREI MIT S- UND U-BAHN IM STADTBEREICH MUNCHEN [39]

Der RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND [45] stellt kostenfrei eine Broschire ,Mobilitat far
alle — Behindertenfreundliche Bahnstationen und Bahnfahrzeuge im Regionalverkehr
zur Verfligung. Diese Broschire beinhaltet ebenfalls Informationen zu verschiedenen
Stationen im Verkehrsverbund. In Bild 22 wird dieses System am Beispiel des Haupt
bahnhofs in Darmstadt dargestellt. Zu jeder Station gehdren mindestens eine
Lageplanskizze und eine Tabelle mit den 6rtlichen Gegebenheiten.

In diesem Informationsheft sind deutlich mehr Informationen zu den einzelnen Stationen
enthalten als in dem Mdunchner Informationsplan. Allerdings sind nur ausgewahlte
Stationen aufgenommen worden, die vom Verkehrsverbund bedient werden. Dadurch
soll dem Benutzer aufgezeigt werden, welche behindertenfreundlichen Stationen dem
Start- oder Zielort am nachsten liegen.

Diese Broschiure ist sehr aufwandig und robust gestaltet, so dass sie jederzeit
mitgenommen werden kann.
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Auf Anfrage beim VERKEHRSVERBUND RHEIN-NECKAR [59] wie auch beim RHEIN-NAHE
NAHVERKEHRSVERBUND [46] wurde mitgeteilt, dass solches Informationsmaterial nicht
vorhanden ist. Wenn ein mobilitatseingeschrankter Mensch Informationen Uber die
Reisestrecke erhalten méchte, muss er sich an jedes einzelne Verkehrsunternehmen
wenden. In diesen beiden Verkehrsverbunden liegen die in Kapitel 7 und Kapitel 8
bewerteten Stationen.

Nach dem VDV [57] bieten verschiedene Verkehrsverbunde zusammen mit den
ortlichen Behindertenverbdnden ein Mobilitatstraining fir mobilitatseingeschrankte
Menschen an. Wahrend einer Schulung kann in ruhiger und entspannter Umgebung die
Nutzung der Fahrzeuge geilibt werden. Diese Leistungen werden fur eine Gruppe
angeboten oder auch fiur einzelne Personen. Bei einigen Verkehrsverblinden gibt es
das Angebot fur mobilitatseingeschrankte Menschen, den Weg von der Haustur bis zur
nachstliegenden Station abzugehen und zu tben.

Die DRESDNER VERKEHRSBETRIEBE [23] bieten é&lteren Fahrgasten, behinderten
Menschen, Muattern mit Kleinkindern und Schulklassen einen Begleitdienst an. Taglich
besteht die Mdglichkeit, zwischen 7.00 und 20.00 Uhr Unterstutzung ab der Haustur bis
zum Ziel zu bekommen. Dieser Service wird fiur alle zurickgelegten Wege, ob
Behodrdengang, Besorgung oder Freizeit, angeboten. Diese Serviceleistung ist dabei mit
einem gultigen Fahrausweis abgegolten. Geleistet wird dieser Service mit 12 fest an-
gestellten und 42 ABM-Mitarbeitern; diese begleiten rund 2100 Auftrage pro Jahr.

~YArMont-Reisen nach Mal3“ ist ein relativ neues Projekt an dem das MINISTERIUM FUR
WIRTSCHAFT, VERKEHR, LANDWIRTSCHAFT UND WEINBAU RHEINLAND-PFALz [38] beteiligt
ist. ArMont steht fir Ausgestaltung regionaler Mobilitatsdienstleistungen flr Nahverkehr
und Tourismus und richtet sich unter anderem an
mobilitdtseingeschrédnkte Menschen. Das Ziel ist ein
iPAQ watzz @l flachendeckendes Informationssystem fir Rheinland-
& | sehenswardigkeiten Pfalz. Dazu sollen Karten der jeweiligen 0rtlichen
Y nussicrispuntte Situation Uber das Internet frei zuganglich abrufbar sein.
(LY kot Ermcrangen Weiterhin sollen Informationen verschiedenster Art spater
(3] sporsnon Ny
. zur Verfigung stehen, u.a. Fahrplanauskunft, Sehens-
wurdigkeiten, Ubernachtungsmdglichkeiten. Weiterhin
wird ein MobiGuide-PDA (Personal Digital Assistant) im
Zusammengang mit dem Projekt ArMont-Reisen getestet.
Mit diesem PDA soll es moglich sein, die Informationen
aus dem Internet herunter zu laden und vor Ort dabei zu
haben. In Bild 23 ist eine mdgliche Seite des PDA zu

@ Hotalgewerbe

sehen.

Bild 23: Mégliche Anwendungsseite auf dem MobiGuide-PDA [38]
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6 Bewertungsverfahren fir Station und Fahrzeug

6.1 Ziel des Bewertungsverfahrens

Zentraler Gegenstand dieser Arbeit ist die Entwicklung eines Bewertungsverfahrens fur
die Stationen des Schienenpersonennahverkehrs, fir die dazugehdrigen Fahrzeuge
und fur den Ubergang zwischen beiden. Mit dem Bewertungsverfahren soll die Qualitat
des Schienenpersonennahverkehrs aus Sicht mobilitdtseingeschrankter Menschen
beurteilt werden konnen.

Sicht des
Dienalleistungsanbietars

<) . Cooo
Dienstleistungsqualitét

Sicht des Kunden

| erwartete
Dienstleistungsqualitét

s Sicht des ——
/' Messung der a’;ﬂ"" < Nemsive |\, E/Messung der
\gufriedenhejf/- N Zuwendungs- Anfordarungen ] i LE'EIU"Q/

Bl gebers ——

wahrgenommens gelieferte
\_ || Dienstleistungsqualitst Dienstleistungsqualitit ¥

Bild 24: Qualitatskreis [eigene Darstellung]

Wie in Bild 24 aufgezeigt, kann die Qualitat aus der Sicht des Kunden und aus der Sicht
des Dienstleistungsanbieters dargestellt werden.

Aus der Sicht des Kunden, in diesem Fall des mobilitatseingeschrankten Fahrgastes,
wird erwartet, dass der Offentliche Verkehr barrierefrei ist. Die Wahrnehmung der
Barrierefreiheit entspricht aber nicht immer der objektiv erreichten Qualitat. Jede Art der
Mobilitatseinschrankung fiihrt zu einer genauen Wahrnehmung der damit verbundenen
Mangel. Andere Mangel, die fur die konkrete Einschrankung nicht relevant sind, werden
leicht Gbersehen. Deshalb wurde bei der Ausarbeitung des Verfahrens darauf geachtet,
dass Menschen mit sehr unterschiedlichen Mobilitdtseinschrankungen ihre Meinung in
die Arbeit einbringen.

Das Behindertengleichstellungsgesetz und die verschiedenen Regelwerke geben
Vorgaben fir die zu planende Dienstleistungsqualitat und binden den Erbringer der
Leistung und den zustandigen Besteller bzw. Zuwendungsgeber. Die geplante
Dienstleistungsqualitat wird in Programme umgesetzt und so auch (mit gewisser
zeitlicher Verzdgerung) in die gelieferte Qualitat.

In diesem Verfahren wird die gelieferte Dienstleistungsqualitat gemessen und bewertet.
Der Mal3stab fir die Bewertung wird aus den normativen Anforderungen und der von
den mobilitdtseingeschrankten  Fahrgéasten erwarteten  Dienstleistungsqualitat
entwickelt.
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Das Ergebnis der Bewertung soll im wesentlichen folgenden Zwecken genigen:

Beurteilung des SPNV-Angebotes an einer bestimmten Station aus der Sicht eines
mobilitatseingeschrankten Fahrgastes unter Bericksichtigung der speziellen
Merkmale seiner individuellen Behinderung bzw. Mobilitatseinschrankung

Beurteilung der Qualitdt einer Station unter dem Blickwinkel der Eignung fur
mobilitatseingeschrénkte Reisende zur Bewertung des EIU durch Zuwendungs-
geber fur die StationsmalRnahmen, Interessensverbande, Kommunen etc.

Beurteilung der Qualitdt des eingesetzten Fahrzeugmaterials einschlie3lich des
Ubergangs zur Station unter dem Blickwinkel der Eignung fiir mobilitats-
eingeschrankte Reisende zur Bewertung des EVU durch SPNV-Besteller,
Interessensverbande, Kommunen etc. (z.B. im Rahmen eines Wettbewerbs um
den Auftrag zur Erbringung von Verkehrsdienstleistungen) bzw. im Vorfeld von
Ausschreibungen zur Festlegung einzuhaltender Fahrzeugparameter

Beurteilung der erzielbaren Verbesserung im Vorfeld einer Malinahme, falls vorab
eine Bewertung hinsichtlich der Barrierefreiheit an einem bestimmten SPNV-Halt
vorgenommen werden soll oder falls fir den vorgesehenen Umbau bzw. die
Modernisierung einer Station verschiedene Optionen zur Auswahl stehen
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6.2 Beschreibung des Bewertungsverfahrens

Das Verfahren fir die Bewertung der Qualitst des SPNV aus der Sicht
mobilitdtseingeschrankter Menschen lehnt sich an die UNTERSUCHUNG ZUR QUALITAT VON
STATIONEN IM SCHIENENPERSONENNAHVERKEHR IN RHEINLAND-PFALZ, PRETEST von
HOLLBORN, BECKER [33] an. Das in der vorliegenden Arbeit entwickelte Bewertungs-
verfahren kann somit moglicherweise in die Systematik der vorgenannten Untersuchung
eingebunden werden.

Ein wichtiges Kennzeichen des Bewertungsverfahrens ist der jeweils strikte Bezug
eines Testdurchlaufes auf eine konkrete Paarung von bewerteter Station und
betrachtetem Fahrzeug. Je nach eingesetztem Fahrzeugmaterial kann namlich an
derselben Station die Gestaltung des Ubergangs zum Fahrzeug mit Note 1 (ideal) bis
Note 6 (unuberwindbare Barriere) bewertet werden.

Wie auch bei HOLLBORN, BECKER [33] wird fur die Bewertung der Qualitat eines
Kriteriums eine Skala von 1 bis 6 vorgegeben. Diese Zahlen entsprechen dem
deutschen Schulnotensystem, eine 1 bedeutet sehr gut und eine 6 steht fir
ungentgend. Nicht jeder Aspekt hat eine Bewertungsskala von 1 bis 6, da nicht fir
jedes Kriterium funf unterschiedliche Bewertungsmoglichkeiten existieren.

Die Noten haben im Bewertungsverfahren allgemein folgende Bedeutung:

1- sehr gut
Die Leistung entspricht in allen Punkten den gestellten Anforderungen. Beziiglich
der Barrierefreiheit bleiben keine Wiinsche offen.

2- Gut
Es sind vereinzelte Mangel vorhanden, die aber nur unbedeutende
Einschrankungen bzgl. der Nutzung der Verkehrsleistung mit sich bringen.

3- Befriedigend

Es sind Méangel vorhanden. Der mobilitatseingeschréankte Mensch kann die
Leistung mit kleineren Schwierigkeiten ohne fremde Hilfe in Anspruch nehmen.

4- ausreichend

Es sind deutliche Mangel vorhanden. Die mobilitatseingeschrankte Person hat
groBere Schwierigkeiten die Verkehrsleistung in Anspruch zu nehmen, ist aber
grundsatzlich noch in der Lage, ohne fremde Hilfe auszukommen.

5- mangelhaft

Die vorhandenen Méangel sind so schwerwiegend, dass die Verkehrsleistung
nicht mehr ohne fremde Hilfe in Anspruch genommen werden kann. Mit fremder
Hilfe kbnnen Stationen und Fahrzeuge jedoch genauso genutzt werden wie von
nicht mobilitatseingeschrankten Menschen.
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6- ungenigend
Es liegt eine unuberwindbare Barriere vor, das heil3t die mobilitatseingeschrankte

Person kann die Verkehrsleistung auch mit fremder Hilfe nicht in Anspruch
nehmen.

Unter anderem ist ein Ziel des Behindertengleichstellungsgesetzes [29], dass sich
mobilitédtseingeschréankte Menschen mdglichst vollsténdig diskriminierungsfrei im Alltag
bewegen konnen. Da es bereits eine Diskriminierung darstellt, wenn nur ein
Nebeneingang barrierefrei nutzbar ist, wird dies grundséatzlich mit einem Abzug von
einer Notenstufe bewertet. Die Diskriminierung ist in diesem Fall durch die Erschwernis
aufgrund notwendiger Umwege und die soziale Trennung von den nicht
mobilitdtseingeschrankten Menschen begriindet.

Damit eine objektive Beurteilung fir jedes einzelne Kriterium moglich ist und der Test
von verschiedenen Personen durchgefiihrt werden kann, wird die Beurteilung der Noten
madglichst genau in Kapitel 6.3 vorgegeben. Da aber keine Station der anderen gleicht
und auch jede Umgebung unterschiedlich ist, ermoéglicht das vorgegebene
Bewertungsmuster geringfligige Spielrdume. Damit die Bewertung trotzdem nachvoll-
ziehbar bleibt, sollte die Begrindung fur eine erlauterungsbedurftige Beurteilung in der
Bemerkungszeile in dem Bewertungsbogen in Kapitel 6.4 eingetragen werden. Kann ein
Kriterium wegen den ortlichen Gegebenheiten nicht bewertet werden, wird eine 0 als
Note eingetragen. Auch in diesem Fall sollte eine Begriindung in der Bemerkungszeile
angegeben werden.

Der Bewertungskatalog in Kapitel 6.3 ist fur die in Kapitel 2.3 beschriebenen Bedurfnisse
jeder einzelnen Personengruppe aufgestellt worden. Dadurch kann es trotz
gleichlautender Analyse des Sachverhaltes zu unterschiedlicher Notengebung bei
vergleichbaren Kriterien kommen. Zur Verdeutlichung: Die fur einen gehbehinderten
Menschen gerade noch zu Uberwindende Barriere (also Note 4 oder 5) ist unter
Umstéanden fur einen Rollstuhlfahrer bereits untberwindbar (also Note 6).

Aus den Noten fir die verschiedenen Kriterien in einer Kategorie wird zum Abschluss
der Bewertung das arithmetische Mittel gebildet. Dabei wird angenommen, dass die
Kriterien einer Kategorie etwa gleichwertig sind. Dieser Punkt konnte in der
vorliegenden Arbeit nicht weitergehend bearbeitet werden. Die Gewichtung
verschiedener Kriterien koénnte in einer weiteren Untersuchung genauer betrachtet
werden. Eine objektive Festlegung der Kriteriengewichte ist aber kaum maoglich. Als
Testergebnis werden fir jede Personengruppe je eine stationsspezifische und je eine
fahrzeugspezifische Bewertungsnote gebildet. Die fahrzeugbezogene Note bewertet
jeweils die Kriterien ,Ubergang Station / Fahrzeug“ und ,Fahrzeugausstattung®. Diese
beiden Kriterien sind in der Bewertungstabelle in Kapitel 6.4 pastellgelb hinterlegt.
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Die Ergebnisse der Bewertung fur die Personengruppen sind Uberblickartig in einer
Tabelle dargestellt. Damit die Kriterien, bei denen besonders schwerere Mangel
festgestellt wurden, nicht in der Mittelwertbildung untergehen, werden in der
Uberblickstabelle die Kriterien aufgefiihrt, die mit den Noten 5 oder 6 bewertet werden.
Kriterien, die mit der Note 5 beurteilt werden, sind gelb hinterlegt. Wurde die Note 6
vergeben, wird das Kriterium rot hinterlegt.

Die Ermittlung einer Durchschnittsnote tGber den gesamten Test, also fur alle Arten der
Mobilitatseinschrankung wird nicht vorgenommen. Eine solche durchschnittliche
Gesamtnote wirde im Hinblick auf das heterogene Anforderungsspektrum der
unterschiedlichen Behinderungsmerkmale wenig Informationswert besitzen.

Die Bildung einer Durchschnittsnote fiir die Bewertung ware allenfalls dann
aussagekraftig und sinnvoll, wenn die Noten aus den einzelnen Kategorien gewichtet
nach dem Anteil der jeweiligen Personengruppe am Gesamtaufkommen der
mobilitatseingeschrankten SPNV-Nutzer in die Gesamtnote eingehen wirde. Auf Grund
der bereits in Kapitel 2.3 beschriebenen Schwierigkeiten bzw. Unklarheiten bei der
Quantifizierung der einzelnen Anteile lasst sich diese Gewichtung jedoch nicht pauschal
vornehmen. Damit muss die Bildung einer Gesamtnote im Ergebnis dieses Verfahrens
unterbleiben.

Selbstverstandlich ist es aber denkbar, dass unter der MalRgabe eines besonderen
Anforderungsprofils fur eine bestimmte Station eine entsprechende Gewichtung der
einzelnen Kategorien zur Bildung einer individuellen Gesamtnote vorgenommen wird.
Solche Interpretationen des Ergebnisses sind denkbar, wenn sich beispielsweise ein
Altenpflegeheim in unmittelbarer N&ahe der Station befande oder eine Rehabilitations-
klinik ihren wichtigsten OPNV-Zugang (ber die betroffene Station hatte.

Grundsatzlich wurde bei der Aufstellung des Bewertungskataloges davon
ausgegangen, dass Barrierefreiheit gemafR BGG [29] zu gewéhrleisten ist. Nach dem
BGG ist wie in Kapitel 2.2 beschrieben eine Station und das dazugehdrige Fahrzeug
dann barrierefrei, wenn diese grundsatzlich ohne fremde Hilfe fur behinderte Menschen
zuganglich und nutzbar sind. Von Fall zu Fall gibt es wiinschenswerte Eigenschaften
einer Malnahme, die den Bedurfnissen anderer Reisenden widersprechen (z.B.
wunschen Rollstuhlfahrer im Idealfall durchgangig glatte Oberflachen, blinde Menschen
jedoch bendtigen eine Leitfunktion durch abgesetzte Wegkanten). In diesen Fallen
wurde versucht, einen fir alle Beteiligten akzeptablen Kompromiss zu finden.

Die Systematik des Bewertungskataloges wurde zum Teil in Anlehnung an das
Vorgehen bei dem Bahnhofstest Hessen des VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND ET AL. [56]
und unter Mitwirkung sowie in Abstimmung mit verschiedenen Fachleuten bzw.
Vertretern von Interessensverbanden erarbeitet.
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Die Bewertungskriterien werden in dem Bewertungskatalog in Kapitel 6.3 in folgende
Kategorien eingeteilt:

Kategorie Nr.
1

© 00 N O 0o B~ W DN

Personengruppe Kriterien Nr.
Umfeld 1-7
Blinde und sehbehinderte Menschen 8-16
Horgeschadigte Menschen 17-22
Rollstuhlfahrer 23-31
Gehbehinderte Menschen 32-37
Altere Menschen 38 - 46
Kinder 47 -51
Klein- und groBwiichsige Menschen 52 -59
Menschen mit sonstigen keine eigene
Mobilitatseinschrankungen Kriterien
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6.3 Bewertungskatalog

Kategorie 1 > Umfeld

In dieser Kategorie wird das Umfeld der Station betrachtet. Dabei wird nicht nach
Personengruppen unterschieden und die Differenzierung der Bewertungskriterien ist
relativ grob, da die Bewertung der Station und der Fahrzeuge der eigentliche
Gegenstand dieser Arbeit ist. Jedoch muss bei der Betrachtung der Station das Umfeld
mitbewertet werden. Die Bewertung der einzelnen Kriterien ist fur alle Personengruppen
durchzufihren. Sollte mindestens fir eine Personengruppe eine Einschrankung
vorhanden sein, fuhrt dies zur Abwertung des Kriteriums. Soll eine detaillierte
Bewertung des Umfeldes fir die einzelnen Personengruppen erfolgen, sind die
Kategorien 2 bis 8 sinngemal anzuwenden.

1)

2)

FuBlaufigkeit:

Der Abstand vom Rand der Ful3gdngerzone, von der Haupteinkaufsstral3e oder
vom Wohngebiet zum Stationseingang. Im Bemerkungsfeld des Bewertungs-
bogens (siehe Kapitel 6.3) kann eingeben werden, von wo aus die Entfernung

gemessen wurde. Ein vorhandenes Gefalle hat eine Steigung von maximal 6 %.

Note 1: Bis 0,5 km, kein Gefélle vorhanden

Note 2: Zwischen 0,5 und 1,0 km, kein Gefalle vorhanden

Note 3: Bis 1,0 km, leichtes Gefalle vorhanden

Note 4: Bis 1,0 km, Gefélle mit einer Steigung < 6 % vorhanden

Note 5: Mehr als 1,0 km oder H6henunterschied nur mit fremder Hilfe Gberwindbar
Note 6: Nicht Gberwindbare Héhenunterschiede

Ausstattung der FuRwege:

Barrierefreie Ausstattungselemente: durchgéangig 2,00 m breite Gehwege und auf
3 cm abgesenkte Bordsteinkanten bei Stral3entberwegen. Ist der vorhandene
Radweg direkt neben dem FulRweg angeordnet, ist dieser mit einem 50 cm bis
60 cm breiten Begrenzungsstreifen vom Gehweg getrennt. Die Lichtsignalanlage
fur Ful3ganger ist mit akustischen und taktilen Signalgebern flir sehbehinderte
Menschen ausgestattet. Taktile, farblich abgehobene Leitstreifen und
Aufmerksamkeitsfelder sind an richtungsdndernden und sonstigen besonderen
Stellen vorhanden. Durchgangige Beschilderung mit Zeitangabe und Entfernung
vom Bahnhof zum Zentrum und auch umgekehrt ist vorhanden. Betrachtet werden
nur die wichtigsten StraRenziige im Einzugsbereich von 1,0km. Im
Bemerkungsfeld (siehe Kapitel 6.3) kdnnen die untersuchten StraRenzige benannt
werden.

Note 1: Alle Ausstattungselemente sind auf der gesamten Strecke vorhanden.
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3)

4)

Note 2: Obengenannte Ausstattungselemente weisen vereinzelt Mangel auf.
Note 3: Obengenannte Ausstattungselemente weisen Mangel auf.

Note 4: Obengenannte Ausstattungselemente weisen erhebliche Mangel auf.
Note 5: Benutzung der Ful3wege ist nur mit fremder Hilfe moglich.

Note 6: Die Ful3wege sind fur mobilitatseingeschrénkte Menschen nicht nutzbar.

OPNV-Anbindung:
Durchschnittliche Entfernung von der OPNV-Haltestelle zum Stationseingang. Die
Entfernung der nachstgelegenen und der entferntesten OPNV-Haltestelle vom
Stationseingang soll abgegangen und danach gemittelt werden. Es werden nur
OPNV-Haltestellen betrachtet, die zur SPNV-Station gehoren. Ein vorhandenes
Gefélle hat eine Steigung von maximal 6 %.

Note 1: Im Mittel <20 m

Note 2: Im Mittel 20-50 m, kein Gefélle vorhanden

Note 3: Im Mittel 50-100 m oder leichtes Gefélle vorhanden

Note 4: Im Mittel 100-200 m oder Gefalle mit einer Steigung < 6 % vorhanden
Note 5: Mehr als 200 m oder H6henunterschied nur mit fremder Hilfe Gberwindbar
Note 6: Nicht Uberwindbare Hohenunterschiede

Barrierefreier OPNV:

Folgende Eigenschaften gehdren zum barrierefreien OPNV: Der Einstieg von der
OPNV-Haltestelle in das OPNV-Fahrzeug (StraBenbahn, Bus 0.4.) ist niveaugleich
moglich. In dem OPNV-Fahrzeug ist ausreichend Platz fir einen Rollstuhl oder
Kinderwagen vorhanden. Die Haltestellen und die Ausstiegsseite werden deutlich
angesagt und es ist eine lesbare Haltestellenanzeige im Fahrzeug angebracht. An
der OPNV-Haltestelle ist ebenfalls ein Fahrplan mit aktuellen Informationen in den
Hohen von ca. 1,50 m und 1,00 m vorhanden. Ein taktiler, farblich abgesetzter
Leitstreifen fiihrt von der OPNV-Haltestelle zum Stationseingang. Der Weg
zwischen den Haltestellen und dem Stationseingang ist gut ausgeleuchtet und
sicher gestaltet. Wetterschutz und Sitzgelegenheiten sind ausreichend vorhanden.
In dem Bemerkungsfeld des Bewertungsbogens (siehe Kapitel 6.3) kbnnen die
betrachteten OPNV-Linien notiert werden. Sollten groRe Qualitatsdifferenzen
zwischen den einzelnen OPNV-Linien vorhanden sein, kann dies ebenfalls
vermerkt werden.

Note 1: Alle Eigenschaften sind vorzufinden.

Note 2: Die Eigenschaften weisen vereinzelte Mangel auf.
Note 3: Die Eigenschaften weisen Mangel auf.

Note 4: Die Eigenschaften weisen deutliche Mangel auf.
Note 5: Der OPNV ist nicht ohne fremde Hilfe nutzbar.
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5)

6)

Note 6: Der OPNV ist fiir mobilitatseingeschrankte Menschen nicht nutzbar.

Stationsvorplatz:

Kriterien eines barrierefreien Stationsvorplatzes: Der Weg zum Eingang der
Station ist eben ohne Neigungen, er besteht aus einem mit einem Rollstuhl
einfach zu befahrenden Untergrund, welcher rutschfest ist (kein Schotter,
Kopfsteinpflaster 0.4.). Es sind keine Schwellen, Schlaglocher oder sonstigen
Hindernisse vorhanden. Der Eingang der Station ist ebenerdig. Je nach GrolRe der
Station befindet sich eine ausreichende Anzahl Gberdachter, behindertengerechter
Stellplatze in der Nahe des Eingangs der Station. Der Vorplatz ist gut
ausgeleuchtet und freundlich gestaltet.

Note 1: Alle Kriterien sind vorzufinden.

Note 2: Die Kriterien weisen vereinzelte Mangel auf.

Note 3: Die Kriterien weisen Mangel auf.

Note 4: Die Kriterien weisen deutliche Mangel auf.

Note 5: Der Stationsvorplatz ist nicht ohne fremde Hilfe nutzbar.

Note 6: Der Stationsvorplatz ist fur mobilitatseingeschrankte Menschen nicht
passierbar.

Kommerzielle Angebote im Stationsbereich:

Ist in der Station ein kommerzielles Angebot (Bécker, Geldautomat u.d.)
vorhanden, ist dieses barrierefrei ausgestattet. Die Bedienhdhe betragt ca. 0,85 m,
die Einrichtung ist unterfahrbar und es wird mit Blindenleitstreifen darauf
hingewiesen.

Note 1: Alle kommerzellen Angebote sind wie oben beschrieben ausgestattet.

Note 2: Die kommerziellen Angebote weisen vereinzelte Mangel auf.

Note 3: Die kommerziellen Angebote weisen Mangel auf.

Note 4: Die kommerziellen Angebote weisen deutliche Mangel auf.

Note 5: Die kommerziellen Angebote sind nur mit fremder Hilfe nutzbar.

Note 6: Die kommerziellen Angebote sind fur mobilitatseingeschrankte Menschen
nicht nutzbar.
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Kategorie 2 - Blinde und sehbehinderte Menschen

In dieser Kategorie werden Mal3hahmen in einer Station und in den dazugehorigen
Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von blinden und sehbehinderten
Menschen aufgefihrt.

7

8)

Orientierungshilfen fur blinde Menschen:

Anforderungen an die Orientierungshilfen: Taktile Leitstreifen sind vom Eingang
der Station bis ans Ende jedes Bahnsteigs durchgangig und deutlich vorhanden.
In dem Bereich des Leitstreifens stehen keine seitlichen Hindernisse, der
Bewegungsraum unterschreitet die Hohe von 2,30 m an keiner Stelle (siehe
E DIN 18030 [20]), es sind keine Stolperfallen oder Locher vorhanden.
Aufmerksamkeitsfelder sind bei Richtungsénderungen, Treppen, Telefonzellen,
Serviceschaltern und sonstigen wichtigen Elementen angebracht.

Note 1: Die Orientierungshilfen sind wie oben beschrieben vollstéandig vorhanden.

Note 2: Das Leitstreifensystem ist im Wesentlichen anforderungsgerecht und
vollstandig vorhanden. Es gibt jedoch kleinere Méngel, z.B. sind die
Aufmerksamkeitsfelder nicht deutlich ausgefuhrt.

Note 3: Der Leitstreifen ist nicht anforderungsgerecht gestaltet, aber das System
ist erkennbar und benutzbar.

Note 4: Das Leitstreifensystem hat erhebliche Mangel.

Note 5: Es sind keine Orientierungshilfen fur blinde Menschen vorhanden.

Note 6: Die Benutzung des Leitstreifensystems gefahrdet blinde Menschen.

Orientierungshilfen fir sehbehinderte Menschen:

Anforderungen an die Orientierungshilfen: Der taktile Leitstreifen ist farbig vom
sonstigen Untergrund deutlich abgesetzt. Er ist nicht von Bodenstrahlern
umgeben, die sehbehinderte Menschen blenden oder verunsichern. Im Bereich
des Leitstreifens stehen seitlich keine Hindernisse, der Bewegungsraum
unterschreitet die Hohe von 2,30 m nicht (siehe E DIN 18030 [20]), es sind keine
Stolperfallen oder Locher vorhanden. Aufmerksamkeitsfelder sind bei Richtungs-
anderungen, Treppen, Telefonzellen, Serviceschaltern und sonstigen wichtigen
Elementen angebracht. Alle wichtigen Einrichtungen (Bahnsteignummern,
Service-Schalter, Bahnhofsmission, Telefon u.&.) sind durchgéangig durch grol3e,
deutliche Piktogramme ausgezeichnet.

Note 1: Orientierungshilfen wie oben beschrieben vollstandig vorhanden.

Note 2: Das Leitstreifensystem ist im wesentlichen anforderungsgerecht
vorhanden, jedoch sind kleinere Mangel festzustellen oder die
Piktogramme sind nicht vollstandig vorhanden.
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9)

10)

Note 3: Das Leitstreifensystem ist im wesentlichen anforderungsgerecht vorhan
den, jedoch sind Mangel festzustellen.

Note 4: Leitstreifen nicht vollstandig vorhanden oder Bodenstrahler kdnnen
blenden, Piktogramme sind ebenfalls nicht durchgangig ausgefihrt.

Note 5: Der Leitstreifen ist nicht vorhanden, ebenso sind keine Piktogramme
vorhanden.

Note 6: Die Benutzung des Leitstreifens gefahrdet sehbehinderte Menschen.

Auditive Orientierungshilfen:

Eine akustische Information ist in der Station und auf den Bahnsteigen gut zu
verstehen. Eine Information, die nur fir einen bestimmten Bahnsteig notwendig ist
(,auf Gleis 1 fahrt ein Zug ein“), ist auch nur auf diesem zu verstehen. Die
Sprachdurchsage wird nach E DIN 18030 [20] durch einen einleitenden Ton
angekundigt. Bei oft wiederholten Durchsagen werden vorzugsweise auto-
matisierte Sprachausgaben mittels digital erzeugter Texte durchgefinhrt.

Note 1: Die akustische Information ist am betreffenden Bahnsteig tberall sehr gut
zu verstehen. Warnmeldungen sind in der ganzen Station sehr gut zu
verstehen.

Note 2: Siehe Note 1, jedoch fehlt der einleitende Ton.

Note 3: Die akustische Information ist nur auf den Bahnsteigen maéglich, nicht auf
dem sonstigen Stationsgelande.

Note 4: Nicht jede Information wird verstandlich durchgesagt, einleitender Ton
fehlt.

Note 5: Die Akustische Information ist nicht zu verstehen oder nicht vorhanden.

Note 6: —

Vertikale Erreichbarkeit des Bahnsteigs:

Fiur sehbehinderte Menschen stellt ein zu Uberbriickender vertikaler H6hen
unterschied eine Beeintrachtigung dar. Treppen und Rampen sind nach
E DIN 18030 [20] gebaut und mit Handlaufen ausgeristet. Aufziige sind mit
tastbaren Bedienelementen und akustischer Stationsansage ausgestattet (siehe
E DIN 18030 [20]).

Note 1: Der Bahnsteig ist stufenlos zu erreichen.

Note 2: Der Bahnsteig ist Uber eine Treppe (Steigung zwischen 17/30 und 17/33)
oder eine Rampe (Steigung maximal 6 %) mit jeweils einem Aufmerksam-
keitsfeld am Anfang und am Ende erreichbar oder es ist ein Aufzug mit
akustischer Stationsansage und tastbarem Bedienelement vorhanden.

Note 3: Der Bahnsteig ist Uber eine steilere Treppe oder steilere Rampe
erreichbar, ein Aufzug ohne akustische Anzeige ist vorhanden oder eine
langsame Fahrtreppe Uberbrickt die vertikale Verbindung.
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11)

12)

Note 4: Der Bahnsteig ist Uber eine steilere Treppe erreichbar, tastbares
Bedienfeld im Aufzug fehlt oder Fahrtreppe ist zu schnell.

Note 5: Der Bahnsteig ist nur mit Hilfe anderer Personen erreichbar.

Note 6: —

Turen:

Eigenschaften der Turen: sie sind einfach mit einer Hand zu 6ffnen. Der
Tardurchgang ist mind. 0,90 m breit und 2,10 m hoch. Bedienelemente sind durch
taktile und optisch kontrastreiche Gestaltung leicht erkennbar. Die Tlren werden
nicht Uber Sensortasten geodffnet. Grof3e Glasflachen sind optisch so gestaltet,
dass sehbehinderte Menschen die Tur erkennen und sie keine Gefahr darstellen.

Note 1: Die Zuwegung haben keine Tidren bzw. es sind automatisch betatigte
Schiebetiiren vorhanden.

Note 2: Manuell betatigte Turen sind wie oben beschrieben vorhanden, stellen
jedoch keine Gefahr oder Behinderung dar.

Note 3: Die Turen sind schwer zu 6ffnen oder Glasflachen sind nicht optisch
gestaltet.

Note 4: Die Taren sind schwer zu 6ffnen und Glasflachen sind nicht optisch
gestaltet oder die Anforderung an die lichte Weite ist nicht eingehalten.

Note 5: Die Turen sind nur mit Hilfe eines normal sehenden Menschen zu 6ffnen
oder passierbar.

Note 6: —

Fahrschein:

Es muss entweder in der Station oder im Zug mdglich sein, einen Fahrschein ohne
fremde Hilfe zu kaufen.

Note 1: Es besteht die Moglichkeit, am Schalter oder im Zug ohne Aufpreis einen
Fahrschein zu kaufen.

Note 2: Es besteht die Mdglichkeit, am Schalter einen Fahrschein zu kaufen,
jedoch hat dieser nur eingeschrankte Offnungszeiten.

Note 3: Es gibt ausschliel3lich die Méglichkeit, in der Station an einem Automaten
einen Fahrschein zu kaufen, der von sehbehinderten oder blinden
Menschen bedient werden kann (Sprachausgabe oder tastbare Bedien-
elemente).

Note 4: Es ist ohne fremde Hilfe nicht mdglich, einen Fahrschein in der Station
oder im Zug zu erwerben, man kann kurzfristig ohne fremde Hilfe nur
einen Fahrschein Gber das Internet kaufen.

Note 5: Es kann ein Fahrschein nur mit Hilfe eines normal sehenden Menschen
gekauft werden.

Note 6: —
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13)

14)

15)

Stadtplan und sonstige Informationen:

Es gibt eine Mdglichkeit fur blinde Menschen, die Aufteilung des Bahnhofs und die

nahere Umgebung zu ertasten, z.B. mit Hilfe von Reliefplatten oder einem Info-

Point Uber gesprochenen Text. Weiterhin sind die Fahrpldne sowie die Anzeige-

tafeln, Aushange u.&. moglichst gro3 und kontrastreich beschriftet. Die

Ausleuchtung muss blendfrei sein und zwischen Aushang und Glasscheibe ist

kein Zwischenraum vorhanden, damit Hilfsmittel wie z.B. eine Lupe eingesetzt

werden kdnnen.

Note 1: Alle Informationen sind fur blinde und sehbehinderte Menschen
vorhanden.

Note 2: Die lesbaren Informationen sind in wenigen Punkten unvollstandig oder
nicht aktuell.

Note 3: Teilweise sind die Informationen fir blinde oder sehbehinderte Menschen
vorhanden.

Note 4: Nur Fahrplan und Tarifinformation sind fir blinde oder sehbehinderte
Menschen vorhanden.

Note 5: Informationen sind nur mit Hilfe normal sehender Menschen zuganglich.

Note 6: —

Ubergang Station / Fahrzeug:

Der Ubergang von der Station zum Fahrzeug stellt fur sehbehinderte Menschen
eine Gefahrenquelle dar. Der niveaugleiche Ubergang mit minimalem Spalt ist die
sicherste Verbindung.

Note 1: Niveaugleicher Ubergang ist méglich (max. 5 cm Hohendifferenz und max.
5 cm Spaltbreite).

Note 2: Niveaugleicher Ubergang ist moglich, jedoch ist die Spaltbreite groRer
(max. 20 cm).

Note 3: Der Zugang wird erreicht Uber max. 4 kleine Treppenstufen von 17 cm
Hohe, der Spalt ist kleiner als 5 cm.

Note 4: Die HOhe der Treppenstufen betragt mehr als 17 cm, der Spalt ist groRRer
als5cm.

Note 5: Der Einstieg ist nur mit fremder Hilfe maglich.

Note 6: —

Fahrzeugausstattung:

Eigenschaften im Fahrzeug: am Eingang des Fahrzeuges sind Festhalte-
maoglichkeiten vorhanden. In der unmitteloaren Nahe der Fahrzeugtur befinden
sind ausreichend Behinderten-Platze, wovon ein Teil mit dem Rucken zur
Fahrtrichtung angebracht ist. In der Nahe der TUr befindet sich eine Notruftaste mit
Gegensprechanlage. Im Fahrzeug werden die kommenden Haltestellennamen
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und die Ausstiegsseite deutlich angesagt. Sollten die Turen nicht automatisch
offnen, strahlt der Turdffner ein akustisches Findesignal aus.

Note 1: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben.

Note 2: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch ohne Halte-
stellenansage.

Note 3: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch ohne Halte-
stellenansage und eine weitere Eigenschatft fehlt.

Note 4: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch ohne Halte-
stellenansage und zwei weitere Eigenschaften fehlen.

Note 5: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch ohne Halte-
stellenansage und mehr als zwei weitere Eigenschaften fehlen.

Note 6: —
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Kategorie 3 > Horgeschadigte Menschen

In dieser Kategorie werden MalRhahmen in einer Station und in den dazugehérigen
Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von horgeschéadigten Menschen
aufgeflhrt.

16)

17)

Orientierungshilfen:

Die Wege in einer Station sind deutlich ausgeschildert (Ausgange, Bahnsteige,
Toiletten, Service-Bereich, Bahnhofsmission 0.4.). Besonderheiten, wie z.B.
Umbauarbeiten oder Gleisverlegung, sind an einem zentralen Punkt bekannt
gegeben. Zugzielanzeiger sind an jedem Bahnsteig oder an jedem Fahrzeug
sichtbar angebracht. Auf dem Zugzielanzeiger kdnnen zusatzlich Verspatungen,
Gleiswechsel o0.a. angezeigt werden. Fahrplane und Abfahrtstafeln sind auf jedem
Bahnsteig vorhanden.

Note 1: Die Orientierungshilfen sind wie oben beschrieben vollstéandig vorhanden.

Note 2: Die Orientierungshilfen sind wie oben beschrieben vorhanden, jedoch ist
keine Verspatungsanzeige auf dem Zugzielanzeiger vorhanden.

Note 3: Die Orientierungshilfen sind wie oben beschrieben vorhanden, jedoch ist
der Zugzielanzeiger nicht von Uberall sichtbar oder die Ausschilderung ist
nicht vollstandig vorhanden.

Note 4: Die Ausschilderung oder der Zugzielanzeiger weisen deutliche Méangel
auf.

Note 5: Orientierungshilfen sind nicht vorhanden.
Note 6: —

Fahrschein:

In der Station sollte es die Mdglichkeit geben, fir horgeschadigte Menschen einen
Fahrschein zu kaufen.

Note 1: Es besteht die Mdglichkeit, am Fahrscheinautomaten in der Station oder
im Fahrzeug einen Fahrschein zu kaufen.

Note 2: —

Note 3: Der Erwerb des Fahrscheins ist nicht an einem Automaten moglich.

Note 4: —

Note 5: —

Note 6: —
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18)

19)

20)

Warn-und Alarmsignale:

Akustische Warn- und Alarmsignale (z.B. Ankindigung von Zugdurchfahrten) sind
mit eindeutigen optischen Signalgebern gekoppelt. Dies kann ein Blinklicht sein
oder besser wird dieses im Zusammenhang mit einer Texttafel benutzt.

Note 1: Optische Signalgeber sind tberall vorhanden.

Note 2: Optische Signalgeber sind nur auf den Bahnsteigen vorhanden.
Note 3: —

Note 4: —

Note 5: Es sind keine optischen Signalgeber vorhanden.

Note 6: —

Notruf-Saulen:

Notruf- und Informations-Saulen missen auch fir horgeschadigte Menschen

bedienbar sein, dies kann z.B. mit Hilfe von Leuchtfeldern erméglicht werden.

Note 1: Die Notruf- und Informations-S&aulen snd fur horgeschadigte Menschen
benutzbar.

Note 2: —

Note 3: Nur die Notruf-Saulen kénnen von hérgeschadigten Menschen benutzt
werden.

Note 4: —

Note 5: Weder die Notruf- noch die Informations-Saulen kénnen von horge-
schadigten Menschen benutzt werden.

Note 6: —

Aufzug:

Die Notrufeinrichtungen im Aufzug sind von hérbehinderten Menschen bedienbar,

dies kann z.B. mit Hilfe von Leuchtanzeigen erméglicht werden. Weiterhin ist der

Aufzug transparent gestaltet, damit horgeschadigte Menschen sehen kénnen, wo

sie sich befinden.

Note 1: Die Notrufeinrichtung im Aufzug ist von horbehinderten Menschen
bedienbar und der Aufzug ist transparent gestaltet.

Note 2: —

Note 3: Die Notrufeinrichtung im Aufzug ist von horbehinderten Menschen nicht
bedienbar, jedoch ist der Aufzug transparent gestaltet.

Note 4: Die Notrufeinrichtung im Aufzug ist von hoérbehinderten Menschen
bedienbar, jedoch ist der Aufzug nicht transparent gestaltet.

Note 5: Die Notrufeinrichtung im Aufzug ist von hdrbehinderten Menschen nicht
bedienbar, der Aufzug ist nicht transparent gestaltet.
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21)

Note 6:

Fahrzeugausstattung:

Am Eingang des Fahrzeuges sind Festhalteméglichkeiten vorhanden. In der Néhe

der Fahrzeugtir befinden sich ausreichend Behinderten-Platze. In dem Fahrzeug

ist von jedem Platz eine Anzeige mit der Ankiindigung der nachsten Haltestelle gut
lesbar einzusehen.

Note 1:
Note 2:

Note 3:

Note 4:

Note 5:

Note 6:

Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben vorhanden.

Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch ist die
Haltestellenanzeige nicht von jedem Platz aus lesbar.

Die Haltestellenanzeige ist nicht von jedem Platz aus lesbar und es sind
nicht ausreichend Festhaltemdglichkeiten oder BehindertenPlatze
vorhanden.

Die Haltestellenanzeige ist nur von den Behinderten-Platzen lesbar und es
sind nicht ausreichend Festhaltemdoglichkeiten vorhanden.

Die Fahrzeugausstattung ist nicht wie oben beschrieben und es ist keine
Haltestellenanzeige vorhanden.
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Kategorie 4 > Rollstuhlbenutzer

In dieser Kategorie werden MalRnahmen in einer Station und in den dazugehoérigen
Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von Rollstuhlfahrern aufgefihrt.

22)

23)

Ein- und Ausgang der Station:

Fur Rollstuhlfahrer kann schon die kleinste Stufe zum Hindernis werden. Der Ein-/
Ausgang der Station ist ohne Stufen oder mit einer vertikalen Verbindung
ausgestattet. Diese Verbindungen mussen nach den anerkannten Regeln z.B.
E DIN 18030 [20] fur Rollstuhlfahrer gebaut sein.

Note 1:

Note 2:

Note 3:

Note 4:

Note 5:

Note 6:

Der Haupteingang der Station ist mit dem Rollstuhl Uber abgesenkte
Bordsteine niveaugleich zu erreichen.

Der Haupteingang der Station ist mit dem Rollstuhl nicht niveaugleich zu
erreichen, jedoch ist eine Rampe mit einer Neigung < 6% oder ein Aufzug
vorhanden oder ein Nebeneingang der Station ist mit dem Rollstuhl tber
abgesenkte Bordsteine niveaugleich zu erreichen.

Der Nebeneingang der Station ist mit dem Rollstuhl nicht niveaugleich zu
erreichen, jedoch ist eine Rampe mit einer Neigung < 6% oder ein Aufzug
vorhanden.

Der Haupteingang der Station ist mit dem Rollstuhl nicht niveaugleich zu
erreichen, die Rampe hat eine Neigung > 6%.

Der Eingang zur Station ist nur mit Hilfe von einer weiteren Person
passierbar.

Der Eingang zur Station ist fir Rollstuhlbenutzer nicht passierbar.

Vertikale Erreichbarkeit des Bahnsteigs:

Ist ein

Bahnsteig nicht niveaugleich zu erreichen, dann sind die vertikalen

Verbindungen barrierefrei ausgefuhrt (siehe E DIN 18030 [20]).

Note 1:

Note 2:

Note 3:

Note 4:
Note 5:

Vom Eingang der Station bis zum Bahnsteig ist kein Hohenunterschied
festzustellen, jeder Bahnsteig ist niveaugleich zu erreichen (Absatze von
2 cm sind zugelassen).

Ein Hohenunterschied ist vorhanden; es ist eine Rampe mit einer Neigung
von max. 6 % (bei einem HOhenunterschied von hochstens 5,50 m)
vorhanden, die Rampe ist mit einem Gelander in der Hohe von je 0,55 m
und 0,85 m ausgestattet; oder es ist ein ausreichend grol3er barrierefreier
Aufzug vorhanden.

Ein H6henunterschied ist vorhanden; es ist eine Rampe mit einer Neigung
von grol3er 6 % vorhanden, die Rampe ist mit einem Gelander in der Ho6he
von je 0,55 m und 0,85 m ausgestattet.

Zusatzlich zur festen Treppe ist ein Treppenlift eingebaut.

Der Bahnsteig ist nur mit fremder Hilfe erreichbar.
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24)

25)

Note 6: Der Bahnsteig ist fur Rollstuhlbenutzer nicht erreichbar.

Tlren:

Eigenschaften einer barrierefreien Tur: Tulren sind so angeordnet, dass sich auf
jeder Seite ein Bewegungsraum von mind. 1,20 m befindet. Die Turen sind leicht
zu 6ffnen und haben dafur vorgesehene Griffe in einer Héhe von 85 cm. Es ist
keine Pendeltir vorhanden und zusétzlich zur Karusselltir sind normale Tiren
eingebaut. Wenn ein Offnungsmechanismus durch Taster betatigt werden muss,
ist dieser in einer Hohe von 85 cm angebracht. Die Turlichte betragt mind. 85 cm.
Eine Schwelle ist max. 3 cm hoch.

Note 1: Es ist keine Tur oder es ist eine automatisch 6ffnende Schiebetlir mit einer

Breite von mind. 85 cm vorhanden, es ist genug Bewegungsraum vor der
Tar vorhanden.

Note 2: Sollte keine automatisch 6ffnende Schiebetiir eingebaut sein, sind die
sonstigen Eigenschaften der Turen wie oben beschrieben.

Note 3: Die Griffe der Turen sind hdher als 85 cm angebracht, jedoch lasst sich
die Tur auch von Rollstuhlfahrern 6ffnen.

Note 4: Bewertung wie Note 3, jedoch fehlt der ausreichende Bewegungsraum
oder es ist eine Pendeltir.

Note 5: Die Tur kann nur mit Hilfe einer anderen Person passiert werden.

Note 6: Die Turlichte ist zu eng, der Rollstuhlfahrer kommt nicht durch.

Bewegungsflachen:

Vor dem Stationsein- und -ausgang sowie vor Aufziigen, Rampen oder sonstigen
Verbindungselementen ist eine Bewegungsflache von 1,50 m * 1,50 m vorhanden.
Auf dem Bahnsteig gibt es die Mdglichkeit, einen Rollstuhl auf der Flache von
1,90 m * 1,50 m abzustellen und ein Wendeplatz von 2,00m * 2,00 m ist ein
gehalten. Ein Hindernis auf dem Bahnsteig kann durch eine 1,50 m breite Gasse
umfahren werden. Die Wege innerhalb der Station und auf den Rampen sind
ebenfalls min. 1,50 m breit, alle Durchgange haben eine Breite von mind. 90 cm.
Bewegungsflachen dirfen sich nicht Gberschneiden.

Note 1: Die Bewegungsflachen sind wie oben beschrieben vorhanden.

Note 2: Die Bewegungsflachen weisen geringfiigige Abweichungen auf.

Note 3: Die Abmessungen einzelner Bewegungsflachen sind nicht eingehalten,
jedoch ohne weitreichende Konsequenzen.

Note 4: Die Bewegungsflache ist nicht wie oben beschrieben vorhanden, jedoch
kommt ein Rollstuhlfahrer selbstandig zum Bahnsteig und zurtck.

Note 5: Der Rollstuhlfahrer gelangt nicht ohne fremde Hilfe zum Bahnsteig.

Note 6: Die Bewegungsflache ist zu eng.
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26)

27)

28)

Fahrschein:

Fur Rollstuhlfahrer ist es mdglich, ohne Barrieren einen Fahrschein zu kaufen.
Wenn in der Station ein Service-Schalter vorhanden ist, hat dieser eine Hohe von
max. 85 cm und ist unterfahrbar (siehe E DIN 18030 [20]).

Note 1: Es besteht die Moglichkeit, an einem Schalter einen Fahrschein zu
kaufen.

Note 2: Es besteht die Moéglichkeit an einem Schalter einen Fahrschein zu kaufen,
jedoch ist der Schalter héher als 85cm; weiterhin kann im Zug ein
Fahrschein ohne Aufpreis nachgekauft werden.

Note 3: In der Station gibt es einen Automaten, der eine Bedienhthe von
hochstens 1,05 m aufweist und von einem Rollstuhlfahrer bedient werden
kann.

Note 4: Es kann kurzfristig ein Fahrschein tber das Internet gekauft werden.

Note 5: Ein Fahrschein kann nur mit Hilfe einer Person gekauft werden, die nicht
im Rollstuhl sitzt.
Note 6: —

Schriftliche Informationen:

Der Fahrplan und sonstige schriftliche Informationen sind zusatzlich in einer Hohe

von ca. 1,00 m angebracht.

Note 1: Der Fahrplan und sonstige Informationen sind in ca. 1,00 m H6he
angebracht.

Note 2: Nur der Fahrplanistin ca. 1,00 m H6he angebracht.

Note 3: Der Fahrplan und sonstige Informationen sind nicht in ca. 1,00 m Hohe
angebracht, jedoch aus der Sitzposition lesbar.

Note 4: Nur der Fahrplan ist aus der Sitzposition lesbar.

Note 5: Der Fahrplan ist nicht in einer fur Rollstuhlfahrer lesbaren Hohe
angebracht.

Note 6: —

Toilette:

Wenn in der Station eine Toilette vorhanden ist, muss diese nach E DIN 18030
[20] behindertengerecht sein, je nach GroRe der Station ist die Anzahl der
behindertengerechten Toiletten unterschiedlich.

Note 1: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden.

Note 2: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch nur Gber Umwege zu
erreichen.

Note 3: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch muss der Schliissel
am Service-Point erfragt werden.

Seite 64



Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr

29)

30)

Note 4: GroRBer Toilettenraum vorhanden, jedoch nicht behindertengerecht
gestaltet.

Note 5: Vorhandene Toilette kann nur mit fremder Hilfe benutzt werden.

Note 6: Vorhandene Toilette ist fur Rollstuhlfahrer nicht zugéanglich.

Ubergang Station / Fahrzeug:

Da Rollstuhlfahrer keine Hohendifferenz oder einen groReren Spalt Uberwinden
konnen, ist der niveaugleiche Zugang wichtig. Ist dies aus baulichen Griinden
nicht maglich, sind Ubergangslosungen nach Kapitel 4.2 vorzusehen.

Note 1: Niveaugleicher Ubergang ist moglich (max. 5 cm Hoéhendifferenz und max.
5 cm Spaltbreite).

Note 2: Der Ubergang weist geringfiigige Abweichungen zur Note 1 auf, kann
jedoch von Rollstuhlbenutzern selbstandig tberwunden werden.

Note 3: Wenn ein Spalt oder eine Hohendifferenz zwischen Fahrzeugful3boden
und Bahnsteigkante vorhanden ist, kbnnen diese mit einer fahrzeug-
gebundenen Rampe reduziert werden.

Note 4: Ein Spalt und eine Hohendifferenz sind gleichzeitig vorhanden, diese
konnen mit Hilfe einer transportablen Rampe tberwunden werden.

Note 5: Ein Spalt und eine Hohendifferenz sind gleichzeitig vorhanden, es gibt
sonstige Hilfsmittel, um in das Fahrzeug zu gelangen.

Note 6: Es sind keine Hilfsmittel am Bahnsteig oder im Fahrzeug verfugbar, die
einem Rollstuhlfahrer den Einstieg in das Fahrzeug erméglichen.

Fahrzeugausstattung:

Im Fahrzeug ist ausreichend Platz fur Rollstuhlfahrer, auf dem Boden sind
Markierungen fir den Rollstuhlabstellplatz aufgezeichnet. Diese Stellplatze sind
mit Sicherheitsgurten ausgestattet. Es sind Sitzplatze vorhanden, neben denen ein
Rollstuhl abgestellt werden kann. Bedienelemente sind in einer Hoéhe von 1,00 m
angebracht. Die Turen des Fahrzeuges sind ausreichend breit und die
Offnungszeit ist nicht zu kurz. In dem Fahrzeug ist eine behindertengerechte
Toilette vorhanden.

Note 1: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben.

Note 2: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch fehlen die
Sicherheitsgurte.

Note 3: Die Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch ist keine
Toilette vorhanden und auf dem Boden sind keine Markierungen einge-
zeichnet.

Note 4: Es ist nur an der Tidr im Eingangsbereich Platz fur einen Rollstuhl
vorhanden.
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Note 5: Es ist Platz fur einen Rollstuhl vorhanden, jedoch sind keine sonstigen
Einrichtungen und Bedienelemente fur den Rollstuhlfahrer erreichbar.

Note 6: Die Tur ist zu klein oder es ist kein Platz fir einen Rollstuhlfahrer
vorhanden.
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Kategorie 5 > Gehbehinderte Menschen

In dieser Kategorie werden MalRhahmen in einer Station und in den dazugehérigen
Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von gehbehinderten Menschen
aufgefiihrt. AuRerdem wird in dieser Kategorie auch auf die Belange von steh
behinderten Menschen eingegangen.

31)

32)

Ein- und Ausgang der Station:

Stufen stellen fur gehbehinderte Menschen ein Problem dar. Der Stationseingang
und Stationsausgang ist deshalb niveaugleich und der Untergrund eben und
rutschfest ausgefuhrt.

Note 1: Der Haupteingang der Station ist Uber abgesenkte Bordsteine
niveaugleich zu erreichen, der Untergrund ist eben und rutschfest.

Note 2: Der Haupteingang der Station ist nicht niveaugleich zu erreichen, die
vorhandene Treppe hat max. 3 Stufen (15/33 cm), ist nach EDIN 18030
[20] ausgestattet und es ist eine Rampe vorhanden oder der
Nebeneingang der Station ist Uber abgesenkte Bordsteine niveaugleich zu
erreichen.

Note 3: Der Nebeneingang der Station ist nicht niveaugleich zu erreichen, die
vorhandene Treppe hat max. 3Stufen (15/33 cm), ist nach EDIN 18030
[20] ausgestattet und es ist eine Rampe vorhanden.

Note 4: Der Eingang ist nicht niveaugleich zu erreichen; der vertikale Hohen
unterschied ist grof3 und nur Gber Treppen zu Uberwinden.

Note 5: Der Eingang ist fur gehbehinderte Menschen nur mit fremder Hilfe zu
erreichen.

Note 6: —

Erreichbarkeit des Bahnsteigs:

Da gehbehinderte Menschen in der Regel eine Gehhilfe verwenden, ist der Weg
zum Bahnsteig eben und rutschfest ausgefihrt. In regelmalligen Abstadnden sind
Sitzgelegenheiten angeordnet. Turen 6ffnen automatisch und sind ausreichend
lange offen. Treppen, Rampen und Aufziige sind nach E DIN 18030 [20] gebaut.

Note 1: Der Weg zu jedem Bahnsteig ist wie oben beschrieben eben, rutschfest
und niveaugleich. In regelmafigen Abstanden von max. 100 m befinden
sich Sitzgelegenheiten.

Note 2: Der Weg zum Bahnsteig ist eben und rutschfest, neben der Treppe ist
entweder eine Rampe oder ein Aufzug vorhanden, in regelmaligen
Abstanden von max. 100 m befinden sich Sitzgelegenheiten.
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33)

34)

35)

Note 3: Der Weg zum Bahnsteig ist eben und rutschfest, neben der Treppe ist
entweder eine Rampe oder ein Aufzug vorhanden, in regelmaligen
Abstanden von max. 150 m befinden sich Sitzgelegenheiten.

Note 4: Der Weg zum Bahnsteig ist nicht eben und rutschfest oder die Abstande
der Sitzgelegenheiten sind langer als 150 m oder eine Treppe ist die
alleinige vertikale Verbindung.

Note 5: Der Bahnsteig ist fir gehbehinderte Menschen nur mit Hilfe von anderen
Personen erreichbar.

Note 6: —

Toiletten:

Wenn in der Station eine Toilette vorhanden ist, muss diese nach E DIN 18030
[20] behindertengerecht ausgestattet sein. Je nach Grol3e der Station ist die
Anzahl der behindertengerechten Toiletten unterschiedlich.

Note 1: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden.

Note 2: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch nur Gber Umwege zu
erreichen.

Note 3: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch muss der Schlussel
am Service-Point erfragt werden.

Note 4: Eine Toilette ist vorhanden, jedoch fehlen zusatzliche Haltegriffe.

Note 5: Vorhandene Toilette kann nur mit fremder Hilfe benutzt werden.

Note 6: —

Sitzgelegenheit Bahnsteig:

Ausreichende Sitzgelegenheiten sind auf dem Bahnsteig vorhanden. Diese Sitz-
gelegenheiten sind tUberdacht und sauber.

Note 1: Ausreichend Uberdachte, saubere Sitzgelegenheiten sind vorhanden.

Note 2: Ausreichend Sitzgelegenheiten vorhanden, nicht sauber, jedoch
Uberdacht und nutzbar.

Note 3 Ausreichend Sitzgelegenheiten sind vorhanden, jedoch nicht Uberdacht,
aber sauber.

Note 4: Ausreichend Sitzgelegenheiten vorhanden, nicht sauber und Uberdacht,
jedoch nutzbar.

Note 5: Vorhandene Sitzgelegenheiten nicht in ausreichender Anzahl vorhanden
oder nicht ausreichend nutzbar.

Note 6: Es sind keine Sitzgelegenheiten vorhanden.

Ubergang Station / Fahrzeug:

Einen sicheren Ubergang fur gehbehinderte Menschen stellt der niveaugleiche
Eingang dar. Ein Spalt ist einfacher zu Gberwinden als eine hohe Stufe.
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36)

Note 1:

Note 2:

Note 3:

Note 4:

Note 5:
Note 6:

Niveaugleicher Ubergang ist méglich (max. 5 cm Hohendifferenz und max.
5 cm Spaltbreite).

Niveaugleicher Ubergang ist moglich, jedoch ist die Spaltbreite groRer
(max. 20 cm).

Niveaugleicher Einstieg ist nicht moglich, aber der Zugang wird erreicht
Uber max. 4 kleine Treppenstufen von 17 cm Hohe.

Niveaugleicher Einstieg ist nicht mdglich und die Hohe der Treppenstufen
betragt mehr als 17 cm und es ist ein Spalt vorhanden.

Gehbehinderte Menschen kommen nur mit fremder Hilfe in das Fahrzeug.
Gehbehinderte Menschen kénnen den Ubergang nicht passieren.

Fahrzeugausstattung:

Das Fahrzeug ist ohne Stufen ausgestattet, alle Sitzplatze sind niveaugleich
angeordnet. Ausreichende Festhaltemaoglichkeiten sind vorhanden. Alle Bedien-
elemente sind auch fur sitzende Menschen erreichbar.

Note 1:
Note 2:

Note 3:

Note 4:

Note 5:

Note 6:

Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben.

Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch sind nur ein Tell
der Sitzplatze niveaugleich zu erreichen.

Sitzplatze sind nicht niveaugleich zu erreichen, jedoch sind geniigend
Moglichkeiten zum Festhalten vorhanden oder die Bedienelemente sind in
Sitzen nicht erreichbar.

Sitzplatze sind nicht niveaugleich zu erreichen, jedoch sind genigend
Maoglichkeiten zum Festhalten vorhanden und Bedienelemente sind nicht
im Sitzen erreichbar.

Es sind nicht ausreichend Sitzgelegenheiten und nicht ausreichend
Festhaltemoglichkeiten vorhanden.
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Kategorie 6 > Altere Menschen

In dieser Kategorie werden MalRhahmen in einer Station und in den dazugehérigen

Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von alteren Menschen

aufgefuhrt. Diese Kategorie ist &ahnlich zur Kategorie 6, jedoch kommen noch
Orientierungshilfen dazu.

37)

38)

Ein- und Ausgang der Station: (vgl. Kriterium-Nr. 31)

Stufen stellen fur gehbehinderte Menschen ein Problem dar. Der Stationseingang
und Stationsausgang ist deshalb niveaugleich und der Untergrund eben und
rutschfest ausgefuhrt.

Note 1: Der Haupteingang der Station ist Uber abgesenkte Bordsteine
niveaugleich zu erreichen, der Untergrund ist eben und rutschfest.

Note 2: Der Haupteingang der Station ist nicht niveaugleich zu erreichen, die
vorhandene Treppe hat max. 3 Stufen (15/33 cm), ist nach EDIN 18030
[20] ausgestattet und es ist eine Rampe vorhanden oder der
Nebeneingang der Station ist Uber abgesenkte Bordsteine niveaugleich zu
erreichen.

Note 3: Der Nebeneingang der Station ist nicht niveaugleich zu erreichen, die
vorhandene Treppe hat max. 3Stufen (15/33 cm), ist nach EDIN 18030
[20] ausgestattet und es ist eine Rampe vorhanden.

Note 4: Der Eingang ist nicht niveaugleich zu erreichen; der vertikale Hohen
unterschied ist grof3 und nur Gber Treppen zu Uberwinden.

Note 5: Der Eingang ist fur gehbehinderte Menschen nur mit fremder Hilfe zu
erreichen.

Note 6: —

Orientierungshilfen:

Die Wegebeziehungen in der Station sind einfach, Uubersichtlich und Kklar
strukturiert. Alle wichtigen Einrichtungen (Bahnsteignummern, Service-Schalter,
Bahnhofsmission, Telefon u.a.) sind durchgédngig durch grof3e, deutliche
Piktogramme ausgezeichnet.

Note 1: Die Wegebeziehung ist einfach gestaltet und weitere Orientierungshilfen
sind wie oben beschrieben vollstandig vorhanden.

Note 2: Die Wegebeziehung ist einfach gestaltet, jedoch weisen die
Orientierungshilfen kleinere Mangel auf.

Note 3: Die Wegebeziehung ist unubersichtlich gestaltet, jedoch sind die
Orientierungshilfen wie oben beschrieben vollstandig vorhanden.

Note 4: Die Wegebeziehung ist untbersichtlich gestaltet und die Orientierungs-
hilfen weisen Mangel auf.
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39)

40)

Note 5: Die Orientierung ist nur mit fremder Hilfe mdglich.
Note 6: —

Auditive Orientierungshilfen: (vgl. Kriterium-Nr. 9)

Eine akustische Information ist in der Station und auf den Bahnsteigen gut zu
verstehen. Eine Information, die nur fiir einen bestimmten Bahnsteig notwendig ist
(,auf Gleis 1 fahrt ein Zug ein“), ist auch nur auf diesem zu verstehen. Die
Sprachdurchsage wird nach E DIN 18030 [20] durch einen einleitenden Ton
angekindigt. Bei oft wiederholten Durchsagen werden vorzugsweise auto-
matisierte Sprachausgaben mittels digital erzeugter Texte durchgefihrt.

Note 1: Die akustische Information ist am betreffenden Bahnsteig tberall sehr gut
zu verstehen. Warnmeldungen sind in der ganzen Station sehr gut zu
verstehen.

Note 2: Siehe Note 1, jedoch fehlt der einleitende Ton.

Note 3: Die akustische Information ist nur auf den Bahnsteigen moglich, nicht auf
dem sonstigen Stationsgelande.

Note 4: Nicht jede Information wird verstandlich durchgesagt, einleitender Ton
fehlt.

Note 5: Die akustische Information ist nicht zu verstehen oder nicht vorhanden.

Note 6: —

Erreichbarkeit des Bahnsteigs: (vgl. Kriterium-Nr. 32)

Da gehbehinderte Menschen in der Regel eine Gehhilfe verwenden, ist der Weg
zum Bahnsteig eben und rutschfest ausgefuhrt. In regelmaRligen Abstanden sind
Sitzgelegenheiten angeordnet. Turen 6ffnen automatisch und sind ausreichend
lange offen. Treppen, Rampen und Aufziige sind nach E DIN 18030 [20] gebaut.

Note 1: Der Weg zu jedem Bahnsteig ist wie oben beschrieben eben, rutschfest
und niveaugleich. In regelmafRigen Abstanden von max. 100 m befinden
sich Sitzgelegenheiten.

Note 2: Der Weg zum Bahnsteig ist eben und rutschfest, neben der Treppe ist
entweder eine Rampe oder ein Aufzug vorhanden, in regelmafigen
Abstéanden von max. 100 m befinden sich Sitzgelegenheiten.

Note 3: Der Weg zum Bahnsteig ist eben und rutschfest, neben der Treppe ist
entweder eine Rampe oder ein Aufzug vorhanden, in regelmaligen
Abstanden von max. 150 m befindensich Sitzgelegenheiten.

Note 4: Der Weg zum Bahnsteig ist nicht eben und rutschfest oder die Abstande
der Sitzgelegenheiten sind langer als 150 m oder eine Treppe ist die
alleinige vertikale Verbindung.

Note 5: Der Bahnsteig ist fir gehbehinderte Menschen nur mit Hilfe von anderen
Personen erreichbar.
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41)

42)

43)

Note 6: —

Toiletten: (vgl. Kriterium-Nr. 33)

Wenn in der Station eine Toilette vorhanden ist, muss diese nach E DIN 18030
[20] behindertengerecht ausgestattet sein. Je nach Grole der Station ist die
Anzahl der behindertengerechten Toiletten unterschiedlich.

Note 1: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden.

Note 2: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch nur tber Umwegen zu
erreichen.

Note 3: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch muss der Schlissel
am Service-Point erfragt werden.

Note 4: Eine Tolilette ist vorhanden, jedoch fehlen zusatzliche Haltegriffe.

Note 5: Vorhandene Toilette kann nur mit fremder Hilfe benutzt werden.

Note 6: —

Sitzgelegenheit Bahnsteig: (vgl. Kriterium-Nr. 34)

Ausreichende Sitzgelegenheiten sind auf dem Bahnsteig vorhanden. Diese Sitz-
gelegenheiten sind Uberdacht und sauber.

Note 1: Ausreichend Uberdachte, saubere Sitzgelegenheiten sind vorhanden.

Note 2: Ausreichend Sitzgelegenheiten vorhanden, nicht sauber, jedoch
Uberdacht und nutzbar.

Note 3 Ausreichend Sitzgelegenheiten vorhanden, jedoch nicht Gberdacht, aber
sauber.

Note 4: Ausreichend Sitzgelegenheiten vorhanden, nicht sauber und Uberdacht,
jedoch nutzbar.

Note 5: Vorhandene Sitzgelegenheiten nicht in ausreichender Anzahl vorhanden
oder nicht ausreichend nutzbar.

Note 6: Es sind keine Sitzgelegenheiten vorhanden.

Fahrschein:

Es ist moglich, den Fahrschein an einem Service-Schalter oder im Zug beim
Personal zu kaufen, da altere Menschen oft Probleme mit der Benutzung von
neuen Fahrscheinautomaten haben.

Note 1: Es besteht die Moglichkeit, am Schalter oder im Zug ohne Aufpreis einen
Fahrschein zu kaufen.

Note 2: Es besteht die Mdglichkeit, am Schalter einen Fahrschein zu kaufen,
jedoch hat dieser nur eingeschrankte Offnungszeiten.

Note 3: Es gibt ausschlief3lich die Méglichkeit, in der Station an einem Automaten
einen Fahrschein zu kaufen

Note 4: —
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44)

45)

Note 5:
Note 6:

Es kann ein Fahrschein nur mit fremder Hilfe gekauft werden.

Ubergang Station / Fahrzeug: (vgl. Kriterium-Nr. 35)

Einen sicheren Ubergang fur gehbehinderte Menschen stellt der niveaugleiche

Eingang dar. Ein Spalt ist einfacher zu Uberwinden als eine hohe Stufe.

Note 1:

Note 2:

Note 3:

Note 4:

Note 5:
Note 6:

Niveaugleicher Ubergang ist méglich (max. 5 cm Hohendifferenz und max.
5 cm Spaltbreite).

Niveaugleicher Ubergang ist moglich, jedoch ist die Spaltbreite groRer
(max. 20 cm).

Niveaugleicher Einstieg ist nicht moglich, aber der Zugang wird erreicht
Uber max. 4 kleine Treppenstufen von 17 cm Hohe.

Niveaugleicher Einstieg ist nicht mdoglich und die Hohe der Treppenstufen
betragt mehr als 17 cm und es ist ein Spalt vorhanden.

Gehbehinderte Menschen kommen nur mit fremder Hilfe in das Fahrzeug.
Gehbehinderte Menschen konnen den Ubergang nicht passieren.

Fahrzeugausstattung: (vgl. Kriterium-Nr. 36)

Das Fahrzeug ist ohne Stufen ausgestattet, alle Sitzplatze sind niveaugleich

angeordnet. Ausreichende Festhaltemdglichkeiten sind vorhanden. Alle Bedien-

elemente sind auch fir sitzende Menschen erreichbar.

Note 1:
Note 2:

Note 3:

Note 4:

Note 5:

Note 6:

Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben.

Fahrzeugausstattung ist wie oben beschrieben, jedoch sind nur ein Tell
der Sitzplatze niveaugleich zu erreichen.

Sitzplatze sind nicht niveaugleich zu erreichen, jedoch sind genltgend
Moglichkeiten zum Festhalten vorhanden oder die Bedienelemente sind in
Sitzen nicht erreichbar.

Sitzplatze sind nicht niveaugleich zu erreichen, jedoch sind geniigend
Mdglichkeiten zum Festhalten vorhanden und Bedienelemente sind nicht
im Sitzen erreichbar.

Es sind nicht ausreichend Sitzgelegenheiten und nicht ausreichend
Festhaltemdoglichkeiten vorhanden.
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Kategorie 7 = Kinder

In dieser Kategorie werden MalRnahmen in einer Station und in den dazugehoérigen
Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von Kindern aufgefuhrt. Geistig
behinderte Menschen haben &hnliche Anspriiche an eine Station und das Fahrzeug wie
Kinder.

46)

47)

48)

Orientierungshilfen: (vgl. Kriterium-Nr.38)

Die Wegebeziehungen in der Station sind einfach, dbersichtlich und klar

strukturiert. Alle wichtigen Einrichtungen (Bahnsteignummern, Service-Schalter,

Bahnhofsmission, Telefon wu.d.) sind durchgangig durch grofRe, deutliche

Piktogramme ausgezeichnet.

Note 1: Die Wegebeziehung ist einfach gestaltet und weitere Orientierungshilfen
sind wie oben beschrieben vollstandig vorhanden.

Note 2: Die Wegebeziehung ist einfach gestaltet, jedoch weisen die
Orientierungshilfen einfache Méangel auf.

Note 3: Die Wegebeziehung ist unibersichtlich gestaltet, jedoch sind die
Orientierungshilfen wie oben beschrieben vollstandig vorhanden.

Note 4: Die Wegebeziehung ist unubersichtlich gestaltet und die Orientierungs-
hilfen weisen Mangel auf.

Note 5: Die Orientierung ist nur mit fremder Hilfe moglich.
Note 6: —

Leit- und Warnsteifen:

Der farbig abgesetzte Leit- und Warnstreifen auf dem Bahnsteig stellt eine
optische Begrenzung dar. Kinder kdénnen friihzeitig lernen, dass sie diesen nur bei
Halt eines Fahrzeuges Ubertreten sollen. Weiterhin tibernimmt der Leitstreifen eine
fuhrende Funktion.

Note 1: Der Leitstreifen ist durchgangig in der Station vorhanden.

Note 2: Der Leitstreifen ist nur auf dem Bahnsteig vorhanden.

Note 3: Der Leistreifen ist auf dem Bahnsteig unvollstéandig, aber erkennbar.
Note 4: In der Station ist kein Leitstreifen vorhanden.

Note 5: —

Note 6: —

Auditive Orientierungshilfen: (vgl. Kriterium-Nr. 9)

Eine akustische Information ist in der Station und auf den Bahnsteigen gut zu
verstehen. Eine Information, die nur flr einen bestimmten Bahnsteig notwendig ist
(-auf Gleis 1 fahrt ein Zug ein®), ist auch nur auf diesem zu verstehen. Die
Sprachdurchsage wird nach E DIN 18030 [20] durch einen einleitenden Ton
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49)

50)

angekindigt. Bei oft wiederholten Durchsagen werden vorzugsweise auto-
matisierte Sprachausgaben mittels digital erzeugter Texte durchgefihrt.

Note 1: Die akustische Information ist am betreffenden Bahnsteig tberall sehr gut
zu verstehen. Warnmeldungen sind in der ganzen Station sehr gut zu
verstehen.

Note 2: Siehe Note 1, jedoch fehlt der einleitende Ton.

Note 3: Die Akustische Information ist nur auf den Bahnsteigen mdglich, nicht auf
dem sonstigen Stationsgelande.

Note 4: Nicht jede Information wird verstandlich durchgesagt, einleitender Ton
fehlt.

Note 5: Die akustische Information ist nicht zu verstehen oder nicht vorhanden.

Note 6: —

Ubergang Station / Fahrzeug:

Eine Hohendifferenz ist fur Kinder einfacher zu Uberwinden als ein Spalt. Bei
einem Spalt besteht die Gefahr des Dazwischentretens.

Note 1: Niveaugleicher Ubergang ist moglich (max. 5 cm Hoéhendifferenz und max.
5 cm Spaltbreite).

Note 2: Niveaugleicher Einstieg ist nicht moglich, es ist jedoch kein Spalt
vorhanden.

Note 3: Niveaugleicher Ubergang ist moglich, jedoch ist ein Spalt vorhanden.

Note 4: Es ist sowohl ein Spalt als auch eine H6hendifferenz vorhanden.

Note 5: Kinder kommen nur mit fremder Hilfe in das Fahrzeug.

Note 6: —

Fahrzeugausstattung:

Durchgéngig sind Haltemoglichkeiten in einer H6he von max. 85 cm vorhanden.
Weiterhin werden die Haltestellen akustisch gut verstandlich angesagt.

Note 1: Haltestellen werden angesagt, Moglichkeiten zum Festhalten sind
vorhanden.

Note 2: Mdglichkeiten zum Festhalten sind vorhanden, jedoch werden Haltestellen
nicht angesagt.

Note 3: Haltestellen werden angesagt, jedoch sind keine Mdglichkeiten zum
Festhalten vorhanden.

Note 4: Es sind weder Méglichkeiten zum Festhalten in einer Hohe von ca. 0,85 m
vorhanden, noch werden Haltestellen angesagt.

Note 5: Kinder benétigen im Zug fremde Hilfe.

Note 6: —
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Kategorie 8 - Klein- und groBwichsige Menschen

In dieser Kategorie werden MalRhahmen in einer Station und in den dazugehérigen

Fahrzeugen hinsichtlich der speziellen Anforderungen von klein- und grof3wiichsigen

Menschen aufgefuhrt. Kleinwiichsige Menschen haben jedoch weit mehr Hindernisse

auf dem Weg vom Stationseingang bis zum Fahrzeug zu Uberwinden als gro3wlchsige

Menschen. Aus diesem Grund orientieren sich die Bewertungen in dieser Kategorie fast

ausschlief3lich an den Anforderungen von kleinwiichsigen Menschen.

51)

52)

Ein- und Ausgang der Station:

Fur kleinwlchsige Menschen stellen hohe Stufen ein Hindernis dar. Der Ein- und
Ausgang ist niveaugleich oder es ist eine Rampe nach E DIN 18030 [20]
vorhanden. Sonstige vertikale Verbindungen sind so ausgestattet, dass
kleinwiichsige Menschen diese Verbindungen nutzen konnen. Fur groRwiichsige
Menschen muss der Durchgang eine lichte Hohe von 2,30 m aufweisen.

Note 1: Der Haupteingang ist ebenerdig zu erreichen.

Note 2: Der Haupteingang ist nicht stufenlos, jedoch ist eine Rampe oder ein
Aufzug mit max. 1,00 m Bedienhdhe vorhanden oder ein Nebeneingang
ist niveaugleich zu erreichen.

Note 3: Ein Nebeneingang ist Uber eine Rampe / einen Aufzug zu erreichen; die
lichte H6he auf dem Weg zum Bahnsteig ist an einer Stelle geringer als
2,30 m.

Note 4: Der Stationseingang ist nur Gber eine Treppe zu erreichen, die lichte Hohe
von 2,30 m ist an mehreren Stellen unterschritten.

Note 5: Der Eingang ist fur kleinwichsige Menschen nur mit fremder Hilfe zu
erreichen.

Note 6: —

Vertikale Erreichbarkeit des Bahnsteigs:

Fur kleinwlchsige Menschen stellen hohe Stufen ein Hindernis dar. Der

Bahnsteigzugang ist niveaugleich oder es ist eine Rampe nach E DIN 18030 [20]

vorhanden. Sonstige vertikale Verbindungen sind so ausgestattet, dass

kleinwiichsige Menschen diese Verbindungen nutzen kdnnen. Fur groRwichsige

Menschen muss der Durchgang eine lichte Hohe von 2,30 m aufweisen.

Note 1: Vom Eingang der Station ist kein Hohenunterschied bis zum Bahnsteig
festzustellen.

Note 2: Der Bahnsteigzugang ist nicht stufenlos, jedoch ist eine Rampe oder ein
Aufzug mit max. 1,00 m Bedienhthe vorhanden.
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53)

54)

Note 3: Zusatzlich zur festen Treppe ist eine Fahrtreppe mit drei Stufen Vorlauf
und einer langsamen Geschwindigkeit vorhanden; die lichte Hohe auf dem
Weg zum Bahnsteig ist an einer Stelle geringer als 2,30 m.

Note 4: Der HoOhenunterschied wird ausschlie3lich durch eine feste Treppe
Uberwunden; die lichte HOhe von 2,30 m ist an mehreren Stellen
unterschritten.

Note 5: Der Bahnsteig ist fur kleinwiichsige Menschen nur mit fremder Hilfe zu
erreichen.
Note 6: —

Leit- und Warnsteifen: (vgl. Kriterium-Nr. 47)

Da kleinwiuchsige Menschen gegenliber Personen mit durchschnittlicher
KorpergrolR3e ein eingeschranktes Blickfeld haben, weist der Leitstreifen auf
Bahnsteigen auf Gefahrenpunkte hin. Weiterhin Gbernimmt der Leitstreifen eine
fuhrende Funktion.

Note 1: Der Leitstreifen ist durchgangig in der Station vorhanden.

Note 2: Der Leitstreifen ist nur auf dem Bahnsteig vorhanden.

Note 3: Der Leitstreifen ist auf dem Bahnsteig unvollstandig, aber erkennbar.
Note 4: In der Station ist kein Leitstreifen vorhanden.

Note 5: —

Note 6: —

Fahrschein:

Fur kleine Menschen kann das Bedienen von Fahrscheinautomaten eine Barriere
darstellen. Deshalb gibt es die Mdglichkeit, den Fahrschein am Service-Schalter
zu kaufen. Der Service-Schalter sollte eine Hohe von 0,85 m nicht Uberschreiten.
Sollte dies nicht mdglich sein, ist ein FahrscheinrAutomat mit einer Bedienhthe
von 0,85 m vorhanden

Note 1: Es besteht die Mdglichkeit, an einem Schalter oder an einem Fahrschein
automaten eine Fahrkarte zu kaufen.

Note 2: Es besteht nur die Mdglichkeit, an einem Fahrscheinautomaten einen
Fahrschein zu kaufen.

Note 3: Es besteht nur die Mdglichkeit, an einem Schalter mit eingeschrankten
Offnungszeiten einen Fahrschein zu kaufen.

Note 4: Es ist weder ein Service-Schalter noch ein Fahrscheinautomat mit
bedienbarer H6he vorhanden, jedoch kann im Zug ein Fahrschein ohne
Aufpreis erworben werden.

Note 5: Es ist kein Service-Schalter vorhanden, es gibt nicht die Mdglichkeit des
Fahrscheinkaufs im Fahrzeug und der Fahrscheinautomat hat eine
Bedienhthe von Uber 1,05 m.
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55)

56)

57)

Note 6: —

Schriftliche Informationen: (vgl. Kriterium-Nr. 27)

Der Fahrplan und sonstige schriftliche Informationen sind zusatzlich in einer Hohe
von ca. 1,00 m angebracht.

Note 1: Der Fahrplan und sonstige Informationen sind in ca. 1,00 m Hohe
angebracht.

Note 2: Nur der Fahrplan istin ca. 1,00 m H6he angebracht.

Note 3: Der Fahrplan und sonstige Informationen sind nicht in ca. 1,00 m Hohe
angebracht, jedoch aus der Sitzposition lesbar.

Note 4: Nur der Fahrplan ist aus der Sitzposition lesbar.

Note 5: Der Fahrplan ist nicht in einer fur Rollstuhlfahrer lesbaren Hohe
angebracht.

Note 6: —

Toiletten: (vgl. Kriterium-Nr. 33)

Wenn in der Station eine Toilette vorhanden ist, muss diese nach E DIN 18030
[20] behindertengerecht ausgestattet sein. Je nach Grol3e der Station ist die
Anzahl der behindertengerechten Toiletten unterschiedlich.

Note 1: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden.

Note 2: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch nur Gber Umwege zu
erreichen.

Note 3: Behindertengerechte Toilette ist vorhanden, jedoch muss der Schlissel
am Service-Point erfragt werden.

Note 4: Eine Toilette ist vorhanden, jedoch fehlen zuséatzliche Haltegriffe.

Note 5: Vorhandene Toilette kann nur mit fremder Hilfe benutzt werden.

Note 6: —

Ubergang Station / Fahrzeug: (vgl. Kriterium-Nr. 49)

Eine Hohendifferenz ist flr kleinwiichsige Menschen einfacher zu lberwinden als
ein Spalt. Bei einem Spalt besteht die Gefahr des Dazwischentretens.

Note 1: Niveaugleicher Ubergang ist moglich (max. 5 cm Hoéhendifferenz und max.
5 cm Spaltbreite).

Note 2: Niveaugleicher Einstieg ist nicht mdglich, es ist jedoch kein Spalt
vorhanden.

Note 3: Niveaugleicher Ubergang ist moglich, jedoch ist ein Spalt vorhanden.

Note 4: Es ist sowohl ein Spalt als auch eine H6hendifferenz vorhanden.

Note 5: Kleinwtchsige Menschen kommen nur mit fremder Hilfe in das Fahrzeug.

Note 6: —
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58) Fahrzeugausstattung: (vgl. Kriterium-Nr. 50)

Durchgéngig sind Haltemdoglichkeiten in einer H6he von max. 85 cm vorhanden.
Weiterhin werden die Haltestellen akustisch gut verstandlich angesagt.

Note 1: Haltestellen werden angesagt, Moglichkeiten zum Festhalten sind
vorhanden.

Note 2: Mdglichkeiten zum Festhalten sind vorhanden, jedoch werden Haltestellen
nicht angesagt.

Note 3: Haltestellen werden angesagt, jedoch sind keine Madoglichkeiten zum
Festhalten vorhanden.

Note 4: Es sind weder Mdglichkeiten zum Festhalten in einer Hohe von ca. 0,85 m
vorhanden, noch werden Haltestellen angesagt.

Note 5: Kinder bendtigen im Zug fremde Hilfe.

Note 6: —
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Kategorie 9 > Menschen mit sonstigen Mobilitatseinschrankungen
Wie in Kapitel 2.3 beschrieben, besteht die Gruppe der Menschen mit sonstigen
Behinderungen definitionsgemal aus Personen mit sehr unterschiedlichen mobilitats-
einschrankenden Merkmalen, u.a. Menschen mit psychischen Behinderungen,
greifbehinderte Menschen, Personen mit Gepack oder Kinderwagen, auslandische
Menschen ohne deutsche Sprachkenntnisse sowie Analphabeten.

Da sich diese Kategorie also nicht aus einer Personengruppe mit diesbeziglich
einheitlichen Merkmalen zusammen setzt, kann an dieser Stelle kein Bewertungs-
katalog erstellt werden, der die Sicht der Menschen mit sonstigen Behinderungen auf
die Station und die Fahrzeuge des SPNV widerspiegelt.

Dennoch kann sich ein groRer Anteil der Personen aus dieser Gruppe in den
Kategorien2 bis 8 wieder finden. Z.B. haben Personen mit Kinderwagen &hnliche
Anspriiche wie ein Rollstuhlfahrer oder geistig behinderte Menschen bendétigen ahnliche
MalRnahmen wie Kinder.

Die Uberpriifung, inwiefern ein bestimmter Bereich (Station, Fahrzeuge, Ubergang
zwischen Station und Fahrzeugen) den Ansprichen einer Person mit einer
mobilitatseinschrdnkenden Behinderung aus dieser Kategorie 9 entspricht, muss
demnach anhand der individuell ausgewahlten und zusammengestellten Kriterien aus
den Kategorien 1 bis 8 erfolgen.
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6.4 Bewertungsbogen

Station:

Datum, Uhrzeit:

Nr. |Kriterien

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Grundfunktion Umfeld

1 [FuBlaufigkeit
2 |Ausstattung der Fuwege
3 |OPNV-Anbindung
4 |Barrierefreier OPNV
5 |Stationsvorplatz
6 Kommerzielle Angebote im
Stationsbereich
Blinde, sehbehinderte Menschen Station:
Fahrzeug:

Orientierungshilfen fir blinde

! Menschen

8 Orientierungshilfen flir sehbehinderte
Menschen

9 |Auditive Orientierungshilfen

10 Vertikale Erreichbarkeit des
Bahnsteigs

11 [Turen

12 [Fahrschein

13 [Stadtplan und sonstige Informationen

14 |Ubergang Station / Fahrzeug

15 [Fahrzeugausstattung
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Station:

Datum, Uhrzeit:

Nr.

Kriterien

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht

bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Horgeschéadigte Menschen

Station:

Fahrzeug:

16

Orientierungshilfen

17

Fahrschein

18

Warn- und Alarmsignale

19

Notruf-Saulen

20

Aufzug

21

Fahrzeugausstattung

Rol

Istuhlbenutzer

Station:

Fahrzeug:

22

Ein- und Ausgang der Station

23

Vertikale Erreichbarkeit des
Bahnsteigs

24

Tdren

25

Bewegungsflachen

26

Fahrschein

27

Schriftliche Informationen

28

Toilette

29

Ubergang Station / Fahrzeug

30

Fahrzeugausstattung
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Station:

Datum, Uhrzeit:

Nr.

Kriterien

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht

bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Gehbehinderte Menschen

Station:

Fahrzeug:

31

Ein- und Ausgang der Station

32

Erreichbarkeit des Bahnsteigs

33

Toilette

34

Sitzgelegenheit Bahnsteig

35

Ubergang Station / Fahrzeug

36

Fahrzeugausstattung

Altere Menschen

Station:

Fahrzeug:

37

Ein- und Ausgang der Station

38

Orientierungshilfen

39

Auditive Orientierungshilfen

40

Erreichbarkeit des Bahnsteigs

41

Toiletten

42

Sitzgelegenheit Bahnsteig

43

Fahrschein

44

Ubergang Station / Fahrzeug

45

Fahrzeugausstattung
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Station:

Datum, Uhrzeit:

Nr.

Kriterien

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den ortlichen Gegebenheiten nicht

bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Kinder Station:
Fahrzeug:

46 |Orientierungshilfen

47 |Leit- und Warnstreifen

48 |Auditive Orientierungshilfen

49 |Ubergang Station / Fahrzeug

50 |Fahrzeugausstattung

Klein- und groRwiichsige Menschen Station:
Fahrzeug:

51

Ein- und Ausgang der Station

52

Vertikale Erreichbarkeit des
Bahnsteigs

53

Leit- und Warnstreifen

54

Fahrschein

55

Schriftliche Informationen

56

Toiletten

57

Ubergang Station / Fahrzeug

58

Fahrzeugausstattung
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7 Bewertung der Station Freinsheim

Stadt Freinsheim

Die Stadt FREINSHEIM [27] liegt im Suden des Bundeslandes Rheinland-Pfalz, im
Landkreis Bad Durkheim. Bad Dirkheim und Frankenthal (Pfalz) sind die nachst
gelegenen Mittelzentren, siehe Bild 25.
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Die Stadt ist Teil einer Verbandsgemeinde mit acht Ortschaften, in der rund 15.000
Einwohner leben. Heute ist Freinsheim mit seinen ca. 5.000 Einwohnern eine kleine,
touristisch interessante Stadt, die eine ausreichende infrastrukturelle Anbindung
aufweist. Neben dem Sitz der Verbandsgemeindeverwaltung gibt es in Freinsheim zwei
Kindertagesstatten und eine Grundschule sowie medizinische Versorgung. Es konnte
wahrend der Erstellung dieser Arbeit kein Hinweis auf eine auliergewothnliche
Verteilung mobilitatseingeschrankter Personen festgestellt werden. Der historische
Ortskern der Stadt liegt innerhalb des rot gekennzeichneten Ringes im Stadtplan (siehe
Bild 26). Die Stadt Freinsheim hat eine SPNV-Station, die sich sudwestlich des
Stadtzentrums befindet. Der FuRweg und der Radweg vom Zentrum der Stadt zur
SPNV-Station sind nicht barrierefrei ausgefiihrt. Die Kanten der FuBwege sind hoher als
3 cm und die durchgangige Breite ist kleiner als 1,50 m. Ein Radweg ist nur abschnitts-
weise vorhanden, so mussen Radfahrer z.B. auf der zugeparkten Durchgangsstral3e
fahren.

SPNV-Station Freinsheim

Die SPNV-Station ist ein heller, neu sanierter Bahnhof mit zwei Bahnsteigen. Zu den
Bahnsteigen gelangt der Fahrgast durch eine neu gestaltete Unterfihrung, diese
Unterfihrung ist in Bild 27 dargestellt. Das Gefalle der Unterfiihrung ist geringer als
6 %, jedoch sind im gesamten Unterfuhrungsbereich keine taktilen oder optischen
Leitstreifen fir blinde und sehbehinderte Menschen angebracht.
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Bild 26: Stadtplan Freinsheim [27]

Von der Unterfuhrung fuhrt jeweils eine Treppe und ein Aufzug zu jedem Bahnsteig. Die
Aufzuge zu den Bahnsteigen sind transparent gestaltet, die taktilen Bedienelemente
sind in einer Hohe von ca. 1,00 m angebracht. Die Flache der Aufzlge ist nach

E DIN 18030 [20] ausreichend grof3. Es gibt keine akustische Ansage der Ebenen oder
einen Hinweis auf das Offnen und SchlieBen der Aufzugstiir.

Bild 27: Freinsheim — Unterfihrung
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Die Treppen zu den Bahnsteigen haben einen
geraden Verauf und sind geschlossen ausgebildet.
Die Trittstufen sind durch einen Helligkeitskontrast
deutlich hervorgehoben. Wie in Bild 28 zu erkennen,
ist bei jedem Stufenabschnitt ein gelber Markierungs-
streifen angebracht. Soweit entspricht die Treppe der
E DIN 18030 [20]. Aus der Unterfihrung kommend ist
jedoch kein Leitstreifen und kein Aufmerksamkeitsfeld
vor dem Beginn der Treppe vorhanden.

Die Handlaufe der Treppen sind ca. 0,85 m Uber
Oberkante  FuBboden angebracht und nach
E DIN 18030 [20] ausgebildet.

= 1

T

Bild 28: Freinsheim —vertikale Verbindungen
Auf dem Bahnsteig befinden sich in regelmafiigen Abstanden Sitzgelegenheiten. Ein
Teil davon ist Uberdacht, wie in Bild 29
| zu sehen ist. Vom Aufzug und von der
Treppe fuhren taktile und optische
Leitstreifen zu den Bahnsteigen, jedoch
fuhren diese nicht zum Fahrschein-
automat oder zu den Sitzgelegenheiten.
Zwischen dem Geldeinwurf der Fahr-
scheinautomaten und der Bahnsteig-
oberkante besteht eine Hohendifferenz
von ca. 1,50 m.

Bild 29: Freinsheim — Bahnsteig

Auf den Bahnsteigen sind keine Zugzielanzeiger vorhanden. Das Durchsagen von
Ziugen und deren Zugzielen ist grundsatzlich auf beiden Bahnsteigen moglich, jedoch
wurde es wahrend der Bewertung vor Ort sehr unregelmafig durchgefuhrt.

An der Station halten nach Auskunft von HERTEL [32] in der Regel Triebzlge der
Baureihe 628, diese haben einen Zugzielanzeiger auRen am Fahrzeug. Der Ubergang
von Bahnsteig zu Fahrzeug ist niveaugleich. Es muss ein ca. 20 cm breiter Spalt und 4
Treppenstufen Uberwunden werden. Weder auf dem Bahnsteig noch im Fahrzeug ist
eine Hilfsmittel vorhanden.

Das Bewertungsverfahren fur die Station Freinsheim wurde mit dem Triebzug der
Baureihe 628 durchgefihrt und ist auf den folgenden Seiten dokumentiert.

Seite 87

xr;-'_:;.'-\"_.’_"r.'

1 L)
| S

T,

=y



Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr

Bewertungstabelle - Freinsheim

Station: Freinsheim

Datum, Uhrzeit: 13.06.2003, ab 10.30 Uhr

Nr.

Kriterium

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begrindung kann angegeben werden

Grundfunktion Umfeld 3,6
1 [FuBlaufigkeit 3
FuBwege sehr eng und uneben,
2 |Ausstattung der FuRwege jedoch ist eine durchgangige 5
Beschilderung vorhanden
2 . Haltestelle Freinsheim/Bahnhof,
3 |OPNV Anblndung Buslinie BRN 459, Ruftaxi 4974 3
4 |Barrierefreier OPNV 5
5 |Stationsvorplatz 2
6 Kommerzielle Angebote im 0
Stationsbereich
: ; ion: 3,4
Blinde, sehbehinderte Menschen Station: :
Fahrzeug: 3,5
o ) ) Orientierungsstreifen nur auf
Orientierungshilfen fur blinde Bahnsteig vorhanden, keine
7 e o 4
Menschen Orientierungsstreifen vor
Fahrkartenautomaten
Orientierungshilfen fir sehbehinderte
8 2
Menschen
- o _ grundsatzlich sind Ansagen auf dem
9 |Auditive Orientierungshilfen Bahnsteig méglich, werden aber nicht 4
regelmafig durchgefihrt
Vertikale Erreichbarkeit des transparenter Aufzug, ohne
10 . , ' 3
Bahnsteigs akustische Ansage
11 |Turen keine Tur vorhanden 1
12 |Eahrschein Buchu_ng ube“r d_as Internet ist nicht 5
kurzfristig moglich
13 |Stadtplan und sonstige Informationen 5
14 |Ubergang Station / Fahrzeug 3
15 [Fahrzeugausstattung Haltestellenansagen sehr undeutlich 4
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Station: Freinsheim

Datum, Uhrzeit; 13.06.2003, ab 10.30 Uhr

Nr. [ Kriterium

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begrindung kann angegeben werden

Hoérgeschéadigte Menschen Station: 2.5
Fahrzeug: 5,0
16 |Orientierungshilfen Zygzielanzeiger ist auflen am Zug 1
sichtbar
17 [Fahrschein 1
18 |Warn- und Alarmsignale 5
19 [Notruf-Saulen keine Notruf-Saule vorhanden 0
20 |Aufzug 3
21 |Fahrzeugausstattung 5
ion: 2,3
Rollstuhlbenutzer Station: .
Fahrzeug: 40
22 |Ein- und Ausgang der Station 1
Vertikale Erreichbarkeit des
23 . 2
Bahnsteigs
24 |Turen 1
25 |Bewegungsflachen 1
26 |Fahrschein Buch_un.g Ub?r glas Internet ist nicht 5
kuzfristig moglich
Informationen sind nicht in einer Héhe
27 |Schriftliche Informationen von 1,00 m angebracht, Fahrplan 4
kann aber im Sitzen gelesen werden
28 |Toilette keine Toilette vorhanden 0
M . Spalt von ca. 20 cm und
29 |Ubergang Station / Fahrzeug Hhendifferenz vorhanden 6
30 |Fahrzeugausstattung Mehrzweckraum vorhanden 2
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Station: Freinsheim

Datum, Uhrzeit: 13.06.2003, ab 10.30 Uhr

Nr.

Kriterium

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht

bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Gehbehinderte Menschen Station: L3
Fahrzeug: 2,5
31 |Ein- und Ausgang der Station 1
keine Sitzgelegenheiten vorhanden,
32 |Erreichbarkeit des Bahnsteigs da Entfernung vom Eingang zum 2
Bahnsteig sehr gering
33 |Toilette keine Toilette vorhanden 0
34 |Sitzgelegenheit Bahnsteig 1
35 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
36 |Fahrzeugausstattung 1
Altere Menschen Station: 2,0
Fahrzeug: 2,5
37 |Ein- und Ausgang der Station 1
38 |Orientierungshilfen 1
grundsatzlich sind Ansagen auf dem
39 |Auditive Orientierungshilfen Bahnsteig moglich, werden aber nicht 4
regelmafig durchgefihrt
40 |Erreichbarkeit des Bahnsteigs 2
41 |Toiletten keine Toilette vorhanden 0
42 |Sitzgelegenheit Bahnsteig 1
43 |Fahrschein 3
44 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
45 |Fahrzeugausstattung 1
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Station: Freinsheim Datum, Uhrzeit: 13.06.2003, ab 10.30 Uhr

Gesamt

Nr. |Kriterium Bemerkungsfeld Note
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

i Station: 2,3
Kinder :
Fahrzeug: 3,0
46 |Orientierungshilfen 1
47 |Leit- und Warnstreifen 2

grundsatzlich sind Ansagen auf dem
48 |Auditive Orientierungshilfen Bahnsteig moglich, werden aber nicht 4
regelmafig durchgefihrt

49 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
50 |Fahrzeugausstattung Haltestellenansage sehr undeutlich 2
Klein- und groRwiichsige Menschen Station: 2.8
Fahrzeug: 3,0
51 |Ein- und Ausgang der Station 1
Vertikale Erreichbarkeit des
52 . 2
Bahnsteigs
53 |Leit- und Warnstreifen 2
54 |Fahrschein Bedienelemente (Einwurf) zu hoch 5

Informationen sind nicht in einer Héhe
55 |Schriftliche Informationen von 1,00 m angebracht, Fahrplan 4
kann aber noch gelesen werden

56 |Toiletten keine Toiletten vorhanden 0
57 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
58 |Fahrzeugausstattung 2
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In der Tabelle 5 werden die Noten fur die einzelnen Kategorien der Station Freinsheim

noch einmal zusammengefasst:

Kategorie Note Schyverwiegender.Ma.ngeI
bei folgenden Kriterien
Grundfunktion Umfeld 3,6 g‘:f::g;g?;‘g;ﬁswege’
Blinde, sehbehinderte Menschen Station: 34 Fahrschein, Stadtplan und sonstige
Informationen,
Fahrzeug: 3,5
Horgeschéadigte Menschen Station: 25 Warn- und Alarmsignale,
Fahrzeug: 5,0 Fahrzeugausstattung
Rollstuhlbenutzer Station: 2,3 Fahrschein,
Gehbehinderte Menschen Station: 1,3
Fahrzeug: 2,5
Altere Menschen Station: 2,0
Fahrzeug: 2,5
Kinder Station: 2,3
Fahrzeug: 3,0
Klein- und groRwiichsige Menschen Station: 2,8 Fahrschein
Fahrzeug: 3,0

Tabelle 5: Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewertung Freinsheim
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8 Bewertung der Station Bodenheim

Bodenheim

Die Ortsgemeinde BODENHEIM [5] liegt
sudlich  von Mainz im Bundesland
Rheinland-Pfalz im Landkreis Mainz-Bingen.
Die Gemeinde Bodenheim ist im Raum-
ordnungsplan als Kleinzentrum eingestuft.
Die Verbandsgemeinde Nierstein-Oppen-
heim ist das nachstliegende Mittelzentrum
und die Stadt Mainz ist das nachstliegende
Oberzentrum (siehe Bild 27).
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SPNV-Station

Bild 31: Stadtplan Bodenheim [5]
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Die Ortsgemeinde Bodenheim ist Teil einer Verbandsgemeinde mit 5 Ortschaften, in der
rund 18.400 Einwohner leben. Heute ist Bodenheim mit seinen ca. 6.500 Einwohner
eine kleine, touristisch attraktive Stadt, die eine gute infrastrukturelle Anbindung
aufweist. Neben dem Sitz der Verbandsgemeindeverwaltung gibt es in Bodenheim drei
Kindertagesstatten und eine Grundschule sowie medizinische Versorgung. Es konnte
wahrend der Erstellung dieser Arbeit kein Hinweis auf eine aulRergewothnliche
Verteilung mobilitdtseingeschrankter Menschen festgestellt werden. Der historische Teil
der Gemeinde liegt westlich von den Bahngleisen (siehe Bild 31). Bodenheim hat eine
SPNV-Station, die sich im Zentrum der Stadt befindet.

SPNV-Station Bodenheim

Die SPNV-Station ist ein zur Sanierung vorgesehener Bahnhof mit zwei Bahnsteigen
und einem Empfangsgebaude (siehe Bild 32). In dem Gebaude befindet sich ein
Wartesaal ohne Sitzgelegenheiten. Das Empfangsgebaude ist Uber eine Stufe zu
erreichen. Zu dem Bahnsteig an Gleis 1 kann man weiterhin niveaugleich Uber einen
Nebeneingang in der N&he des Parkplatzes gelangen.

Bild 32: Bodenheim - Empfangsgebaude

Der Bahnsteig an den Gleisen2 und 3 ist tiber eine hohe Uberfiihrung zu erreichen.
Diese Uberfiihrung ist alt und teilweise platzen Betonstiicke aus den Trittstufen heraus.
Eine Ansicht ist in Bild 30 dargestellt. Die Treppen haben einen geraden Lauf, jedoch
sind sie nicht geschlossen ausgefuhrt. Weder Treppen noch dazugehérige Gelander
sind nach E DIN 18030 [20] ausgeflhrt.

Die Leitstreifen auf den Bahnsteigen sind nur optisch, jedoch nicht taktil wahrnehmbar.
Auf dem Bahnsteig an Gleis1 sind keine Sitzgelegenheiten vorhanden. Auf dem
Bahnsteig an den Gleisen2 und 3 ist ein Wartehduschen mit Sitzgelegenheiten
aufgebaut. Dieses Warteh&auschen ist nicht transparent ausgefihrt.
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Die  Hohendifferenz  zwischen  Bahnsteigoberkante und  Geldeinwurf  des
Fahrscheinautomaten betragt ca. 1,50 m. Es ist ein Snack-Automat an der Wartehalle
angebracht, dessen Bedienelemente ebenfalls in einer Hohe von ca. 1,50 m angebracht
sind.

Bild 33: Bodenheim — Uberfiihrung

Auf den Bahnsteigen sind keine Zugzielanzeiger vorhanden. Die Durchsage von Zigen
und deren Zielen ist auf beiden Bahnsteigen mdglich und wurde wahrend der
Bewertung der Station regelméfi3ig durchgefiihrt. Die Beschilderung zu den Bahnsteigen
ist relativ einfach und verstandlich ausgefuhrt. (siehe Bild 33).

An der Station halten nach Auskunft von HERTEL [32] in der Regel Doppelstock-
wagenzuige, in Tagesrandlagen werden zusatzlich Zige mit modernisierten RB-Wagen
alterer Bauart (sogenannte ,Silberlinge”) und mit modernem Steuerwagen eingesetzt.
Im Steuerwagen des Doppelstockwagens ist am vorderen Eingang eine Uberfahrbriicke
angebracht. Mit dieser kann der Einstieg fur Rollstuhlfahrer ermdglicht werden. Nach
Auskunft eines Triebfahrzeugfihrers sind die Wagen auf dieser Strecke regelmallig nur
mit einem Triebfahrzeugfilhrer besetzt. Dieser kann die Uberfahrbriicke bedienen,
jedoch bedarf dies aus Sicherheitsgriinden einer langeren Haltezeit als der Regeldauer.

Das Bewertungsverfahren fur die Station Bodenheim wurde demnach fur einen Doppel-
stockwagenzug durchgefihrt.
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Bewertungstabelle - Bodenheim

Station: Bodenheim

Datum, Uhrzeit: 13.06.2003, ab 14.30 Uhr

Nr.

Kriterium

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Bewertung jedoch nicht durchgefuhrt

Grundfunktion Umfeld 3,5
1 [FuBlaufigkeit 4
FuBwege sehr eng und uneben,
oftmals werden die Wege durch
2 |Ausstattung der Fuwege ruhenden Verkehr noch stéarker 5
verengt
3 |OPNV-Anbindung Bahnhofsvorplatz, Bus-Linie 662 1
4 |Barrierefreier OPNV 3
5 |Stationsvorplatz 3
Kommerzielle Angebote im Der Snack-Automat kann von kleinen
6 Stati bereich oder sitzenden Menschen nicht 5
ationsbereic bedient werden
Blinde, sehbehinderte Menschen Station: 4.1
Fahrzeug: 3,5
Orientierungshilfen fur blinde
7 5
Menschen
Orientierungshilfen fir sehbehinderte
8 4
Menschen
9 |Auditive Orientierungshilfen 3
Vertikale Erreichbarkeit des
10 . 4
Bahnsteigs
11 (Tdren 3
12 |Eahrschein Euchu_ng Ube“r d_as Internet ist nicht 5
urzfristig moglich
13 |Stadtplan und sonstige Informationen 5
14 |Ubergang Station / Fahrzeug 3
Haltestellenansage im Fahrzeug
15 [Fahrzeugausstattung grundsatzlich maglich, wahrend der 4
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Station: Bodenheim

Datum, Uhrzeit; 13.06.2003, ab 14.30 Uhr

Nr. I Kriterium

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Hoérgeschéadigte Menschen Station: 3.3
Fahrzeug: 5,0
16 [Orientierungshilfen 4
17 |Fahrschein 1
18 |Warn- und Alarmsignale 5
19 [Notruf-Saulen keine Notruf-Saule vorhanden 0
20 |Aufzug 0
21 |Fahrzeugausstattung 5
Rollstuhlbenutzer Station: 3.3
Fahrzeug: 2,5
22 |Ein- und Ausgang der Station 2
Vertikale Erreichbarkeit des ein Bahnsteig ist niveaugleich zu
23 Bahnstei erreichen, der andere nur tber eine 6
ahnsteigs Bricke
24 |Turen 2
25 |Bewegungsflachen 1
26 |Fahrschein Buch_un.g Ub?r glas Internet ist nicht 5
kuzfristig moglich
Informationen sind nicht in einer Héhe
27 |Schriftliche Informationen von 1,00 m angebracht, Fahrplan 4
kann aber im Sitzen gelesen werden
28 |Toilette keine Toilette vorhanden 0
29 Ubergang Station / Fahrzeug Uberfahrbriicke im Steuerwagen 3
vorhanden
30 |Fahrzeugausstattung Mehrzweckraum vorhanden 2
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Station: Bodenheim

Datum, Uhrzeit; 13.06.2003, ab 14.30 Uhr

Nr.

Kriterium

Bemerkungsfeld

Note

Gesamt
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den drtlichen Gegebenheiten nicht

bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

Gehbehinderte Menschen Station: 3.3
Fahrzeug: 3,0
31 |Ein- und Ausgang der Station 2
ein Bahnsteig ist niveaugleich zu
32 |Erreichbarkeit des Bahnsteigs erreichen, der andere nur Uber eine 5
hohe Briicke
33 |Toilette keine Toilette vorhanden 0
. . . ein Bahnsteig hat Giberdachte
34 |Sitzgelegenheit Bahnsteig Sitzgelegenheiten, der andere nicht 3
35 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
der Mehrzweckraum ist fir
36 |Fahrzeugausstattung mobllltatselng_eschranllfte Mgnschen 2
ausgestattet, jedoch fiihrt eine
schrage Flache zu diesem hin
Altere Menschen Station: 3.0
Fahrzeug: 3,0
37 |Ein- und Ausgang der Station 2
38 |Orientierungshilfen 2
39 |Auditive Orientierungshilfen 3
ein Bahnsteig ist niveaugleich zu
40 |Erreichbarkeit des Bahnsteigs erreichen, der andere nur iiber eine 5
hohe Briicke
41 |Toiletten keine Toilette vorhanden 0
42 |Sitzgelegenheit Bahnsteig 3
43 |Fahrschein 3
44 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
45 |Fahrzeugausstattung 2
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Station: Bodenheim Datum, Uhrzeit: 13.06.2003, ab 14.30 Uhr

Gesamt

Nr. | Kriterium Bemerkungsfeld Note
Note

Noten entsprechen dem deutschen Schulsystem. Sollte eine Nummer wegen den 6rtlichen Gegebenheiten nicht
bewertet werden, wird eine 0 als Note eingetragen und eine Begriindung kann angegeben werden

e 50
46 |Orientierungshilfen 2
47 |Leit- und Warnstreifen 2
48 |Auditive Orientierungshilfen 3
49 |Ubergang Station / Fahrzeug 4

Haltestellenansage im Fahrzeug
50 |Fahrzeugausstattung grundsatzlich méglich, wahrend der 2
Bewertung jedoch nicht durchgefuhrt

Klein- und groRBwlichsige Menschen Station: 3.4
Fahrzeug: 3,0
51 |Ein- und Ausgang der Station 2
50 Vertikale Erreichbarkeit des 4
Bahnsteigs
53 |Leit- und Warnstreifen 2
54 |Fahrschein Bedienelemente (Einwurf) zu hoch 5

o ) Informationen sind nicht in einer Hohe
55 |Schriftliche Informationen von 1,00 m angebracht, Fahrplan 4
kann aber noch gelesen werden

56 |Toiletten keine Toiletten vorhanden 0
57 |Ubergang Station / Fahrzeug 4
58 |Fahrzeugausstattung 2
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In der Tabelle 6 werden die Noten fur die einzelnen Kategorien der Station Bodenheim

noch einmal zusammengefasst:

Schwerwiegender Mangel

Kategorie Note . L
g bei folgenden Kriterien
_ Ausstattung der FulBwege,
Grundfunktion Umfeld 3,5 Kommerzielle Angebote im
Stationsbereich
Orientierungshilfen fur blinde
Blinde, sehbehinderte Menschen Station: 4.1 Menschen, Fahrschein, Stadtplan
und sonstige Informationen
Fahrzeug: 3,5
Horgeschadigte Menschen Station: 3,3 Warn- und Alarmsignale
Fahrzeug: 5,0 Fahrzeugausstattung
Rollstuhlbenutzer Station: 3,3 _
Fahrschein
Fahrzeug: 2,5
Gehbehinderte Menschen Station: 3,3 Erreichbarkeit des Bahnsteigs
Fahrzeug: 3,0
Altere Menschen Station: 3,0 Erreichbarkeit des Bahnsteigs
Fahrzeug: 3,0
Kinder Station: 2.3
Fahrzeug: 3,0
Klein- und groRwiichsige Menschen Station: 34 Fahrschein
Fahrzeug: 3,0

Tabelle 6: Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewertung Bodenheim
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9 Fazit und Ausblick

Die in der vorliegenden Arbeit gewonnenen Ergebnisse lassen sich wie folgt in drei
Bereiche gliedern:

Analyse der bestehenden Rechtssituation bezuglich barrierefreier Reiseketten im
SPNV.

Ubersicht tiber verfiigbare Moglichkeiten, aktuelle Tendenzen und das Spektrum
realisierter Mal3Bhahmen zur Verbesserung der Situation bezilglich des
barrierefreien Zugangs zum SPNV.

Bewertungsverfahren zur objektiven Beurteilung der Qualitdt von SPNV-
Zugangsstellen einschlie3lich der zugehdrigen Fahrzeuge aus der Sicht
mobilitatseingeschrankter Personen.

Aktuelle Situation

Bei der Analyse des Status Quo hinsichtlich der Gewahrleistung des gesetzlich
verbrieften Rechtes auf Barrierefreiheit fir behinderte Menschen wurde im Ergebnis
dieser Arbeit deutlich, dass trotz des seit 1994 im Grundgesetz festgeschriebenen
Anspruchs behinderter Menschen auf entsprechende Gleichbehandlung im SPNV noch
grol3er Handlungsbedarf besteht.

So wurde die Umsetzung dieses Grundgesetz-Artikels erst acht Jahre spater, also
2002, mit Verabschiedung des GESETZES ZUR GLEICHSTELLUNG BEHINDERTER MENSCHEN
UND ZUR ANDERUNG ANDERER GESETZE [29], kurz Behindertengleichstellungsgesetz
(BGG) realisiert. Auch die darauf hin zu verabschiedenden Landergleichstellungs-
gesetze sind noch nicht in allen Bundeslandern in Kraft getreten.

Ob und wie sich das mit dem BGG in Kraft getretene Verbandsklagerecht auf die
zukinftige Gestaltung eines barrierefreien SPNV-Zugangs auswirken wird und inwiefern
sich die Zieldefinitionen des Gesetzes ohne eine Strafandrohung in der Praxis
durchsetzen werden, ist auf Grund der wenigen Erfahrungen mit diesem noch jungen
Gesetzeswerk schwer abzuschatzen.

Auch aus Sicht der Aufsichtsbehdrden der Eisenbahnen gibt es bis dato noch zu
wenige Erfahrungen im Umgang mit dieser neuen Rechtslage. So ist zum Beispiel auch
unklar, inwiefern Eisenbahnverkehrsunternehmen auf3er einer wiederholten Mahnung
weiteren Strafandrohungen ausgesetzt werden kénnen, wenn sie ihrer nach EBO 8§82
Abs. 3 [25] auf Grund von BGG Artikel52 [29] bestehenden Verpflichtung zur
Aufstellung von Programmen mit dem Ziel einer weitreichenden Barrierefreiheit nicht
nachkommen.

Seite 101



Barrierefreier Schienenpersonennahverkehr

Diesen Nachholbedarf spiegeln auch die verschiedenen o&ffentlich zugénglichen
Bewertungen durch Institutionen oder Verbédnde (z.B. der Bahnhofstest Hessen
VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND ET AL. [56]) wider.

Auch die Bewertung der beiden im Testdurchlauf beurteilten Stationen fihrt zum
gleichen Ergebnis. So ist der Bahnhof Bodenheim fir Rollstuhlfahrer nur in einer
Fahrtrichtung der Zuge benutzbar, da eine hohe Bricke die einzige Verbindung zum
gegenuber liegenden Inselbahnsteig ist. Dem ungelbten Betrachter fallt dagegen auf
den ersten Blick nur der komfortable Behinderten-Stellplatz und der niveaugleiche
Ubergang zum Hausbahnsteig auf. Auch in den dort verkehrenden Ziigen wird — trotz
der technisch vorhandenen und einfach zu bedienenden Mdglichkeit — eine
Stationsdurchsage nur sporadisch durchgefihrt, was die Nutzung dieses Zuges unter
anderem fur sehbehinderte oder blinde Menschen genau so wie fir Analphabeten
deutlich erschwert.

Grollere BaumalRnahmen — wie sie zum Beispiel in Bodenheim zum barrierefreien
Zugang zum Inselbahnsteig erforderlich sind — bringen in der Regel eine lange
Realisierungszeit mit sich. Dies wird sich vermutlich auch nicht grundlegend &ndern
lassen. Das Unterlassen einer einfach zu realisierenden Hilfeleistung, wie es das
Einspielen eines digital erzeugten Textes mit dem Namen der n&chsten Station
darstellt, zeugt jedoch von lickenhafter Kenntnis der Rechtslage oder mangelnder
Wahrnehmung gegeniiber den Anspriichen und Bedurfnissen von Reisenden, deren
Konstitution unter Umstédnden vom ,Normpassagier* abweicht.

Entwicklungstendenzen bei der Gestaltung eines barrierefreien SPNV-Zugangs

Die spezifisch kostenintensivsten MalRnahmen werden augenscheinlich im Bereich der
Stationen notwendig. Wegen der hohen Investitionskosten ist die Nachristung einer
grofRen Anzahl von SPNV-Stationen binnen kurzer Zeit aus wirtschaftlichen Griinden
kaum realisierbar. Da weder DB Station&Service AG uber ausreichend Eigenmittel,
noch die Zuwendungsgeber Uber einen beliebig grollen GVFG-Etat verfugen, bleiben
der Umfang und das Tempo entsprechender bau und ausristungstechnischer
MalRnahmen zur barrierefreien Umgestaltung bei den Stationen von der Hohe der
verfigbaren Finanzmittel abh&angig. Letztlich spricht auch die Wettbewerbssituation
gegen eine zigige Entwicklung: Aul3er der bereits angesprochenen Infrastrukturtochter
des DB AG-Konzerns kommt in der Regel kein anderer Betreiber fur die bundeseigene
Infrastruktur einer Verkehrsstation in Betracht. Damit ist zwar eine entsprechende
gesetzliche Verpflichtung vorhanden, es fehlt jedoch ein Wettbewerbsdruck, wie er bei
den Verkehrsleistungen im SPNV inzwischen zu beobachten ist.

Im Rahmen des Wettbewerbs ist es mdglich, durch die Konditionen der Ausschreibung
von verschiedenen Bietern die Gewabhrleistung einer barrierefreien Teilnahme am
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SPNV — zumindest im Fahrzeug und in Grenzen auch beim Ein- bzw. Ausstieg — durch
Mafl3gabe entsprechender Parameter einzufordern.

Damit ist sowohl bei den aktuellen Entwicklungen auf dem Fahrzeugmarkt wie auch bei
den im SPNV eingesetzten Fahrzeugen bereits ein erheblicher Innovationsschub zu
beobachten. Auch die von den Herstellern vorgestellten Konzepte fur zuklnftige
Modelle spiegeln diesen Konkurrenz- bzw. Marktdruck wider.

In diesem Sektor ist mittelfristig eine Entwicklung hin zu Triebziigen zu erwarten, die
hell und durchgangig gestaltet sind, die Uber entsprechende Informationssysteme im
bzw. am Fahrzeug verfligen und die zum Ausgleich der noch vorhandenen Defizite oder
Differenzen im Ubergangsbereich vom Bahnsteig zum Fahrzeug lber entsprechende
Einstiegshilfen verfugen.

Ein weiterer Aspekt, der fur einen zugigen Wandel beim Fahrzeugmaterial spricht, ist
die Mdglichkeit modularer Nachristung von ganzen Zuggarnituren. Als Beispiel seien
hier die unter anderem in Rhein-Main noch sehr oft verkehrenden Zige mit RB-Wagen
alterer Bauart (,Silberlinge”) genannt. Diese in vielerlei Hinsicht nicht
behindertengerecht gestalteten und fur eine wirtschaftliche Grundmodernisierung nicht
geeigneten Wagen werden in lokbespannte Wendezlige eingeordnet, deren
Steuerwagen vom behindertengerechten WC bis zur selbstbedienbaren Uberfahrrampe
Uber nahezu alle Gestaltungselemente barrierefreien Zugreisens verfugt. Damit wird ein
fur beide Seiten befriedigender Kompromiss gewahrleistet: einerseits fur den
Verkehrsdienstleister wegen des geringen Umbauaufwandes fur den gesamten Zug;
andererseits wegen des wenigstens in einem Wagen fast vollstandig verfiigbaren
Komforts barrierefreien Reisens fir den mobilitatseingeschrankten Menschen.

Generell konnte festgestellt werden, dass eine verstarkte Wahrnehmung der
Bedirfnisse  mobilitdtseingeschrankter Menschen in  unserer Gesellschaft zu
verzeichnen ist. Dafur sprechen neben solchen Aktionen wie der Deklaration des
Jahres 2003 zum Europaischen Jahr der Menschen mit Behinderungen auch die
verstarkte Diskussion entsprechender Fachthemen in den einschlagigen Publikationen.

Mit seinem Schwerpunktthema ,Verbesserung der Mobilitat von behinderten und alten
Menschen - zum Nutzen aller* spiegelt auch der Deutsche Verkehrsexpertentag am 23.
und 24. Juni 2003 in Bonn diese starkere Wahrnehmung wider und gleichzeitig tragt er
damit auch der geénderten Rechtslage Rechnung.

Nach Mitteilung des BMVBW [9] kann der Zustand des OPNV in Deutschland beziiglich
seiner Gesamtkonzeption zumindest im europaischen Vergleich durchaus Uberzeugen:
bei einem europaweiten Wettbewerb "Barrierefreier OPNV" belegten vier deutsche
Verkehrsbetriebe Platze unter den besten acht Teilnehmern (VAG Verkehrs-
Aktiengesellschaft Nurnberg, MVG Muinchner Verkehrsgesellschaft mbH, Ustra
Hannoversche Verkehrsbetriebe AG und Dresdner Verkehrsbetriebe AG). Einen
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Sonderpreis fur besondere Einzellésungen erhielten die Hamburger Verkehrsverbund
GmbH und die Stadt Kaiserslautern.

Wenn auch der SPNV nur einen Teil des gesamten OPNV-Spektrums ausmacht, so
mag diese Perspektive doch einen positiven Ausblick auf die zuktnftige Entwicklung der
barrierefreien Gestaltung des SPNV geben.

Bewertungsverfahren fur die Qualitat von SPNV-Zugangsstellen einschlief3lich
der zugehoérigen Fahrzeuge aus der Sicht mobilitatseingeschrankter Personen

Zentraler Gegenstand und Hauptziel der vorliegenden Arbeit ist die Ausarbeitung eines
Bewertungsverfahrens, mit dem die Beurteilung von Stationen und den dort
verkehrenden Fahrzeugen einschlie3lich deren Ubergang bezuglich der Anforderung an
die barrierefreie Gestaltung méglich ist.

Dazu wurde ein Bewertungskatalog aufgestellt, in dem fir die unterschiedlichen
Personengruppen mit mobilitdtseinschrankenden Behinderungen jeweils separate
Kriterien betrachtet und nach dem Schulnotensystem beurteilt werden. Dieser Katalog
mit seinen einzelnen Kriterien wurde verschiedenen Fachleuten und Vertretern von
Interessensverbanden Behinderter vorgestellt und in Abstimmung mit diesen teilweise
auch weiter entwickelt.

Es ist nicht moglich, eine pauschale und dennoch aussagekraftige Bewertung
hinsichtlich des universellen Kriteriums ,behindertengerecht” vorzunehmen. Einerseits
sprechen die teilweise unterschiedlichen Anforderungsprofile der einzelnen
Personengruppen gegen diese pauschale Durchschnittsnote. Andererseits ist auch eine
guantitative Gewichtung der Noten aus den einzelnen Personengruppen entsprechend
deren Grol3e wegen der nicht vorhandenen Basisdaten fir deren jeweilige Anzahl und
wegen deren Uberschneidung letztendlich nicht herzuleiten. Es gibt zum Beispiel keine
verlasslichen Angaben Uber die Anzahl der Schwerhdrigen oder Gehbehinderten und
Uber die Anzahl der é&lteren Menschen, die gleichzeitig in die Gruppe der
gehbehinderten Menschen zu zahlen sind.

Vielmehr ist es notwendig, beziglich der jeweiligen Mobilitdtseinschrankungen nach
den einzelnen Personengruppen zu differenzieren und entsprechend separate
Bewertungen auszuweisen. Nur auf diesem Wege hat das Ergebnis einen genau
praktischen wie belastbaren Wert und nur ein solches Vorgehen kann tatséchlich die
real vorgefundenen Bedingungen einer Station mit den an ihr verkehrenden
Fahrzeugen an den Bedurfnissen eines mobilitatseingeschrankten Menschen messen.

Das aufgestellte Bewertungssystem wurde in einem praktischen Test einer Uberpriifung
unterzogen. Als Gegenstand fur diesen Test wurden die Bahnhofe Freinsheim und
Bodenheim in Rheinland-Pfalz vorgegeben. Die Durchfilhrung des Tests ergab eine
gute Handhabbarkeit sowie eine gute Nachvollziehbarkeit des Bewertungsmusters und
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der Benotung. Zwei nachfolgende Bewertungsdurchlaufe durch andere Tester haben,
bezogen auf jeweils eine bestimmte Personengruppe, in der Regel Abweichungen von
weniger als einem halben Notengrad ergeben. Als nitzlich fur einen gro3tmdglichen
Informationswert des Bewertungsbogens hat sich eine gesonderte Spalte fir
Kommentare zu den einzelnen Kriterien erwiesen.

Das Ergebnis dieser Bewertung ist vielseitig verwendbar. Es kann sowohl der
detaillierten Information fir behinderte Reisende dienen als auch eine objektive
Bewertungsgrundlage fiur institutionelle Belange darstellen, beispielsweise beim
Vergleich verschiedener Anbieter von Verkehrsdienstleistungen. Anhand des
Bewertungskataloges ist es weiterhin mdoglich, den Grad einer hypothetischen
Verbesserung hinsichtlich der Barrierefreiheit an einem bestimmten SPNV-Halt zu
ermitteln, falls verschiedene Optionen im Zuge einer geplanten Modernisierung zur
Auswahl stehen.

Sowohl die erzielten Testergebnisse fir die genannten Stationen als auch die
Recherchen bei Verbanden bzw. Institutionen und die Gesprache mit behinderten
Menschen haben einen grof3en Nachholbedarf im SPNV ergeben.

Die technischen Mdglichkeiten hierfir sind zwar weitgehend verfugbar, ihr Einsatz wird
aber oft wegen des erforderlichen Mehraufwandes nicht realisiert. Dabei ist der Umbau
bzw. die Nachristung einer bestehenden Anlage in der Regel aufwendiger als eine
Berilicksichtigung entsprechender Belange bereits beim Neubau von SPNV-Anlagen.

Da jedoch die Sensibilitat in der Gesellschaft gegeniber den besonderen
Einschrankungen fir die behinderten Menschen in unserem Alltag zu wachsen scheint,
ist auch im Hinblick auf die inzwischen etablierte Rechtslage zuklnftig die weitere
Anpassung des SPNV an die Bedirfnisse mobilititseingeschréankter Menschen zu
erwarten.
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10 Kurzfassung

Zentraler Gegenstand dieser Arbeit ist die Untersuchung der aktuellen Situation
mobilitatseingeschrankter Menschen im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) unter
besonderer Beachtung der Auswirkungen des ,Gesetzes zur Gleichstellung behinderter
Menschen und zur Anderung anderer Gesetze* (BGG). Dazu wurde ein
Bewertungsverfahren entwickelt, das am konkreten Beispiel von zwei SPNV-Stationen
in Rheinland-Pfalz auf seine Brauchbarkeit hin Gberprift wurde.

Der erste Teil der Arbeit beinhaltet die Zusammenstellung der gesetzlichen Grundlagen
und erlautert die relevanten Definitionen. Fiur die geltenden Richtlinien und Regelwerke
wird ein Uberblick tiber den unterschiedlichen Realisierungsstand bei der Einfiihrung
entsprechender Landesgleichstellungsgesetze in den einzelnen Bundeslandern
gegeben. In diesem Zusammenhang wird auch auf den von behinderten Menschen nur
beschrankt einklagbaren Rechtsanspruch auf Barrierefreiheit eingegangen. Es handelt
sich bei den einschlagigen Gesetzen nicht um zwingende Reglementierungen, sondern
oft nur um Zieldefinitionen im Spannungsbereich zwischen grundsétzlicher juristischer
Verpflichtung und wirtschaftlicher Machbarkeit.

AnschlieBend wird ein Uberblick tiber die unterschiedlichen Merkmale und die GroRe
der mobilitatseingeschrankten Personengruppen gegeben. Dabei wird heraus
gearbeitet, dass der Anspruch auf Barrierefreiheit nicht nur fir die statistisch erfassten
schwerbehinderten Menschen im engeren Sinn (Inhaber eines entsprechenden
Ausweises auf Grund eines Schéadigungsgrades von mehr als 50%) gilt. Den gleichen
Anspruch haben auch alle anderen Menschen, die — obgleich nicht amtlich registriert —
wegen einer Behinderung eine Einschrankung ihrer Mobilitat erfahren. Da letztlich auch
altere  Menschen und Kinder typische, einheitiche  Merkmale einer
Mobilitatseinschrankung aufweisen, werden diese ebenfalls in das Dbetrachtete
Spektrum mit aufgenommen.

Im weiteren Verlauf wird die Situation beziglich der behindertengerechten Gestaltung
der Infrastruktur im SPNV beschrieben. Seit der Anderung des Grundgesetzes im Jahre
1994 besteht trotz gesetzlicher Regelungen und einer Vielzahl verfigbarer bau- und
ausristungstechnischer Mdglichkeiten zur Nachristung fur die Mehrzahl der SPNV-
Stationen immer noch erheblicher Handlungsbedarf. Auf3erdem beinhaltet dieser
Abschnitt eine Beschreibung der grundlegenden Elemente und Merkmale fur die
Gestaltung einer barrierefreien Station und ihres Umfeldes.

Daran schliel3t die Beschreibung der fahrzeugbezogenen Gestaltungselemente fur eine
barrierefreie Nutzung durch mobilitdtseingeschrankte Personen an. Neben den
Ausstattungskennzeichen im Wagen wird in diesem Zusammenhang auch auf die
Moglichkeiten zur Gewahrleistung eines barrierefreien Ubergangs zwischen Station und
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Fahrzeug eingegangen. Darauf folgt eine Betrachtung ausgewahlter Fahrzeuge des
SPNV im Hinblick auf die beschriebenen Kriterien. Daraus geht hervor, dass die
eingesetzten Fahrzeuge noch nicht durchgehend den Anspriichen an eine barrierefreie
Nutzung durch mobilitdtseingeschrankte Personen genigen. Dennoch sind hier
Gestaltungsmerkmale und Innovationsansétze sichtbar, die gegebenenfalls auch unter
Zuhilfenahme mobiler Systeme zur Sicherstellung des Ubergangs deutliche Fortschritte
auf dem Weg zu einer barrierefreien Reisekette markieren.

In einem weiteren Abschnitt werden einige verschiedene Informationssysteme
vorgestellt, deren Handhabung und Inhalte von den Verkehrsverbinden und
Eisenbahnverkehrsunternehmen speziell auf die Bediurfnisse von mobilitats-
eingeschrankten Reisenden zugeschnitten sind. Dabei wird ein breites Spektrum
beschrieben: von personlicher Reisebetreuung und individuellem Mobilitatstraining tber
Broschiren mit entsprechend detaillierten Angaben zu den unterwegs befindlichen
Stationen und den auf der Reiseroute benutzten Fahrzeugen bis hin zu Pilot-Versuchen
mit mobilen Kleinst-Rechnern, die routenspezifisch umfangreiche Fihrungs- und
Assistenzfunktionen tbernehmen kénnen.

Nach diesem Uberblick wird ein Bewertungsverfahren erarbeitet, mit dem — stets
bezogen auf eine konkrete Station in Verbindung mit dem dort im Einzelfall betrachteten
Zug — eine Beurteilung des erreichten Standes der Anpassung von Fahrzeugen und
Verkehrsstationen an die besonderen Bedirfnisse mobilitatseingeschrankter Reisender
moglich ist. Dazu wird ein Bewertungskatalog aufgestellt, in dem fir die
unterschiedlichen Personengruppen mit mobilitatseinschrénkenden Behinderungen
jeweils separate Kriterien betrachtet und im Schulnotensystem von Note 1 bis Note 6
beurteilt werden. Dieser Katalog mit seinen einzelnen Kriterien wurde verschiedenen
Fachleuten und Vertretern von Interessensverbé&nden Behinderter vorgestellt und in
Abstimmung mit diesen teilweise auch weiter entwickelt.

Es ist nicht mdoglich, eine pauschale und dennoch aussagekraftige Bewertung
hinsichtlich des universellen Kriteriums ,behindertengerecht* vorzunehmen. Einerseits
sprechen die teilweise stark unterschiedlichen Anforderungsprofile der einzelnen
Personengruppen gegen diese pauschale Durchschnittsnote. Andererseits ist auch eine
guantitative Gewichtung der Noten aus den einzelnen Personengruppen entsprechend
deren GroRe wegen der nicht vorhandenen Basisdaten fur deren jeweilige Anzahl und
wegen deren Uberschneidung letztendlich nicht herzuleiten. Es gibt zum Beispiel keine
verlasslichen Angaben Uber die Anzahl der schwerhorigen oder gehbehinderten
Menschen und Uber die Anzahl der élteren Menschen, die gleichzeitig in die Gruppe der
gehbehinderten Menschen zu zahlen sind.

Vielmehr ist es notwendig, bezlglich der jeweiligen Mobilitatseinschrdnkungen zu
differenzieren und separate Bewertungen auszuweisen. Nur auf diesem Wege hat das
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Ergebnis einen ebenso praktischen wie belastbaren Wert. Damit kénnen die real
vorgefundenen Bedingungen einer Station mit den hier verkehrenden Fahrzeugen an
den Bedirfnissen eines mobilitatseingeschrankten Menschen gemessen werden.

Das so aufgestellte Bewertungssystem wurde im praktischen Test einer Uberpriifung
unterzogen. Als Gegenstand fur diesen Test wurden die Stationen Freinsheim und
Bodenheim in Reinland-Pfalz vorgegeben. Der Test ergab eine gute Handhabbarkeit
sowie Nachvollziehbarkeit des Bewertungsmusters und der Benotung. Zwei weitere
Bewertungsdurchldufe durch andere Tester haben, bezogen auf jeweils eine bestimmte
Personengruppe, in der Regel Abweichungen von weniger als einem halben Notengrad
ergeben. Als nutzlich far einen maximalen Informationswert des Bewertungsbogens hat
sich eine gesonderte Spalte fir Kommentare zu den einzelnen Kriterien erwiesen.

Das Ergebnis dieser Bewertung ist vielseitig verwendbar. Es kann sowohl der
detaillierten Information fur behinderte Reisende dienen als auch eine objektive
Bewertungsgrundlage fir institutionelle Belange darstellen, z.B. beim Vergleich
verschiedener Anbieter von Verkehrsleistungen. Anhand des Bewertungskataloges ist
es weiterhin mdoglich, den Grad einer hypothetischen Verbesserung hinsichtlich der
Barrierefreiheit an einem bestimmten SPNV-Halt zu ermitteln, falls verschiedene
Optionen im Zuge einer geplanten Modernisierung zur Auswabhl stehen.

Insgesamt besteht im SPNV hinsichtlich der gesetzlich geforderten Schaffung
barrierefreier Reiseketten noch erheblicher Nachholbedarf. Das haben sowohl die
erzielten Testergebnisse fur die genannten Stationen als auch die Recherchen bei
Verbanden bzw. Institutionen und die Gesprache mit behinderten Menschen ergeben.
Die Mdglichkeiten hierflr sind zwar gegeben, ihr Einsatz wird aber oft wegen des
erforderlichen Aufwandes nicht realisiert. Dabei ist der Umbau einer bestehenden
Anlage in der Regel aufwéndiger als eine Beriicksichtigung entsprechender Belange
bereits beim Neubau von SPNV-Anlagen.

Da jedoch — nicht zuletzt durch Aktionen wie das fiir 2003 von der EU deklarierte ,Jahr
der Menschen mit Behinderung” — die Sensibilitat in der Gesellschaft gegenlber den
besonderen Einschrankungen fur behinderte Menschen in unserem Alltag zu wachsen
scheint, ist zukinftig auch im Hinblick auf die Rechtslage die weitere Anpassung des
SPNV an die Bedurfnisse mobilitdtseingeschrénkter Menschen zu erwarten.
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