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Kurzfassung

Der o6ffentliche Verkehr kann das Gefafdsystem einer Stadt genannt werden. Er verbindet alle
ihre Teile und sein storungsfreier Betrieb sichert die richtige Funktionalitat der Stadt. Seine
Gestaltung soll barrierefrei und fiir alle geeignet sein, damit seine Nutzung keine

Anstrengungen erfordert.

In der folgenden Arbeit werden relevante fiir das Thema “Barrierefreiheit” Begriffe wie
Mobilitdt, Behinderung und behinderte Menschen erklart, die gesetzlichen
Rahmenbedingungen zur Sicherung der Rechte von Menschen mit Behinderungen in
Osterreich und Bulgarien beschrieben und die Anforderungen fiir die Planung vom

barrierefreien offentlichen Verkehr in Wien und Sofia zusammenfasst.

Im Ziige einer empirischen Untersuchung wird die Barrierefreiheit des 6ffentlichen Verkehrs
untersucht. Nach Kriterien, die die Bediirfnisse von Menschen mit verschiedenen Typen von
Beeintrachtigungen betrachten, wird beurteilt, ob der o6ffentliche Verkehr in Wien und in
Sofia den Anforderungen fiir die Barrierefreiheit entspricht. Zum Schluss werden

Mafdnahmen zur Verbesserung fiir beide Hauptstiadte vorgeschlagen.

Abstract

The public transport can be described as the circulatory system of a town. It connects all its

areas and his problem free working ensures the right functioning of the town.

This thesis explains the related to the subject keywords mobility, disability and disabled
people, describes the statutory regulations that ensure the rights of persons with disabilities
in Austria and Bulgaria and includes the requirements for planning a barrier free public

transport in Vienna and Sofia.

In the course of an empiric analysis the accessibility of the public transport will be examined.
The assessment will be made on the grounds of criteria that include the requirements of
people with different types of disabilities. Suggestions for improvement will be made in the

end.
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Verwendete Abkiirzungen

CEN - European Committee for Standardization

CENELEC - European Committee for Electrotechnical Standardization
ETSI - European Telecommunication Standards Institute

ICF - International Classification of Functioning, Disability and Health
SGB IX - Sozialgesetzbuch neuntes Buch

WHO - Word Health Organisation
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I. Einleitung

1 Ausgangslage und Problemstellung

Im 21. Jahrhundert steht die Gesellschaft in ganz Europa vor vielen 6kologischen,
humanitdren und technischen Herausforderungen, die unmittelbar die Qualitidt des Lebens
beeinflussen. Die Statistik zeigt, dass die Bevolkerung europaweit altert, was im
verkehrsplanerischen Sinn bedeutet, dass immer mehrere Menschen ein begrenztes
Mobilitdtsvermogen haben werden. Da die Benutzung von einem privaten Auto in der Stadt
nicht umweltfreundlich ist und mehr Mobilitdtsprobleme erzeugt als 16st, soll der 6ffentliche
Verkehr an den Anforderungen der Bevolkerung angepasst werden. Ob das passiert, hdangt

von den Mafdnahmen ab, die die Behdrden heute treffen.

Beide Lander, Osterreich und Bulgarien, sind Mitglieder der Europédischen Union, haben die
EU-Konvention fiir die Rechte der Behinderten ratifiziert und in beiden wurden die
europdischen Normen fiir barrierefreies Planen und Bauen eingefiihrt. Unternehmen aber
beide Lander gleiche Anstrengungen, um die stadtische Umgebung und den Verkehr geeignet
fiir alle Mitglieder der Gesellschaft zu machen? Die Antwort ist leider Nein. In Wien haben die
behinderten Menschen die Mdglichkeit, aktiv am Leben teilzunehmen und sich mobil zu
fuhlen, da die Gemeinde und Wiener Linien AG fir das dauerhafte Minimieren der
Hindernisse sorgen. Aufderdem erhohen die getroffenen Mafdnahmen die Attraktivitit des
OVs, da ihn alle Menschen bemiihungslos und bequem nutzen kénnen. Ganz umgekehrt ist die
Situation in Sofia. Behinderte Menschen konnen selten auf der Strafle oder im Verkehrsmittel
gesehen werden, da die allein, oft auch mit Mitbegleitern, die Barrieren der Umgebung nicht
iiberwinden kénnen und gezwungen sind, zu Hause zu bleiben. Der offentliche Verkehr

verliert Popularitat progressiv, wahrend der motorisierte Individualverkehr steigt.

Die Hauptproblemstellung dieser Arbeit ist die Entdeckung der Barrieren im offentlichen
Verkehr, die Feststellung, wie oft sie in beiden Stidten erscheinen, und die Evaluierung, ob

die gute Praxis von Wien in Sofia benutzt werden kann.

2 Zentrale Fragestellungen und Ziel der Arbeit

Diese Arbeit beinhaltet folgende Forschungsfragen:

e Istder offentliche Verkehr in Wien und in Sofia barrierefrei?
e Welche sind die Normen bei dem Planen der Haltestellen und werden sie

eingehalten?

Miroslava Stefanova Seite 8
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e Welche sind die am meisten verbreiteten Barrieren und welche Mafdnahmen werden
getroffen, damit die vermieden werden?
e Haben die zustdndigen Behorden in Sofia und Wien nachhaltige Politik und streben

sie danach, den offentlichen Verkehr bequem, barrierefrei und effektiv zu machen?

Das Ziel dieser Masterarbeit ist ausfiihrliche und mit Fakten unterstiitzte Antworten der
zentralen Fragestellungen zu geben. Es werden Vorschlige gegeben, wie Barrieren

vermindert werden kénnen.

3 Aufbau der Arbeit

Diese Diplomarbeit wird in vier Abschnitte gegliedert.

e Theoretischer Teil - die Rahmenbedingungen und die Planungsgrundséatze fiir einen
barrierefreien 6ffentlichen Verkehr

e Resultate der Untersuchung, die die mikroskopische Barrierefreiheit betreffen

e Resultate der Untersuchung, die die makroskopische Barrierefreiheit betreffen

e Schlussfolgerungen der Resultate und Transferability

Der erste Teil erldutert die Theorie zum Thema. Am Anfang werden die wichtigsten Begriffe-
Mobilitat, Behinderung/behinderte Menschen und Barrierefreiheit erlautert. Danach sind die
relativen internationalen, Osterreichischen und bulgarischen Gesetze, Normen und
Vorschriften vorgestellt und anschlieffend - die Grundsitze fiir die Planung von

barrierefreien Haltestellen.

Der zweite Abschnitt stellt die Ergebnisse der qualitativen und quantitativen Untersuchung
der mikroskopischen Barrierefreiheit in beiden Hauptstadten vor. Betrachtet werden zwei
Phasen der Nutzung des offentlichen Verkehrs - vor und wahrend der Fahrt. Es werden die
angebotenen Informationen und die Organisation von Webseiten, Haltestellen und

Fahrzeugen mit Riicksicht auf die geltenden Gesetze und Normen geschatzt.

Im dritten Teil wird die makroskopische Barrierefreiheit evaluiert. Sie bezieht sich auf die
Politik der fiir den offentlichen Verkehr zustdndigen Organisationen und auf die getroffenen

Mafinahmen, damit der OV barrierefrei, effektiv und nachhaltig ist.

Der letzte Absatz zusammenfasst die festgestellten Probleme wund bietet

Verbesserungsmafinahmen an.
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II. Theoretischer Teil

4 Begriffserklarung - Mobilitit, Behinderung und behinderte

Menschen, Barrierefreiheit

4.1 Mobilitat

4.1.1 Was ist Mobilitat?

Der Begriff Mobilitat ist ein umfangsreicher Begriff, der im heutigen Alltag keine eindeutige
Bedeutung hat. Das Adjektiv ,mobil“ stammt aus dem lateinischen Ausdruck ,mobilis“-

beweglich. In die deutsche Sprache kam der Begriff erst im 19. Jahrhundert. [1]

Mobilitat beschreibt die Bewegung von Menschen und Dingen in Rdumen. So wird Mobilitat
allgemein als physische, psychische oder soziale ,,Beweglichkeit definiert. Im verkehrlichen
Sinn bezieht sich der Begriff Mobilitat auf die Beweglichkeit des Menschen aufier Haus zur
Raumiiberwindungszwecke. Mobilitdt dient auch dazu, den Lebensraum optimal zu nutzen
und zu erweitern. Mobilitat kann man auch als Bereitschaft und Fahigkeit definiert, raumliche

Standortveranderungen vorzunehmen. [2]

Die Begriffe ,Verkehr und ,Mobilitait* werden haufig miteinander verwechselt und
unterschiedlich verwendet, denn beide Begriffe bedeuten Ortsveranderungen. Dabei gibt es
jedoch eine feine Unterscheidung: Mit dem Begriff ,Mobilitit* wird eher das Bediirfnis
ausgedriickt (z. B. ich habe Hunger), wahrend unter ,Verkehr” jene Instrumente verstanden
werden, die es braucht, um das Bediirfnis zu befriedigen (z. B. ich gehe einkaufen). Diese
Instrumente sind z.B. Verkehrsmittel, Verkehrswege, Verkehrsregeln,

Verkehrsinfrastrukturen und Verkehr ist also das Mittel, mit dem Mobilitdt ermdoglicht wird.

[3, p. 138]

4.1.2 Mobilitit als Grundbediirfnis - Daseingrundfunktionen

Da der Mensch nicht alle seiner Bediirfnisse vor Ort erfiillen kann, fithren die oft zu einer
Nachfrage nach Mobilitait. Die wesentlichen menschlichen Aktivititen nennt man
Daseingrundfunktionen. Die sind auch als ,relevante, grundgelegte menschliche Bediirfnisse
und somit Anspriiche an den jeweiligen Lebensraum des Menschen” [l definiert. Im
Allgemeinen gibt es sieben Grundfunktionen, die dazu zdhlen. Das sind: Wohnen, Arbeiten,
Erholung, Ver- und Entsorgung, Teilnahme am Verkehr und Leben in Gemeinschaft. In dem
verkehrsplanerischen Kontext sind die Aktivititen der Menschen in fiinf

Daseingrundfunktionen unterteilt:
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- Arbeiten
- Wohnen
- Ausbildung
- Versorgung

- Erholung (Freizeit) [3.p- 138]

Diese sozialen Aktivitdten sind oft raumlich getrennt. Deshalb ist die Moglichkeit, sich frei zu

bewegen, fiir eine aktive Lebensgestaltung sehr wichtig.

Abbildung 1 Daseingrundfunktionen [5]

Auf dem Bild sind die Beziehungen zw. den Daseingrundfunktionen visualisiert. Der Mensch
soll raumliche Distanzen iiberwinden, damit er an zwei oder mehr Tatigkeiten teilnimmt. Die
Linien, die die fiinf Aktivititen verbinden, symbolisieren die Wege, die taglich zuriickgelegt
werden. Als Weg wird ,die Ortsverdnderung zwischen dem Standort von zwei
Daseinsgrundfunktionen” [6] definiert. Mit der Anzahl der Wege pro Tag kann man die
Mobilitat messen. Zu den Grunddimensionen der Mobilitat zdhlen auch der Zeitaufwand der

Wege und die Aktionsradien der Menschen.

Eine Mobilititsbefragung vom Jahr 1995 gibt statistische Daten liber den Mobilititsbedarf
von Osterreichern. Sie fand in Haushalten statt und wurde in Bezug auf die Erstellung des
Bundesverkehrswegeplans des BMWYV ausgefertigt. In Jahren 2003 und 2004 wurde von
,Herry Consult” eine weitere Erhebung in Bundesldandern Vorarlberg, Niederdsterreich und
im GrofRraum Salzburg durchgefiihrt. [ P- 11 Die Ergebnisse vom Jahr 1995 zeigen, dass der
Anteil mobiler Personen 82% betrifft (Manner 84 %, Frauen 79 %), wahrend in 2003 der
Aufler-Haus-Anteil in Niederosterreich 88% und Vorarlberg 89% und in 2004 im Grofdraum

Salzburg 89% erreichte. [7. - 2]

Bei der ersten Befragung wurden auch die Anzahl der Wege, die Wegedauer und -ldnge
gemessen. An einem durchschnittlichen Tag haben mobile Osterreicher 3,7 Wege pro Tag

vorgenommen. Im Durchschnitt war die Wegedauer ca. 23 Minuten. Die mittelméafiige Lange

Miroslava Stefanova Seite 11



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

aller Wege betraf 9,5 km. Verglichen mit den neueren Daten aus Bundeslandern
Niederosterreich, Vorarlberg und Grofiraum Salzburg ergibt sich, dass die durchschnittliche
Weglange bei niederdsterreichischen Mdannern um 1,9 km (1995 - 15,4 km, 2003 - 17,3 km)
und bei niederdsterreichischen Frauen um 3,7 km (1995 - 8,5 km, 2003 - 12,2 km) gestiegen

ist. Gleiche Tendenz lasst sich auch in Vorarlberg beobachten. [7. P- 2]

Abgesehen von den Mobilitatsbediirfnissen, die bei jedem Menschen unterschiedlich sind,
und von der abwechslungsreichen Bevoélkerungsstruktur gibt es allgemeine
Voraussetzungen, damit die Mobilitit grundsatzlich gewdhrleistet wird. Laut Sammer und

Roschel [6] sind das:

- Die personliche Verfiigbarkeit tiber Verkehrsmittel
- Infrastrukturelle Voraussetzungen

- Ausstattung der Umgebung

Personliche Verfiigbarkeit liber Verkehrsmittel bedeutet, dass man korperlich vorausgesetzt
ist gehen zu kénnen und/oder man verfiigt tiber ein Fahrzeug (Fahrrad, Auto usw.) und kann
es betreiben. Die infrastrukturellen Voraussetzungen erlauben eine Distanziiberwindung
mittels eines personlich verfiigbaren "Verkehrsmittels". In diesem Sinn taucht auch die Frage
auf, ob ein offentliches Verkehrsmittel in ausreichender Entfernung zur Verfiigung steht. Der
letzte Punkt ergibt sich als Einzugsbereich aus den vorigen zwei Voraussetzungen. Dazu
gehort die Frage, ob Versorgungseinrichtungen leicht erreichbar sind, denn zu manchen kann

man nur mit einem Auto hinkommen. Beispiel - Supermarkte. [6]
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4.2 Behinderung und behinderte Menschen

4.2.1 Was ist Behinderung - medizinische und soziologische Betrachtung

In den letzten Jahren hat sich die Bedeutung von dem Begriff Behinderung wesentlich
verandert: frither wurde der im Sinne einer Zustandsbeschreibung verwendet und heute

erfasst der Begriff verschiedene Aspekte und Wechselwirkungen.

Laut des deutschen Bundesministeriums ist ein Mensch behindert, wenn seine ,korperliche
Funktion, geistige Fahigkeit oder seelische Gesundheit mit hoher Wahrscheinlichkeit langer
als sechs Monate von dem fiir das Lebensalter typischen Zustand abweichen und daher ihre

Teilhabe am Leben in der Gesellschaft beeintrichtigt ist.” [8]

Eine eigene Betrachtung der Problematik hat auch die Weltgesundheitsorganisation (WHO).
In den fritheren Klassifikationen wurden zum Thema Behinderung drei Begriffe

unterschieden:

e Schddigung - So werden Mangel oder Abnormititen der anatomischen, psychischen
oder physiologischen Funktionen und Strukturen des Kérpers bezeichnet.

e Beeintrdchtigung - Darunter fallen Funktionsbeeintrachtigungen oder -mangel
aufgrund von Schadigungen, die typische Alltagssituationen behindern oder
unmoglich machen. Die Schidigung fiihrt also zu einer Beeintrachtigung der
Bewiltigung des Alltags.

e Behinderung - Nachteile einer Person aus einer Schadigung oder Beeintrachtigung,

zum Beispiel im familidren und gesellschaftlichen Kontext. [9]

Im Jahr 2001 [10] erstellte WHO eine weitere Klassifikation zur Beschreibung des funktionalen
Gesundheitszustandes, der Behinderung, der sozialen Beeintrachtigung sowie der relevanten
Umweltfaktoren von Menschen unter der Bezeichnung International Classification of

Functioning, Disability and Health (ICF).

“Eine Behinderung im Sinne der ICF ist das Ergebnis der negativen Wechselwirkung zwischen
einer Person mit einem Gesundheitsproblem und ihren Kontextfaktoren auf ihre
Funktionsfahigkeit, also auf die Integritit der Funktionen oder Strukturen der Organismus,

die Durchfiihrung von Aktivitaten der Person oder deren Partizipation an Lebensbereichen®.

[11, pp. 21-22]

Wenn man die Definitionen von DBM und WHO vergleicht, kann man die leicht mit den zwei
Modellen verbinden, die den Begriff Behinderung beschreiben: das medizinische und das
soziologische Modell. Bei dem medizinischen Modell wird die Behinderung als ein

personliches Problem betrachtet, bei dem die begrenzte Teilnahme an dem gesellschaftlichen
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Leben ein Resultat der kérperlichen Schadigung ist. Im Gegenteil dazu verwendet ICF den
Begriff, “um das mehrdimensionale Phianomen zu bezeichnen, das aus der Interaktion
zwischen Menschen und ihrer materialen und sozialen Umwelt resultiert.” [11. pp- 21-22] [aut
dieser Bestimmung ist die Behinderung eine Folge aus dem Wechselverhaltnis zwischen
Mensch und Umwelt. Mit der folgenden Abbildung stellt man die Zusammenhange graphisch

dar.

Gesundheitsprobleme
(Gesundheitsstorung und Krankheit)

T
l l l

korperliche Funktionen
und Stérungen

T " T
l l

personenbezogene
Faktoren

«— > Aktivititen «—> Teilhabe

Umweltfaktoren

Abbildung 2 Internationale Klassifikation der Funktionsfiahigkeit, Behinderung und
Gesundheit, WHO 2005 [11p-21]

Die Pfeile, die alle Begriffe verbinden, symbolisieren die Wechselwirkungen zwischen den
Problemen/Stérungen und Aktivititen/Teilhabe. Nach dem Modell von ICF wird jeder
behinderte Mensch als Teil des Ganzen betrachtet, d.h. der ist ein gleichberechtigtes Mitglied
der Gesellschaft und es ist keine Integration notwendig. Aus der Grafik ist auch zu
entnehmen, dass jede Anderung einer Gréfe den anderen beeinflussen kann - die sind alle

voneinander abhangig.
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4.2.2 Gruppen von behinderten Menschen, Typen von Behinderungen und

korperlichen Einschriankungen

Ein wichtiges Erfordernis bei dem barrierefreien Planen und Bauen ist die genaue Kenntnis
iiber die Typen von korperlichen und physischen Einschrankungen und die Einwirkung auf

die individuellen Bewegungs- und Orientierungsmoglickeiten.

Man kann die behinderten und mobilitdtseingeschrankten Menschen in zwei Hauptgruppen
einteilen: mobilitdtsbehinderte im eigenen Sinn und mobilititsbehinderte im weiteren Sinn.
Zu der Mobilitatsbehinderten im eigenen Sinn geh6ren Menschen, “die aufgrund dauerhafter,
zumeist krankheitsbedingter Behinderung, Einschrankungen in ihrer Mobilitit hinnehmen
miissen” [12. pp- 78], Zu der zweiten Gruppe zihlen die Personen, “die entweder altersbedingt

oder durch bestimmte Umstinde zeitweilig mobilititseingeschrankt sind.” [12 pp-7-8]

Auf dem folgenden Bild sind die Gruppen mit deren Mitgliedern visualisiert:

Mobilitdtsbehinderte
Menschen

Mobilitdtsbehinderte im Mobilitatsbehinderte im
eigenen Sinn weiteren Sinn

Geh- und Stehbehinderte Senioren

Blinde und Sehbehinderte Personen mit
Kinderwagen od. Gepiack

Gehérlose und Personen mit
Horbehinderte vorithergehenden

kérperlichen

Beeintrachtigungen
Greifbehinderte

Geistig Behinderte und
Personen mit
Orientierungsschwierig-
keiten

Abbildung 3 Mobilitatsbehinderte Menschen [12 pp-7-8]
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Damit die Einteilung erklart wird, kann man folgendes Beispiel verwenden:

Infolge eines Unfalls wird einer Person das Bein gebrochen und er benétigt eine Kriicke als
Bewegungshilfsmittel. Er hat spezielle Anforderungen an der Gestaltung, um sich mit der
Kriicke frei bewegen zu konnen, aber seine Einschriankungen sind temporidr. Deswegen
gehort er zu der Gruppe der mobilititsbehinderten im weiteren Sinn. Falls aber die Person
sein Vermogen zu gehen permanent verliert (z.B. seine Wirbelsdule wird gebrochen od. seine

Beine werden amputiert), zahlt er zu der ersten Gruppe.

Wenn wir nur die Funktionsbeeintrachtigungen untersuchen, kénnen wir die in drei

grundsitzlichen Kategorien unterteilen. [13. pp. 19-20]

Sensorische Einschriankungen
B. Kognitive Einschrankungen

Motorische Einschrankungen

A. Sensorische Einschrankungen

Laut Wikipedia ist ,Sensorik ein Sammelbegriff fiir die Gesamtheit der
Sinneswahrnehmungsvorginge von Lebewesen. [141 Zum Ziel dieser Diplomarbeit werden nur

drei Sinne betrachtet — das Sehen, das Horen und das Tasten.
a) Sehen

Die menschliche Wahrnehmung und Orientierung erfolgt ca. 90% iliber das Auge. Deswegen
ist das Sehen unser wichtigster Sinn. Bei dem barrierefreien Planen und Bauen sind zwei
Gruppen von betroffenen Menschen zu betrachten: Sehbehinderte, die sich noch visuell

orientieren konnen und Blinde und hochgradig Sehbehinderte. [13. pp- 19-20]

Die wichtigsten Sehleistungen fiir das Sehen sind die Sehscharfte, das Gesichtsfeld, die
Kontrastempfindlichkeit und die Wahrnehmungsgeschwindigkeit. [11. p- 671 Mit Sehschérfte
wird das Vermogen bezeichnet, Objekte oder Flachen zu erkennen. Die Sehscharfte wird mit
der Einheit Visus gemessen. Der Visus von 1,0 oder 100% ist die Bezeichnung fiir eine volle
Sehscharfte. Eine Sehscharfte von 0,3 liegt vor, wenn ein Hinweisschild aus 1m Entfernung
wahrgenommen wird, wihrend ein normal Sehender dieses bereits aus 3m Entfernung

erkennt. [13]
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Blindheit

Hoch-
gradig

Sehbe-
hindert

y o T
"gen Farbsinte

Abbildung 4 Sehschidigungen [15]

Aus der Grafik ist zu entnehmen, dass man mit beiden Augen blind ist, wenn die Sehscharfte
bis 0,02 ist. Bei einem Visus von 0,02 bis 0,3 hat die Person wesentliche Sehbehinderungen,
wobei bis einem Visum von 0,05 der Mensch als hochgradig sehbehindert bezeichnet wird.
Die mafdigen beidseitigen Sehbeschadigungen sind im Rahmen von 0,3 bis 1,00. Eine grobe
einseitige Sehschidigung ist vorhanden, wenn der Visus eines Auges unter 0,30 ist und das

andere Auge nicht beschadigt ist - es hat den Visum 1,0.

Die Einschrankungen des Gesichtsfeldes konnen auch die Sehkraft verschlechtern. Laut Rau
(13] ist das Gesichtsfeld der Bereich, in dem Gegenstinde und Bewegungen wahrgenommen
werden, ohne Augen, Kopf oder Korper bewegen zu miissen. Das normale Gesichtsfeld bei

Jugendlichen ist ca. 175° und mit dem Alter reduziert es sich um ca. 139°.

Die Kontrastempfindlichkeit ist das Vermdgen, kleinste Leuchtdichteunterschiede
wahrzunehmen. Die ist fiir grofde Flachen hoher als fiir kleine. Die grofderen Leuchtdichten
erhohen die Kontrastwahrnehmung, jedoch bergen zu hohe Leuchtdichten die Gefahr von
Blendung, womit viele mit visuellen Einschrankungen konfrontiert sind. In DIN 32975 ist die

Referenz-Leuchtdichte 100 cd/m2. [11.p-68]

Die Wahrnehmungsgeschwindigkeit charakterisiert den Zeitraum zwischen dem Anbieten
der Informationen und deren Wahrnehmung. Die steht in Beziehung zum
Leuchtdichtenniveau und steigt mit der Auspragung des Leuchtdichtekontrasts zwischen

Objekt und Umgebung. [11. p- 68]
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b) Horen
Die Horbeeintrachtigungen konnen angeboren, infolge eines Unfalls oder Krankheit und eine

Folge des Alterungsprozesses sein. [hre Spannweite reicht von leichter Schwerhorigkeit bis

zum vollstdndigen Gehorverlust. Die folgende Tabelle zeigt den Grad der Schwerhorigkeit.

Normalhorigkeit 0-20

Geringgradig 20-40 ca.>4
Mittelgradig 40 - 60 1-4
Hochgradig 60 - 80 0,25-1
An Gehorlosigkeit grenzend 80-95 <0,25
Gehorlosigkeit 100 -

Tabelle 1: Grad der Schwerhorigkeit und Sprachwahrnehmung [11. - 71]

Die Tabelle lasst sich entnehmen, dass man bis 20% Horverlust noch als normalhorig
bezeichnet wird. Der Unterschied zwischen dem geringgradigen, mittelgradigen und
hochgradigen Horverlust liegt um 20 Prozent, gemessen vom Abstand mehr als 4 m, zwischen
1m und 4m und weniger als 1m. Der Mensch ist serids von Gehorlosigkeit bedrohen, wenn
der von 5 bis 20 Prozent der Gerausche von weniger als 0,25 m wahrnehmen kann. Bei 100

Prozent des Horverlustes ist die Person gehorlos.

Die Horeinschrankungen teilen sich in zwei - Schallleitungsstérungen und
Schallempfindungsstérungen. Zu der ersten Gruppe gehoren Schwerhorigkeiten infolge
Probleme mit der Schalliibertragung im dufieren Ohr und im Mittelohr. Das Hérvermogen
sinkt liber den gesamten Frequenzbereich und die Lautsprache wird dumpf wahrgenommen.
Das Horvermogen kann mit einem Horgerat verbessert werden, denn der Horeindruck bleibt
erhalten. Die Schallempfindungsstérungen entstehen als Folge Schiadigungen des Innenohres,
des Hornervs oder eines anderen Horbahnteils. Das Horvermdgen ist reduziert im Bereich
der mittleren und hoheren Frequenzen. Bei dieser Storung entstehen Interferenzen,
Verzerrungen, Echoempfindungen und Ausfille. [11. P- 71] Das Horgerat kann diese Storungen

nicht verbessern.
c) Tasten

Der Tastsinn ist die Oberflachensensibilitit, die die Wahrnehmung von verschiedenen Reizen
dank der Hautrezeptoren ermoglicht. Der Tastsinn spielt eine wichtige Rolle bei einem
Sehverlust und dient als Orientierungshilfe fiir blinde und hochgradig sehbehinderte

Menschen.
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B. Kognitive Einschrankungen

Die kognitiven Einschrankungen umfassen die Stérungen beim Lernen, mit der Erinnerung,
Orientierung und mit der Aufmerksamkeit. Die Mafdnahmen, solche Einschrankungen zu
iiberwinden, sind &dhnlich den Mafnahmen, die fiir sehbehinderte Menschen getroffen

werden.
C. Motorische Einschrankungen

Die Bewegungsfahigkeit und die Aktionen der Muskulatur des Menschen werden mit dem
Begriff Motorik umfasst. Der wesentliche Parameter der Motorik ist die Funktion der Arme,
Beine und Héande. Generell teilt sich die Motorik in zwei: Grob- und Feinmotorik. Grobmotorik
nennt man , die Bewegungsfunktionen des Korpers, welche der Gesamtbewegung dienen (z.B.
Laufen, Springen, Hiipfen), wohingegen man als Feinmotorik die Bewegungsablaufe der
Hand-Fingerkoordination, aber auch Fuf3-, Zehen-, Gesichts-, Augen- und Mundmotorik

bezeichnet.” [16]

Die motorischen Stérungen sind eher als die sensorischen von der Offentlichkeit
wahrgenommen und am meisten mit Gehproblemen verbunden. In Wirklichkeit sind aber die

Beeintrachtigungen viel mehr und vielfaltig. Sie duféern sich in verminderter:

e Bewegungsfihigkeit der Extremitiaten und/oder Teile bzw. des ganzen Korpers
e Korperkraft

e Balance (Gleichgewicht)

e Gehgeschwindigkeit und Lange/Hohe der Schritte

e Geschicklichkeits- oder die Koordinationsfahigkeit [13. p- 25]

Die Ursachen fiir die motorischen Einschrankungen sind Beeintrachtigungen des Stiitz-,
Halte- oder Bewegungsapparates und auch das Alter. Zu den haufigsten Griinden zdhlen
folgende Schadigungen: Schadigung des Gehirns, an der Wirbelsdule, des
Muskelapparates/des Skeletts, Funktionsbeeintrachtigungen der inneren Organe und
geschadigte oder fehlende Gliedmafien. Bei Verlust (z. B. Amputation) oder Fehlbildungen der
Extremititen treten Storungen der Greif-, Halte- und Gehfunktionen bzw. Gehunfahigkeiten
auf. [13. p- 271 Oft fihren sensorische Beeintrachtigungen auch zu motorischen Problemen.
Visuelle Stimulationen sind fiir die Entwicklung der Motorik entscheidend und fithren zu
einer Harmonisierung der Bewegungsabliaufe. Deswegen haben die blind geborenen und
erblindeten Menschen verschiedene motorische Fahigkeiten. Die Personen, die seine Sicht
verlieren, nachdem sie die Fahigkeit zu gehen erworben haben, sind stabiler und ihre
Bewegungen sind fliissiger. Den blind geborenen Menschen gelingt es schwierigere,

komplizierte motorische Leistungen wie z. B. Laufen zu erwerben.
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4.2.3 Allgemeine Anforderungen und Raumbedarf  behinderter und

mobilititseingeschrinkter Menschen

Bei der Gestaltung von 6ffentlichen Rdumen, Arbeitsplatzen und Fahrzeugen wird immer die
Anthropometrie berticksichtigt. Die beschéftigt sich mit der Ermittlung und Anwendung der
Mafde des menschlichen Korpers. Fiir leichtere Nutzung werden die Ergebnisse der

Anthropometrie in Tabellen oder Normen systematisiert.

Auf den folgenden Bildern sind die Greithohen, den Platzbedarf von Menschen mit und ohne
Behinderungen, als auch von Kindern und Kleinwiichsige veranschaulicht und die

Rollstuhlmassen nach ONORM 1600 dargestellt.

Greifhéhe von Greifhdhe von Greifhohe reduzierte Greif- reduzierte

kleinwiichsigen Kindern im Stehen héhe von arm-, Greifhthe

Menschen handbehinderten im Sitzen
Menschen

Abbildung 5 Greifhohen nach ONORM 1600 [17]

| 4  J 4 A J

70 | 80..90 | qL 80 qL 1[ 100 qL 90

Stockgeher Krickengeher Gehgestell, 4-FuB-Gehhilfen, Rolistuhl-
Rollator 0.A. Mehrpunktgeh- Fahrbreite

stocke <>

=230
<9
3

1 | 1 el | 70

1L 50 S 80 ) | 80.100 | }

Rollstuhl + FuBBganger Rollstuhl + Rolistuhl Blinde Person Kinderwagen mit
mit Langstock Begleitperson

Abbildung 6 Platzbedarf von Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen [17]
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Bewegungsflache (Kreis 2150)
150 y
T 45..70 )

reduzierter Greifbereich
120

Rollstuhliange

Rolistuhlbreite Greifhohen vom Rollstuhl

Abbildung 7 Rollstuhlmassen und Platzbedarf nach ONORM B 1600 [17]

Aus der Norm kann man entnehmen, dass die optimale Greifhéhe fiir vertikale
Ausstattungselemente zw. 85 und 100 cm liegt, damit die sowie fiir Rollstuhlfahrer als auch
fir kleinwiichsige Menschen und Kinder erreichbar sind. Beim Planen muss die
Rollstuhlbreite berticksichtigt werden, d.h. die Mindestbreite soll 150 cm sein, damit sich ein

Rollstuhlfahrer und ein Fuf3ginger aneinander vorbeigehen kénnen.

4.2.4 Statistische Daten - Bevélkerungsstruktur und Behindertenanzahl

Die demographische Struktur und das Wachstum der Bevolkerung sollen bei den Strategien
der Stadtentwicklung und bei dem planerischen Konzept des offentlichen Verkehrs

berticksichtigt werden, damit die Realitdt die Planung nicht iiberholt.

Europaweit beobachten wir eine demographische Krise — die Anzahl der alten Menschen, d.h.
iiber 65 Jahre, steigert rapid, wiahrend der Prozent der jungen und arbeitsfihigen Menschen
tendenziell absinkt. Im verkehrsplanerischen Sinn bedeutet das, dass immer mehrere
Menschen eingeschranktes Mobilitdtsverhalten haben werden. In folgender Tabelle ist die

Bevolkerungsentwicklung im Rahmen von 40 Jahren dargestellt.

1990 2013 2030 1990 2013 2030
Bevdlkerung im Jahresdurchschnitt |7 677 850 |8 477 230 |8985 216 | 8 669 2697 245 677 |6 554 784
Anteil 0 bis 19 Jahre (in %) 24,2 20,0 19,2 20,1 18,1 17,9
Anteil 20 bis 64 Jahre (in %) 60,8 61,8 56,9 66,5 62,3 57,7
Anteil 65 und mehr Jahre (in %) 14,9 18,2 24,0 13,4 19,6 244

Tabelle 2 Bevolkerungsstruktur in Osterreich und Bulgarien [18]

In Osterreich und in Bulgarien beobachtet man verschiedene Tendenzen beziiglich der
Bevolkerungsanzahl. In Osterreich ist die Bevolkerung um 799 380 Menschen nur fiir 23
Jahre gesteigert, wahrend der Anzahl der Menschen in Bulgarien fiir die gleiche Periode um

1423 592 Personen niedriger geworden ist.
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In beiden Landern lasst sich aber eine eindeutige Tendenz in Richtung Bevoélkerungsalter
erkennen - eine Zunahme der alten Menschen. In Osterreich ist der Anteil der Menschen zw.
0-19 Jahre um 4,2% gesunken, was fast gleich zu der Zunahme der alteren Menschen (iiber
65 Jahre) ist - 3,3%. Eine positive Entwicklung beobachten wir in der Gruppe von 20 bis 64-
Jahrigen - ein Wachstum um 1%. In Bulgarien sind die jiingsten Menschen fiir den Zeitraum
um 2% weniger geworden. Die Zahlen sehen aber viel schlechter bei den anderen zwei
Gruppen aus: bei 20-64-]Jahrigen - eine Abnahme von 4,2%, und einen Riesensprung bei den
Rentnern - eine Zunahme von 6,2%. Die Prognosen fiir die Zukunft ergeben auch
alarmierende Zahlen. In den nichsten 17 Jahren wird die Bevélkerungsanzahl in Osterreich
mit 507.986 Menschen zunehmen und im Jahr 2030 wird die fast 9 Mio. sein. Die Kinder und
Jugendliche werden 19,2% der ganzen Bevolkerung sein, um 0,8% weniger als im 2013. Der
arbeitsfahige Teil der Bevolkerung wird um 4,9% absinken, wahrend die Rentnerperzentil
um 5,8% zunehmen wird. In Bulgarien erwarten die Statistiker eine Bevdlkerungsabnahme
um 690.839 Menschen. Im 2030 werden die 0-19-]Jahrigen um 0,2% weniger sein, die 20-64-
Jahrigen um 4,6% weniger und die alten Menschen um 4,8% mehr. Die Ergebnisse in beiden
Landern bedeuten, dass der Versorgungsbedarf in der Zukunft immer grofier sein wird und

dass mehrere Menschen eingeschranktes Mobilitdtsverhalten haben werden.

Von Oktober 2007 bis Februar 2008 wurde eine Mikrozensus-Befragung von Statistik Austria
im Auftrag von dem Bundesministerium fiir Soziales und Konsumentenschutz zum Thema
»,Menschen mit Beeintriachtigungen“ durchgefiihrt [1% p- 3], Es wurden 8.195.000 zufillig
gewahlte Menschen gefragt. Das Ziel der Befragung war nicht nur die Anzahl der Menschen
mit lang andauernden Beeintrachtigungen zu identifizieren, wobei ,lang andauernd“ mehr als
sechs Monate bedeutet, sondern auch die Schwere der Beeintrachtigungen und die subjektive
Einschiatzung zu beurteilen. Dies erfolgte durch zwei Fragen: ,Sind Sie im Alltagsleben
aufgrund einer gesundheitlichen Beeintrachtigung eingeschrankt?“ und ,Haben Sie diese
Beeintrachtigung schon ldnger als ein halbes Jahr?“. Hatten die Befragten mit “Ja“
geantwortet, dann wurden weitere Fragen gestellt. Die Erhebung fand nur in
Privathaushalten statt, die in Anstaltshaushalten wohnenden Menschen wurden nicht in
Betracht gezogen, was leider zu einer Unterschitzung der andauernd beeintrachtigten

Personen fuhrt.

Anzahl der Menschen mit Beeintrichtigungen in Osterreich

Altersgruppen Insgesamt | davon Mdnner | %-Anteil | davon Frauen | %-Anteil
0 bis 19 Jahre 1777 910 6,2 867 4,5
20 bis 60 Jahre 4 655 2329 16,3 2326 14,7
iiber 60 Jahre 1796 777 48,3 1019 48,5

Tabelle 3 Anzahl der Menschen mit Beeintrichtigungen in Osterreich [19. p-4]
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Die Befragung ergibt, dass jeder Fiinfte, an einer gesundheitlichen Beeintrachtigung leidet,
die bereits ldnger als sechs Monate vorhanden ist. 7% der Bevélkerung ist von mehr als einer
Beeintrachtigung betroffen, vor allem éltere, alleinlebende Frauen. Nach Altersgruppen und
Geschlecht zugeordnet sind folgende Ergebnisse zu entnehmen: Die am wenigsten betroffene
Gruppe ist von 0 bis 19 Jahren - 6,2% von den Mannern und 4,5% von den Frauen sind
beeintrachtigt. Danach erfolgt die Gruppe 20-60 Jahre, die 16,3% von den Madnnern und
14,7% der Frauen beinhaltet. Die Spitzwerte sind bei den iiber 60-]Jahrigen - fast die Halfte
der Befragten sind von einer andauernden Beeintrachtigung betroffen: Manner - 48,3%,

Frauen - 48,5%.

Folgende Tabelle veranschaulicht die andauernden Beeintrachtigungen nach Arten.

Insgesamt | %-Anteil der Bevolkerung
mter Anzahl der Menschen mi
Sif):r l;:eintr;cht?;unge e ' 1687000 20,5
mit Problemen beim Sehen 318 000 3,9
mit Problemen beim Horen 202 000 2,5
mit Problemen beim Sprechen 63 000 0,8
mit Problemen mit Beweglichkeit 1070000 13,0
mit geistigen Probleme / Lernprobleme 85 000 1,0
mit psychischen Probleme 205000 2,5
mit Probleme durch andere Beeintr. 579 000 7,0
mit mehrfachen Beeintrachtigungen 580 000 7,0

Tabelle 4 Arten der Beeintrachtigungen nach Mikrozensusbericht 2007
in Osterreich [19 p-4]

Die Statistik zeigt, dass die grofdte Gruppe die Personen mit dauerhaften Problemen mit der
Beweglichkeit sind - 13%. Ein ziemlich grofier Anteil hat die Gruppe der Menschen, die an
mehr als eine Beeintrachtigung leiden - 7%, und genau so viel der Menschen, bei den anderen
Beeintriachtigungen treten. Danach folgen die Menschen mit Sehproblemen mit 3,9% und

Menschen mit Hor- und psychischen Stérungen, je 2,5%.

Eine Mikrozensuszdhlung wurde im Februar 2011 von dem bulgarischen Statistikinstitut
durchgefiihrt. Bei der wurden Fragen hinsichtlich Bestimmung der Anzahl von Menschen mit
Beeintrachtigungen in privaten Haushalten gestellt. Es wurden keine subjektiven Fragen
gestellt, als beeintrachtigt wurden nur die Personen gezahlt, die ein schriftliches Gutachten
von der nationalen Arztkommission haben. Es wurden 6 324 621 Menschen gefragt, von den
haben 4468 068 geantwortet. Die Ergebnisse der Befragung sind in folgender Tabelle

veranschaulicht.

Miroslava Stefanova Seite 23



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

arien
Altersgruppen Insgesamt | davon Manner | %-Anteil | davon Frauen | %-Anteil
0 bis 19 Jahre 12 762 7 314 1,5 5448 1,1
20 bis 60 Jahre 173 805 86 467 18,2 87 338 18,4
tiber 60 Jahre 287 700 117 942 24,9 169 758 35,8

Tabelle 5 Anzahl der Menschen mit Beeintrachtigungen in Bulgarien [18]

Insgesamt betrifft die Anzahl der Beeintrachtigten 474.267 Menschen von ca. 4,47 Mio., was
fast 10,6% ist. Am wenigste betroffene Gruppe ist diese der Jugendlichen mit 1,5% bei den
Jungen und 1,1% bei den Madchen. Die nachst grofde Gruppe ist diese der arbeitsfahigen
Menschen mit fast gleichen Anteilen bei beiden Geschlechtern - 18,2% bei Mannern und
18,4% bei Frauen. Am meisten leiden an Beeintrachtigungen die Menschen iiber 60 Jahre,
wobei die alteren Frauen meist betroffen sind - etwa 35,8% von allen geantworteten Frauen
leben mit einer Beeintriachtigung. Um zehn Prozent weniger liegt der Anteil bei den alten

Minnern - 24,9%.

Bei der Befragung wurden keine Fragen hinsichtlich der Art der Beeintrachtigung gestellt.

4.3 Barrierefreiheit

4.3.1 Barrierefrei - behindertengerecht

Die Begriffe barrierefrei und behindertengerecht werden oft als Synonyme verwendet und
miteinander gewechselt. In Wirklichkeit besteht ein feiner, aber wichtiger Unterschied
zwischen den beiden. Behindertengerecht bedeutet, dass man etwas fiir eine bestimmte
Behinderung anpasst. Es werden die speziellen Bediirfnisse einer Person oder Gruppe von
Personen beriicksichtigt und die Bauten werden genau daran angepasst. Dagegen bezieht sich
der Begriff barrierefrei nicht nur auf eine ausgewaihlte Personengruppe, sondern auf alle
Menschen. Barrierefrei bedeutet, dass etwas so gestaltet ist, damit es alle Menschen ohne
Einschrankungen nutzen koénnen. Die barrierefreien Bauten und Anlagen sind fiir alte
Menschen, Miitter mit Kindern und Leute ohne Behinderung zuganglich, d.h. sie kénnen

100% von jedem genutzt werden.

4.3.2 Arten von Barrieren

Es existieren verschiedene Typen von Barrieren, die iiberwunden werden sollen, damit eine
gleichberechtigte und gleichwertige Teilhabe von Menschen mit Behinderungen an allen
Lebensbereichen gewdhrleistet wird. Laut M. Grundner [20] gibt es physische, soziale,
kommunikative und intellektuelle Barrieren. Beziiglich des barrierefreien Planens und

Bauens werden die physischen Barrieren in dieser Diplomarbeit vorwiegend betrachtet.
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Die physischen Barrieren unterscheiden sich in:

e vertikale Barrieren - Hohenunterschiede wie Treppen, Stufen, Bordsteine und
Schwellen

e horizontale Barrieren - schmale Tiire und Gange, auskragende Elemente

e rdumliche Barrieren - zu kleine Raume und wenig Bewegungsfreiheit

e anthropometrische Barrieren - nicht angepasste Hohe der Bedienelemente oder
Schilder

e ergonomische Barrieren — ungeeignete oder fehlende Handgriffe oder Sitzplatze

e sensorische Barrieren - schlecht lesbare Informationen, nicht geeignete

Beleuchtungen [21 p- 3]

Miroslava Stefanova Seite 25



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

5 Rechtliche Rahmenbedingungen

5.1 Rechtliche Grundlagen auf internationale Ebene

5.1.1 UN-Konventionen

Die Behindertenrechtskonvention, die auch Ubereinkommen iiber die Rechte von Menschen
mit Behinderungen genannt wird, wurde im Jahr 2006 in New York angenommen und am 3.
Mai 2008 trat die in Kraft. 138 Saaten haben die Konvention ratifiziert, wobei Osterreich am

26. Oktober 2008 [22] und Bulgarien am 26. Januar 2012 [231,

Die Konvention besteht neben der Praambel aus 50 Artikeln, wobei Artikel 1-30 signifikant
sind und die einzelnen Menschenrechte auffiihren. Der Allgemeine Teil, Artikel 1-9 beinhaltet

das Ziel, die Definitionen und die Grundsitze der Konvention. [22]

Die Hauptziele der Konvention sind das Erreichen von Chancengleichheit fiir Menschen mit

Behinderungen und die Verhinderung von sozialer Diskriminierung.
Artikel 3 erhalt die Grundsatze der Konvention:

a) die Achtung der dem Menschen innewohnenden Wiirde, seiner individuellen
Autonomie, einschliefllich der Freiheit, eigene Entscheidungen zu treffen, sowie
seiner Unabhangigkeit;

b) die Nichtdiskriminierung;

c) die volle und wirksame Teilhabe an der Gesellschaft und Einbeziehung in die
Gesellschaft;

d) die Achtung vor der Unterschiedlichkeit von Menschen mit Behinderungen und
die Akzeptanz dieser Menschen als Teil der menschlichen Vielfalt und der
Menschheit;

e) die Chancengleichheit;

f) die Zuginglichkeit;

g) die Gleichberechtigung von Mann und Frau;

h) die Achtung vor den sich entwickelnden Fahigkeiten von Kindern mit

Behinderungen und die Achtung ihres Rechts auf Wahrung ihrer Identitat [22]

5.1.2 EU-Gesetzgebung

Jahr 2003 war das europaische Jahr fiir Menschen mit Behinderungen. Das Ziel war die
Umsetzung des im Jahr 2000 erstellten politischen Programms und die vollstindige

Integration von Menschen mit Behinderungen.
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Mit der Konferenz ,Accessibility for All“ (Zuganglichkeit fiir Alle) haben auch die drei
Standardisierungsorganisationen CEN, CENELEC und ETSI die Rechte der Behinderte

unterstiitzt. Folgende Dokumente wurden erstellt:

e EN 12182 - Technical aids for disabled persons - General requirements and test
methods

e EN 81-70 - Safety rules for the construction and installations of lifts - Particular
applications for passenger and good passengers lifts - Part 70: Accessibility to lifts for
persons including persons with disability

e EN 1970 - Adjustable beds for disabled persons - Requirements and test methods

e EN ISO 10535 - Hoists for the transfer of disabled persons - Requirements and test

methods [24]

5.1.3 Deutsche Normen

In Deutschland begann die Normierung beziiglich des barrierefreien Bauens friiher als in den
anderen europdischen Landern. Bereits im November 1974 wurde die erste Verfassung von
DIN 18024-1: Bauliche Mafinahmen fiir Behinderte und alte Menschen im o6ffentlichen
Bereich - Planungsgrundlagen: Strafden, Plitze und Wege veroffentlicht und im April 1976
folgte DIN 18024-2: Bauliche Mafdnahmen fiir Behinderte und alte Menschen im 6ffentlichen
Bereich - Planungsgrundlagen: Offentlich zugingliche Gebdude. Die Anforderungen fiir den
Wohnungsbau iiber die Norm DIN 18025-1: Wohnungen fiir Schwerbehinderte -
Planungsgrundlagen fiir Rollstuhlbenutzer wurden zugleich im Januar 1972 formuliert. [11. p.

3] Seit Oktober 2010 ist die DIN 18024-2 gewechselt von der DIN 18040-1 und DIN 18040-2

Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 2: Wohnungen ersetzt DIN 18025-1. [25]

5.2 Rechtliche Grundlagen und Empfehlungen in Osterreich

5.2.1 Osterreichische Bundesverfassung

Laut Artikel 7 des Bundesverfassungsgesetzes sind die Rechte aller Menschen gleich und

keine Person darf wegen ihrer Behinderung benachteiligt sein.

»(1) Alle Staatsbiirger sind vor dem Gesetz gleich. Vorrechte der Geburt, des Geschlechtes, des
Standes, der Klasse und des Bekenntnisses sind ausgeschlossen. Niemand darf wegen seiner
Behinderung benachteiligt werden. Die Republik (Bund, Ldnder und Gemeinden) bekennt sich
dazu, die Gleichbehandlung von behinderten und nichtbehinderten Menschen in allen Bereichen

des tdglichen Lebens zu gewdhrleisten*, [26]
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5.2.2 Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz

Das Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz wurde am 06. Juli 2005 beschlossen und am
01. Januar 2006 trat es im Kraft [27]. Das Gesetz regelt, dass Menschen mit Behinderungen

nicht diskriminiert werden diirfen.

LBarrieren jeder Art wie zum Beispiel bauliche Barrieren stellen mittelbare Diskriminierungen
dar. Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen |[..], wenn sie fiir Menschen mit
Behinderungen in der allgemein tiblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsdtzlich

ohne fremde Hilfe zugdnglich und nutzbar sind. " [28]

Nach dem Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz ist Barrierefreiheit bei 6ffentlichen
Verkehrsmitteln im Gelegenheitsverkehr und im privaten Verkehr seit 1. Januar 2006
anzubieten, bei Offentlichen Autobussen im Linienverkehr seit 1. Janner 2009. Bei allen
sonstigen oOffentlichen Verkehrsmitteln sowie Verkehrsanlagen ist die bauliche

Barrierefreiheit nach einer Ubergangsfrist bis 1. Jinner 2016 herzustellen. [20]

5.2.3 OIB-Richtlinien

Die OIB-Richtlinien dienen zur Harmonisierung und Vereinheitlichung von den
verschiedenen bautechnischen Vorschriften und den neun Bauordnungen in Osterreich.
Thematik der OIB-Richtlinie 4 ist die Barrierefreiheit. Seit September 2013 ist die Richtlinie
in allen Bundeslandern aufler Niederosterreich und Salzburg umgesetzt und integriert. [29]
OIB-RL 4 bezieht sich in Punkten 2 und 3 auf die grundsatzlichen Anforderungen fiir
Nutzungssicherheit und Barrierefreiheit eines Gebdudes und im Punkt 8 werden die
zusitzlichen Anforderungen an die barrierefreie Gestaltung von Bauwerken erklart. [30] In

diesem werden die einzelnen Punkte der ONORM B1600 aufgezihlt und verbindlich erlautert.
(31]
5.2.4 Normen

Die osterreichischen nationalen Normen heiffen ONORM. Die sind vom osterreichischen
Normungsinstitut, Austrian Standards Institute, veroffentlich und sind keine Gesetze,

sondern haben den Sinn von Empfehlungen.

In folgender Tabelle sind fiir das barrierefreies Planen und Bauen im OPNV relevanten

Normen gelistet.
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ONORM A 3011-3

Graphische Symbole fiir die Offentlichkeitsinformation - Symbole
53 bis 76

ONORM A 3012

Visuelle Leitsysteme fiir die Offentlichkeitsinformation

ONORM B 1100

Toleranzen fiir Maf3e im Bauwesen - Allgemeine Begriffe und
Grundsitze

ONORM B 5330-1

Tiren - Teil 1: Allgemeines

ONORM B 5371

Gebaudetreppen - Abmessungen

ONORM EN 81-70

Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von
Aufziligen - Teil 70

ONORM EN 12182

Technische Hilfen fiir behinderte Menschen - Allgemeine
Anforderungen und Priifverfahren

ONORM V 2100

Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen -
Taktile Markierungen an Anmeldetableaus fiir Fuf3ganger

ONORM V 2102-1

Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen -
Taktile Bodeninformationen - Teil 1

ONORM V 2105

Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen -
Tastbare Beschriftungen

OVE EN 60849

Tonsysteme fiir Notrufzwecke

BGBI. II Nr. 76/2000

Verordnung des Bundesministers fiir Wissenschaft und Verkehr
iiber den Bau und den Betrieb von Strafdenbahnen

ONORM B 1601

Spezielle Baulichkeiten fiir behinderte oder alte Menschen -
Planungsgrundsatze

ONORM B 1600

Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen

Tabelle 6 ONORMEN betreffend barrierefreiem 6ffentlichem Verkehr [17,p- 4]

5.2.5 RVS Leitfaden fiir barrierefreien offentlichen Verkehr

Der Leitfaden zur barrierefreien Gestaltung des Offentlichen Verkehrs wurde von der

Forschungsgesellschaft Mobilitait (FGM) im Auftrag von BMVIT und dem Amt der

Oberosterreichischen und der Steiermarkischen Landesregierung erarbeitet. Er wurde im

Dezember 2009 veroffentlicht und dient als ein Arbeitsbefehl, der ein Instrumentarium zur

Unterstiitzung der Tatigkeit fachlich Befasster darstellt. [32]

Der ,Leitfaden fiir barrierefreien Offentlichen Verkehr” ist in 7 Teilbereiche strukturiert:

e Anforderungen an barrierefreie Bus- und Strafdenbahnhaltestellen

e Anforderungen an barrierefreie Eisenbahnhaltepunkte

e Anforderungen an barrierefreie Linienbusse

e Anforderungen an barrierefreie Strafdenbahnfahrzeuge

e Anforderungen an barrierefreie Eisenbahnfahrzeuge

e Anforderungen an barrierefreie Fahrgastservice, Information
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e Anforderungen an betriebliche Organisation [32]

5.3 Rechtliche Grundlagen und Empfehlungen in Bulgarien

5.3.1 Bulgarisches Verfassungsgesetz

In dem bulgarischen Verfassungsgesetz sind die Rechte aller Menschen mit Art. 6
gewdhrleistet. Laut dem sind alle Menschen vor dem Gesetz gleich. Keiner soll wegen seiner
Rasse, Herkunft, ethnischer Zugehorigkeit, Religion, Ausbildung, seines Geschlechts und

personliches oder gesellschaftliches Standes benachteiligt oder privilegiert werden.

5.3.2 Das Gesetz fiir Integration von Menschen mit Behinderungen

Das Gesetz fiir Integration von Menschen mit Behinderungen trat am 01.01.2005 in Kraft und
seit dem Jahr 2010 ist es nicht gedndert worden. Sein Ziel ist die Beschaffung von
Gleichstellung, soziale Integration und Unterstiitzung von Menschen mit Behinderungen und

ihren Familien und ihre Integration im Arbeitsfeld. [33]

Im Gesetz sind auch die Begriffe “Behinderung” und ,Mensch mit dauerhaften Behinderung”

definiert, wobei es nur die medizinische Bedeutung betrachtet wird.

5.3.3 Vorschrift Ne4 fiir Projektierung, Vollstreckung und Wartung und Vorschrift

Ne2 fiir Planung und Projektierung von Transportsystemen.

Die Vorschrift Ne4 fiir Projektierung, Vollstreckung und Wartung entsprechend der
Anforderungen fir zugédngliche Umwelt wurde am 14.07.2009 vom Ministerium fiir regionale
Fortentwicklung und bauliche Gestaltung verdffentlicht. Die bestimmt die Anforderungen
beim Projektieren, Ausfithren und bei der Wartung von Bauten (von allen Elementen des
urbanisierten Territoriums und der Gebaude und Anlagen). Mit dieser Vorschrift soll eine
barrierefreie Umwelt fiir alle Menschen gesichert werden, besonders fiir die Menschen, die
spezifische Bedirfnisse nach der Umwelt bzw. Behinderungen haben. Die Vorschrift besteht
aus drei Hauptteilen, wobei Teil 2 Kapitel 6 die Anforderungen fir Projektierung von

Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs beinhaltet [34].

Die Vorschrift Ne2 fiir Planung und Projektierung von Transportsystemen der urbanisierten
Gebiete vom 29.06.2004 regelt die grundsatzlichen Projektierungsanforderungen von
Transportsystemen in den urbanisierten Gebieten und umfasst das Strafiennetz, den
offentlichen Verkehr, den Fufdgangerverkehr, das Parken und alle Verkehrsbedienungs- und

Verkehrsregulierungsanagen. [3°]
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5.4 Rechtliche Grundlagen und Empfehlungen auf Landesebene

5.4.1 Wiener Bauordnung

Die Wiener Bauordnung bezieht das barrierefreie Bauen seit 1991 ein. Ihr Ziel ist, behinderte
und nicht behinderte Menschen in der Gesellschaft gleich zu stellen. [36] Die Bauordnung
beinhaltet die mafigebenden technischen Anforderungen im Bundesland Wien. Die
wichtigsten Bestimmungen zum Thema Barrierefreiheit sind mit Artikel 115 “Barrierefreie
Gestaltung von Bauwerken” normiert. Die BO verweist auf die OIB-Richtlinien 2011, die am 1.

Januar 2013 in Wien in Kraft getreten haben.

5.4.2 Bauordnung in Sofia

Mit dieser Bauordnung werden die spezifischen Regelungen und Normativen fiir das Bebauen
der Hauptstadtgemeinde. Die besteht aus drei Hauptteilen, in keinem ist aber das
barrierefreie Bauen betroffen. Der letzte Stand der Bauordnung wurde am 26. Juli 2013

veroffentlicht.
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6 Grundsitze bei der Planung vom barrierefreien offentlichen

Verkehr

6.1 Informationen und Ausstattung einer Haltestelle

6.1.1 Arten von Haltestellen

6.1.1.1.1 Randhaltestelle
Die Randhaltestellen sind die allgemeinste Haltestellenart und sind relativ einfach
anzuordnen. Die bieten eine schnelle Abwicklung des Fahrgastwechsels und sind die
sicherste Moglichkeit fiir die Fahrgiste, da die nie die Fahrbahn iiberqueren sollen. In
Abhdngigkeit von den Vorbeifahrtmoglichkeiten, wenn der Bus halt, unterscheiden wir
zwischen Haltestellen ohne Vorbeifahrten (Busschleuse) und Haltestellen mit

Vorbeifahrtenmaglichkeiten. [37, p-30]

Haltestelle ohne Vorbeifahren (Busschleuse)

Das Uberholverbot des Individualverkehrs kann durch Markierung oder Fahrbahnteiler
erfolgen. Der Bus fahrt die Haltestelle geradewegs ab und verldsst die, ohne
wiedereinzufideln. Die Busschleuse ist einerseits durch eine Trenninsel, und anderseits von

der Haltestelle begrenzt.

Vorteile:
e Kurzer Zugangsweg;
e Keine Zeitverluste wegen Wiedereinfadeln;

e Schnelles und sicheres Ein-, Aus- und Umsteigen.

Nachteile:

e Verzogerung des motorisierten Individualverkehrs beim Einfahren in die Haltestelle.

[38]
e
B - - | = — | ™
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Abbildung 8 Randhaltestelle ohne Vorbeifahren [37.p-30]
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Randhaltestellen mit Vorbeifahrtenmoglichkeiten

Der Bus fahrt geradlinig die Haltestelle an und ab und der Individualverkehr darf den Wagen
bei passenden Verkehrsverhaltnissen vorbeifahren.
Vorteile:

e Kurzer Zugangsweg;

e Schnelles und sicheres Ein-, Aus- und Umsteigen.

Nachteile:
e Gefahrdung der Fahrbahn iberquerenden Fufdginger;

e Magliche Zeitverluste beim Abfahren, wegen tiberholenden Fahrzeugen. [38]

= _ —

| Ras gt IT

o ! i

Abbildung 9 Randhaltestelle mit Vorbeifahrtenméglichkeiten [39 p-301]

6.1.1.1.2 Buchthaltestellen
Bei Bus- und Oberleitungsbusbuchten ist ein Abbiegen nach rechts vorgesehen. Damit ein
moglichst geradliniges Anfahren gewahrleistet wird, soll die Haltestelle mit einer geniigenden
Lange dimensioniert werden. [12] Der Individualverkehr kann ohne Fahrbandwechsel den Bus

uberholen.

Vorteile:
e Schnelles und sicheres Ein-, Aus- und Umsteigen;

e Kurzer Zugangsweg.

Nachteile:
e Ungilinstige Fahrdynamik wegen Querbeschleunigungen bei An- und Abfahren;
e Wiedereinfideln in den fliefenden Verkehr - mdgliches Unfallrisiko beim
Nichtbeachtung des Vorrangs und groféere Wartezeiten;

Uberfahren von vorhandenen Entwisserungsmulden. [38]
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PR i

Abbildung 10 Buchhaltestelle [39 p-31]

6.1.1.1.3 Konventionelle Haltestelleninsel
Der Bus fihrt gerade in den Haltestellenbereich. Es besteht kein Uberholungsbedarf beim
Individualverkehr. Die Fahrgiste sollen die Straflenbahn iiberqueren. Es ist anzustreben, dass

der Zu- und Abgang an den Enden der Haltestelle ist.

Vorteile:
e keine Behinderung durch den motorisierten Individualverkehr

e Kurzer Zugangsweg.

Nachteile:

e Querung der Fahrbahn notwendig - Gefahrdung der Fahrgaste

Abbildung 11 Haltestelleninsel [39 p-32]

6.1.1.1.4 Kaphaltestellen
Bei der Kapphaltestelle ist die Gehsteigkante nach vorne gezogen. Der Bus fahrt ein und ab
geradlinig. Der Individualverkehr vernachlissigt das Bewegungsvermogen des OVs nicht, da

der Bus eine Spitzposition hat.

Vorteile:

e Grofere Warteflache fiir die Fahrgaste
e Schnelles und sicheres Ein-, Aus- und Umsteigen;
e Kurzer Zugangsweg.

e keine Behinderung durch den motorisierten Individualverkehr
Nachteile

e Unterbrechung von eventuellen Radfahranlagen.
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Abbildung 12 Kaphaltestelle [39 p-31]

6.1.1.1.5 Uberfahrbare Kaphaltestelle (Haltestelle mit Fahrbahnabhebung)
Bei solchen Haltestellen halt das Fahrzeug in der Mitte der Fahrbahn und der
Fahrgastwechsel findet auf der Fahrbahn statt. Am meisten sind solche Haltestellen da zu
treffen, wo die Strafdenbahn eine Mittellage hat und es keinen Platz fiir eine Insel gibt. Es
besteht eine Gefahr fiir die Fahrgaste von dem Individualverkehr. Um die zu reduzieren, wird
die Fahrbahn zw. den Gleisen und Bordstein angerampt. Die Fahrzeuge sind gezwungen zu
bremsen, die Aufmerksamkeit der Fahrer ist auf querende Fahrgiste gerichtet und der

Hohenunterschied zw. Fahrbahn und Einstieg ist vermindert.

Vorteile:

e Niedriger Hohenunterschied beim Ein- und Aussteigen

e Kann nachtraglich bei bestehenden Anlagen ausgefiihrt werden

Nachteile:

e Grofie Distanz zwischen Warteflache und Ein-/Ausstieg
e Ein- und Ausstiegsvorginge zwischen haltenden Fahrzeugen
e Eventuelle Gefihrdung der Fahrgiste wegen unaufmerksame Fahrer

e Einsteigen liber Fahrbahn

j C—
— K t | I —
: T

Abbildung 13 Uberfahrbare Kaphaltestelle [39. p-32]
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6.1.2 Dimensionierung von Haltestellen

6.1.2.1 Bus-/ Trolleyhaltestellen in Sofia

Die am meisten verbreiteten Arten von Haltestellen in Sofia sind Buchthaltestellen und
Randhaltestellen. In Vorschrift Ne2 sind keine Anforderungen fiir Randhaltestellen geregelt.
Die Buchthaltestellenldnge wird nach der Bussenldnge bestimmt. In folgender Tabelle sind
die Dimensionierungsparameter und deren Grofde visualisiert und das Bild danach

veranschaulicht die Buchthaltestellen im Lageplan.

I

L
Ln Lcm Lm
t1 t1 2 | t2 t3 [ t3 t4 t4
1 9 1 L L o 1
ReAD ————— T e RTO_
R=30 R=20
Standartbus 20 | 12 15 | 2,98 | 2,24 | 1,98 | 3,96 | 47 | 53,94
Zwei Standardbusse | 20 | 25 | 15 | 2,98 | 2,24 | 1,98 | 3,96 | 60 | 66,94
Gelenkbus 20 | 18 15 | 298 | 2,24 | 1,98 | 3,96 | 53 | 59,94
Zwei Gelenkbusse 20 | 37 15 | 298 | 2,24 | 1,98 | 3,96 | 72 78,94

Tabelle 7 Dimensionen von Bushaltestellen in Sofia [3°]
6.1.2.2 Bushaltestellen in Wien
e Randhaltestelle und Haltestelle ohne Vorbeifahren
Die Haltestellenldnge betragt 30 m bzw. 40 m in Verbindung mit einem Langsparkstreifen.

Bei Randhaltestellen ist die Mindestbusaufstellflache ist 2,5 m, im Regelfall - 3,0 m. Bei

Busschleuse ist die minimale Durchfahrtsbreite 3,50 m und die Haltestellenbreite - 2,5 m.

FAHRBAHN -l 3.50
{__INSEL ) Jiao
FAHRBAHN = 3.50

GEHSTEIG MIT HALTESTELLE *m-

‘L 30,00 {20.00m bei Haltestellenkap) L
40,00 m bei LP

Abbildung 14 Randhaltestelle [38, p-45]
e Inselhaltestelle

Die Mindestlange betragt 20,0 m bzw. 15 m und es soll eine Absenkung von 2,0 m fiir einen

barrierefreien Zugang vorgesehen werden. Bei Doppelnutzung mit dem Bus erhoht sich die
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Mindestlange auf 57,50 m + 2 m Absenkung. Bei Linien mit kleinen Intervallen soll die Lange
57,0 m +2,0 m sein. Die Mindestbreite der Insel ist 2,5 m und der Randstein ist 15 cm hoch

und abgeschragt.

( 9 5w ’

+36
P <|_ e
STRASSENBAHN + BUS 3.20 -3.40 5.80 - 6.00

- [ >—
3
T .é_.
( HALTESTELLENINSE! i g | 250

FAHRBAHN 3.50

m—n mn

-

L 37.50 (57.50 STRAB+BUS) 200, 400,
20.00 BUS T i

Abbildung 15 Inselhaltestelle [38 p-46]

e Busbucht

Die Dimensionierung erfolgt nach den Abmessungen der in Betrieb befindlichen Busarten.
Die Randsteinkante ist 23,0 m lang, der Einfahrtskeiles - 19,0 m fiir Gelenkbus bzw. 7 m fiir
Normalbus und die Liange des Ausfahrtkeils ist 7 m. Die Mindestldnge der Busbucht ist 3 m.

Der Randstein ist 15 cm hoch und abgeschragt.

ur

GEHSTEIG MIT HALTESTELLE

NORMnLBus* 7,00 ‘L 23.00 'k 7,00 L
L4
GELENKSBUﬁ* 19,00 'L 23.00 k 7.00 L

Abbildung 16 Busbucht [38, p- 46]

e Haltestellenkap

Die Mindestlange ist 20,0 m bzw. 15,0 m mit einer Abrundung von zwei Mal 1,0 m
Abrundung. Die Breite ist entspricht dem umliegenden Parkstreifen und soll mindestens 2,0

m - 2,5 m sein. Die Hohe des Randsteins ist 15 cm.
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Abbildung 17 Haltestellenkap [38 p-47]

6.1.2.3 Strafienbahnhaltestellen in Sofia

Die Strafdenbahnhaltestellen konnen Inselhaltestellen, Randhaltestellen oder iiberfahrbare
Kapphaltestellen sein, wobei es laut Normen keine Bodenerhéhung gibt, sondern nur eine
Markierung. Die Lange der Haltestelle wird je nach der Fahrzeuglange und -anzahl bestimmt

+ 5 m fiir unprazises Halten. Es sind folgende Abmessungen fiir Fahrzeuglange angenommen:

- Einzelzug-30m

- Gelenkzug - 40 m

Die Breite der Strafdenbahnhaltestellen ist im Anhang 35, Teil D von Vorschrift Ne2 bestimmt.
In schwierigen Abschnitten in die Mindestbreite 1,5 m (bei einer Insel oder Markierung).
Wenn der Platz mangelhaft ist, wird die Haltestelle auf dem Gehsteig situiert. Bei Haltestellen
mit groflem Fufdgingerstrom (z.B. bei Doppelhaltestellen) wird die Mindestbreite um
mindesten 0,75 m vergrofiert. Folgende zwei Ausbildungen sind Auszug aus der Vorschrift

Ne2 und stellen die Anforderungen an die Mindestbreite dar [351.

A N
\. /> 3,60
S,
L -21,0—
2,40
0.30# r——0‘1
ﬂ 0,00
o min L1 - L I | i =l I
9@&%1‘50 B3 b o5 2 k03
- 240 v ' 325 A
Abbildung 18 Abmessungen einer Abbildung 19 Abmessungen einer
Haltestelle ohne Wartehiuschen [35] Haltestelle mit Wartehauschen [35]
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6.1.2.4 Strafienbahnhaltestellen in Wien

e Dimensionierung von Haltestellenbreite

Eine ausreichende Dimensionierung der Haltestellenfliche ist signifikant fiir den
problemlosen Fahrgastwechsel. Falls genaue Unterlagen iiber Haltestellenbelegungen

vorhanden sind, kann die Haltestellenbreite laut folgender Formel ermittelt werden. [38 p-34]

b - Haltestellenbreite

n — Anzahl der Ankommenden, abfahrenden und wartenden bzw. begleitenden Personen bei

der zu erwartenden héchsten Belegung [Pers./Zug]

| - nutzbare Lange der Haltestellenflache [m]

d - Personendichte [Pers./m2] (Richtwert = 0,67 Pers./m?2)

A - Summer die durch Zugdnge, Warteraume u.a. verlorenen Stehflachen [m?]

Sind keine Daten vorhanden, ist die Mindestbreite 2,50 anzusetzen, gestrebt wird immer

nach 3,50 m.

e Haltestellenkap und Inselhaltestelle

Die Lange bei einem Haltestellenkap und einer Inselhaltestelle betragt 37,5 m + 2 x 1,0 m
Eckausrundung bei Haltestellenkap und 2,0 m Rampe fiir barrierefreie Erreichbarkeit bei
Inselhaltestellen. Bei Doppelhaltestellen ist die Liange 75,0 m. Die Regelbreite inklusive
Wartehduschen betragt 2,50 m.

e Haltestelle mit Fahrbahnanhebung

Die Bahnsteigkante soll 37,50 m + 2 x 3,0 m Rampenstrecken + 25,0 m Einfahrtsbereich. Die
Regelbreite betragt 3,75 m, die Mindestbreite ist 3,50 m.

FAHRBAHN

< —r—
_ STRASSENBAHN 3.00 -
L |> AT _!
. e . éEI:S".E e h ..........
| 18.00 | 7.00 1.3.00 | 37.50 1.3.00 |
1 1 1 1 1

Abbildung 20 Haltestelle mit Fahrbahnanhebung [38.p- 511
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e Haltestelle mit Zeitinsel

Bei Haltestellen mit Zeitinsel ist eine Unterbrechung des Parkstreifens von mindestens 37,5
m erforderlich. Es gibt keine unmittelbare Bahnsteigkante und die Haltestelle ist situiert am
Gehsteig. Eine Rot/Gelb-VLSA Anlage kontrolliert den Zugang der Individualverkehr auf dem
Haltestellenbereich. Die VLSA schaltet auf Rot, wenn der Strafdenbahn einfihrt, und

verhindert vorbeifahren auf dem fahrbahnebenen Bereich.

J‘_

. STRASSEMBAHM - 3.00

p JP

- = 150

e FAHRBAHN — mafii 2,00

ROT/GELE GEHSTEIG MIT HALTESTELLE %"
VLSA

Abbildung 21 Haltestelle mit Zeitinsel [38. p-51]

6.1.3 Anordnung von Haltestellen

6.1.3.1 Allgemeine Anforderungen
Da jeder Verkehrsteilnehmer verschiedene Priorititen hat, kénnen wir die allgemeinen

Anforderungen aus drei Perspektiven ansehen:

Anforderungen aus der Sicht der Fahrgdste:

Haltestelle soll gut erkennbar sein

- Haltestelle soll zunachst wichtigen Objekten sein

- Zuginge, Umsteigwege und Fahrbahniibergange sollen sicher, kurz und barrierefrei
sein

- Fahrgastaufstellflache soll gesichert und die Haltestellenausstattung soll geeignet sein

- die Ein- und Ausstiegsverhaltnisse sollen bequem sein.
Anforderungen aus der Sicht der Verkehrsunternehmen:

- der Betrieb soll storungsfreier, fahrplanmafiiger mit keinen Verlustzeiten sein

- Zu- und Abfahrt soll behinderungsfrei sein

- wartende Fahrgaste sollen gut und rechtzeitig sichtbar sein

- der Fahrer soll gute Sichtbarkeit auf flieRlenden Verkehr, Fufiganger und
Fahrzeugtiiren haben

- die geometrischen Kenngrofien der Fahrzeuge sollen beim Planen berticksichtigt
werden

- haltende und parkende Fahrzeuge sollen den OV nicht verhindern.
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Anforderungen aus der Sicht des Individualverkehrs:

- essoll keine unzumutbaren Behinderungen geben

- haltende

Fahrzeuge auf

Verkehrseinrichtungen

sowie

Verkehrsteilnehmer sollen die Sicht des Fahrers nicht behindern

- der Haltestellenbereich soll rechtzeitig erkennbar sein. [40]

aufkreuzende

Je mehr Anforderungen erfiillt sind, desto sicherer, bequemer und barrierefrei die Haltestelle

ist.

6.1.3.2 Bushaltestellen - Anwendung von Haltestellen mit Bucht oder ohne Bucht

In folgender Tabelle ist die Anordnung von Bushaltestellen in Abhdngigkeit von dem

Straflentyp, -lage und von den Bushalten nach ONORM B 4970 veranschaulicht.

Randhaltestelle ohne

o Randhalt'e- bucht
Kriterium stelle mit .
Bucht mit ohne
Vorbeifahrt | Vorbeifahrt
Strafient
yp Hau.ptverkehrss.traf%e auf3erhalb ja cher nein nein
besiedelter Gebiete
Ver.bindungsstr.afie aufderhalb eher ja eher nein nein
besiedelter Gebiete
Hauptverkehrsstrafde innerhalb
besiedelter Gebiete
- landliche Verhéltnisse eher ja eher nein nein
- stadtische Verhaltnisse ehernein | eherja eher ja
Sammelstrafde eher nein | eherja eher ja
Erschlieffungsstrafe nein ja ja
Belastung des unter 500 Fzg./Spitzenstunde nein . ja . ja .
Fahrstreifens, auf | 500..800 Fzg./Spitzenstunde eher ja eherja eher nein
dem der Bus fihrt | {iber 800 Fzg./Spitzenstunde ja nein nein
Anzahl Bushalte unter 12/Stunde nein ja ja
pro Stunde 12 bis 18/Stunde eher nein | ja eher ja
18 bis 24 /Stunde eher ja eher nein nein
iiber 24/Stunde ja nein nein
Mittlere bis 30 Sekunden nein ja ja
Bushaltezeit iiber 30 Sekunden ja nein nein
Haltestellen mit Haltestelle mit Fahrplanausgleich eher ja eher nein nein
spezieller Gepackverladung ja nein nein
Funktion Endhaltestelle ja nein nein
Lage der auf Strecken ohne griiner Welle nein ja ja
Haltestelle auf Strecken mit griiner Welle an . _ _
Kreuzungen ja nein nein
bei wichtigen Fufdgangeribergangen | eherja eher ja ja

Tabelle 8 Anwendungsbereich Randhaltestelle mit Bucht und ohne Bucht [40]
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6.1.3.3 Anordnung von Strafienbahnhaltestellen

Die allgemeinen Anforderungen, die sowie in Osterreich, als auch in Bulgarien gelten, sind:

e Esist erwiinscht, dass die Haltestelle in einer geraden Strecke ist

e Haltestellen sind grundsatzlich mit einer Bahnsteigkante auszufiihren

e Befindet sich die Haltestelle auf einer Insel, sollen Schutzwege direkt zur Insel fithren

Folgende Tabellen stellen die Anwendungskriterien fiir die verschiedenen
StraRenbahnhaltestellentypen laut ONORM B 4970 dar.
Kriterium Randhaltestelle | Kaphaltestelle | Inselhaltestelle
Hauptstrafie ja eher nein ja
Sammelstrafie ja eher ja ja
StraRentyp ErschlieRungsstrafle ja ja ja
Verkehrsberuhigte Zone ja eher nein eher nein
Fufdgdngerzone ja eher nein eher nein
Belastung des < 750 Fzg./Spitzenstd. ja ja ja
Fahrstreifens, auf dem die | > 750 Fzg./Spitzenstd. ja eher nein ja
Strafdenbahn fahrt
< 12/Stunde ja ja ja
Anzahl der . . .
straRenbahnhalte/Stunde 12 - 24/Stunde Ja eher ja ja
>24/Stunde ja eher nein ja
Mittlerer <25 sec. ja ja ja
Haltestellenaufenthalt > 25 sec. ja eher ja ja
Haltestelle mit spezieller Hst. Mit Fahrplanausgleich ja nein ja
Funktion Endhaltestelle ja nein ja
Lage der Haltestelle auf Strecken:
- ohne Griine Welle fiir IV ja ja ja
- mit Griiner Welle fiir IV ja eher nein ja
- mit Griiner Welle fiir OV ja ja ja
an Knoten:
- vor Knoten mit LSA ja ja ja
-nach Knoten mit LSA ja eher nein ja
Fufdgangeriibergangen
- vor Fufdgingeriibergang ja ja ja
- nach Fuf3giangeriibergang ja eher nein ja
Kriterium Fmaiilrbahnhaltestelle Fahrbahnhaltestelle ohne
Fahrbahnanhebung Fahrbahnanhebung
Hauptstrafie eher ja ja
Sammelstrafie eher ja ja
StraRentyp ErschlieRungsstrafie ja ja
Verkehrsberuhigte Zone ja ja
Fufgidngerzone eher nein ja
Belastung des < 750 Fzg./Spitzenstd. ja ja
Fahrstreifens, auf dem die | > 750 Fzg./Spitzenstd. eher nein eher nein
Strafsenbahn fahrt
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Anzahl d <12/Stunde ja ja
nzahl der . .
straRenbahnhalte/Stunde 12 -24/Stunde Ja ja
>24/Stunde ja ja
Mittlerer < 25 sec. ja ja
Haltestellenaufenthalt > 25 sec. eher ja ja
Hst. Mit
Haltestelle mit spezieller Fahrplanausgleich ja ja
Funktion Endhaltestelle ja ja
Lage der Haltestelle auf Strecken:
- ohne Griine Welle fiir IV ja ja
- mit Griiner Welle fiir IV ja ja
- mit Griiner Welle fiir OV ja ja
an Knoten:
- vor Knoten mit LSA ja ja
-nach Knoten mit LSA eher nein eher nein
FufRgdngeriibergiange
- vor Fufdgdngeriibergang ja ja
- nach
Fufdgangeriibergang eher nein eher nein

Tabelle 9 Anwendungskriterien fiir die verschiedenen Strafdenbahnhaltestellentypen laut

ONORM B 4970 [40]

Laut Vorschrift Ne2 konnen Haltestellen in Abhdngigkeit von der Verkehrsintensitét vor und

nach der Kreuzung situiert werden. Bei niedriger Intensitit der nach links abbiegenden

Fahrzeuge befindet sich die Haltestelle vor der Kreuzung, wobei eine gute Sichtbarkeitsbreite

bei der Querung gewdhrleistet sein soll. Nach der Kreuzung befindet sich die Haltestelle in

Fallen, wenn der Unterfithrungseingang zur Bahnsteig fiihrt, wenn die Strafdenbahnlinien

seitlich liegen und wenn der Verkehrsstrom nach link signifikant ist. Im letzten Fall ist die

Haltestelle 30 m von dem Fuf3gidngeriiberweg entfernt, wenn es keine Insel vorhanden ist.

Das wird auf folgenden Abbildungen visualisiert [351.
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Abbildung 22 Anordnung von Strafenbahnhaltestellen nach Vorschrift Ne2 [35]

6.1.4 Ausstattung des Haltestellenbereichs

Damit eine Haltestelle abgesondert wird, besteht eine minimale Ausriistung, die zur
Haltestellenausstattung gehort. Das sind eine Kennzeichnung, eine Angabe der
Haltestellennummer und ein Fahrplan. Die Haltestelle soll leicht zugdnglich und gut
beleuchtet sein. Bei Inselhaltestellen ist die Anbringung von Spritzschutzwénden sinnvoll. Ist
die Haltestelle bedeutsamer oder mehr belastet, konnen weitere Elemente wie folgend
angeordnet werden: Hinweise auf Linien, Liniennetzplan, Linienziele, Anlagen wie
Fahrkartenautomaten, Wartehduschen, Sitzmoglichkeiten, Lautsprechanlage, Abfallbehalter

und Fahrradstander.

6.1.4.1 Zugdnge zur Haltestelle und Station

Nicht nur Haltestellen und Stationen sollen frei erreichbar fiir alle sein, sondern auch die
Zugange dazu. Wenn es aus technischen Griinden nicht alle Wege barrierefrei gestaltet
werden konnen, soll mindestens ein fiir Behinderte zuganglich sein. Bei Umsteigehaltestelle
gilt diese Anforderung fiir den kiirzesten Umsteigeweg. Auflerdem sollen die umliegenden
und hinfiihrenden Straffenquerungen entsprechend ausgebaut sein. Wenn es an einer
Haltestelle mehrere Haltepositionen gibt, soll der maximale Abstand zwischen diesen nicht
mehr als 300 m sein. [#1] Bei Umsteigemdoglichkeiten soll die Wegefiihrung verstandlich mit

Verkehrsmittel, Liniennummer und Linienrichtung hingewiesen sein.

6.1.4.2 Fahrgastinformationen
Die Fahrgastinformationen (Fahrplan, Netzplan u.a.) sollen zentral situiert und frei
zuganglich sein. Sie sollen fest befestigt und nicht verstellbar sein. Sitzende sollen den Zugang

zu Informationen nicht behindern. Die Auskiinfte sollen zusammengestellt werden, d.h. die
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diirfen nicht an vielen Stellen angebracht werden. Die Fahrgastinformationen miissen die
Fahrplane von allen dahaltenden Fahrzeugen enthalten. Besonders an Haltestellen, bei denen
einen Niveauunterschied gibt, sollen Informationen fiir Nutzung von barrierefreien Anlagen

deutlich und zuganglich sein.

e Beschilderung - Beschriftungen

Leuchtdichte

Eine optimale visuelle Gestaltung im Haltestellenbereich (Kontraste, Schriftgrofie, passende
Symbole und Piktogramme) sichert die gute Orientierungsmoéglichkeiten und das

Informationenangebot im Haltestellenbereich.

Damit die Informationen gut wahrnehmbar sind, soll sich der Text von dem Hintergrund
abheben, dh. es soll einen ausreichenden Leuchtdichtekontrast geben. Der
Leuchtdichtekontrast hat Werte zw. 0,0 bis 1,0, wobei 1,0 die Kombination Schwarz/Weif? ist.
Bei Warnung von Gefahren soll der Kontrast mehr als 0,83 sein, bei Entscheidungshilfen wie
z.B. Hinweis auf dem Bahnsteig, reicht auch einen Wert zw. 0,51 und 0,83 aus. Als
Farbkombinationen werden dunkle Texte auf hellem Hintergrund oder umgekehrt empfohlen
wie Weif3/Schwarz, Gelb/Schwarz, Schwarz/Gelb, Weif3/Blau, Gelb/Blau, Weif3/Rot,
Weifd/Griin, Schwarz/Weif3, Schwarz/Hellblau, Blau/Weif3. Allerdings werden diese
Kombinationen am meisten als Verbesserung des Sinneseindrucks und nicht als Trager der
Information verwendet werden. Fiir Informationstrager bleibt die passendste Kombination

Schwarz/Weif. [41]
Schriftgréfse

Die optimale Grofée von Texten, Symbolen und Abbildungen wird in Anhangigkeit vom

Betrachtungsabstand und der Anbringungshdéhe bestimmt.

Die osterreichische Norm, die die visuellen Leitsysteme fiir die Offentlichkeit regelt, ist
ONORM A 3012. Fiir normalsichtige Leute gilt die Formel s = 0,01 D und fiir Schwachsichtige
mit Visus 0,1 -> s=0,09D, wobei D - Betrachtungsabstand und s - Innenmaf} der

quadratischen Umrahmung des Symbols sind.
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Betrachtungs- | InnenmaR der | Zeichentrager Breite der SchriftgroRe
abstand Symbol- Umrahmungs- mit Symbol ohne Symbol
umrahmung linie sesats ein- oder "
dreizeilig S einzeilig
zweizeilg
D s 133s 0,015 s 0,24 s 03s 0,75 s
mm mm mm mm mm mm
1 10 13 0,15 2,5 3 8
2 20 27 0,3 5 6 15
5 50 67 0,75 12 15 38
10 100 133 1,5 24 30 75
20 200 266 3,0 48 60 150
50 500 665 7,5 120 150 375
100 1000 1330 15,0 240 300 750

Tabelle 10 SymbolgréfRe nach ONORM A 3012 [42]

Laut dem Leitfaden fiir barrierefreien OV des Bundesministeriums gilt fiir Beschriftungen, die
auch fir schwer sehbehinderte Menschen lesbar sind, die schweizerische Norm SN 521500,
die andere Groflen fiir die Schriftgrofie bestimmt. Folgende Grafik veranschaulicht die

Abhingigkeit zwischen Schriftgrofle und Abstand. [43]
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Abbildung 23 Abhéngigkeit zw. Schriftgrofle und Abstand nach SN 521500 [43]

Die Werte werden auch von der Blicklinie beeinflusst. Die optimale Lesbarkeit wird erreicht,
wenn die Abweichung von der zentralen Blicklinie in jeder Richtung bis 5° ist. Die maximal

zulissige Abweichung fiir Grenzerkennbarkeit ist 15°. [43]
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Abbildung 24 Abweichung von der Blicklinie [43]

Laut ONORM B 1600 sollen wenig komplexe Informationen, die fiir lokale Orientierung

dienen, nicht hoher als 160 cm und nicht niedriger als 70 cm iiber dem Fufiboden stehen.

In der bulgarischen Gesetzgebung ist die Regelung viel einfacher. Artikel 34 von der

Vorschrift 4 lautet:

- Die Mindestgrofde der Buchstaben wird folgender Weise berechnet:
Leseabstand (mm) / 250 = SchriftgrifSe (mm)
- alle Zeichen und Symbole sollen einen guten Kontrast haben

- Buchstaben, Ziffern und Symbolen sollen mindestens 0,1 cm gehoben sein.
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6.1.4.3 Fahrkartenautomaten
Die Abstellung von Fahrkartenautomaten soll an einem hellen Ort, direkt am dem Weg zum

Fahrzeug sein. Damit Rollstuhlfahrer freien Zugang dazu

haben, soll vor jedem Automaten einen

..;: Bewegungsspielraum von 1,2 m Breite und 1 m Tiefe

-t' ‘_‘L/ ‘_j - vorausgesehen werden. Die Nutzung von den Automaten

7 %-;“:( \\‘ L 5,_‘}') - = soll keine Anstrengung verlangen. Die Bedienelementen

:}.~ _'L,T,‘{) __‘\\7 35‘ des Automaten sollen eine Héhe von 85 cm - 100 cm (40

T cm - 120 cm in Bulgarien) haben und taktil ausgestatten
Abbildung 25 Héhe der sein, [40] [35]

Bedienelementen eines
Automaten [85]

6.1.4.4 Wetterschutzeinrichtung

Die = Wetterschutzeinrichtung dient als Schutz der Wartenden von den
Witterungskonditionen. Es wird empfohlen, dass die an allen Bus- und
Strafdenbahnhaltestellen aufgestellt werden, sofern keine Formen wie Vordacher oder
dhnliche verwendet werden. Aus der Sicht der Sicherheit der Wartenden und damit es einen
Sichtkontakt zwischen Fahrer und Fahrende gibt, ist es empfohlen, dass die Wande des
Wartehduschens transparent sind. Wird auch Werbung darauf angebracht, muss die das
Sichtvermégen an dem kommenden Fahrzeug oder an den Informationsschildern nicht

behindern. [44]

Die Mindestwarteflache soll nicht weniger als 5 m2 sein. Die Form kann nach dem Modell
variieren, grundsatzlich miissen aber Dachwasser nicht auf der Warteflache entwéassern und
ausreichende Bewegungsabstinde gewahrleistet werden. Als Richtungsprofil gilt folgende

Abbildung.
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Abbildung 26 Regelprofilabmessungen einer Warteschutzeinrichtung [45 p-19]

Die Wartequalitat wird mit Sitzmdoglichkeiten erh6ht. Die Sitzbankenhdhe soll zw. 40-50 cm
fiir optimalen Komfort sein. Eine ausreichende Rollstuhlabstellfliche soll auch vorgesehen

werden. [17]

6.1.5 Taktile Leitsysteme

Der Bodenbelag spielt eine grofie Rolle fiir Sehbehinderte und blinde Menschen bei der
Orientierung und Wahrnehmung von Informationen im Strafenraum. Die dienen als eine

Begleitperson, die zum Ziel ohne Hindernisse fiihrt.

6.1.5.1 Bodenindikatoren

Die Bodenindikatoren wurden 1967 in Japan entwickelt. Die bieten tastbare Informationen
an, die blinde Menschen mit dem Langenstock oder mit den Fiiffen ertasten und sich im
offentlichen Raum orientieren kénnen. [451 Auf die Bewegungsrichtung wird mit Leitlinien
und Begleitstreifen hingewiesen, Noppenstreifen und Aufmerksamkeitsfelder warnen vor

Gefahren und zeigen Richtungsanderungen an.

Damit ein Bodenbelag als Bodenindikator dient, soll er drei wesentliche Anforderungen

erfullen:

- Taktile Wahrnehmung - die wird dank Rauigkeitsunterschieden zum umgebenden
Belag gewahrleistet;

- Auditive Wahrnehmung - der Belag soll gut horbares Gerdusch beim Pendeln der
Langenstockgipfel erzeugen;

- Optische Wahrnehmung - Sicherung einer Kontrastdifferenz zum umgebenden Belag
[46]
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Oberflaichenmaterialien koénnen Betonfliesen, Guf3asphaltbeldge mit Sandstreuung, Streifen
und Noppen aus Metall und Kunststoff sein. Das Material soll gute Griffigkeit und Rauigkeit
besitzen und damit es leicht von Menschen mit Mobilitatsstéorungen begehbar ist, auch
moglichst eben und fugenarm sein. [12. P- 231 Am meisten werden drei Ausfiihrungsarten
verwendet - Einbau von Relieffliesen und -platten, Ankleben von Streifen und Noppen
(Kaltplastiktechnik) und Frasen von schon existierenden Beldgen. Die am meiste verwendete
Technik in Bulgarien ist der Einbau von fertigen Platten und Fliesen, nur bei schon
existierenden U-Bahnstationen werden Metallnoppen zusatzlich montiert. In Wien werden
alle erwidhnten Bauweisen verwendet, am meisten zwei von denen - Ankleben von

Bodenindikatoren (am meisten im Innenraum) und Rippen- und Noppenplatten.

6.1.5.1.1 Leitlinien
Die Leitlinien bestehen aus Rillen- oder Rippenplatten mit einer gerichteten
Oberflachenstruktur und sind die am haufigsten verwendeten Bodenelemente. Je nach der
Anordnung weisen die Platten auf verschiedene Richtungen hin und geben Auskunft zu einer
gefahrlosen Fortbewegung. Die ersten Rillenplattenentwiirfe waren mit einer Rillenbreite
von 11 mm und Wellenhdhe - 3 mm, mit der Praxis wurde aber klar, dass sie mit den Fiifsen
nicht wahrnehmbar sind und dass die Taktilitit wegen Verschmutzung der engen Profile
leicht zu vermindern ist. [12. P- 145] Weitere Entwiirfe sind mit einer Breite von 20 mm und
Wellenhohe von mindestens 4 mm. Heute werden Platten mit Rippenprofilen bevorzugt, da
die bessere Taktilitit aufweisen. Die Rippenabmessungen sind in Osterreich mit ONORM
2102-1 ,Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen - Taktile

Bodeninformationen” geregelt.

Sb Rb Sb

K ,lv ’IV /]v

R Ha Ha:

v S —— " [ e
Streifenbreite Sb =20 mm bis 40 mm
Rillenbreite Rb =20 mm bis 32 mm

Die genauen Abmessungen

Streifenhéhe in Gebauden Hg = 3 mm min. sind aus den Bildern 2 bis 5

zu ermitteln.

Streifenhéhe in AuBenbereichen Ha = 4 mm min.

Stolperschutz Hst= 2 mm max.

Bevorzugte Streifenhdhe = 5 mm max.
Bel erhohten Streffenindikatoren ist alle 100 cm bis 150 cm ein ca 3 cm breiter

Abbildung 27 Rippenabmessungen nach ONORM 2102-1 [47]
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Die Streifenbreite variiert von 20 mm bis 40 mm, die Rillenbreite ist zw. 20 mm und 32 mm

und die Mindesthohe ist 3 mm, bevorzugt werden 4-5 mm. [47]

In der bulgarischen Gesetzgebung ist die Ausfithrung von Bodenindikatoren mit Vorschrift 4
normiert. Die Leitlinien werden aus Platten mit 3 Reliefstreifen ausgefiihrt, die in der
Bewegungsrichtung orientiert sind. Die Mindestlidnge soll 2 m sein und der Mindestabstand
zu Gebduden ist 50 cm. Laut Vorschrift Ne4 sollen die Leitstreifen bei ungeregelten
Kreuzungen in Gelb und bei geregelten Kreuzungen in Rot angelegt werden, damit die
Erkennbarkeit verbessert wird. Eine andere Moglichkeit zur Verbesserung des Kontrastes
der Bodenindikatoren zum umliegenden Belag auch bei schlechten Witterungskonditionen
oder bei nicht ausreichender Beleuchtung sind die Begleitstreifen, die den entlang verlegt
werden. Der Streifen besteht aus planen Bodenelementen mit Breite 25-30 cm, davon aber

keine Rutschgefahr ausgehen soll. [48]

Die folgenden zwei Abbildungen visualisieren wie wichtig der Kontrast von einem
Leitstreifen ist. Auf Abbildung 28 ist die U2-Station Donauspital, bei der der Leitstreifen aus
grauen Rippenplatten besteht, die aber keinen guten Kontrast zum umliegenden grauen
Belag hat. Bei der zweiten Abbildung wird Station Donainsel aud U1 betrachtet. Die Leitlinie
ist mittels Kaltplastiktechnik durchgefiihrt. Diese Technik gibt die Méglichkeit, auf schon
existierenden Beldgen Bodenindikatoren zu verlegen. In diesem Fall sind weifde Leitlinien auf

schwarzem Untergrund aufgetragen, was einen ausgezeichneten Kontrast gewehrleistet.

Abbildung 28 U2 Donauspital, Abbildung 29 U1 Donauinsel, eigene
eigene Aufnahme Aufnahme

6.1.5.1.2 Noppen- und Waffelplatten
Die Noppen- und Waffelplatten haben eine nicht gerichtete Struktur, die aber trotzdem gleich
ist, unabhingig von der Richtung, von der die man tritt. [hre Hauptfunktion ist von Gefahren
zu Warnen und Aufmerksamkeit zu erregen. Die Noppen bzw. Waffen sind leicht mit Fiifden

und mit dem Langenstock spiirbar.
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Die Verlegung von Noppen- und Waffelplatten ist mit Vorschrift Ne4 in Bulgarien geregelt.
Eine Reihe von Fliesen wird auf Abstand 40 cm vor Gefahr oder Hindernis eingebaut. Die
Mindestabmessungen der Platten sind Breite 30 cm, Lange 30 cm und Dicke 5 cm. Das Relief
ist von schriagen Halbkugeln oder Wiirfeln. Das Raster ist nicht genormt und wird von der
Spezifikation des Herstellers bestimmt. Ein Beispiel fiir Noppenplatte ist auf dem folgenden

Bild dargestellt.

Abbildung 30 Noppenplattenabmessungen [34]

6.1.5.1.3 Aufmerksamkeitsfeld
Aufmerksamkeitsfelder sind Stellen aus Bodenindikatoren, die die Aufmerksamkeit der
Gehende auf Verdnderungen richten sollen. Thre Funktion ist auch vor Gefahren zu warnen
wie Treppenantritten, Hindernissen, Niveauwechsel, an Uberquerungsstellen oder an
Haltestellen. Die bestehen aus Noppenplatten, die einen deutlichen Farbkontrast zu

umgebenden Belag haben. (Abb. 30 - Aufmerksamkeitsfeld in Sofia U-Bahn)

6.1.5.1.4 Abzweigefeld
Abzweigefelder geben Informationen bei Richtungsianderungen oder dienen als Hinweise an
Informationsstellen wie z.B. Informationstafel. In der Praxis werden die
Aufmerksamkeitsfelder aus teilweise aus Rippenprofilen und teilweise aus meistens
Noppenplatten oder geschlitztem Naturstein durchgefiihrt und die Breite des Feldes
entspricht 3 Mal die Breite des Leitstreifens. [12.P-27] (Abb. 31 Abzweigefeld in der U-Bahn).

6.1.5.1.5 Richtungsfeld
Richtungsfelder werden an Querungsstellen verlegt und zeigen die Querungsrichtung. In
Osterreich sind die Platten senkrecht zum Querungsrichtung und warnen gleichzeitig die

Sehbehinderten vor dem Straflenverkehr. Die Verlegung ist international nicht gleich. Ein
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Beispiel dafiir ist Deutschland, wo die Rippenplatten parallel zur Querungsrichtung verlegt

werden. (Abb. 32)

6.1.5.1.6 Einstiegsfeld
Dieses Feld von Bodenindikatoren wird an Haltestellen eingebaut, an der Stelle wo die
Position der Vordertiir ist. In Deutschland besteht das Feld aus Rippenplatten, die parallel
zum Bordstein positioniert sind, wiahrend in Osterreich Noppenplatten verwendet werden.
Das Einstiegsfeld hat einerseits die Funktion “Warnung” vor dem kommenden Fahrzeug und

andererseits die Leitfunktion zum Einstieg ins Fahrzeug. (Abb. 34)

6.1.5.1.7 Auffindestreifen
Auffindestreifen verlaufen entlang der ganzen Gehwegliange und dienen fiir Orientierung und
Aufweisung von Zielen, die sonst schwer von Blinden und Sehbehinderten zu finden sind. Das
Auffindestreifen kann auch den Anfang oder das Ende von einem Leitsystem ausweisen. Die
Hauptauskunft, die das Auffindestreifen liefert, ist zur Warnung, wie ein
Aufmerksamkeitsfeld, aber der Gehende kann abweichen und ein bestimmtes Ziel finden.

Auffindestreifen kénnen als zur Verbindung an Bahngleisen dienen (Abb. 33). [49]

N

Abbildung 30 Aufmerksamkeitsfeld, Abbildung 31 Abzweigefeld  Abbildung 32 Richtungsfeld [84],
eigene Aufnahme eigene Aufnahme

Abbildung 33 Abbildung 34 Einstiegsfeld [82]
Auffindestreifen [83]

6.1.5.2 Haptische Informationen
Die Beschriftungen von Handldufen und Geldndern an Treppen, Aufzugtableaus, Lageplanen

und Piktogrammen mit Braille und erhabener Profilschrift ermdglichen die selbstandige und
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sichere Benutzung von Verkehrsanlagen im 6ffentlichen Raum fiir sehbehinderte und blinde

Menschen- [50]

Die Brailleschrift basiert auf ein Raster, der aus sechs erhabenen Punkten besteht. Die Punkte
werden in zwei nebeneinanderliegenden gleichen Reihen gegliedert. Verschiedene
Buchstaben, Zahlen, Zusatzzeichen und Buchstabenkombinationen kOnnen mit
verschiedenen Punktkombinationen innerhalb des Rasters dargestellt werden. [511 Man
ertastet die Punkte mit den Fingern, deswegen miissen gewisse Mindestmafie eingehalten
werden, damit das Lesen sichergestellt ist. Empfohlen wird als Standard "Marburg Medium"
Marburger Mittelpunktdruck - Standardisierung von Punktabstand, Punkthéhe und

Punktform der Braille-Zelle. [52]

Bei dem Einsatz von taktiler Schrift im 6ffentlichen Raum soll es immer darauf geachtet
werden, dass die fur viele Menschen unbekannt ist. Ein Grund dafir ist, dass viele Blinde oder
hochgradig Sehbehinderte ihre Sicht erst im Alter verloren haben, in dem das Erwerben von
neuen Kenntnissen wesentlich schwieriger ist. Fiir diese Personengruppe sollten tastbare
Informationen in Form von erhabener Normalschrift bzw. einfach erfassbaren Symbolen

verfligbar gemacht werden. [52]

6.1.5.2.1 Handldufe und Geldnder
Handlaufe und Geldnder spielen sowie die Rolle von einer wichtigen Fiihrungshilfe fiir

Behinderte und iltere Menschen, als auch von Stiitz-, Zug- und Haltelementen. [12] Die am

m, = = _' besten geeignete Form dafiir hat der runde

| P Handlauf mit einem Durchmesser von 3,5-

Abbildung 35 Handlaufprofile [85] der Wand sind auch zu beachten. Der

34 <« 5 4,5 cm. Handldufen mit brettartigen oder

35). Die Befestigung und der Abstand von

l eckigen Profilen sind nicht geeignet (Abb.

Handlauf bzw. der Geldnder soll von unten befestigt sein, damit die Hand hindernisfrei gleiten

kann. Der Mindestabstand von der Wand soll mindestens 5 cm betragen.

Eine Orientierungsfunktion fiir Blinde und Sehbehinderte wird gewahrleistet, wenn
Handlaufe und Geldnder taktil ausgestattet werden. Eine der wichtigsten Anforderungen
dabei ist die Position der ertastbaren Bezeichnung. Die soll sich immer an einer bestimmten
Stelle befinden - an allen Enden der Treppe, oberhalb der ersten bzw. der letzten Stufe am
Handlaufbeginn oder -knick. Die Beschriftung bzw. die Handlaufschilder sollen nicht nach

oben orientiert werden, sondern in einen Winkel von 30 bis 45 Grad und die Informationen,

Miroslava Stefanova Seite 54



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

die sie liefern, sollen so kurz und klar wie moéglich sein - z.B. wohin die Treppe fiihrt (am

Beginn der Treppe) oder wo der Ausgang ist (am Ende der Treppe). [5°]

Auf der Abbildung 36 ist ein Beispiel von Handlaufschildern mit Brailleschrift und

erstastbarer Normalschrift veranschaulicht.

Abbildung 36 Handlaufschildern mit Brailleschrift [53]

6.1.5.2.2 Informationstafel und Aufzugtableaus

Die Tastsymbole sind fiir Sehbehinderte und Blinde schwer zu erkennen, deswegen sollen die

nicht dhnlich gestaltet werden und kurze und klare Information anbieten.

Informationstafel und Aufzugtableaus sollen mit Braille Schrift und Reliefschrift gestaltet
werden. Es soll eine serifenlose Profilschrift verwendet werden (z.B. Helvetika) mit einer
Schrifthéhe von 10 bis 50 mm und Schriftbreite zw. 1,3 und 1,7 mm. Die erhabene Schrift soll
eine tastbare Reliefh6he von min. 1 mm haben, bevorzugt wird 1, 2 mm fiir Buchstaben und

Ziffern. [50]

WAGRAMERSTRASSE
26 STREBERSDORF 2LA 31A |a

KAGRANERPLATZ

DONAUFELDERSTRASSE U1,22A

Abbildung 37 Informationstableau Abbildung 38 Informationstableau
Profilschrift am Kagraner Platz, eigene Profilschrift am Kagraner Platz, eigene
Aufnahme Aufnahme

Flir die Richtungsangaben sind Wortangaben als auch Pfeildarstellungen geeignet.

Abbildungen 37 und 38 zeigen ein Beispiel fliir ein Informationstableau an der
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Strafdenbahnhaltestelle Kagraner Platz in Wien. Es kombiniert visuelle und akustische
Orientierungshilfe fiir Blinde. Mit erhabener Profilschrift mit gutem Kontrast sind die
Gehrichtungen mit Zielerklarungen eigegeben und in der Mitte befinden sich Relieftasten mit
Pfeilen, die zusatzliche akustische Informationen iiber die Gehrichtungen anbieten.
Schematisch und mit Symbolen ist der Strafdenraum erklirt - m symbolisiert den
Strafdenverkehr, ‘- bezeichnet einen Radweg, = weist auf eine Strafdenbahnlinie und c> zeigt,
dass es dazwischen eine Insel gibt. Mit Ziffern und Buchstaben sind auch die

Umsteigemoglichkeiten dargestellt.

Die Bedientasten auf solchen Planen, sowie auch in und vor Aufziigen sollen keine
sensorische Tasten sein. Sie sollen deutlich hervorstehen und mit einem Druckpunkt aktiviert
werden. Notwendig ist auch, dass die Tasten einen ausreichenden Druckwiderstand und
Arbeitsweg haben, damit die beim Lesen von der Braille- oder erhabene Schrift mit Fingern
nicht aus Versehen ausgeldst werden. Laut EN 81-70:2003 sind die Tasten mit Mindestflache
von 490 mm?, was fiir einen rechteckigen Knopf ca. 22 mm pro Seite ist. [54] Allerdings zeigt

die Praxis in Wien, dass grofiere Knopfe bequemer und leichter wahrnehmbar sind.

Folgende zwei Abbildungen visualisieren Bedientasten in Aufziigen in der U-Bahn. Das erste
Bild ist in Wien aufgenommen. Die Tasten weisen guten Kontrast, ausreichende Grofie und
klare Auskunft auf, wohin der Aufzug fiihrt. Es gibt auch eine Notrufstelle, womit der
Fahrende Kontakt mit einer Person aufnehmen kann. Ganz anders sieht die Situation in Sofia
aus. Die Tasten haben keinen guten Kontrast und sind von hochgradig Sehbehinderten nicht
lesbar. Laut bulgarischen Normen stehen Ziffern anstatt Ausgang od. U-Bahn, auf den Tasten.
Wie es aus dem Bild ersichtlich ist, fithrt das zu Verwirrungen und jemand hat mit
Kugelschreiber Pfeile mit Richtungen gezeichnet. Ein zusitzlicher Grund fiir Unsicherheit im
Aufzug kann die Notruftaste sein, da die nur ein Alarm ausldst und keine Verbindung zu einer

Person anbietet.

Notrufstelle

e

Abbildung 39 Bedientableau in Wien, Abbildung 40 Bedientableau in Sofia, eigene
eigene Aufnahme Aufnahme
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6.1.6 Uberwindung von Héhenunterschieden

Treppen sind am  haufigsten angetroffene  Barriere fiir Menschen  mit
Mobilitdtseinschrankungen im offentlichen Raum. Die kénnen vom Rollstuhlfahrer oder
Miitter mit Kinderwagen selbststindig nicht iiberwunden werden. Um einen barrierefreien
Zugang zu Haltestellen zu gewehrleisten, sollen Aufziige und Rampen vorgesehen werden

und im Sonderfallen als Alternative zu Aufziigen - Aufstiegshilfen.

6.1.6.1 Treppen

Das Errichten von Treppen an Haltestellen soll sich an einem einheitlichen Konzept halten,
damit die Fahrenden mit deren Uberwindung in verschiedenen Treppenhidusern maximal
vertraut sind und damit die bequem fiir alle Menschen, unabhingig von deren Hohe, Alter

oder korperliche Fahigkeiten sind.

Am meisten geeignet ist die gerade Treppenform, da die Breite der Treppenstufen konstant

ist. Die Mindesttreppenlaufbreite zwischen zwei Handlaufen soll 120 cm sein. Falls aber die

Gehrbreite grofler als 360 cm ist, ist ein

* | M doppellaufiger Handlauf zu montieren. 34 Laut
‘ d ONORM 1600 soll ein Podest nach maximal 18 Stufen
folgen, wihrend in der bulgarischen Vorschrift 4 eine

; & Hohe von maximal 120 cm vorgesehen ist. Die

<3 *'* Podestbreite bei Richtungsidnderung soll mindestens

Abbildung 41 Stufenprofile [55 p- 27] 150 cm sein. Eine konstante Treppenneigung bei

{
1

offentlichen Treppen ist auch erforderlich. Die
allgemeine Formel, die in Osterreich und Bulgarien angenommen ist, ist 2H + B = 62~64 cm,
wobei H die Hohe der Treppe und B die Breite ist. Es gelten auch die Anforderungen fiir
Mindestbreite und maximale Hohe der Stufe. In Bulgarien sind das entsprechend 32 cm und

15 cm und in Osterreich empfiehlt ONORM B1600 16 cm und 30 cm. [17]

Die Ausbildung der Treppe ist ein weiterer wichtiger Punkt. Stufen sind mit einem Vollprofil
zu planen, eine Form mit “Nasen” ist ungeeignet und stellt eine Stolpergefahr dar. Eine
Setzflache nach hinten von 3 cm (4 cm in Bulgarien) ist auch méglich. Wenn es bei Umbau
von schon existierenden Treppen keine Setzung nach hinten moglich ist, soll es laut
Vorschrift Ne4 ein Bodenbelagstreifen gegen Rutschen mit Breite 40 mm und Héhe 1 mm
eingelegt werden. Die Stufenkanten sollten farblich kontrastiert markiert werden. Die
kontrastierende Markierung verbessert die Wahrnehmung des Treppenlaufs fiir Menschen
mit Sehbehinderungen. Bei drei Stufen sollten alle Stufen markiert werden, sonst ist eine
Markierung zumindest der ersten und letzten Stufe notwendig. Die Markierung soll an der

vorderen Kante geklebt oder gemalt werden und ihre Breite soll 5 cm (4 cm in Bulgarien)
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nicht unterschreiten. [55] Damit die nicht von extremen Beanspruchungen nicht abgenutzt
wird, soll die oberflichenbiindig sein. [12] Vor ersten und nach der letzten Stufe ist auch ein

farblich kontrastierendes Aufmerksamkeitsfeld mit Breite 90 cm zu gestalten. [34]

Parallel mit den Treppen sollen auch beidseitig Handldufe montiert werden. Der Griff soll die
Anforderungen in Punkt 7.1.5.2.1 erfiillen. Es soll mindestens an einer Seite einen
doppellaufigen Handlauf aus zwei iibereinanderliegenden Handldufen eingesetzt werden,

damit auch Kinder und Kleinwiichsige einen sicheren Halt haben. [12]

I 40 - = 40 -1

7

/_&_

' l q 7
: = ?
i l | | o
einldufiger Handlauf bei Treppen doppelldufiger Handlauf bei Treppen
Abbildung 42 Einldufiger Handlauf Abbildung 43 Doppellaufiger
bei Treppen [55p-31] Handlauf bei Treppen [55 p-31]

Auf Abbildungen 42 und 43 sind Beispiele fiir das Einbauen von Handlaufen dargestellt. Laut
ONORM B1600 soll der einldufiger Handlauf auf einer Hohe zw. 90-100 c¢cm und laut
Vorschrift Ne4 zw. 85-100 cm eingeordnet werden, neuere internationale Werte und
Bevorzugungen der dlteren Menschen weisen auf 85 cm als optimaler Wert auf. [55] Falls der
Handlauf auf mehr als 90 cm gesetzt wird, ist ein zweiter auf Héhe 75 cm (in Bulgarien zw.

50-75 cm) anzubringen. [17]

Eine wichtige Anforderung an Handlaufen ist, dass die nicht mit dem Treppenende/-beginn
enden/beginnen. Der Handlauf soll mindestens 40 cm (30 cm in Bulgarien) vor und nach dem
Treppenlauf beginnen. Notwendig ist auch, dass die iiber Zwischenpodeste weiterfiihren, da
die eine kontinuierliche Abstiitzung fiir alte Menschen und Sehbehinderte und ein Leitsystem

fiir Menschen mit Sehschiadigungen anbieten. Notig ist auch, dass der Handlauf einen guten

Kontrast zur Wand hat.

Auf Abb. 44 ist ein positives Beispiel fiir eine Treppe dargestellt.
Die hat eine ausreichende Breite, die Handldufe sind doppelseitig,
fangen vor dem Treppenlaufbeginn an, weisen guten Kontrast zur
Wand und sind durchlaufig iiber den Zwischenpodest montiert. Zur
Treppe fiihrt ein Leitstreifen und die erste Stufe ist kontrastierend

markiert.

Abbildung 44 Treppen in der

U-Bahn, eigene Aufnahme
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6.1.6.2 Rampen

Eine gute Variante zur Uberwindung von geringeren Hohenunterschieden sind Rampen. Bei
groflen Differenzen diirfen sie Aufziige und Aufstiegshilfen nicht ersetzen, da viele
Rollstuhlfahrer Schwierigkeiten beim Befahren von langen und steifen Rampen haben. [55] Die
Rampe soll auch die Treppen nicht voéllig ersetzen, da es Menschen mit spezifischen
Schadigungen der Hiift- bzw. Kniegelenke gibt, fiir die eine Treppe mit vorschriftsmafiig
angebrachtem Gelander leichter zu iiberwinden ist. Die optimalste Variante ist eine
Kombination von Treppe und Rampe, wenn aber aus Platzgriinden nur eine von beiden

moglich ist, hat die Rampe den Vorzug. [12]

Rampen sollen geradeldufig gebaut werden. Die erforderliche Mindestbreite zwischen den
Handlaufen laut bulgarischen und 6sterreichischen Normen ist 120 cm, empfohlen wird aber
eine Breite von 150 cm. Rampen sollen ohne Quergefille geplant werden. Das zuldssige
Liangsgefille ist 5% (6% in Osterreich). Falls aus technischen Griinden diese Anforderung bei
Zu- oder Umbauten nicht erfiillt werden kann, darf die maximale Neigung 10% sein. [17] [34]
Bei Rampen mit einem Gefille bis 6% ist das Selbstfahren fiir einen Grofsteil der
Rollstuhlfahrer mdoglich, bei mehr als 6% haben alte Menschen und Gehbehinderte
Schwierigkeiten. [55] Laut ONORM B1600 darf je 10 Meter einen Zwischenpodest mit Linge
von 120 bis 150 cm stattfinden, wenn das Gefille mehr als 4% ist. In Vorschrift Ne4 ist ein
Zwischenpodest mit Lange 200 cm unabhangig von der Neigung je 10 m vorgesehen. Vor und
nach der Rampe muss eine Bewegungsfliche mit Lange von mindestens 150 cm vorgesehen
werden [17]. Abbildung 45 visualisiert die Anforderungen an Rampen nach ONORM B1600,

Teil c) bezieht sich nach den oben beschriebenen Werten.

120...150

9 ! I

Abbildung 45 Regelbreiten bei Rampen laut ONORM B 1600 [17]
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An Stellen, wo eine Richtungsidnderung notwendig ist, miissen Podeste mit einem
Durchmesser von 150 cm vorgesehen werden, wenn der Winkel grofer als 45° ist. (Siehe

Abb. 45a).

Beidseitig sollen doppelldufige Handldufe analog den Handldufen bei Treppen in Hohe von 90
(85)-100 cm und 50-75 cm installiert werden. Sie sollen an den Enden der Rampe mindestens
40 cm weiterfiihren. Zusatzlich dazu soll eine Absturzsicherung bei einem Unterschied von
mehr als 10 cm zw. Rampe und tiefer liegendem Niveau vorgesehen werden. [17] 341 Die
Radabweiser verhindern ein Hinausfahren der kleinen Rader des Rollstuhls iiber den
Rampenrand. Die sind auch eine Orientierungshilfe fiir Menschen mit Sehbehinderungen, da
die das Ertasten der Rampen mit dem Langenstock erleichtern. Radabweiser sollen 10-15 cm

(5 cm in Bulgarien) hoch sein. [5°]

Die Oberfliche der Rampen soll aus einem griffigen, rutschnehmenden Material (z.B.
Gussasphalt mit Riefelung, Kérnung oder Quarzsandeinstreuung) sein. An beiden Enden ist
eine kontrastierende Markierung anzubringen. [17] Laut Vorschrift Ne4 soll ein Streifen aus
Bodenindikatoren mit Breite 60 cm in Abstand von 40 cm vor und nach der Rampe

vorgesehen werden.

Auf Abbildung 46 ist eine Kombination von
Treppe und Rampe an U-Bahn-Station
Hiitteldorf dargestellt. Wie es aus dem Bild
ersichtlich ist, bietet diese Kombination einen
barrierefreien Zugang fiir alle Menschen an,
besonders Miitter mit Kinderwagen und

Rollstuhlfahrer. Ein anderer Vorteil ist auch,

dass Rampen, im Unterschied zu Aufziigen und

anderen elektronischen Aufstiegshilfen,

Abbildung 46 Kombination von Treppen
und einer Rampe, eigene Aufnahme wesentlich niedrigere Wartung erfordern.

6.1.6.3 Aufziige

Fiir Behinderte, alte Menschen, Personen mit Kinderwagen und fiir Personen mit viel Gepack
sind Aufziige besser geeignet zur Uberwindung von gréferen Hohenunterschieden. Offentlich
genutzten Aufziigen sollen leicht erreichbar und von weitem durch ein grofies Piktogramm

ersichtlich sein.

Die Regelungen in ONORM B1600 und Vorschrift Ne4 basieren auf europidische Norm EN 81-
70 Ausgabe Mai 2003.
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Aufzlige miissen stufenlos erreichbar sein, alle Geschosse anfahren und einen stufenlosen
Zugang zu allen Gebadudeteilen ermdglichen. Die Mindestabmessungen des Fahrkorbes
betragen 110 cm Breite und 140 cm Lange. Laut Euronorm EN 81-70 entsprechen diese
Abmessungen einen Aufzug Typ 2, in dem einen Rollstuhl und eine Begleitperson reinpassen.
Die Mindestbreite der Tiir muss mindestens 90 cm sein. [54] (Abb. 47). Falls der Eingang an
der Langsseite angeordnet ist, ist die Tiirbreite auf 110 cm oder die Fahrkorbbreite auf 120
cm zu erhohen. Bei einer Eckanordnung der Tiire ist eine Bewegungsfliche von mindestens

150 cm im Durchmesser zu gewéhrleisten. (Abb. 48)

Abbildung 47 Lichtbreiten im Abbildung 48 Lichtbreite der Tiire
Aufzug [54] mit einer Eckanordnung 54

Gibt es im Fahrkorb keine Wendemadglichkeit mit dem Rollstuhl, ist ein Spiegel gegentiber der

Tir erforderlich, damit das Rickfahren erleichtert wird.

Um das freie Mandvrieren flr Rollstuhlfahrer sicher zu stellen, muss vor dem Aufzugseingang
eine freie Bewegungsfliche von mindestens 150x150 cm geplant werden. Befindet sich der
Aufzug in der Ndhe von Treppenabgangen, soll der Abstand dazu mindestens 200 cm sein, um

Absturzgefahr zu vermeiden. [55]

H Bedientasten sollen fiir Kinder, Kleinwiichsige und

Rollstuhlfahrer erreichbar sein. Laut EN81-70 muss sich der

90-110

Mittelpunk jeder Bedientaste auf mindestens 90 c¢cm von der

Bodenoberflache befinden und der oberste - auf maximal 120 cm.

Bevorzugt wird aber die Hohe 90-110 cm, da 120 cm fiir

Rollstuhlfahrer mit Bewegungseinschrankungen der

Arme nicht erreichbar sind (Abb. 49). Es ist empfohlen, dass die

Abbildung 49 Hoéhe der ~ Bedienungselemente  im  Aufzug  auf  einem  leicht

Bedienelemente im

schragstehenden Tableau angeordnet werden. Aufruftaster
Aufzug [55]

aufderhalb des Fahrkorbes sollen sich auf der rechten Seite der

Tir befinden und mindestens 50 cm von Raumecken entfernt sein, damit die mit einem
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Rollstuhl seitlich anfahrbar sind. [55] Bedientasten sind mir einer kontrastierenden erhabenen
Schrift laut Pkt. 4.2.1.2. zu gestalten. Ein Haltegriff soll auf der Seite der Tastatur auf Hohe 85-

90 cm und mit Durchmesser 3,0-3,5 cm montiert werden.

6.1.6.4 Alternativen zu Aufziigen und Rampen zur Uberwindung von
Hohenunterschieden

Plattformlifte und Hebebiihnen sind eine Sonderlésung zur Uberwindung von

Hoéhenunterschieden, wenn es aus technischen Griinden keine Méglichkeit zur Errichtung

von Aufziigen und Rampen gibt.

Laut Vorschrift N4 sind solche Anlagen zur Uberwindung von Niveauunterschieden bis 250

cm geeignet. Die Abmessungen der Plattform

miussen mindestens 80 cm auf 130 cm sein.

Vor jeder Plattform muss eine

— L Mindestbewegungsflache von 150 cm verfiigbar

i 5 8 sein. Die Bedienung solcher Anlagen erfolgt
Y .

| 10 | s 150 durch einen Totmannschalter - solange der

Abbildung 50 Plattform-Treppenlift [85] Knopf gedriickt ist, bewegt sich die Anlage.

Die obere Kante muss auf maximal 120 cm von der Plattformoberfliche stattfinden. So eine

Steuerung kann aber problematisch fiir Personen mit wenig Kraft oder schlechter

Fingerfunktion sein. [55]

Allerdings sind Plattformen und Hebebiihnen keine gleichwertige Alternative zu einem

Aufzug oder Rampe.

6.2 Anforderungen an den Fahrzeugen des offentlichen Verkehrs

Damit der Ein- und Ausstieg ins Verkehrsmittel, als auch die Nutzung von Bedienelementen
keine Anstrengung und fremde Hilfe bedingt, sollen folgende Anforderungen an der

Gestaltung erfiillt werden:

- Das Fahrzeug soll mit Einstiegshilfen (Rampe, Hubvorrichtung) und
Absenkvorrichtungen (bei Bussen und Trolleybussen) ausgestatten sein, die den
Bestimmungen der EU-Busrichtlinie entsprechen.

- Bei Strafdenbahnen sind (Teil)Niederflurfahrzeuge einzusetzen, wobei zumindest eine

Turspur auf die Strafdenbahnsteigkante abgestimmt werden soll.

Miroslava Stefanova Seite 62



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

- Fir die Ein-/Ausstiegstire wird empfohlen, dass die hindernisfreie
Mindestdurchgangsbreite 90 cm (Einzeltiir) bzw. 120 cm (Doppeltiir) betragt.

- Stufenlose Innenraumgestaltung ist anzustreben.

- Einstiegstiiren und Bedienelemente sollen einen guten Kontrast aufweisen

- Bedienelemente (Haltewunschtaster, Tir6ffnungstaster, Ticketautomaten,
Validierungsgerate, Kommunikationseinrichtungen u.a.) sollen die Héhe von 100 cm
(120 in Bulgarien) nicht iiberschreiten

- Fahrzeuge, die fiir Rollstuhlfahrer/Kinderwagen geeignet sind, sind auf der
Beifahrerseite des Fahrzeugs und neben den jeweiligen Betriebstiiren mit
Piktogrammen zu kennzeichnen, die von auf3en sichtbar sind

- Bedienelemente sollen grofdflichig sein, damit die mit eingeschrankter
Fingerfunktion und mit minimalem Kraftaufwand betatigt werden

- Die Fahrzeugfront soll mit einer gut lesbaren und beleuchteten Fahrzielanzeige
ausgestattet sein

- Es wird empfohlen das 2-Sinne-Prinzip immer einzuhalten: die Informationen sollen
fiir zwei einander ergdnzende Sinne eindeutig ausgegeben werden.

- Die Anzeige des nidchsten Halts bzw. der Linien und Endhaltestelleninformation im
Fahrzeuginnenraum soll moéglichst von jedem Sitz- und Stehplatz aus eingesehen
werden.

- Der horizontale Abstand zwischen Fahrzeugeinstieg und Bahnsteigkante soll
moglichst klein sein.

- Die Hohen von Bahnsteigen, Fahrzeugfuflbéden und Fahrzeugtrittstufen sind so
aufeinander abzustimmen, dass die Fahrgdste ohne Miihe ein- und aussteigen kénnen.
Der Bahnsteig soll nicht hoher als der Fahrzeugfufboden in seiner tiefsten Lage

liegen [41]
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III. Studie - Evaluierung der Barrierefreiheit des o6ffentlichen

Verkehrs in Sofia und Wien: Teil Mikroskopische Barrierefreiheit

7 Methodischer Vorgang

Der Sinn und Zweck der vorliegenden Evaluierung ist es, den Grad der barrierefreien Planung
und Gestaltung des offentlichen Verkehrs in Sofia und Wien zu bestimmen und zu schitzen.
Die Evaluierung betrachtet die ganze Organisation des OVs und ist in zwei gro3en Themen
geteilt - makroskopische und mikroskopische Barrierefreiheit. Die makroskopische
Barrierefreiheit umfasst die Politik, das Engagement und die Mafsnahmen zur Verbesserung
der beiden Unternehmen beziiglich Schaffung vom barrierefreien OV. Sie vergleicht das
Bemiihen, OV attraktiver und zuginglicher zu machen, damit er konkurrenzfihig dem

privaten Auto ist.

Die mikroskopische Barrierefreiheit bezieht sich auf der gegenwartigen Gestaltung des
offentlichen Verkehrs und um die Informationen, die angeboten sind. In diesem Teil wird die
Barrierefreiheit in zwei Phasen geteilt - Pre-trip (bevor man die Reise beginnt) und On-trip
(wdhrend man fahrt). Damit die Phase bevor die Reise beurteilt wird, werden die
zuganglichen Informationen im Internet und auch die Vorverkaufsmoglichkeiten analysiert
und die Resultate werden verglichen. Zum Schluss jedes Punktes werden
Verbesserungsmafinahmen vorgeschlagen. Die On-Trip-Phase in beiden Stadten wird nach
bestimmten Evaluierungskriterien laut Fragebogen geschatzt, damit eine Gleichwertigkeit in

Resultaten von Sofia und Wien geschafft wird.
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7.1 Design der Tabelle mit den Kriterien

Es werden zwei Tabellen mit Kriterien zusammengestellt - eine fiir Haltestellen der Busse,
Trolleybusse und Straflenbahnen und eine fiir die U-Bahn-Stationen. Es besteht keine
Notwendigkeit, dass jeder Fahrzeugtyp eigene Kriterien hat, da die drei iiberirdischen
Transportmittel fast gleiche allgemeine Anforderungen an den Haltestellen haben. Nur die U-

Bahn-Stationen haben verschiedene Planungsprinzipien.

Die Tabelle fiir die Haltestellen besteht aus 25 Zeilen und Reihen nach der Anzahl der
Haltestellen. Ganz oben werden die Liniennummer und die Namen der Haltestellen notiert.

Danach kommt der Typ der Haltestelle — Bucht-, iberfahrbare Kapp- oder Randhaltestelle.

Die erste Frage ist “Ist der Zugang zur Haltestelle barrierefrei”. Die Antwort ist von dem
Zustand des Belags, von dem Vorhandensein von Barrieren wie hohe Bordsteine, enge
Gehwege, Niveauunterschiede oder Poller abhangig. Besteht irgendwelche Schwierigkeit
sowie fiir Rollstuhlfahrer oder Miitter mit Kinderwagen, als auch fiir Menschen ohne

Mobilitatsproblemen, ist die Haltestelle als nicht barrierefrei zu bezeichnen.

Die nachste Frage, ob taktile Leitstreifen vorhanden sind, zeigt, ob Sehbehinderte sich auf der
Haltestelle orientieren kénnen. Danach beziehen sich die folgenden fiinf Zeilen auf dem
Dasein von einem Wartehdauschen und die moéglichen Hindernisse, die es verursachen kann -
ob es richtig montiert ist, damit die notwendigen lichten Breiten und Langen angehalten sind,
ob eine gute Sichtbarkeit auf die kommenden Verkehrsmittel gewéahrleistet ist und ob es

Sitzmdoglichkeiten gibt.

Die nichste Gruppe von Kriterien bezieht sich auf die Informationen, die man an der
Haltestelle bekommt und ob die zuginglich und informativ sind. Es wird untersucht, ob die
Auskiinfte lesbar und auf passender Héhe sind, ob elektronische Tafel mit Countdownanzeige

und einen Fahrplan/Netzplan vorhanden sind.

Mit der Frage, ob die Haltestelle gut gewartet wird, wird festgestellt, ob die Haltestelle in
einem guten allgemeinen Zustand oder nicht ist, d.h. werden die Spuren von Vandalismus

verwischt oder werden die veralteten Elemente rechtzeitig gewechselt.

Am Ende der Tabelle kommen Kriterien, die sich auf Niveauunterschiede beziehen. Es wird
untersucht, ob horizontale Barrieren iiberwunden werden konnen und ob die Mafdnahmen

dafiir passend sind.

Zum Schluss gibt es ein zusatzliches Feld, in dem Bemerkungen fiir Besonderheiten notiert

werden konnen.

Alle Fragen werden mit ja, nein oder nicht relevant (NR) beantwortet.
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7.2 Auswahl von Linien

Der offentliche Verkehr in Wien besteht aus 127 Buslinien, 29 Strafdenbahnlinien und 5 U-
Bahn-Linien. Die gesamte Anzahl von Haltestellen ist 5.454 und 104 U-Bahn-Stationen. In
Sofia gibt es 14 Strafienbahnlinien, 9 Trolleylinien, 2 U-Bahn-Linien und 97 Buslinien. Die

gesamte Anzahl der Haltestellen ist 2.735 und 35 U-Bahn-Stationen dazu.

Der Ausgangspunkt fiir die Auswahl von Anzahl und Nummern der Linien ist Stadt Sofia.
Bulgarien ist ein Anfianger im Thema ,Barrierefreiheit” und der Grofdteil der stidtischen
Umgebung ist an den barrierefreien Bediirfnissen nicht angepasst. Bordsteine sind zu hoch,
Breiten sind nicht fiir Rollstuhlfahrer passend und Elementen sind chaotisch im Raum
angerichtet. Deswegen strebt sich diese Untersuchung eine maximale Anzahl von Haltestellen
zu umfassen, damit die meisten Probleme sowie bei den renovierten Haltestellen, als auch bei
den alten inkludiert werden. Es ist auch zu untersuchen, ob die neu angerichteten

Haltestellen den bulgarischen und europaischen Normen entsprechen.

Im Gegenteil betrachten die Planungsrichtlinien in Wien die Barrierefreiheit seit Jahrzenten.
Die allgemeinen Elemente der Gestaltung - Gehwege, Bordsteine, Rampen und Treppen
entsprechen dem Mobilitatsbedarf der Biirger. Wiener Linien AG fiihrt eine Kampagne dafiir,

Mobilitit zu fordern und versucht alle Haltestellen moglichst barrierefrei zu machen.

Bei der Auswahl von Buslinien wird beachtet, dass die Linien verschiedene Viertel der
Hauptstadt bedienen, damit der Faktor ,Wohlhabenheit“ die Resultate nicht beeinflusst. Es
wird auch danach gestrebt, dass lange Linien mit mehreren Haltestellen gewahlt werden. Die
gewdhlten Buslinien in Sofia sind: 83, 100, 72, 82, 111. In Sofia fiihren die geringe Anzahl und
die Radiallinien bei den Trolleybussen und Strafdenbahnen dazu, dass viele Linien
gemeinsame Stationen haben. Das ist der Grund, warum alle Linien untersucht werden. Alle
34 U-Bahn-Stationen werden auch umgefasst. In Wien wird eine geringere Anzahl von
Strafenbahnlinien und Buslinien gewahlt - je 5. Die gesamte Anzahl der Haltestellen ist 196.
Die gewdhlten Linien sind: 9, 62, 18, 25, 60, 134, 31A, 154, 51A, 57A. In der U-Bahn werden

alle U-Bahn-Stationen in der Recherche beinhaltet.
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8 Informationsmoglichkeiten vor der Fahrt

Die Vorbereitung einer Fahrt beginnt bei manchen Leuten noch zu Hause - mit der Recherche
im Internet, wann und welches Fahrzeugtyp ankommen wird. Beide Unternehmen - Wiener
Linien (Wiener Stadtwerke AG) und Zentrum fiir Stadtmobilitit (Gemeinde Sofia) haben

Internetseiten, die mehrere oder wenige Informationen fiir die barrierefreie Fahrt enthalten.

8.1 Internetseite des Zentrums fiir Stadtmobilitit in Sofia

Am 01.05.2008 wurde die erste experimentale Version des On-line GPS-Systems

veroffentlicht. [56] Die ist unter http://www.sofiatraffic.bg/bg/ zu finden.

TEMTBP 3A \
TPAREKAMOBIIHOCT
oA

@DJ ~o

comun

BENOCMNEAEH TPAHCNO

Enexmponio. —
Hosumu RS
"UEHTBLP 3A TPAZICKA MOEW/IHOCT" EAZL 3a MoTysane 8 obuiecTooHHA (8 ‘<ﬂ
Ucropus TpancnopT 8 Cocpin
Toit aaea 6 ¢ , ceupaana ¢ eTo Ha rpaacku

TPSHCNOPT, P33NUCAHMSA, M3PLWPYTH, NOYSCOBO NABTEHO NAPKUPaHE,
cnyxeben aboHameHT U Ap.

Mpodun Ha kynysaua

UnTepaxTieHo obcuxaaHe HoBuHM
APy nnua, Ha KOWTO MOXKe Aa ce

OPTAHUZALMA HA [IBM)XEHNETO HA TEPUTOPUATA HA CTO/IMYHA “3nane BuHeTen cTHKEp

OBLMHA

/UenTsp 33 rpaacka Mobi e, ve Ha
3anoeea Ne CO-P/l-09-05-433/08.08.2014 r. Ha Kueta Ha Croauuna
o6una, EbE BPLIKA C O

b NOJIATAHE HA XOPU30OHTAJIHA MbTHA MAPKHPOBKA Comabei RoxaA 38 ReAHOCTIR,
s e SVl ROKNAA Ha HOJABCHMMA ORHTOP
K. R PO xum 31122013 1.
Yeaxaemu cerpaxaanv, Ha 09.08.2014r. /cxboTta/, & vacoeus =
MHTEPEaN OT 20:004. A0 04:304., e M3ELPWN NONaraHe Ha
XOPUIOHTaNHE METHA ‘

M3MECTBA CE CIUPKA &
BLB BPL3KA C OBEKT "PEKOHCTPYKLIMA HA YIMYEH BOAOMPOBOA,

PA3MONIOXKEH B IOKHOTO MATHO HA BYJI. "4-P .M. AUMWUTPOB” 1

3AMOBEA HA CTON..

BBb3CTAHOBABA CE MAPIUPYTA HA ABTOEYCHA JIMHNA No 47

&

- pimetel

e

OT 04.30 YACA HA 11.08.2014 CE Bb3CTAHOBABA MAPLUPYTA HA
KonTakTu ABTOBYCHA /IMHUA Ne 47 MO YN. "UAP CUMEOH" B Y4YACTBLKA OT v/l
"ANEKCAHABP CTAMEOS..

Abbildung 51 Startseite des Zentrums fiir Stadtmobilitat, eigenes Screenshot

Die Seite hat eine simple Struktur und einfaches Aussehen. Im oberen Bereich sind die
Schwerpunkte gelistet, flir die das Mobilitatszentrum zustdndig ist: 6ffentlichen Verkehr,
Parken und Fahrradverkehr. Der Zentralbereich der Seite ist in drei Teile strukturiert. Links
befinden sich allgemeine Informationen iiber das Unternehmen, Galerie, Angaben iiber die
Projekte, die das Mobilitidtszentrum startet, und Kontaktdaten. In der Mitte kann man
aktuellen Nachrichten und Neuigkeiten lesen und rechts sind verschiedene Antrage fiir

Vignetten und Reisedokumente zu finden.

Beim ersten Zugriff kriegt der Fahrende keine direkte Auskunft, wie er seine kiinftige Fahrt

planen kann. Erst am Ende der Seite befindet sich ein Bereich mit Fahrplinen und
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Netzplanen. Diese Informationen kann man auch iibers Feld “6ffentlichen Verkehr” im oberen
Bereich abrufen. Ein anderer Nachteil der Seite ist, dass die keine Informationen und
Fahrpliane tiber die U-Bahn anbietet. Es gibt auch keine Maoglichkeit, dass die Seite eine
Marschroute vom Punkt A zum Punkt B kalkuliert. Man kann nur iberpriifen, wann das
Transportmittel ankommen wird, ob es mit einer Klimaanlage und behindertengerecht
ausgestattet ist. Die Suche kann nach einer Linie oder nach einer Haltestelle durchgefiihrt
werden. Im ersten Fall soll man das Fahrzeugtyp (Bus, Trolley, Strafdenbahn), die Nummer
der Linie, die Fahrtrichtung und die gewiinschte Haltestelle eingeben. Danach werden einen
Umgebungsplan und die Ankunftsurzeiten der nichsten 10 Fahrzeuge angezeigt. Im zweiten
Fall soll der Fahrende den Kode der Haltestelle selbst eintragen (es gibt keine Liste zum
Auswahl). Es werden die Linien angezeigt, die dort halten, aber man kann nur eine zugleich
wihlen. In beiden Fillen wird einen Sicherheitscode angefordert, der bei jeder Anderung

erneut eingetragen werden soll. Die folgenden Bilder veranschaulichen, wie die Ergebnisse

der Suche aussehen:
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Abbildung 52 Resultate der Suche Abbildung 53 Resultate der Suche
nach Haltestelle, eigenes nach Linie, eigenes Screenshot
Screenshot
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8.2 Internetseite der Wiener Linien

,Wiener Linien” ist ein Unternehmen der Wiener Stadtwerke AG. Ihre Internetseite ist unter

www.wienerlinien.at zu finden. Die Seite hat ein

interaktives Aussehen und die

Informationen sind fiir die zwei beteiligten Parteien geteilt: Fahrgastinfo und Unternehmen

(fiir die Ziele dieser Diplomarbeit wird nur der Teil ,,Fahrgastinfo“ betrachtet).

E WIENER LINIEN

Fahrgastinfo

Route  Tickets

Sommerhitze: -
Klima fahrt mit =

Mehr als 500 Fahrzeuge bieten auch bei
Hitze angenehme klimatische Verl I

Linien & Haltestellen

A Sst3rungen:
67,0

Verspatungen:
15A, 49

A 4 Obersicht
4 Obersicht anzeigen

FUr Sie in Arbeit:

“ Halte ste llenverlegungen
4Baustellen &

Fahrt! Umleitungen

an Ihr Ziel k

Attraktionen

Fahrplane

© Abfehrt ) Ankunft

Heute Jed @

9 Erweiterte Suche
Verbindung suchen

Aktuelle Meldungen

06.08.2014 41
06.08.2014 4L
05.08.2014
05.08.2014 +80. M

04.08.2014 4G

16.07.2014  Schw,

Durchsuchen.

Ticketpreis:

* Ticketdetails

+ Weitere Eintrige

Abbildung 54 Startseite der Wiener Linien AG, eigenes Screenshot

Noch beim ersten Augenblick sieht der Fahrende das Feld, wo man seine Route planen kann:

man kann die gewiinschten Abreise- und Ankunftshaltestelle oder seine Adresse eintragen.

Man hat auch eine Option, eine genaue Uhrzeit und Tag zu wahlen, damit man seine Route im

Voraus planen kann. Fiir Reisende, die noch nicht mit der Vorgangsweise vertraut sind,

stehen ?-Zeichen mit Erklarungen, was genau einzutragen ist. Das folgende Bild

veranschaulicht die Suchergebnisse:

& CO2 sparen: 1,292 kg

15:55 - 16:28
33 min

16:05
16:19

16:19 W
ung ®  16:28 W

16:28 Wien, Thallastrae,

8 - 16:30

Sochs wpesinlll

Abbildung 55 Ergebnisse der Suche, eigenes Screenshot
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Es werden verschiedene Routen angeboten und bei jedem werden ausfiihrliche Details

angegeben.

Ein Vorteil der der Internetseite ist, dass man eine erweiterte Suche nach Umsteigeanzahl,
Geschwindigkeit, Verkehrsmitteltyp (jeder Typ kann ausgeschlossen werden), maximaler
Wegezeit und nach dem Zugang zu Haltestellen und Fahrzeugen (Stiegen, Rolltreppen und
Aufzlige) machen kann. Es ist auch moglich, dass man sich eine Fahrkarte fiir den
gewtinschten Zeitpunkt kauft. Diese erweiterten Optionen erleichtern die barrierefreie und
angenehme Reise eines mobilitatseingeschrankten Menschen und senken die unerwarteten
Hindernisse. Ein zweiter Vorteil der Seite sind Auskiinfte iiber Wartungsarbeiten von

Aufziigen und liber Haltestellenverlegungen, Baustellen und Umleitungen.

Wiener Linien AG bietet auch eine Internetseite mit barrierefreien Informationen an, wo alle
Auskiinfte in einer Textform gelistet sind. Die wird kontinuierlich erneut und der Fahrgast
erhalt  aktuelle  Informationen  iiber Informations- und  Vorverkaufsstellen,
Haltestellenverlegungen und Busumleitungen, aktuelle Nachrichten und
Aufzugsinformationen, Tipps fiir sicheres Ein- und Aussteigen fiir blinde und sehbehinderte
Fahrgaste und fiir Fahrgaste im Rollstuhl. Der Fahrende kann sich auch iiber die Vorverkaufs-
und Informationsstellen und iiber die speziellen Fahrausweise und Blindenhunde fiir Blinde
informieren. Mit der elektronischen Fahrplanauskunft und die Countdownanzeige kann man
seine Marschroute planen, ohne zu der allgemeinen Seite iliberzugehen. Die zwei
wesentlichen Vorteile der Seite, die die Vorbereitung fiir eine angenehme und sichere Fahrt
deutlich erleichtern, sind das System POPTIS (Pre-On-Post-Trip-Informations-System) und

die Beschreibung des Strafdenbahnnetzes.
e POPTIS

POPTIS ist ein akustisches System mit Wegbeschreibungen in der Wiener U-Bahn, dass ein
Gesamtiiberblick tiber das Netz gibt. Das System ist ein Hilfsmittel bei Reisevorbereitung und
dient als Mitbegleiter und Erinnerungshilfe fiir sehbehinderte und blinde Menschen. Zu
Hause oder in der Blindenschule kann man seine Route am Computer vorbereiten und die
auswendig lernen. Danach kann man die in der U-Bahn als Erinnerung am MP3-Player

wiederholen.

POPTIS besteht aus verschiedenen Tracks. Jeder Track betrifft eine Station und ist in Tipps
unterteilt. Jeder Tipp erlautert einen Gehweg und beinhaltet Informationen liber die Lage der
Station, der Aufziige, Eingdnge und Ausginge, das Bahnsteig- und Blindenleitlinientyp. Die
Tipps bieten auch Hinweise an, welche Aufstiegshilfen zu wahlen sind, wo sich
Aufmerksamkeitsfelder befinden und wie man zu anderen Verkehrsmitteln umsteigen kann.

Alternativen bei Storungsféallen werden auch empfohlen.
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- Beschreibung des Strafdenbahnnetzes
Die Beschreibung des Straffenbahnnetzes bietet eine Menge von synthetisierten
Informationen an, die POPTIS beinhaltet und die in Form von Stichpunkten dargestellt sind.
Es sind die Umsteigemoglichkeit, die Ein- und Ausstiege aufgezidhlt, ohne weitere
Erkldrungen, wie man von Punkt A zum B geht. Bei Haltestellen, die an der Oberflache sind,
gibt es Auskiinfte, ob ein Wartehduschen und Sitzméglichkeiten vorhanden sind und wie die
Uberquerung von der Straf3e geregelt ist — mit Ampel und/oder Zebrastreifen. Bei Stationen,
die nicht an der Oberfliche sind, gibt es zusatzlich Informationen, ob und welche

barrierefreie Zugdnge und Blindenleitsysteme vorhanden sind.
Zusammenfassung:

Wenn man beide Internetseiten vergleicht, stellt man fest, dass die Internetseite der
Wienerlinien AG wesentlich mehr Informationen anbietet, die einfacher und zugénglicher
sind. Der Fahrende kann seine Fahrt mit dem OV griindlich schon zu Hause planen, eine
Fahrkarte kaufen und die Reise ohne Unruhe vornehmen. Genauso niitzlich ist auch die
mobile Version der Seite. POPTIS ist auch ein guter Mitbegleiter und Vorbereitungshilfe fiir
Sehbehinderte und Blinde, die alleine fahren. Die wichtigsten Punkte sind in der folgenden

Checkliste verglichen.

Wien | Sofia
Erforderung erfiillt

Element Bemerkung

Allgemeine Anforderungen

Einfache und leicht verwendbare Struktur
Schneller Zugang zur Hauptinformationen
Optionen zur Schrift- oder Farbendnderung
Textversion

Fahrplanauskunft

Routeplanung
Abfahrtsmonitor
Halltestellenplan
Umsteigemoglichkeiten
Fahrkartenverkauf

On-line Fahrkartenverkauf

Tarifinformationen

AK14] |IKIKK]4] [K|X|&|&
A4 |X&A4|X]| [X|X|X|&

Adressen der Ticketvorverkaufsstellen
Ausstattung der Haltestelle
Informationen fiir Stérungen und
Haltestellenverlegungen
Linienumleitungen

Netzplan

Einheitliche Imformationen iiber alle
Verkehrsmitteltypen
Aufzugsinformationen

Tipps fiir mobilitédts- oder sehbeschriankte
Fahrgiste

Die U-Bahn hat eine
eigene Internetseite

Xl X |4|4| &

4 14 4 K4 &

X

Tabelle 11 Checkliste mit Anforderungen an Internetseiten
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Mafdnahmen zur Verbesserung und Optimierung:

Wienerlinien AG:

1. Hinzufligen von einer Option zur Schriftvergrofierung und Kontrastdnderung

Zentrum fiir Stadtmobilitit in Sofia

1. Eine einheitliche Internetseite des oOffentlichen Verkehrs schaffen, die alle
Fahrzeugtypen umfasst und Umsteigeverbindungen anbietet;

2. Routenplanung als Option hinzufiigen und im Vordergrund positionieren;

3. Der Sicherheitskode von dem Abfahrtsmonitor beseitigen;

4. Optionen hinzufiigen, die eine barrierefreie Fahrt ermdglichen - Auswahl, ob es an
der Haltestelle Stiegen, Aufziige oder Rolltreppen gibt; wie lang die maximale
Wegezeit ist und die Umsteigezeiten anpassen, in Abhdngigkeit davon, wie schnell
man lauft;

5. Textversion der Seite schaffen;

6. On-line Ticketverkauf

7. Informationen fiir die Ausstattung der Haltestelle - Treppen, Aufziige, Rampe.

8.3 Ticketvorverkauf

8.3.1 Ticketvorverkaufin Sofia - in Projektphase seit 3 Jahren

Momentan besteht keine Moglichkeit, Tickets und Abonnementkarten On-line zu kaufen oder
auf Smart - Gerdt zu nutzen. Solche Idee wurde im Jahr 2013 fiir die U-Bahn mit der
Unterstiitzung von dem Mobiloperator ,Vivacom“ und ,CellumPlay“ entwickelt. Im Juni
wurde eine Demonstration gemacht und das Prinzip erklart: in einem On-Line Plattform kann
man mit einer Bankkarte Tickets kaufen und das Gerat liest den QR-Code vom Handy. Das
gleiche funktioniert auch mit einer Mitteilung an den Mobiloperator direkt. Laut Stoyan
Bratoev, der Leiter von ,Metropoliten EAD", sollte das Projekt bis zum Ende 2013 eingesetzt
werden. [57] Drei Jahre spiter zeigen die Gemeinde und Metropoliten EAD kein Interesse, das

Projekt bis zum Ende zu fiihren.

Abbildung 56 Demonstration des Validierungssystems fiir On-Line-Tickets [57]
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8.3.2 Wien - Fahrkarte mit einem Klick besorgen

Wiener Linien bietet sowie eine Verkaufsoption an der Internetseite, als auch von einem App
am Smart-Gerat. Die Fahrkarte kann man dann selbst drucken, per Post bekommen oder am
Smart-Gerat nutzen. Die Bezahlung ist mit einer Bankkarte oder PayPal. Angeboten werden
alle Typen von Karten - Zeitkarten, Einzelkarten, Tickets fiir Schiiler/Lehrlinge/Studierende
und Karten, die passend fiir Touristen sind. Im Voraus kann das Giiltigkeitsdatum und Uhrzeit
gewahlt werden und das einzige, was man braucht, ist seine Eckdaten (Name, Adresse, E-

Mail) einzugeben.

Der On-Line Ticketvorverkauf erleichtert die Organisation der Reise. Die Notwendigkeit, dass
man eine Verkaufsstelle sucht und eventuell auf einer Schlange zu warten fillt aus, was

besonders wichtig fiir Menschen mit begrenzter Mobilitat ist.
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9 Beginn der Fahrt - Gestaltung

9.1Tickets in Sofia - der Mangel an Einheitstarif als Barriere

Ein einheitliches und automatisiertes Validierungssystem, bequeme Verkaufsstellen und
unifiziertes Validieren sind die wichtigsten Anforderungen an die Ticketversorgung, damit

die keine Barriere fiir die Fahrgaste bildet.

Die Arten von Fahrkarten, die das Zentrum fiir Stadtmobilitdt in Sofia anbietet, kann man so

unterteilen:

- In Abhéangigkeit von dem Material: Papierfahrkarten und elektronisch aktivierbare
Plastikkarten

- In Abhangigkeit von der Zeitdauer: Monatskarten/Jahreskarten/, Tageskarten und
Einzelfahrtkarten

- In Abhingigkeit vom Fahrzeugtyp: fiir die U-Bahn, fiir die Strafenbahn und

Trolleybussen, Papierticket fiir alle iiberirdische Wagentypen
Fahrkarten in Abhingigkeit von dem Material

Papierfahrkarten

Auf Papier kann man eine Einzelfahrtkarte, Satz von Karten fiir 10 Fahrten, eine Tageskarte
oder eine Einzelfahrtkarte von Automaten - stationidr in den U-Bahn-Stationen oder in

Strafdenbahnen und Trolleybussen, kaufen.

Die Einzelfahrtkarte gilt nur fiir das Fahrzeug, in dem die validiert wird. Das gleiche gilt auch
fiir die Fahrkarten aus Automaten mit Ausnahme von U-Bahn-Fahrkarten, die nur eine Stunde
fiir alle U-Bahn-Linien giiltig sind. Der Fahrkartensatz besteht aus 10 Einzelfahrtkarten, die
nummeriert sind. Eine Voraussetzung fiir die Giiltigkeit vom jedem einzelnen Ticket ist das
Vorhandensein von diesem mit Nummer 10, sonst ist die richtig validierte Fahrkarte ungtiltig
und es besteht die Gefahr von einer Geldstrafe. Die Tageskarte kann man ausschliefRlich auf

Papier kaufen und gilt fiir das ganze OV-Netz.
Validierung:

e U-Bahn-Fahrkarte: mit einem Barcode am Eingang der Station;
e Einzelfahrtkarten - mit einer Perforiermaschine im Fahrzeug;
e Tageskarte wird mit dem Datum beim Verkaufen gestempelt (wenn in der U-Bahn -

mit Barcode)
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Abbildung 57 Einzelfahrtkarten: regulére, fiir U-Bahn, aus Automaten in Strafdenbahn und
Trolleybussen [58]

Elektronische Plastikkarten — “Smart Card”

Smart Cards kann man nur in Trolleybussen, Strafden- und U-Bahn nutzen, denn Bussen

nehmen an dem integrierten Transportsystem noch nicht teil.
Validierung: kontaktfrei an geeigneten Validationsgeraten
Fahrkarten in Abhangigkeit von der Zeitdauer

Wir  unterscheiden zwischen Monatskarten /Jahreskarten/, Tageskarten und
Einzelfahrtkarten. Der Monatstarif kann auf einem Smart Card verwendet werden und kann
fiir eine Linie oder fiir das ganze OV-Netz gelten. Es besteht die Moglichkeit, dass mehrere
Monate, bis zum einem Jahr, auf einmal bezahlt werden. Allerdings, damit die Karte giiltig ist,

soll man den Beleg mitbringen, sonst - Karte ist ungiiltig -> Geldstrafe.

Die Tageskarte gilt bis 24:00 Uhr an dem Tag, an dem sie validiert wurde, und kann in alle

Linien und Transportmittel benutzt werden.

Die FEinzelfahrtkarte hat keine begrenzte Zeitdauer, da die nur fiir das Fahrzeug giiltig ist, in
dem die validiert wurde. Ausnahme ist die U-Bahn-Fahrkarte, die nur fir eine Stunde nach

dem Verkauf giiltig ist.
Fahrkarten in Abhingigkeit vom Fahrzeugtyp

In Sofia gibt es keine Einzelfahrtkarte, die fiir alle Fahrzeugtypen gilt, unabhéangig ob die auf

Papier oder elektronisch ist. Es existieren folgende Varianten:

e U-Bahn-Ticket: gilt nur fiir die U-Bahn.
e Elektronischer Satz fiir 10 Fahrten fiir U-Bahn: gilt nur fiir die U-Bahn.

e Elektronischer Satz fiir 10 Fahrten fiir Straffenbahn und Trolleybusse: gilt fiir
Strafdenbahnen und Trolleybusse, kann mit dem U-Bahn-Satz nicht kombiniert

werden
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e Papier Einzelfahrtkarte: gilt fiir Busse, Trolleybusse und StrafRenbahn.

e Papier Einzelfahrtkarte vom Automat im Fzg.: gilt nur fiir dieses Fahrzeug

Schlussfolgerungen:

Vorhandene Barrieren:

1. Kein integriertes elektronisches System fiir Fahrgastetaxieren
2. Eine Einzelfahrtkarte gilt nur fiir ein Fahrzeug - je mehr Umsteigen, desto hoherer
Preis - fiihrt zu niedrigerer Attraktivitit wegen des Preises

3. Keine grofde Auswahl an Fahrkarten in Abhadngigkeit von der Tagesdauer

Auf der Weise, wie momentan das System fiir Taxieren funktioniert, bildet es eine Barriere
fiir alle, die keine Abonnementkarte besitzen. Die U-Bahn hat ein eigenes Ticketsystem, in
Bussen kann man elektronische Einzelfahrttickets nicht verwenden und jeder

Fahrzeugwechsel erh6ht den Preis der Reise.

Mafdnahmen zur Verbesserung:

1. Einfiihrung von einem einheitlichen elektronischen System

Das Projekt beginnt im Jahr 2003 mit der Unterzeichnung der Vertrag fiir Finanzierung
zwischen Gemeinde Sofia und EU-Bank. Im Mai 2007 werden alle Versteigungsprozeduren
beendet und der Auftragnehmer beginnt das Einsetzen des Systems. Der Betriebsbeginn ist
fir den 01.07.2008 bestimmt. Allerdings entstehen Schwierigkeiten, die zu einer
Verzogerung fithren. Am 01.09.2009 entscheidet die Gemeinde, den Betrieb als Probephase
zu starten - Beginn der Erstellung von elektronischen Karten und Tickets von Automaten im
Fahrzeug und Kkontaktfreies Validieren in StraRenbahnen und Trolleybussen. [5¢] Laut
Versprechen und Pldnen der Gemeinde Sofia sollte das einheitliche System auch in Bussen bis

zum Ende 2012 eingesetzt werden [59]. Bis dato ist es nicht passiert.

2. Die Losung fiir dieses Problem ist eine Einzelfahrtkarte, die fiir bestimmte

Zeitperiode gilt und die die Umsteigemoglichkeiten nicht begrenzt.

Eine kombinierte 60-Minuten-Fahrkarte fiir tberirdische Verkehrsmittel und U-Bahn

existierte bis zum Jahr 2012. Dann, am 22.03.2012, wurde die aufder Kraft gesetzt.

Ende 2015 hat die Organisation “Cnacu Codusa” (“Save Sofia“) den Vorschlag fiir eine 90-
Minuten-Fahrkarte (als Zusatz zu der reguldren) gemacht, die 50% teurer als die normale
Einzelfahrtkarte sein sollte (1,5 BGN statt 1,0 BGN). Die sollte von den Automaten in den

Strafdenbahnen und Trolleybussen herausgegeben werden und fiir alle {iberirdische Linien
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gelten (nicht fiir U-Bahn wegen eigenem Ticketsystem). Die Kontrolle konnte dank der

Ausgabeuhrzeit auf der Karte durchgefiihrt werden.

Im Januar 2016 hat die Gemeinde den Vorschlag mit den Argumenten abgelehnt, dass so eine
Variante diskriminierend fiir die Busfahrgiste wird, dass ihren Interessen geschadigt werden

und dass fiir Alle die gleichen Tarife gelten miissen. [60]
Zum Vergleich - die 2. grofdte Stadt in BG - Plovdiv hat eine 1-Stunde-Fahrkarte eingefiihrt.

3. Einsetzen von Karten fiir 24, 48 und 72 Stunden, als auch Wochenkarten fir alle

Verkehrsmittel.

Das Validierungsprinzip kann wie bei den Tageskarten - Stempel mit dem Datum - sein,

damit keine weiteren Kosten fiir neue Validierungsgerate entstehen.

9.2 Ticketsystem in Wien, die die Mobilitit fordert

Wiener Linien bietet eine grofde Vielfalt von Tickets an. Das Motto ist ,Der richtige
Fahrschein, der passende Tarif - Egal, ob Sie tédglich fahren oder nur bei Schlechtwetter auf
Offis umsteigen. “ Im Grunde teilen sie sich auf Fahrkarten auf Papier und auf Smart-Gerit.
Die Prinzipien sind gleich: die Einzelfahrtkarte gilt 90 Minuten nach der Validierung und
bietet unbegrenzte Umsteigemdglichkeiten an, allerding nur in einer Fahrrichtung. Je nach
der Dauer gibt es 24, 48, 72 und Wochenkarten, als auch 8 Tage Klimakarte, die an nicht
aufeinander folgenden Tage benutzt werden kann. Je nach dem Alter kann man auch gemaf3
verschiedenen Tarifen Jahres-, Monats- oder Semesterkarten kaufen. Aufierdem werden
Fahrkarten mit Ermafdigungen fiir Museen, Restaurants und Geschifte angeboten, die
besonders attraktiv fiir Touristen sind. Validierung von Papierfahrscheine erfolgt an
Haltestellen und im Fahrzeugen iiber gleiche Gerdte, die das Datum, die Uhrzeit und den
Haltestellencode stempeln, oder der Automat erstellt eine schon validierte Karte, die ab

sofort giiltig ist.

Das Ticketsystem in Wien ist einfach, bequem und leicht zu nutzen und bezieht sich auf die
Bediirfnisse der Fahrgiste. Im Unterschied zur Gemeinde Sofia strebt sich Wiener Linien AG
nicht, Betriebskosten mit hoher Anzahl von Abonnementkarten zu decken, sondern mit
Anbieten von Mobilitit und Vermeiden von Barrieren mehrere Fahrgiste anzuziehen.
Welches Herangehen besser ist, zeigen die Statistiken - in Sofia verzichten immer mehr

Fahrgaste auf den 6ffentlichen Verkehr, wahrend in Wien die Jahresfahrgastanzahl steigt.
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9.3 Barrierefreier Ticketverkauf

Die Moglichkeiten, dass sich man ein Ticket besorgt, sind: Fahrkartenautomaten in der U-
Bahn und in Trolleybussen/Strafdenbahn, Kioske an Haltestellen und Biiros des

Mobilitdtszentrums.

9.3.1 Fahrkartenautomaten in Sofia

An jedem Haupteingang in den U-Bahn-Stationen gibt es mindestens ein Fahrkartenautomat.
Damit der Automat den Bedingungen fiir Barrierefreiheit entspricht, soll es laut Punkt 7.1.4.3.
Fahrkartenautomate eine Hoéhe zw. 40 cm und 120 cm haben. Das ist auch mit der Vorschrift

Ne2 fiir Planung und Projektierung gesetzlich geregelt.

In der Realitat ist die Situation vollig anders. Alle U-Bahn-Stationen, inklusiv Station Vitosha,

die im Juli 2016 eroffnet wurde, sind mit einem zu hohen Automat ausgestattet.

Es gibt zwei Modellen Automaten, wie unten auf dem Bild veranschaulicht. Das erste rechts
ist ein altes Modell, das nur mit Miinzen funktioniert, und das neuere Modell links akzeptiert
auch Banknoten. Es gibt keine Tasten zur Auswahl von Fahrkarten, da es in der U-Bahn in

Sofia keine Vielfalt an Fahrkarten gibt.

Abbildung 58 Fahrkartenautomaten in der U-Bahn, eigene Aufnahme

Die Resultate der Recherche zeigen Folgendes:

- Gesamter Anzahl der Stationen mit einem Automaten - 35
- Anzahl der Stationen mit Automaten mit einer Hohe von 1,3 m - 4

- Anzahl der der Stationen mit Automaten mit einer Hohe von 1,6 m - 31
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Die Mehrheit von Automaten ist zu hoch, damit ein Kind, Rollstuhlfahrer oder ein
kleinwiichsiger Mensch selbstdndig einen Fahrschein kauft. In der Eingangshalle jeder Station
gibt es auch einen Schalter (H6he 1,10 m) mit einer Angestellten, wo Fahrkarten auch
verkauft werden und wo Menschen mit begrenzter Reichweite ein Ticket kaufen koénnen.
Manchmal passiert es aber, dass der Angestellte fiir kurze Zeit nicht da ist und der Fahrgast

soll warten.

Das ist auch das Problem bei dem Ticketverkauf in der U-Bahn - tendenziell wird die
Selbststandigkeit von Kleinwiichsigen, Kinder und Rollstuhlfahrer vernachlassigt. Es gibt
keine Gleichgerechtigkeit, obwohl die Stationen neu sind - seit 25. April 2012 wurden in Sofia

21 Stationen eroffnet und bei allen wurde die Vorschrift Ne2 nicht beachtet.

9.3.2 Fahrkartenautomaten in Wien

Fahrkartenautomaten sind an jedem Eingang der U-Bahn in Wien auch zu finden. Der

Automat bietet eine Vielfalt
i - von Fahrkarten an, wie im
1 | ﬂ Punkt 10.2. schon beschrieben.

50 ud Die Automaten haben ein

[

Menii in 8 Sprachen und die

Bezahlung erfolgt mit Miinzen,

~E=E Tickets wor Banknoten oder mit einer

- unzen Bankkarte. Auf einmal kann
g g’ Kartl man mehr als eine Fahrkarte
= -!- i kaufen, die sofort oder spater
! entwertet werden kann. An

i bj‘_“j allen Stationen gibt es das

J——— gleiche Modell mit dem

Banknote gleichen Aussehen. Der

Nachteil der Automaten ist,
dass der nicht erfahrene

Kaufer wegen der Anzahl von

Abbildung 59 Fahrkartenautomat in Wien, Fahrkarten mehr Zeit benotigt,
eigene Aufnahme um die richtige Fahrkarte zu

kaufen. Montage erfolgt in zwei

Hohen - 1,20m und 1,00m

- Gesamter Anzahl der Stationen mit einem Automaten - 104

- Anzahl der Stationen mit Automaten mit einer Hohe von 1,0 m - 104
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- Anzahl der der Stationen mit Automaten mit einer Hohe von 1,2 m - 104

Laut Wiener Linien AG ist momentan die Halfte der Fahrkartenautomaten mit einem

tiefergesetzten getauscht.

9.4 Haltestellen
9.4.1 Gestaltung von Haltestellen in Sofia

9.4.1.1 Barrierefreiheit

Die erste Frage im Fragebogen ist ,Ist der Zugang zur Haltestelle barrierefrei?“. Die Antwort
hiangt von dem Zustand des Belags (Anwesenheit von gebrochenen Fliesen, die dem
Durchfahren storen), Vorhandensein von hohen Bordsteinen, Pfosten oder andere vertikalen

Hindernissen, nicht ausreichenden Breiten usw. ab. Die Resultate sind wie folgt:
Anzahl der Haltestellen mit barrierefreiem Zugang - 281
Anzahl der Haltestellen mit nicht barrierefreiem Zugang - 278

Leider ist fast die Halfte der untersuchten Haltestellen - 49,73% - nicht barrierefrei aus der
Sicht von Menschen mit Problemen mit der Beweglichkeit. Die Anwesenheit von
Bodenindikatoren fiir die Menschen mit eingeschranktem Sehvermégen wird in einem

folgenden Punkt betrachtet.

In der Untersuchung wird auch der Typ der Haltestelle betrachtet. Besonderes Interesse
wecken die Insel- und die tiberfahrbaren Haltestellen, da es bei deren Projektieren besondere
Mafdnahmen getroffen werden sollen, damit die Haltestelle barrierefrei ist. Bei den Bucht-
und Randhaltestellen spielt die Umgebung die wichtigste Rolle, ob die Haltestelle frei

zuganglich ist.

Strafenbahn Bus Trolley
nicht . . nicht . . nicht . .
barrierefrei LT barrierefrei i G barrierefrei i G
Rand 40 35 66 60 36 85
Bucht 0 0 23 28 8 26
Insel 67 11 3 0 7 3
Uberfahrbar 28 33 0 0 0 0
Kapp 0 0 0 0 0 0
Gesamt 135 79 92 88 51 114

Tabelle 12 Barrierefreie Haltestellen nach Typ

Aus der Tabelle oben ist zu entnehmen, dass aus insgesamt 91 Inselhaltestellen, 77 nicht
barrierefrei sind - 84,62% davon. Der Hauptgrund dafiir sind die hohen Bordsteine, die ein
Rollstuhlfahrer allein nicht liberwinden kann. Anderer Grund sind die chaotisch gesetzten

Strafdenlampen, Miilleimer, Schachten und alte Tableaus. Sie finden entlang der ganzen Breite
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der Insel statt und begrenzen den Bewegungsraum fiir Rollstuhlfahrer. Das ist auf

Abbildungen 60, 61, 62 und 63 gezeigt.
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Abbildung 60 Nith barrierefrei Abbildung 61 Vertikale Hindernisse an
Inselhaltestelle, eigene Aufnahme Inselhaltestelle, eigene Aufnahme

Abbildung 62 Nicht angepasst e Abbildung 63 Pfosten in der Mitte einer
Bordsteine an einer Inselhaltestelle, Randhaltestelle, eigene Aufnahme
eigene Aufnahme

Bei den tiberfahrbaren Strafdenbahnhaltestellen ist ein weiteres Problem vorhanden - die
Reisenden sollen mehr als einen Fahrstreifen ohne Fahrbahnanhebung oder spezieller
Signalisierung iiberqueren. Das einzige Zeichen fiir eine folgende Haltestelle ist eine Tafel 15
m vor der Haltestelle, die oft von Bdumen, Pfosten oder Bildboards versteckt ist. Laut Punkt
7.1.3.3. Anordnung von Strafdenbahnhaltestellen befinden sich Strafdenbahnhaltestellen bei

niedrigerem nach links abbiegendem Verkehrsstrom vor der Kreuzung. Aber die Norm

Miroslava Stefanova Seite 81



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

betrachtet den Verkehrsstrom vorwarts nicht und geht von der Annahme aus, dass die LSA
mit der Haltezeit des Fahrzeugs an der Haltestelle synchronisiert ist. In der Realitit sind

folgende Probleme in Sofia anwesend:
- LSA ist mit der StrafRenbahn nicht synchronisiert

->Straflenbahn hélt bei griinem Signal der LSA und es besteht eine Gefahr von

Uberfahren

- Zu grofler Abstand zw. Gehsteig und Fahrzeug - Uberqueren von 2 Fahrstreifen (an
einer Haltestelle sogar 3)

- Keine Haltestelle mit Fahrbahnanhebung
->hohe Bordsteine und grofse Einstiegshohe

Die aussteigenden Fahrgiste sind stindig gefihrdet, da die keine Sichtbarkeit auf die
kommenden Fahrzeuge haben und nie wissen, ob die Autofahrer die notwendige Distanz
einhalten werden. Andererseits haben die Fahrer keine passende Warnung, dass es eine

Haltestelle folg. Ihre Aufmerksamkeit ist auf die LSA konzentriert und Situationen wie auf

Abb. 64 passieren alltaglich.

Abbildung 64 Uberfahrbare Randhaltestellen, eigene Aufnahme

9.4.1.2 Bodenindikatoren

Im Punkt 4.1.5.1. sind die Eigenschaften und Verlegungsgrundsatze von Bodenindikatoren
beschrieben. Die Vorschrift N2 4 reglementiert deren Ausfithrung nur an Kreuzungen, ohne
Haltestellen zu beinhalten. Diese Evaluierung hat das Ziel zu schitzen, an wie vielen

Haltestellen es einen Bodenindikator gibt. Die Resultate sind:

- Haltestellen mit einem Bodenindikator - 20 Prozentanteil - 3,58%

- Haltestellen ohne Bodenindikatoren - 539 Prozentanteil - 96,32%
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Davon:

- 14 Warnstreifen aus Noppen;
- 1 Leitlinie;
- 5 Pflasterstreifen

Prozentuell gesehen ist die Anzahl geringschatzig klein, aber die Tendenz, die sie zeigt, ist
optimistisch. Alle Haltestellen, an denen einen Warnstreifen vorhanden ist, wurden im letzten
Jahr renoviert. Das zeigt, dass die Gemeinde die Sicherheit der Sehbehinderten auch beachtet.
Die Noppenfliesen entsprechen der Norm und sind gut mit Fiiflen spilirbar. Bei allen
restlichen Haltestellen hat das Mobilitdtszentrum den Bordstein in Gelb gemalt, damit einen

Kontrast fiir hochgradig Sehbehinderte angewiesen ist.

9.4.1.3 Warteeinrichtungen

Die Anwesenheit von einem Wartehduschen ist eine wichtige Voraussetzung fiir den Komfort
der Fahrgiste, besonders fiir die dlteren Menschen. Die bieten sowie Sitzmoglichkeiten, als
auch Uberdachung bei schlechtem Wetter und Schatten an sonnigen Tagen an. Die
Untersuchung in Sofia zeigt, dass 46,87% der Haltestellen iiber ein Wartehduschen verfiigen.
47,05% (263 Stk.) der vorhandenen Haltestellen haben eine Sitzbank und nur 3 davon

funktionieren nicht.

In Sofia gibt es verschiedene Modelle von Wartehduschen in Abhédngigkeit von der Zeit, in der
die montiert wurden. Folgende Beispiele visualisieren die am meisten verbreiteten Typen

und deren Vor- und Nachteilen:
Vorteile:

- Kleiner Platzbedarf -> ausreichender
Abstand zw. Bordstein und Haltestelle

- Schutz vor Sonne

Nachteile:

- Keinen seitlichen Schutz vor Wind und
Regen

- nicht transparente Wand

Abbildung 65 Wartehauschen Typ 1, eigene
Aufnahme
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Vorteile

- Gute Sichtbarkeit wegen der transparenten
Wande

- Schutz vor Gewitter und Sonne

- Ausreichende Fliache zur Kennzeichnung
der Haltestelle

Nachteile

- Grofderer Platzbedarf

Abbildung 66 Wartehauschen Typ 2, eigene
Aufnahme

i Vorteile

- Schutz vor Gewitter und Sonne
- Ausreichende Flache fur zusatzliche
Informationen

Nachteile

- Grofderer Platzbedarf
- Begrenzte Sichtbarkeit

Abbildung 67 Wartehduschen Typ 3, eigene
Aufnahme

Vorteile:

- Kleiner Platzbedarf -> ausreichender Abstand zw.
Bordstein und Haltestelle

- Schutz vor Sonne

- Gute Sichtbarkeit

- Transparente Wande

Nachteile:

- Keinen seitlichen Schutz vor Wind und Regen

Abbildung 68 Wartehduschen Typ 4,
eigene Aufnahme
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Vorteile

- Einseitiger Schutz vor Gewitter
und Sonne

- Ausreichende Flache fiir
#| zusitzliche Informationen

Nachteile

- Groferer Platzbedarf

- Sichtbarkeit hdngt von der Montage
der nicht transparenten Wand

- Einseitiger Schutz vor Gewitter und
Sonne

Abbildung 69 Wartehduschen Typ 5, eigene Aufnahme

Vorteile

- Relativ gute Sichtbarkeit wegen der
transparenten Wande

- Ausreichende Flache zur
Kennzeichnung der Haltestelle

Nachteile

- Groferer Platzbedarf

- Nicht guter Schutz vor Gewitter und
Sonne wegen gehobenes und
transparentes Daches

Abbildung 70 Wartehauschen Typ 6, eigene
Aufnahme

Leider werden die Vor- und Nachteilen bei der Einsetzung der Wartehduschen an
verschiedenen Haltestellen nicht berticksichtigt und es kommt oft dazu, dass die

Barrierefreiheit wegen eines behindert wird.

Es wurde festgestellt, dass es an 106 Haltestellen keinen ausreichenden Abstand zw.
Wartehduschen und der Bordsteinkante vorhanden ist. Das passiert am meisten bei
Haltestellen Typ 5, da eine der Seiten offen ist und der einseitige Zugang ist moglich. Die nicht
transparente Wand wird 50 cm von der Bordsteinkante aufgestellt und die fahrende Person
soll das Wartehduschen umlaufen oder auf der Fahrbahn gehen, damit sie die

Informationstafel erreicht.
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Abbildung 71 Falsch montiertes Wartehduschen, eigene Aufnahme

Die umgekehrte Montage ist auch zu treffen, wobei die Fahrenden keine Sichtbarkeit auf die
kommenden Fahrzeuge haben. Das ist der Grund, warum die Sichtbarkeit an 175 der
Haltestellen als nicht ausreichend beurteilt wurde - ca. 31,32% von allen untersuchten

Haltestellen.
9.4.2 Gestaltung von Haltestellen in Wien

9.4.2.1 Barrierefreiheit

Die Recherche nach der Barrierefreiheit der Haltestellen in Wien zeigt Folgendes:

Anzahl der Haltestellen mit barrierefreiem Zugang - 188

Anzahl der Haltestellen mit nicht barrierefreiem Zugang - 8

Die nicht barrierefreien Haltestellen sind nur 4,08% (zum Vergleich in Sofia - 49,73%). Aus
diesen 7 Haltestellen sind 2 wegen einer Baustelle umsetzt, an einer gibt es einen hohen
Bordstein und der Rest sind Strafdenbahnhaltestellen, die sich in einem Tunnel befinden und

wo es keinen Aufzug gibt.

Im Gegenteil zu Sofia zeigen die Ergebnisse, dass nur 1 von 40 Inselhaltestellen, zwei
iiberfahrbare Randhaltestellen aus 14 und keine Kapphaltestelle nicht barrierefrei sind. (zum
Vergleich in Sofia - keine Kapphaltestellen, 28 von 61 liberfahrbaren Haltestellen und 67 von

78 Inselhaltestellen sind nicht barrierefrei).

Der Grund liegt darin, dass die Regelabmessungen und Anforderungen laut Punkt 7.1.2.
eingehalten sind. Die liberfahrbaren Haltestellen haben eine Fahrbahnaufdoppelung, die
Inselhaltestellen sind breit genug und haben abgesenkte Bordsteine, die Gestaltungselemente
wie Ampelpfosten, Miilleimer und Verkehrszeichen haben keine chaotische Lage, alte

Bauelemente sind entfernt und der Zugang zur Haltestelle ist auf einem Niveau - keine
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Unterfiihrungen. Die Parkplatze in der Nahe von Haltestellen sind klar gekennzeichnet, das
Autoparken begrenzt nicht die Anfahrt der Fahrzeuge und das Haltestellenkap vermindert
den Hohenunterschied beim Ein- und Aussteigen. Folgende vier Abbildungen zeigen, wie in

der Praxis diese Haltestellen aussehen.

Abbildung 72 Haltestelle mit einer Abbildung 73 Kaphaltestelle, eigene
Fahrbahnaufdoppelung, eigene Aufnahme
Aufnahme

Abbildung 74 Inselhaltestelle mit einer Abbildung 75 Breite der Inselhaltestelle
Absenkung, eigene Aufnahme in Wien, eigene Aufnahme
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9.4.2.2 Bodenindikatoren
In Wien sind die taktilen Leitsysteme im offentlichen Raum integriert und weit verbreitet.
Trotzdem zeigt aber die Untersuchung der gewdhlten Linien, dass es nur an 19,38% der

Haltestellen einen Bodenindikator vorhanden ist.
Anzahl der Haltestellen mit Bodenindikator - 38
Anzahl der Haltestellen ohne Bodenindikator - 158

Der grofdte Anteil davon haben die Einstiegsfelder - an insgesamt 16 Haltestellen. Die nédchste
Position besetzt die Kombination von Leitlinien und einem Einstiegsfeld- 11, gefolgt von

Leitlinien und Warnfelder.

VERTEILUNG DER BODENINDIKATOREN NACH TYP

Warnungsfeld
5%

Leitlinien

24%
Einstiegsfeld
42%
Leitlinien
+Einstiegsfeld
29%

Grafik 1 Verteilung der Bodenindikatoren in Wien nach Typ

Nehmen wir die Lage der Haltestelle in Acht, kénnen wir feststellen, dass Haltestellen an U-
Bahn-Stationen und in der Ndhe von Bahnhéofen eher mit Bodenindikatoren ausgestattet sind.
Das sind Umsteigehaltestellen und die Anwesenheit von taktilen Leitsystemen bietet
selbstdndige Benutzung und Sicherheit an. Die Resultate zeigen auch eine andere Tatsache -
alle Haltestellen in einer Tieflage sind mit Leitlinien mit erhabenem Profil ausgestattet. Das
erhoht die Sicherheit fiir Sehbehinderte, da es an Bahnsteigen eine Gefahr vor Fallen auf den

Schienen besteht.

Jedoch ist aber der gesamte Prozentanteil der Bodenindikatoren zu Kklein, damit

Sehbehinderte sicher und selbststindig den OV benutzen.
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Abbildung 76 Taktiles Leitsystem an einer Strafdenbahnhaltestelle,
eigene Aufnahme

9.4.2.3 Uberdachungsméglichkeiten

Ein interessanter Fakt liber die City-Light-Wartehduschen in Wien ist, dass die nicht von
Wiener Linien, sondern von der Werbegesellschaft Gewista errichtet werden. Ob eins
montiert wird oder nicht, wird nach der Intensitidt die Passagiere, die die Werbung darauf

lesen werden, entscheidet. Trotzdem zeigt die Evaluierung sehr gute Ergebnisse:

Haltestellen mit einem Wartehduschen - 136
Haltestellen in Tieflage - 8

Haltestellen mit einer Uberdachung (Halle) - 3
Haltestellen ohne Wartehduschen - 49

Gesamt 147 Haltestellen haben einen Schutz vor Wetterkonditionen, was genau 75% der
Haltestellen betrifft. Die Analyse der Sitzmoglichkeiten zeigt, dass sie an die Uberdachung
nicht gebunden sind - insg. 162 Haltestellen verfiigen tliber eine Sitzbank - 82,65%.

Die Vor- und Nachteilen der verschiedenen

Haltestellentypen sind unten beschrieben:
Vorteile:

- Schutz vor Gewitter und Sonne

- Ausreichende Flache fiir zusatzliche
Informationen

- Grof3e Sitzbank

- Transparente Wiande

Nachteile

- Groferer Platzbedarf
- Sichtbarkeit hdngt von der Montage
der nicht transparenten Wand

Abbildung 77 Wartehauschen Typ City Light
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Vorteile:

- Schutz vor Gewitter und Sonne
- Ausreichende Flache fiir
zusatzliche Informationen

Nachteile

- Nicht alle Wande sind
transparent

- Kleine Sitzbank (wenn keine
zusatzliche Vorhanden ist)

Vorteile:

- Schutz vor Gewitter und Sonne
- Grof3e Flache fir viele Leute

Nachteile

- Kein Schutz vor Wind
- Keine Sitzbank (wenn keine
zusatzliche Vorhanden ist)

Abbildung 79 Wartehalle, eigene Aufnahme

Aufler der erwdhnten Vor- und Nachteilen spielt die richtige Position der
Gestaltungselemente sehr grofie Rolle fiir die Barrierefreiheit. Die Resultate beziiglich der
Lage der Elemente sind ausgezeichnet. Nur an einer Haltestelle sind die notwendigen Breiten
nicht eingehalten. Alle anderen 195 Haltestellen koénnen frei von einem Rollstuhlfahrer
befahren werden. Das gleiche gilt auch fiir die Sichtbarkeit - die Elemente sind so angeordnet,

dass keines die Sichtbarkeit auf die anderen begrenzt.

9.4.3 Informationstafel und Fahrplane

In diesem Punkt werden die angebotenen Informationen an den Haltestellen beurteil. Es
werden die Anwesenheit von Informationstafeln, die Vollstindigkeit und Behilflichkeit von

den Auskiinften und die Raumanordnung evaluiert.
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9.4.3.1 Haltestellen in Sofia

e Anwesenheit der Informationstafel und Raumanordnung

Die Resultate der Untersuchung in Sofia zeigen, dass es von insgesamt 559 Haltestellen nur
an 9 Haltestellen keine Informationstafel gibt, d.h. dass in 98,30% der Falle die
Basisinformationen vorhanden sind. Die detaillierte Unterteilung der Tafeltypenanwesenheit
ist aus der Grafik ersichtlich. An der linken Seite ist die Anzahl der Haltestellen, an den beide
Typen - elektronisch und nicht elektronisch, vorhanden sind, und links ist die Menge von nur

nicht elektronischen Tafeln visualisiert.

200

150 175 Typen von Tafeln
160
140
120
100
20
.
: beide Typen nich elektronisc
STRARENEBAHN 175 ig
m BUS 114 &0
B TROLLEY 129 34

Grafik 2 Typen von Tafeln nach dem Verkehrsmitteltyp in Sofia

Eine Zusammenfassung der Resultate zeigt, dass es an 75,13% der untersuchten Haltestellen

eine elektronische Tafel montiert ist.

Das Vorhandensein von Informationen ist aber nicht die einzige Anforderung an Infotafeln,
die sollen auch zuginglich sein. Dieses Kriterium wird mit der Frage “Ist der Zugang zum
Tableau frei” iberpriift. Die besten Resultate sind bei den Strafdenbahnhaltestellen - 70,62%
der Tableaus sind zuganglich, d.h. bei einem Drittel steht ein Hindernis davor. Bei den Bus-
und Trolleyhaltestellen ist die Situation schlechter - entsprechend 48,30% und 40,49% der

Tafel sind nicht zuginglich. Die genauen Angaben sind aus der Tabelle ersichtlich:

freier Zugang 149 70,62 91 51,70 97 59,51
nicht freier Zugang 62 29,38 85 48,30 66 40,49
Tabelle 13 Anzahl der Haltestellen mit freiem Zugang zum Tableau

In 90% der Fille ist die Ursache ein Miilleimer, der gerade vor dem Tableau montiert ist. Der
Rest ist von nicht beseitigten Betonelementen, Schachten, Baumen oder weil sich das Tableau
in einer griinen Flache befindet. Dieses Problem erscheint nicht nur bei alten Haltestellen in

Eckvierteln der Stadt, sondern auch im Zentrum, bei solchen, die in letzten Jahren renoviert

Miroslava Stefanova Seite 91



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

worden sind, in der Nahe von neu eroffneten U-Bahn-Stationen oder an solchen, an den

letztlich eine elektronische Tafel montiert wurde.

Die Probleme, die daraus folgen, sind nicht geeignete Schriftgrofie wegen des grofieren

Leseabstands und Stolpergefahr fiir Menschen mit Sehschadigungen.

Folgende Abbildungen zeigen Beispiele von Tafeln, die nicht frei zuganglich sind. Auf dem
ersten Bild gibt es sogar zwei Hindernisse - Miilleimer und Rest von Betonelementen.
Auflerdem ist das Brett zu hoch montiert und ein Kind, kleinwiichsiger Mensch oder
Rollstuhlfahrer hat keine Chance alle Informationen zu lesen. Auf dem zweiten Bild kann man
eine niedriger montierte Tafel sehen, die gelesen werden kann, aber nur seitlich. An dem

dritten Bild ist einen Baum vor der Tafel gepflanzt und begrenzt die Sichtbarkeit.

Abbildung 80 Miilleimer vor Abbildung 81 Miilleimer vor einer
einer Tafel, eigene Aufnahme Tafel, eigene Aufnahme

Abbildung 82 Baum vor einer Tafel, eigene Aufnahme
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Die drei Abbildungen visualisieren auch die drei Typen von Tafeln in Sofia. Aus denen ist
nicht ersichtlich, dass die Gemeinde keinen Standard fiir die Hohe der Tafel hat. Das ist nicht
iiberraschend, da es in Bulgarien die Lesehohe der Elemente nicht mit einer Norm festgelegt
ist. Die Tafel, die auf einem elektronischen Tableau wie Abb. 81 geklebt sind, sind die
niedrigster gesetzten. Deren Hohe wird von dem Tableau selbst begrenzt und je langer die
Informationen sind, desto niedriger sie stattfinden. Auf Abb. 82 steht ein altes Model, bei dem
die Hohe von der Linge des Rohrrahmens bestimmt wird. Trotzdem es die leichteste Variante
zur Bestimmung von einer einheitlichen Hohe ist, da die Profile noch in dem Werk
geschnitten werden, gibt es eine grofde Vielfalt an Hohen. Die dritte, neueste Option ist wie
auf Abb. 80. Ein Brett wird mit der Hilfe von Klammern an einem Rohr gesteckt. In diesem
Fall hdangt die Hohe vollig von dem Montageteam. Wie es aus der Tabelle unten ersichtlich ist,

variiert die Hohe von 70 cm bis 2,5 m

0,7 0 0 1 1 0,18
1,0 1 0 0 1 0,18
1,1 0 3 2 5 0,91
1,3 28 9 20 57 10,38
1,4 1 3 28 32 5,83
1,5 1 0 0 1 0,18
1,6 65 33 73 171 31,15
1,8 107 105 37 249 45,36
2,0 4 16 2 22 4,01
2,1 0 6 0 6 1,09
2,2 2 0 0 2 0,36
2,5 1 1 0 2 0,36

Tabelle 14 Verteilung der Tafelhohe nach dem Fahrzeugtyp

Die Resultate zeigen, dass die Infotafeln auf 12 verschiedenen Hoéhen montiert werden.
Vorwiegend sind aber drei Hohen - 1,3, 1,6 und 1,8 Meter. 90% der Tafel, deren Hohe 1,3
betragt, sind alte monolithische Tableaus, wie auf Abb. 81. Bei den Hohen 1,6 m und 1,8 m

gibt es keinen Zusammenhang mit dem Typ des Rahmens, die sind gleichwertig verbreitet.

Die Augenhohe im Sitzen betragt 75-85 cm, gemessen von einer Sitzflaiche mit einer Hohe von
45 cm, d.h. insgesamt 120-125 cm von der Oberkante FufRboden. Die durchschnittliche
Augenhodhe im Stehen ist zwischen 151 cm und 163 ¢cm. Damit die Informationen fiir Kinder,
kleinwiichsige Menschen und Rollstuhlfahrer barrierefrei lesbar sind, sollen die
Beschilderungen in einer Hohe von 120-140 cm angebracht werden, als optimal gelten 125

cm - 130 cm. [61]

Die Resultate aus der Evaluierung in Sofia zeigen, dass nur 17,49% aller Informationstafel
dieser Kondition entsprechen und an einer passenden Augenhdhe montiert sind. Wenn wir

auch den Betrachtungsabstand unter Acht nehmen, konnen wir schlussfolgern, dass ein
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Drittel, 32,74%, der Tableaus beiden Kriterien nicht entspricht und voéllig unlesbar fiir einen

Rollstuhlfahrer zum Beispiel sind.

Alarmierender ist aber, dass das Zentrum fiir Stadtmobilitit keine Mafinahmen dagegen
vornimmt. Ganz umgekehrt, die neuen Tafeln werden h6éher und hoher montiert, sogar auch
auf einer Hohe mehr als 1,8 m -wie bei insgesamt 32 von den untersuchten Haltestellen. Das
ist mit den folgenden Abbildungen visualisiert. Der Mann auf der ersten ist 185 cm hoch und
die untere Kante der Tafel ist auf seiner Augenhoéhe, die Liste der Haltestellen - noch hoher.
Die ganze Einrichtung reprasentiert die neuesten elektronischen Tafeln, die im letzten zweit
Jahren montiert wurden. Auf dem zweiten Bild kann der Zaun als eine Orientierung gelten -

seine Hohe ist 140 cm.

Abbildung 83 Tafelhohe, Abbildung 84 Tafelhodhe,
eigene Aufnahme eigene Aufnahme

Die ndchste Frage im Fragebogen ist ,Gibt es ein Fahrplan, Netzplan oder
Umgebungsplan“. Obwohl es an der Mehrheit von Haltestellen eine elektronische Tafel mit
einer Countdownanzeige gibt, ist der Fahrplan ein wichtiges Gestaltungselement. Die
Countdownanzeige zeigt die Ankunftszeit von einem oder zwei folgenden Fahrzeugen,
wahrend der volle Zeitplan alle Fahrten visualisiert - auch wann die nicht vollen sind. Das hat
besonders Wert fiir mobilitatseingeschrankte Menschen und alte Leute, da ihr Vermégen lang
zu warten sehr begrenzt ist. Aufierdem erleichtert der Fahrplan die Planung der Reise und
die Umsteigeverbindungen. Der Umgebungsplan ist ein signifikanter Punkt fir die
Orientierung. Falls man in einem unbekannten Teil der Stadt geriet oder umsteigen soll, aber

nicht weif3, wo die andere Haltestelle ist, ist der Umgebungsplan eine unersetzliche Hilfe.

In Sofia sind leider diese Informationen kein Standardgestaltungselement fiir jede Haltestelle,

sondern sind sie nur an zufilligen Haltestellen anwesend. An keiner Haltestelle gibt es einen

detaillierten Fahrplan oder einen Umgebungsplan. An wenigen Haltestellen gibt es einen
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gesamten Netzplan - nur an 51 von den untersuchten 559 Haltestellen. Das bedeutet, dass an

90,88% der Haltestellen keinen Netzplan vorhanden ist. Die genaue Verteilung zwischen den

Verkehrsmitteltypen ist in der Tabelle dargestellt.

%- %- %- Gesamter
Haltestellen | StraRenbahn | - . Bus . Trolley , .  Gesamt = o
mit einem 29 3,94 18 3,22 11 1,97 51 9,12
Netzplan
keinen 192 3435 | 162 | 2898 154 27,55 508 90,88
Netzplan

Tabelle 15 Haltestellen mit einem Netzplan

Die Straf3enbahnhaltestellen haben die meiste Anzahl von Plinen, aber trotzdem ist der

Prozentanteil nur 3,94% von allen Haltestellen - zu niedrig, damit den Bedarf an

Informationen befriedigt wird. Im Laufe der Untersuchung wurde auch festgestellt, dass nicht

alle Netzpldne aktuell sind. Wird irgendwo den Plan gesetzt, folgt keine Wartung oder

Aktualisierung danach. Das erfolgt nur, wenn die Strafde/Umgebung vollig renoviert wird.

Beispiel sind folgende zwei Abbildungen. Die erste wurde zum Februar 2013 aktuell und die

zweite zum November 2015. Die erste wurde an einer Straflenbahnhaltestelle aufgenommen,

und die zweite - vor der neuen U-Bahn-Station ,Biznes park“. Beide sind im Rahmen von

einer Woche fotografiert, beide sind noch da und ab Juli 2016 ist ein neuer Netzplan aktuell.

Abbildung 85 Netzplan an Haltestelle ,Krasno selo”, eigene Aufnahme
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Abbildung 86 Netzplan an Haltestelle ,Biznes park” in der Ndhe von U-Bahn,
eigene Aufnahme

Die Aktualitit ist aber nicht das einzige Problem. Ein kleines, aber signifikantes Detail der

Legende ist verschwunden - die Anzeige der Lage. Auf der Karte aus 2013 gibt es ganz unten
einen roten Punkt ,* Sie befinden sich hier” und auf dieser aus 2015 gibt es nicht mehr. Die
Angestellten von dem ,Zentrum fiir Stadtmobilitdit haben realisiert, dass jede einzige
Haltestelle einen personalisierten Netzplan bendtigt, der jedes Mal einzeln aktualisiert
werden soll. Damit sie sich diese Bemiihung sparen, wird auf dem Plan von 2015 keine
Anzeige der Lage dargestellt. Das gilt auch fiir die aktuellste Variante aus Juli 2016. Einen
Standardnetzplan wird tUberall gesetzt. Der Fahrende soll allein raten, wo er sich genau
befindet, damit das Schema fiir ihn Sinn macht. Das ist aber fast unméglich, da auf der Karte

die Namen der Haltestellen nicht geschrieben sind.
e Design der Tafel

In Sofia haben alle Haltestellen von Strafdenbahnen, Trolleys und Bussen das gleiche
Aussehen - es gibt keine spezifischen Gestaltungselemente, die von weiter Entfernung dem
Fahrenden zeigt, welches Fahrzeugtyp an der Haltestelle haltet. Der einzige Unterschied, der
den Typ definiert, ist die Farbe des Rechtecks, in dem die Nummer der Linie geschrieben
wird, und das Bild vom Fahrzeug darunter. Die Bussen sind mit Rot, Trolleys mit Blau und
Strafdenbahnen mit Orange markiert. Die Nummer der Linie ist 25 mm grofd und wird laut

Tabelle 10 Symbolgrofie nach ONORM A 3012 erst ab 2 Meter lesbar.
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Das Profil kann rechteckig oder gekriimmt sein, je nach dem Montagetyp. Die Einzellinientafel

hat folgende Abmessungen, die auf dem Bild 87 visualisiert ist.

| |

31cm

}—7 26,5cm 4-\

Abbildung 87 Design der Tafel in Sofia, eigene Aufnahme

Schrifthohe:

- Name der Haltestelle - 18 mm

- Nummer der Linie - 25 mm

- Folgende Haltestellen - 5 mm

- Gepackinformationen unten - 3 mm

Der Platz ist nicht optimal genutzt, es gibt viel leeren Platz und wichtige Informationen
fehlen. Das Logo des Zentrums fiir Stadtmobilitét ist zu grofs - 21 cm breit und 10 cm hoch,
und gibt keine Informationen, die dem Fahrgast niitzlich sind. Gleichzeitig ist die Nummer der
Haltestelle, mit der man im Internet die Ankunftszeit iiberpriifen kann, in der linken Ecke
gesetzt und ist nur 18 mm hoch. Es fehlt einen Zeitplan und die Gepackinformationen sind zu

klein und man kann die sehr schwer lesen. Es fehlt einen Umgebungsplan.

Miroslava Stefanova Seite 97



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

9.4.3.2 Haltestellen in Wien

e Anwesenheit der Informationstafel und Raumanordnung

Die Resultate der Untersuchung zeigen ausgezeichnete Resultate beziiglich der Anwesenheit
von Informationstafel an den Haltestellen in Wien. Nur an 1 von 196 Haltestellen gibt es keine
Tafel. Die Haltestelle heifd3t “Business Park Vienna” und der Grund ist der laufende Bau im
Moment der Untersuchung. An 65 der Haltestellen gibt es eine elektronische
Countdownanzeige und 130 sind nur mit einem Standardtableau ausgestattet. Die genaue

Verteilung nach Anzahl, Prozentanteil und Fahrzeugtyp ist mit der Grafik veranschaulicht.

80

77,66%

20 Typen von Tafeln

60 56.43%

50 43.56%
40

30

22.34%

20

10

0
elektronisch nicht elektronisch

B STRARENBAHN 44 57
m BUS 21 73

Grafik 3 Typen von Tafeln nach dem Verkehrsmitteltyp in Wien

Am grofdten ist der Anzahl der nicht elektronischen Tafel bei den Bushaltestellen - 77,66%,
wahrend fast die Halfte der StrafRenbahnhaltestellen liber beide Typen verfiigen. Die Hohe
der Tableaus variiert zwischen 0,8 m und 1,4 m, und die Hohe ist niedrige, wenn mehr als

eine Linie an der Haltestelle hilt.

0,8 9 12 21 11,11%
0,9 29 10 39 20,63%
1 0 0 0 0,00%
1,1 8 0 8 4,23%
1,2 7 55 62 32,80%
1,3 47 11 58 30,69%
1,4 1 0 1 0,53%

Tabelle 16 Verteilung der Tafelhohe in Wien nach dem Fahrzeugtyp

Alle Hohen sind passend, damit die Informationen in sitzender Position wahrnehmbar sind.
Der Zugang zur Tafel ist an 193 Haltestellen frei, nur an 2 gibt es grofde Miillkiibel. Alle
Stationen sind sehr gut nach dem Standard der Wiener Linien gekennzeichnet und von weiter

Distanz erkennbar. Eine gemeinsame Haltestelle ist mit Abbildung 88 visualisiert.
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Ottakring &

W108ug
-
HALTESTELLE

Abbildung 88 Kennzeichnung der Haltestelle in Wien, eigene Aufnahme

Die Elemente sind wie folgt:

1. Buchstabe H und der Name der Haltestelle als Kennzeichen nach der
Kraftfahrliniengesetz-Durchfiihrungsverordnung §2 und der Bodenmarkierungs-
verordnung [551.

Kennzeichen der Bushaltestelle - Halbellipse

Kennzeichen der Straffenbahnhaltestelle - Ellipse

Nummer der Linie und Kennzeichnung einer Nachtlinienhaltestelle

SAREE I S A

Fahrplan und Umgebungsplan

Zu dieser Ausstattung kann einen Miilleimer vorhanden sein, der sich unter oder hinter dem
Fahrplan befindet. Gdbe es ein City-Light-Wartehduschen, gibt es auch einen Netzplan. Wie in
Sofia, gibt es in Wien auch keine Anzeige fiir die Lage der Haltestelle auf dem Plan, der grofite
Unterschied liegt aber darin, dass alle Haltestellennamen geschrieben sind. Der Fahrende

kann sind orientieren und die notwendigen Verbindungen finden.
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Abbildung 89 Gesamtnetzplan in Wien, eigene Aufnahme

e Design der Tafel

Die Standardtafel besteht aus 2 Blattern A4. Auf dem oberen ist einen Umgebungsplan, seinen
Maf3stab und Kontaktdaten fiir “Anregungen, Wiinsche und Beschwerden“ gedruckt. Unten
stehen der Name der Haltestelle und die Nummer der Linie, dann alle Haltestellen in
Fahrtrichtung und einen Fahrplan mit Reisezeiten nach Stunden und Minuten. Am Ende
befindet sich ein Barcode fiir das App Quando und rechts das Ausgabedatum. Das Ganze steht

in einem Metallkasten und ist leicht und nicht kostenaufwendig zu aktualisieren.

31cm

Abbildung 90 Abmessungen der Infotafel in Wien, eigene Aufnahme
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Schriftgrofie:

- Name der Haltestelle - 7 mm
- Folgende Haltestellen - 3 mm

- Fahrplan - 4 mm

Der Platz ist optimal benutzt und es gibt keine fehlenden oder iiblichen Elemente. Die
Informationen sind gut lesbar, da die Tafel auf der Augenhdéhe ist und man kann sich daran
ohne Hindernisse ndhern. Das Logo der Wiener Linien AG ist auch vorhanden, aber sehr

taktvoll und nicht storend.

9.4.4 Sicherheitseinrichtungen an der Haltestelle als Barriere

In Sofia existiert eine Praxis, dass an Haltestellen Poller aus Metall oder Beton montiert
werden, damit das Parken auf dem Bahnsteig verhindert wird. Das ist notwendig, da die
Mehrheit von den Fahrern das Halteverbot vor, nach und an Haltestellen nicht beachtet, den
Belag zerstort und dem normalen Betrieb des offentlichen Verkehrs stort. An groflen
B Boulevards und belasteten Strafen, an den hoherer
Geschwindigkeit erlaubt ist, werden die als eine
Sicherheitseinrichtung gegen Autounfille montiert. Der
Grund dafiir ist ein Unfall vom Juli 2013, bei dem an der
Haltestelle an Boulevard Tsarigradsko Chaussee wegen

eines betrunkenen Taxifahrers 11 Menschen verletzt

| wurden und 2 gestorben sind. Danach hat das Zentrum fiir

Abbildung 91 Stadtmobilitat als Mafdnahme dagegen Sicherheitspoller an
Niedergeschlagener Poller 9] den gefihrlichsten Haltestellen montiert. ~ Im  Projekt
wurden 70 Haltestellen inkludiert, an den Poller mit einer

Hohe von 50 cm und Durchmesser 16 cm montiert [621 wurden. Eine Untersuchung der
Zeitung Telegraf von Jahr 2014 aber zeigt, dass die Poller keine Schutzfunktion haben und
nur das falsche Parken verhindern kénnen. Ein Beispiel von gekipptem Poller kann auf Bild
91 gesehen werden. Es ist mit blofRen Augen erkennbar, dass die Grundlage nicht solid ist und
dass die Poller ein Fahrzeug nicht stoppen kénnen. Das ist aber nicht der einzige Nachteil der
Poller. Nicht nur, dass sie ihr Ziel nicht erfiillen, sondern begrenzen sie auch die Mobilitdt der
Fahrenden. Der Abstand zwischen 2 Poller ist 1,35 m, ausreichend fiir einen Rollstuhl oder
Kinderwagen, aber beim Halten passiert es, dass es vor den Tiiren des Fahrzeugs einen Poller
gibt. Bei vielen Wartenden ist es auch ein Hindernis und im Gedrange besteht eine

Stolpergefahr.
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Abbildung 92 Poller vor den Tiiren des Abbildung 93 Poller vor den Tiiren des
Busses, eigene Aufnahme Busses, eigene Aufnahme

Auf nidchstem Bild sind zwei Typen von Poller an einer Inselhaltestelle visualisiert. Im
Vordergrund haben sie die Funktion ,Schutz gegen Parken“ und im Hintergrund -
»Sicherheitsschutz®, die, wie schon erklart, nicht qualitativ geleistet wird. Gleichzeitig stellen

sie 4 verschiedene Barrieren vor:

1. Poller in der Mitte des Zebrastreifens

2. Begrenzte Lichtbreite zw. Bordsteinkante und Wartehduschen -> keinen Zugang fiir
Rollstuhlfahrer
Poller vor der Informationstafel -> begrenzte Erreichbarkeit fiir Rollstuhlfahrer

4. Poller begrenzen den Zugang zur Fahrzeugtiiren

Abbildung 94 Barrieren wegen
Poller an einer Haltestelle, eigene

Aufnahme

9.4.5 Anlagen zur Uberwindung von Hohenunterschieden in Sofia

In Sofia wurden insgesamt 49 Haltestellen evaluiert, an denen Hohenunterschiede
uberwunden werden sollen, damit der Fahrende die Haltestelle erreicht. Bei den
Straflenbahnen sind das 27 Haltestellen, bei den Busen - 10 und bei den Trolleys - 12. Die

Unterteilung nach Typen - Rand, Bucht, Insel, Kapp usw., ist mit dem Diagramm gezeigt.
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Anzahl der Haltestellen mit einer
vertikalen Barriere nach Typen
Rand
11

\

Bucht

Insel
32

Grafik 4 Anzahl der Haltestellen mit einer vertikalen Barriere nach Typen

Den grofdten Anteil haben die Inselhaltestellen, die nur mit einer Unterfiihrung erreichbar
sind. Bei den Rand- und Buchthaltestellen kann der Fahrende entlang der Strafe frei laufen,

aber die Uberquerung an der anderen Seite erfolgt nur durch eine Unterfiihrung.

Aus allen 49 Haltestellen gibt es nur an13 eine Anlage zur Uberwindung von
Hohenunterschieden, aufder Treppen. Das ist nur
ein Viertel der Haltestellen. An den anderen
73,5% sind Schienen montiert, die mit keinen
Normen geregelt sind und den Anforderungen
laut Punkt 8.1.6.2. Rampen nicht entsprechen. Die
Neigung ist zu grofd und das Befahren mit einem

Rollstuhl ist eher gefahrlich sogar mit einem

=
=
—
.
_

Helfer und unméglich allein. Das gleiche gilt auch

fir Kinderwagen, aber trotzdem sind viele

Abbildung 95 Schienen als Anlage zur ~ Miitter der Meinung, dass die Schienen besser als
Uberwindung von Hohenunterschieden,

¢ nichts sind, wenn sie allein sind. In diesem Fall
eigene Aufnahme

haben sie mindestens die Gelegenheit, den

schweren Kinderwagen zu schieben anstatt zu tragen.

In folgender Tabelle ist es zusammengefasst, welche Anlagen verfiigbar sind und deren
Prozentanteil. Am meisten gibt es Rampen - insg. 9, danach folgen die Aufziige - 3, und der

letzte Platz ist von einer Hebebiithne besetzt.

Normale Treppe 27 10 12 49 49
Aufzug 2 1 0 3 0
Hebebiihne 1 0 0 1 0
Rampe 2 3 4 9 9
%-Anteil davon 18,52 40,00 33,33 26,53 18,37

Tabelle 17 Typ der Anlage zur Hohenliberwindung
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Aus der Tabelle kann man entnehmen, dass weder die Aufziige, noch die Hebebiihne

funktionieren. Leider ist der Grund Mangel an Wartung seitens der Gemeinde.

9.4.6 Anlagen zur Uberwindung von Héhenunterschieden in Wien

In Wien wurden insgesamt 8 Strafienbahnhaltestellen evaluiert, an den einen
Hoéhenunterschied iiberwunden werden soll. Die Anzahl ist nicht hoch, aber der Grund liegt
nicht in der geringen Linienanzahl, die in der Untersuchung betrachtet wird, sondern in der
Zahl der Haltestellen, bei denen es einen Hohenunterschied in Wien gibt. 6 Haltestellen liegen
in der Tieflage, 5 davon im Tunnel zw. dem Hauptbahnhof und Bahnhof Meidling, und eine

Haltestelle hat eine hohe Lage - Breitenfurter Strafde. Die Resultate der Untersuchung zeigen

Folgendes:
- Anzahl der Aufziige - 4 - Anzahl der Rampen - 0
- Anzahl der Rolltreppen - 6 - Anzahl der Hebebiihnen - 0

Es gibt 2 Haltestellen, an den es nur eine normale Treppe gibt, 2 Haltestellen, die mit einer
Rolltreppe hinauf ausgestattet sind, und 4 Haltestellen, die iiber einen Aufzug verfiigen. An
der Haltestelle Breitenfurter Strafle war derzeit der Aufzug im Aufbau. Hebebithnen werden
in Wien nicht eingesetzt, denn sie sind keine gleichwertige Alternative der Aufziige und ihre

Steuerung ist kompliziert flir die Fahrgeste.

Alle Rolltreppen und Aufziige sind funktionierend, die Bedienungselemente der Lifte
entsprechen ONORM B 1600 und alle Treppen verfiigen iiber einen doppelldufigen Handlauf.

Die oberste und unterste Treppe sind in Gelb gemalt, Warnplatten sind aber nicht vorhanden.

9.5 U-Bahn-Stationen

9.5.1 U-Bahn-Stationen in Wien

Die U-Bahn in Sofia besteht aus zwei Linien mit einer gesamten Linge von 40 km und mit 35
Stationen. Es gibt eine Umsteigestation — Serdika, und eine Station - Obelya, die beide Linien
ohne Umsteigen verbindet. Die Er6ffnung der ersten Station war im Januar 1998 und der
letzten - im Juli 2016. [63] Die genaue Stationsentwicklung ist mit der Tabelle und das

Generalschema mit der Abbildung darunter visualisiert:

Strecke Stationen Datum
Slinvnitsa - Konstantin Velichkov 5 28.01.1998
Konstantin Velichkov - Opalchenska 1 17.09.1999
Opalchenska - Serdika 1 31.10.2000
Slinvnitsa - Obelya 1 20.04.2003
Vasil Levski Stadium - Mladost | 5 08.05.20009
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Vasil Levski Stadium - Serdika 1 08.09.2009
Mladost I - Tsarigradsko Shose 2 25.04.2012
Obelya - James Bourchier 11 31.08.2012
Tsarigradsko Shose - Sofia Airport 4 02.04.2015
Mladost I - Business Park 3 08.05.2015
James Bourchier - Vitosha 1 20.07.2016

Tabelle 18 Er6ffnung der Stationen in Sofia [63]
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Abbildung 96 Generalschema der U-Bahn in Sofia [63]

9.5.1.1 Barrierefreiheit
Aufziige

Aus 35 U-Bahn-Stationen sind nur 3 davon an der Oberflache. Die restlichen Stationen sind
weder in einer Tief- oder Hochlage. Der Zugang erfolgt mittels Treppen, Rolltreppen und
Aufziigen. An die eroffneten bis 2003 Stationen, als es keine Anforderungen fiir die
Anwesenheit eines Lifts gab, wurde der Aufzug im Nachhinein montiert, damit die Station

mindestens einerseits zuganglich wird.

Da der Eingang in der Station nur nach Entwerten eines giiltigen Fahrscheins erfolgt, gibt es
keine Aufziige oder Rolltreppen, die von der Oberflache direkt zum Bahnsteig fiihren und die

Fahrgasten sollen an einem Zwischengeschofd umsteigen.

Die Untersuchung zeigt, dass es an allen Stationen mindestens einen Fahrstuhl gibt, der den

Bahnsteig und die Eingangshalle im Zwischengeschoss verbindet. Es wurde zuerst die
Funktionalitdt aller Aufziige uberpriift, die zum Zwischengeschofd fiihren. Es wurde

festgestellt, dass alle im Betrieb sind.
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Das gleiche gilt aber nicht fiir die Lifte, die die Oberfliche mit der Station verbinden. Die

Resultate der Recherche zeigen, dass der Fahrstuhl an 3 Stationen dauerhaft nicht
funktioniert und dass es an einer gar keinen gibt. Fiir Menschen mit begrenzter Mobilitit
bedeutet das, dass selbst wenn sie einen der barrierefreien Ausginge wahlen, geraten sie in

einer Falle und konnen die Oberflache ohne fremde Hilfe nicht erreichen.
Das sind die Stationen:

Linie 1: - Universitat Sofia - Serdika

Linie 2: - Hauptbahnhof - Obelya

Zwei der Stationen sind im idealen Zentrum der Stadt - die Universitit Sofia ist die grofite
Universitit in Bulgarien, und Station Serdika ist die Umsteigestation zwischen beiden Linien.
An beiden Stationen ist die Kreuzung drauf fiirs Uberqueren nicht zugénglich und der ganze

Fufdgangerstrom erfolgt durch die Unterfiihrung der Station.

Die dritte Station ist der Hauptbahnhof, der gerade an dem Hauptbusbahnhof liegt. Der ganze
FuRgingerstrom benutzt die U-Bahn-Unterfithrung, denn das Uberqueren an dieser
Kreuzung ist auch nicht erlaubt. Auflerdem finden dort 2 Strafenbahn- und 2
Busumsteigehaltestellen statt, an den 4 Strafdenbahnen und 8 Buslinien halten. Offensichtlich
ist aber sie keine Prioritat fiir die Schaffung von Barrierefreiheit, da die Aufziige seit mehr als

3 Jahren nicht funktionieren.

Die vierte Station ist Obelya. Verglichen zu den anderen ist sie weit vom Zentrum und dem
grofien Verkehrsstrom entfernt, trotzdem spielt sie eine wichtige Rolle - sie verbindet beide

Linien.

Waihrend dem Umlauf der U-Bahn wurde auch der unzuginglichste Aufzug gefunden.
Uberraschend ist er nicht einer, der im Nachhinein montiert wurde, sondern dieser an Station
Al. Balan (B] 2015). Das folgende Bild zeigt warum: (Hinweis: Der Eingang ist genau hinter
den Réhren)
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Abbildung 97 Aufzug an Station Al. Balan, eigene Aufnahme

Ein- und Ausgang

Der Eingang in der U-Bahn passiert nur nach Validieren einer Fahrkarte. Damit
Schwarzfahren moglichst niedriger ist, hat der Metropoliten Sofia den Zugang mittels eines

Tripods begrenzt. Die Untersuchung der Zuganglichkeit zeigt, dass
- 25 Stationen mittels einem mechanischen Tripod und
- 10 Stationen mittels automatischen Tiiren erreichbar sind.

Der Abstand zwischen Saulen liegt zw. 60-70 cm, je nach dem Modell, und die Hohe des
Validierungsgerats kann 0,9 m; 1,0 m oder 1,25 m sein. Die Geber sind sehr gut von Kindern
und Kleinwiichsigen erreichbar, aber die Breite zw. Sdulen ist zu klein und oft ist das
Durchgehen schwierig, wenn man einen Rucksack oder mehrere Tiiten bring. Fiir
Rollstuhlfahrer, Miitter mit Kindern und Menschen, fiir die 70 cm zu eng sind, gibt es einen

zusatzlichen Eingang.

Der grofdte Unterschied liegt aber darin, dass diese Tiir nicht automatisch ist, sondern der
Fahrgast soll seine Fahrkarte markieren und erst, wenn das erfolgreich gelungen ist, 6ffnet
eine Angestellte die Tiir. Ist die Angestellte nicht vor Ort oder ist sie mit Ticketverkauf

besetzt, soll der Fahrende warten.

Der gleiche Prozess erfolgt am Ausgang mit dem Unterschied, dass man keine Fahrkarte

validieren soll.
Aus allen 35 Stationen gibt es

- 32 Stationen, die am Ausgang einen Tripod haben
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- 3 Stationen mit automatischen Tiiren

Eine Innovation fiir Rollstuhlfahrer ist aber nur an Station Al. Malinov montiert. Die Tiir wird
mit einem Knopf gesteuert, anstatt von der Angestellten. Trotzdem der Fahrgast selber die
Tur offnet, ist diese Weise auch nicht barrierefrei, da viele Rollstuhlfahrer ihre Hinde nicht

bewegen kénnen.

Abbildung 98 Eingang fiir Rollstuhlfahrer, Abbildung 99 Ausgang fiir
eigene Aufnahme Rollstuhlfahrer, eigene Aufnahme

9.5.1.2 Bodenindikatoren

Die Anwesenheit von Bodenindikatoren in der U-Bahn ist sehr wichtig fiir die Sicherheit von
blinden und sehbehinderten Menschen, da die Bahnsteige hoch sind, die Fahrzeuge mit hoher
Geschwindigkeit anfahren und das Fallen auf den Gleisen eine reale Lebensgefdhrdung ist.
Deswegen wurde untersucht, wie viele Stationen mit einem Bodenindikator ausgestatten sind

und welchen Typ verwendet wurde.
Die Resultate zeigen Folgendes:

- 100% der Stationen verfiigen iiber einen Warnstreifen am Bahnsteig

- An keiner Station gibt es Leitstreifen
Die Warnstreifen sind zwei Typen. An allen 7 Stationen, die im Zeitraum 1998 - 2003 eroffnet
wurden, und an 3 Station der Linie 2, die seit 2012 funktionieren, sollte im Nachhinein einen
Warnungsstreifen beigebracht werden. Anstatt Fliesen zu tauschen, hat ,Metropoliten Sofia“
einfach Metallnoppen eingeschlagen (Abb. 101). Die Noppen sind sehr gut mit den Fiifden
wahrnehmbar, aber weisen keinen guten Kontrast auf. Deswegen wurde davor einen gelben
Streifen gemalt. Alle anderen Stationen sind mit gelben Noppenplatten mit einem Relief von

Halbkugeln ausgestattet. (Abb. 100)
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Abbildung 100 Warnstreifen aus Abbildung 101 Warnstreifen aus
Noppenplatten, eigene Aufnahme Metallnoppen, eigene Aufnahme

Trotz dieser Sicherheitsmafinahmen und wegen des Mangels an Leitlinien ist die

Orientierung an den Stationen schwierig fiir die blinden Menschen.

Aufierdem besteht an 9 Stationen eine Rutschgefahr, denn der Belag des Bahnsteigs aus

Glanzplatten besteht. Das sind die Stationen:

Linie 1: Flughafen Sofia, Al. Malinov, Al. Balan, Business park Baujahr: 2012
Linie 2: Sedika 2, Nadezhda, NDK, European Union, James Boucher Baujahr: 2015

Das bedeutet, dass an 45% der Stationen, die in letzten 5 Jahren eroffnet wurden, der Belag

nicht passend fiir die U-Bahn ist.

9.5.1.3 Informationen

In der U-Bahn in Sofia gibt es drei Typen von Tafeln, die Informationen fiir die Fahrt anbieten.

Die erste ist die Countdownanzeige, die

Anreisezeit fliir den nichsten Zug zeigt. Da
sich Linie 1 in zwei an Station ,Mladost 1“
teilt, zeigt die obere Position die Anreisezeit
JETHILIE - MAAROCT 1- CYIMBHHLIA
fiir die Ziige, die zum Flughafen fahren, und AIRPORT » MLADOST 1> SLIVNITSA

- ite - diese in Ri i £ MAPK - MIAROCT 1 - CAHBHHLA
die zweite - diese in Richtung ,Business mssmx.mmuusn—suw"s"

Park“. Die Bezeichnung leuchtet nicht und
die Schrift ist zu klein, damit die | \ %v/
Bezeichnung von allen Positionen in der  Apbildung 102 Countdownanzeige in der U-
Bahn in Sofia, eigene Aufnahme

Station gelesen wird - man soll genau
darunter stehen. Das fiihrt oft zur Verwirrungen und anstatt am Flughafen, gelangen viele

Menschen am Business Park besonders, wenn Sie die Ansage im Zug nicht héren kénnen.
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Eine Losung dieses Problems wurde von der
Nichtregierungsorganisation ,Spasi Sofia“ vorgeschlagen
und im Moment lauft eine Probephase fiir ein neues Modell
Tableaus. Sie sind véllig elektronisch, die Buchstaben sind

grofd genug die Sichtbarkeit ist gesichert von allen Punkten

Abbildung 103 Probetafel an der Station.
Station Serdika, eigene
Aufnahme

An jeder Station gibt es auch grofde Tafel, die die Lage, die Intervallen und das Generalschema
beinhalten. In Bulgarien gibt es keinen Standard fiir die Hohe der Informationen, wie bei den
Haltestellen schon gesehen, deswegen gibt es in der U-Bahn eine grofie Abwechslung von

Montageho6hen.

Anzahl 7 9 15 2 1 1
Tabelle 19 Hohe einer Informationstafel in der U-Bahn, eigene Aufnahme

Eine einheitliche Hohe - 0,8 m, haben die Stationen, die im 2003 eroffnet wurden. Die Tafeln
sind vertikal angeordnet und stehen in der Mitte des Bahnsteigs. Mit gleicher Lage und einer
Hohe von 0,6 m sind die Tableaus an Stationen NDK, EU, James Boucher und Flughafen Sofia.
An die anderen Stationen variiert die Hohe je nach der Architektur der Station. Offensichtlich
haben die Architekten an diesem Aspekt beim Projektieren nicht gedacht, denn in den
Farbschemen und in der Uberzugsidnderung sind keine Plitze integrieret, wo die Tafel

asthetisch passen. Deswegen werden Tafeln montiert, wo sie am besten passen.

Abbildung 104 Informationstafel in der =~ Abbildung 105 Héhe einer Informationstafel in
U-Bahn in Sofia, eigene Aufnahme der U-Bahn, eigene Aufnahme
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Piktogramme und Bezeichnung der Aufziige

Die Piktogramme und die Bezeichnungen fiir die Aufziige, sowie die gleichen Hohen der
Informationstafel, sind das grofdte Zeichen, das die Barrierefreiheit der Ausstattung in den
“neuen” und ,alten” Stationen unterscheidet. Als ,alt“ werden alle 12 Stationen bezeichnet,
die bis zum Jahr 2009 gebaut wurden. Schon fast 10 Jahre betrieben, sehen sie ein bisschen
alt und haben keine Architektur, die sich abhebt. Trotzdem bieten sie aber die ausfiihrlichste
Information, die im ganzen Netz gefunden werden kann. Mit Ausnahme von Station
»,Musagenitsa“ sind alle anderen mit Piktogrammen ausgestattet. Sie sind an mindestens 2
zentralen Stellen der Station situiert und weisen auf die barrierefreien Ausginge,
Servicestellen und in der Nahe liegenden Haltestellen auf. Die Texte haben guten Kontrast,
die Schriftgrofde ist passend fiir den Anstand und die Blicklinie und die Informationen an

ausreichender Hohe, damit sie fiir alle Fahrende sichtbar sind.

prw E T MY AP R P 50 74
4 mon 44 EXIT 44 U3X0A 44 EXIT EXIT PP U3XOA PP EXIT PP H3XOA PP

Abbildung 106 Piktogramme an Station Opalchenska, eigene Aufnahme

Ganz in Gegenteil gibt es an den ,neuen“ Stationen keine Piktogramme, die fiir die
Umsteigemoglichkeiten und die Aufsicht informieren. Zu finden sind nur Piktogramme, die
auf die Lage des Fahrstuhls hinweisen. Sie finden aber nicht an der Anzeigetafel fiir die
Ausginge statt, sondern sind an den Wanden in der Nihe von den Aufziigen geklebt. Die
Sichtbarkeit auf sie ist begrenzt und besonders bei vielen Aussteigenden an der Station soll
der Rollstuhlfahrer wundern, in welcher Richtung der Aufzug ist. Am besten wird das mit der
Umsteigestation ,Serdika“ visualisiert. An der alten Station, namens nur ,Serdika®“, ist es klar
und deutlich, in welcher Richtung der barrierefreie Ausgang ist. Die Information ist
zuganglich und sichtbar. An der ,neuen” Station, ,Serdika 2 findet das Piktogramm erst vor
dem Fahrstuhl in der Nahe von einer Werbung statt. Die Abmessungen des Stickers sind
20x20 cm. Er ist auf ca. 1,70 m geklebt und in dem Gedrange ist er vollig unsichtbar.! Das ist
mit Abbildungen 107 und 108 visualisiert. Die letzte Abbildung stellt dar, wie im 2009 die

Station Vasil Levski ausgestattet wurde, damit Rollstuhlfahrer den Aufzug leicht finden.

1Wahrend der Suche des Aufzugs sollte ich 2 Mal zurtickkehren, bis ich es zufallig sehe.
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Abbildung 108 Die einzige Bezeichnung des
Lifts an Station Serdika 2, eigene Aufnahme

Abbildung 109 Kennzeichnung
des Lifts an Station V. Levski,

Abbildung 107 Piktogramme an alter Station eigene Aufnahme
Serdika, eigene Aufnahme

Anschlieflend kann man feststellen, dass mit jeder nachsten Station das Angebot an
Informationen schlechter worden ist und die schone Architektur die barrierefreie

Orientierung ersetzt hat.

9.5.2 U-Bahn-Stationen in Wien

Das Wiener U-Bahn-Netz besteht aus fiinf Linien mit einer gesamten Lange von 78,5 km und

104 Stationen. Es gibt neun Umsteigestationen:

Karlsplatz - U1, U2, U4 Landstrafde - U3, U4 Langenfeldgasse — U4, U6
Praterstern - U1, U2 Schottenring U2, U4 Schwedenplatz - U1, U4
Spittelau - U4, U6 Stephansplatz - U1, U3 Volkstheater - U2, U6

Westbahnhof - U3, U6

Die offizielle Eroffnung der ersten Station war im 1978 und der letzten im Oktober 2013. Die
genaue Stationsentwicklung ist mit der Tabelle und mit dem Netzplan mit der Abbildung

darunter visualisiert:
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Datum Linie Strecke
8. Mai 1976 [JIZM Heiligenstadt - Friedensbricke
25 Februar 1978 m Reumannplatz < Karlsplatz
3. Apnl 1978 m Friedensbricke «— Schottenring
15 August 1978 m Schottenring <« Schwedenplatz « Karlsplatz
18. November 1975 [IZM Karlsplatz - Stephansplatz
24 November 1979 m Stephansplatz < Nestroyplatz
30. August 1980 m Schottenring «— Rathaus « Karlsplatz
26 Oktober 1980 m Karlsplatz «> Meidling Hauptstrae
28. Februar 1981 m Nestroyplatz < Praterstern
31. August 1981 m Meidling Hauptstrafte « Hietzing
20. Dezember 1951 JNIZM Hietzing «- Hitteldort
3. September 1982 m Praterstern < Kagran
7. Oktober 1989 m Philadelphiabricke < Nuldorfer Stralte < Heiligenstadt/Friedensbricke
4 Marz 1991 [T
6. April 1991 m Erdberg < Volkstheater
4. September 1993 m Volkstheater <+ Westbahnhof
3. September 1994 [IEH] Westbahnhof - Johnsrate
15 April 1995 m Philadelphiabriicke > Siebenhirten
4. Mai 1996 m NuBdorfer Stralke « Floridsdorf, Mufdoder Strale < Hailigenstadt
5 Dezember 1998 m JohnstraBe < Ottakring
2. Dezember 2000 m Erdberg « Simmering
2. September 2006 m Kagran < | eopoldau
10 Mai 2008 {28 Schottenring « Praterster < Stadion
2. Oktober 2010 m Stadion < AspemstraBe
5. Oktober 2013 m Aspernsiralle — Seestadt
2. September 2017 m Reumannplatz <+ Oberlaa

Abbildung 110 Eré6ffnungsdaten der Wiener U-Bahn [64]
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Abbildung 111 Gesamtnetzplan Wiener U-Bahn [64]

9.5.2.1 Barrierefreiheit
Aufziige

In Wien gibt es nur eine Station, die direkt an der Oberflache liegt - Thaliastrafie. An allen

anderen Stationen soll einen Hohenunterschied iberwunden werden.

Die Resultate der Recherche zeigen, dass alle Stationen mit mindestens einem Aufzug
ausgestattet sind. Es wurde auch festgestellt, dass es keine Rollstiihle gibt, die dauerhaft nicht
gewartet sind und nicht funktionieren. Wahrend der Untersuchung wurden an 11
Haltestellen die Aufziige temporir aufler Betrieb, die Information dafiir wurde aber im

Voraus an der Webseite der Wiener Linien AG vorhanden.

Die Aufzlige befinden sich im Vordergrund und sind gut mit leuchtenden Tafeln
gekennzeichnet. Die Bedienung erfolgt mittels grofder Tasten und bei den neuesten Aufziigen
ist das Bedientableau nach vorne gebracht. Die Tasten sind auf einer Hohe von 100 cm und

sind fir Rollstuhlfahrer, Kinder und Kleinwiichsige sehr gut erreichbar.
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Abbildung 112 Aufzug in Wiener U-Bahn, eigene Aufnahme

Ein- und Ausgang

Der Ein- und Ausgang an allen Stationen ist barrierefrei. Es gibt keine Sperren, die Breite
zwischen Sdulen ist 90 cm wund der
Entwerter drauf ist auf einer Héhe von 100
cm. Die Ein- und Ausginge sind ebenflachig

und barrierefrei zuganglich.

Abbildung 113 Ein-/Ausgang in der U-Bahn,
eigene Aufnahme

9.5.2.2 Bodenindikatoren
In diesem Punkt wird Uberpriift ob alle Bahnsteige in den U-Bahn-Stationen iiber einen

Bodenindikator verfiigen. Die Ergebnisse zeigen Folgendes:
- 5 Stationen ohne Bodenindikator
- 99 Stationen mit einem Bodenindikator

Die Stationen, an den es keine taktilen Orientierungshilfen fiir die blinden und

sehbehinderten Menschen sind:

U4:  Stadtpark

Ue6: Gumpendorferstrafde, Josefstidter Strafde, Wahringerstrafde, NuRdorferstrafde
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An diesen Stationen haben die Menschen mit schlechtem Sehvermdgen keine Orientierung,
welche die richtige Richtung ist und wo der Bahnsteig endet, und es besteht eine Gefahr, dass

sie auf den Schienen fallen.

An den anderen Stationen werden 4 Typen von Leitlinien verlegt.

L

i n-r “uﬂl €

TS

Abbildung 114 Verschiedene Typen von Bodenindikatoren in der U-Bahn in Wien,
eigene Aufnahmen

Aus den Abbildungen ist ersichtlich, dass die diversen Leitlinien verschiedenen Kontrast
aufweisen. Am schlechtesten ist er auf dem ersten Bild und mit dem letzten Foto ist der am

besten kontrastierende Bodenindikator visualisiert. Die Anzahl nach Stationen ist:
Typ 1: 38 Stationen Typ 3: 8 Stationen

Typ 2: 2 Stationen Typ 4: 51 Stationen

9.5.2.3 Informationen

In Wien sind an allen Station die gleichen Standardinformationen vorhanden. Sie befinden
sich in Metallkasten in der Farbe der Station. Die Informationen beinhalten Fahrgastregeln,
die aus Texten und Piktogramme bestehen, einen Fahrplan und einen Gesamtnetzplan. Die
Tafeln sind auf einer Héhe von 95 c¢cm und sind fiir alle sehr gut sichtbar. Ein Teil der
Standardausriistung sind ein Feuerhydrant, eine Notrufstelle und einen Zug-Notstopp, damit
die Sicherheit der Fahrgiste gesichert wird. Folgende Abbildungen visualisieren wie die

Tableaus aussehen.

Fahrgastregein

Abbildung 115 Informationstafel, Abbildung 116 Informationstafel,
eigene Aufnahme eigene Aufnahme
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Jede Station ist auch mit dem gleichen Modell dynamischen Tafeln ausgeriistet. Sie weist gute
Sichtbarkeit auf und gibt

zusiatzlich Informationen

HETH

HEILIGENSTHDT _ tiber die Uhrzeit und das
HEILIGENSTADT . Ankunftsgleis.

Abbildung 117 Dynamische Zugzielanlage, eigene Aufnahme

Die wichtigsten Informationen sind mittels Piktogrammen an jeder Station dargestellt - in
welcher Richtung sich der Aufzug, die Rolltreppe und die normalen Treppen befinden, sowie
wo es eine Toilette oder Stationsaufsicht gibt. Die Auskiinfte weisen sehr guten Kontrast auf
und befinden sich auf ausreichender Hohe, damit die Sichtbarkeit auch bei einem intensiven

Personenstrom gesichert wird.

Abbildung 118 Piktogramme in Wiener U-Bahn, eigene Aufnahme

Gegeniiber jedem Bahnsteig ist auch ein Tableau montiert, an der alle Stationen der Linie
dargestellt sind. Die in der Fahrtrichtung folgenden Stationen sind mit der jeweiligen Farbe
der Linie markiert und die restlichen Stationen sind grau. Das Schema zeigt auch, welche sind

die Umsteigestationen zu den anderen U-Bahn-Linien
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Abbildung 119 Tableau mit den zukommenden Stationen, eigene Aufnahme

10 Wihrend der Fahrt - Ausstattung der Fahrzeuge

Der freie und leichte Zugang im Fahrzeug ist der auch ein wichtiger Punkt fiir den
barrierefreien OV. Der erste Schritt dafiir ist, dass die Fahrzeuge Niederflur sind, die
Ticketautomaten und Validierungsmaschinen auf einer passenden Hoéhe sind und freien
Zugang haben und dass die notwendigen Informationen vorhanden sind. Ob diese

Konditionen erfiillt sind, wird im nachsten Punkt tiberpriift.

10.1 Ausstattung der Fahrzeuge in Sofia

In Sofia gibt es keinen Transporttyp, der vollig aus Niederflurfahrzeugen betrieben wird. Die

Verteilung der Niederflurfahrzeuge nach Typ ist in folgender Tabelle visualisiert.

Niederflur 43 15,93 347 45,90 80 62,99 470 40,76
Hochflur 227 84,07 409 54,10 47 37,01 683 59,24
Gesamt 270 100,00 | 756 | 100,00 127 100,00 1153 100,00

Tabelle 20 Verteilung der Niedeflur-Fahrzeuge nach Typ [65]

Das grofdte Prozent liegt bei den Strafdenbahnen. Insgesamt 84,07% der Fahrzeuge sind nicht
nur fiir Menschen mit Behinderungen schwer zuginglich, sondern fiir alle. Der Abstand
zwischen dem Bahnsteig und dem Strafdenbahnfufdboden ist 0,90 m und wird mittels 2 Stufen

tiberwunden. Ein zusatzlicher Nachteil bei einigen Fahrzeugen ist der Mangel an Handlaufen,
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die eine Unterstiitzung bieten. Auflerdem ist der Spalt zwischen dem Fahrzeug und dem

Bahnsteig zu grofd und es besteht eine Gefahr, dass Kinder auf den Schienen fallen.

Die Niederflur-Fahrzeuge, insg. 25 Stk. bedienen nur drei Linien - ganzlich Linie 7 und
Teilweise Linie 1 und Linie 6. An den restlichen Linien fahren nicht Hochflur-Fahrzeuge oder
Fahrzeuge, die eine niedrige mittlere Sektion haben (18 Stk.). Die Sektion hat keine Stufen, ist
aber trotzdem zu hoch, hat keine Rampe und ist fiir Rollstuhlfahrer nicht geeignet. Jedoch
wird aber diese Sektion mit den Piktogrammen fiir freien Zugang fiir Rollstuhlfahrer,

Kinderwagen und alte Menschen gekennzeichnet.

=

Abbildun 120 Hohe der Treppen in der Abbildng 121 Niederflursektion in der
Strafdenbahn in Sofia, eigene Aufnahme Strafdenbahn, eigene Aufnahme

Die Zahlen sehen besser fiir die Busse und Trolleys aus. Fast die Hilfte davon ist Niederflur
und besser zuginglich, trotzdem gibt es aber ganze Linien, die nur von Hochflur-Fahrzeugen

betrieben werden.

Eine andere Schwierigkeit entsteht bei allen Radfahrzeugen wegen des Fahrers. Sehr oft,
besonders bei Buchthaltestellen, aber nicht nur, bevorzugt der Fahrer nicht nah der
Bahnsteigkante anzuhalten, sondern in der Mitte des Streifens, da es fiir ihn einfacher ist und
da er beim Abfahren leichter am Verkehr teilnehmen kann. Das lasst einen Spalt von 1-2 m,
der fir Miitter mit Kinderwagen, dltere Menschen, Rollstuhlfahrer und Leute mit Gepack
schwierig zu liberwinden ist. Aufderdem erhohen sich die Einstiegshéhe und die Neigung der

Rampe im Fahrzeug.
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Abbildung 122 Fahrzeug hélt weit vom Bahnsteig, eigene Aufnahme

Laut den Anforderungen im Punkt 7.2. Ausstattung der Fahrzeuge sollen die Bedienelemente

im Innenraum auch frei erreichbar und gut sichtbar sein.

WEeil es in Sofia kein einheitliches Fahrkartensystem gibt, gibt es in Fahrzeugen verschiedene
Validierungsgerate. Das Standardvalidierungsgerat ist ein Perforator, der auf einer Hohe zw.
1,60-1,80 m Uber den Sitzpldtzen montiert wird. Frei ist der Zugang nur entgegen den Tiiren.
In den letzt gekauften Niederflurbusse (insg. 197 Stk.), Strafdenbahnen (25 Stk.) und Trolleys
(80 Stk.) werden die Perforatoren an den Haltestangen gerade iiber den Sitzen montiert und
sind fiir Kinder und kleinwlichsige Menschen erreichbar. Die Validierung fordert einen

Kraftaufwand, manchmal mit beiden Handen.

Abbildung 123 Perforator zur Fahrkartenvalidierung im Bus [66]
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In Strafdenbahnen und Trolleys gibt es auch elektronische Validierungsmaschinen fiir die
Abonnementenkarten. Sie sind kontaktlos und befinden sich in der Ndhe der Tiire auf einer

Hohe von 1,00 - 1,10 m. Es gibt auch Ausnahmen wie auf Abb. 125.

4

Abbildung 124 Validierungsgerite in der Abbildung 125 Fahrkartenautomat,
Strafdenbahn, eigene Aufnahme eigene Aufnahme

Der Fahrkartenverkauf erfolgt iiber den Fahrer in allen Fahrzeugen, in Straflenbahnen und
Trolleys gibt es auch ein Fahrkartenautomat. Die Miinzen werden von oben in die Maschine
gesteckt und sie driickt eine Fahrkarte. Die Hohe des Automaten ist 1,10 m, aber wegen des

Miinzeinwurfs oben ist es fiir Kleinwiichsige und Rollstuhlfahrer schwierig erreichbar.

Fir Blinde und schwergradig sehbehinderte Menschen sind die akustischen Informationen
im Fahrzeug auch einen Schwerpunkt. Von der ganzen Flotte in Sofia, die von insgesamt
1.153 Fahrzeugen besteht, haben 196 Busse, 25 Straffenbahnen und 70 Trolleys eine

akustische Aussage - gesamt 291 Fahrzeuge - ca. 25%.

Einen elektronischen Bildschirm fiir die schwer hérenden Fahrgiste gibt es in den neuesten
Strafdenbahnen und Bussen- in 222 Fahrzeugen. Aufderdem sind alle niederflurfahrzeuge mit
einer beleuchteten Fahrzielanzeige ausgestattet, damit sie auch in der Dunkelheit lesbar ist.

Ein Platz fiir einen Rollstuhl ist auch in allen Niederflur-Fahrzeugen vorhanden.

10.2 Ausstattung der Fahrzeuge in Wien

Die Busflotte in Wien besteht nur aus Niederflur-Fahrzeugen, die nach unten absenken

konnen, wenn es notig ist. Die gesamte Anzahl ist 451. Fast 50% der Strafdenbahnflotte
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besteht aus UFL-Fahrzeuge (Ultra Low Floor), die weltweit die niedrigste Einstiegshohe - 19

cm, haben. [67] Die genauen Zahlen sind in der folgenden Tabelle zu finden:

Niederflur 317 43,78 459 100,00 757 78,53
Hochflur 380 52,22 0 0,00 207 21,47
Gesamt 697 100,00 459 100,00 964 100,00

Tabelle 21 Verteilung der Niedeflur-Fahrzeuge nach Typ in Wien [68]

In Betrieb sind noch 393 Fahrzeuge, die Treppen und grofde Einstiegshohe haben, allerdings
gibt es keine Linie, die nur aus nicht ULF-Fahrzeugen bedient wird. Gute Nachricht ist, dass
Wiener Linien AG diese Modelle bis 2018 mit der neuen Generation FLEXITY zu ersetzen
plant. Die neuen UFL-s bieten einen zweiten Rollstuhlplatz und Tirauffindesignal, damit
sehbehinderte Menschen leicht die Tir finden. [671 Behandeln wir aber die
Hochflurfahrzeuge. Trotzdem die schwer beweglichen Menschen Treppen iiberwinden sollen,
gibt es in der Mitte und an den Seiten Handldufe zur Unterstiitzung und der
Hohenunterschied zwischen Bahnsteigkante und Fahrzeug ist nicht so grofd wie in Sofia,
wegen der angepassten Bordsteine und die Fahrbahnanhebung. Insgesamt 235 Fahrzeuge
von dem Typ E; und Beiwagen Typ Cs haben eine Schwenkstufe, die die Einstiegshohe

zusatzlich vermindert.

Abbildung 126 Schwenkstufe an der Straf3enbahn, Abbildung 127 Treppen in der
eigene Aufnahme Strafenbahn in Wien, eigene

Aufnahme

Vorteilshaft fiir die Barrierefreiheit ist auch, dass die Busfahrer danach streben, moglichst

nah der Bahnsteigkante zu halten, damit der Spalt am schmalsten ist.
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Abbildung 128 Fahrzeug halt an der Bahnsteigkante,
eigene Aufnahme

Die Validierung in allen Verkehrsmitteln und U-Bahn-Stationen erfolgt {iber dhnliche Modelle
eines Validierungsgerats. Es ist keinen Kraftaufwand erforderlich - der Fahrgast soll seine
Fahrkarte einstecken und das Gerat stempelt das Datum, die Uhrzeit und die Station. Es
befindet sich in der Ndhe von jeder Tir auf einer Hé6he von 1,35 m oder am Eingang der U-

Bahn-Station auf der Hohe von 1,0 m.

Abbildung 129 Validierungsgerate in Wien, eigene Aufnahmen

Eine Fahrkarte kann in den Bussen von dem Fahrer gekauft werden und in Strafdenbahnen
gibt es ein Fahrscheinautomat. Es befindet sich zwischen der zweiten und dritten Tir, hat
eine orange Farbe, damit es gut erkennbar ist, und funktioniert nur mit Miinzen. Der

Miinzeneinwurf ist an der vorderen Seite auf einer Hohe von ca. 1,40 m.

Akustische Informationen sind in allen Niederflur-Fahrzeugen vorhanden, auch in der
Mehrheit von Hochflurstrafdenbahnen. Wiener Linien hat sogar den Preis ,Transform Award

Europe Gold“ in der Kategorie "Best Use of Audio Branding" im Jahr 2016 gewonnen.

Einen elektronischen Bildschirm fiir die schwer horenden Fahrgaste gibt es allen Niederflur-
Strafdenbahnen und -bussen. Sie sind auch mit einer beleuchteten Fahrzielanzeige

ausgestattet, damit sie auch in der Dunkelheit lesbar ist.
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IV. Studie - Evaluierung der Barrierefreiheit des offentlichen
Verkehrs in Sofia und Wien - Teil Makroskopische

Barrierefreiheit

11 Busspuren in Sofia

Eine der wichtigsten Anforderungen des offentlichen Verkehrs ist der schnelle, storungsfreie
und planmaflige Betrieb ohne Verlustzeiten. Wird die erfillt, steigt auch die Attraktivitat fur
die Biirger im Vergleich zu dem privaten Fahrzeug. Diese Anforderung wird sichergestellt,
wenn es mehr separate Busspuren geplant und gebaut werden, besonders an Strafden mit

hoher Staugefahr.

Vorschrift No2 regelt die Planung von Busspuren in Bulgarien. Seit der Fassung der Vorschrift

im Jahr 2004 bis zum Juli 2015 waren folgende Anforderungen giiltig:

- Haufigkeit der Bus- und Trolleyfahrten in einer Richtung wihrend Spitzstunden >60
Fzg/Std
- Bei Strafden mit 3 oder mehrere Streifen in einer Richtung

- Breite der ,spezialisierten“ Busspur mindestens 3,5 m

So formuliert, bildeten die Kriterien ein grofdes Hindernis und begrenzten das Anbringen von
Busspuren Der Beweis ist der Fakt, dass es in der Periode 2004-2015 keinen Meter
Busspuren gebaut wurde. Bis zum 2015 waren in Sofia Busspuren nur an 3 Boulevards
vorhanden, die schon vor der Vorschrift existierten. Eine Busspur fand auch in Varna statt
(drittgrofdte Stadt in Bulgarien). Die Hauptursache ist, dass die Intensitdt der Busfahrten in
Sofia wesentlich kleiner ist - es gibt ca. 90 Linien mit ca. 500 Fahrzeugen und eine Haufigkeit
von 60 Fzg/Std. kann nicht erreicht werden. Der Mangel an Busfahrstreifen fiithrte zu
Verspatungen in Spitzstunden und grofiere Wartezeiten, die die Ursache fiir das niedrigere

Vertrauen an dem OV sind.

Im Juli 2015 nach der Initiative von ,Cnacu Codusa“ (,Safe Sofia“) und 9 andere

Nichtregierungsorganisationen sind folgende Anderungen in Kraft getreten:

- Haufigkeit der Bus- und Trolleyfahrten in einer Richtung wahrend Spitzstunden >15
Fzg/Std
- Bei Strafden mit 2 oder mehrere Streifen in einer Richtung

- Breite des ,spezialisierten” Busspur mindestens 3,0 m

Diese Anderung macht die Anforderungen realistisch und erlaubt das Gestalten von

Busspuren nicht nur in Sofia, sondern in mehr als 8 anderen Stadten in Bulgarien. So wird
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eine Vorbedingung fiir den schnellen und stoérungsfreien Betrieb gewehrleistet und ein

makrostrukturelles Hindernis fiir den barrierefreien 6ffentlichen Verkehr vermieden.

12 Nachtverkehr

In Sofia gibt es momentan keinen Nachverkehr weder an den Wochentagen, noch am
Wochenende. Der Betrieb endet kurz nach Mittelnacht und beginnt um 5 Uhr. Der Mangel an
Nachtverkehr begrenzt die Mobilitdt in der Nacht und lasst das Taxiservice als einzige

Transportmoglichkeit fiir alle, die kein personliches Auto besitzen.

In den Jahren 2008 und 2009 wurden Versuche vorgenommen, die kurz nach dem Beginn

scheiterten.

Im Oktober 2008 lauft die Buslinie 94 (Studentenviertel - Sofia Universitit), fiir einige
Monate vom 0:00 bis 5:00. Eingefiihrt werden Intervallen von einer Stunde und die
Fahrscheine werden vom Fahrer an der ersten Tiir am reguldren Preis verkauft, damit
maximale Sammlung gesichert wird. Paar Monate spater wird der Nachtbetrieb mit dem

Argument beendet, dass er nur eine Experimentphase gewesen ist.

Im Mai 2009 wird einen zweiten Versuch mit 3 Linien und 6 Bussen gemacht. Der
Sammlungspunkt ist wieder die Sofia Universitit, die nicht im Idealzentrum liegt, wo die
meisten Fahrziele sind, sondern bisschen am Rand. Die Ankunftsuhrzeiten sind nicht
abgestimmt und die Umsteigemdglichkeiten sind nicht synchronisiert. Das
Bewegungsintervall ist 1 Stunde, die zu grofd und nicht attraktiv besonders beim
Umsteigebedarf ist. Das Netz ist fiir die Mehrheit der Stadtbiirger nicht erreichbar, da die
Linien begrenzte Territorien und nicht so belastete Strafden anstatt wichtigen Boulevards
bedienen. Der Grund dafir ist, dass die Anzahl und die Marschrouten der Linien nach dem
Prinzip der niedrigsten Betriebskosten, anstatt der besten Erreichbarkeit orientiert wird.
Daraus folgt auch, dass keine Linie durch das Zentrum fihrt, wo 70% der Fahrenden in der

Nacht stattfinden. [60]
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Abbildung 130 Schema der Nachtlinien im 2009 [60]

Es gibt auch keine gute Werbung und Bekanntmachung des Nachtverkehrs, an den
Haltestellen werden keine Informationen wie Schilder, Fahrplane und Marschrouten gesetzt.
Ein grofies Prozent der Biirger in Sofia hat bis dato nicht erfahren, dass es einen
Nachtverkehr gab. [60] Im Oktober 2009 werden die Nachtlinien als nicht effektiv definiert
und der Nachtbetrieb wird ohne Verbesserungsversuche oder Analyse der Schwichen

beendet.

Im 2015 hat die Nichtregierungsorganisation ,Cnacu Co¢usa“ einen neuen Vorschlag fiir
Nachtverkehr in der Gemeinde libergeben. Der Entwurf bezieht sich auf der Analyse der
Fehler vom Jahr 2009 und schlagt 6 Buslinien vor, die durch die grofdten Aktivitdtspunkte
und Viertel in Sofia fahren, und eine Linie in Richtung Flughafen. Der Transferpunkt soll
Sveta-Nedelya-Platz sein, der das ideale Zentrum der Stadt mit den meisten
Unterhaltungszielen ist. Ein anderer Vorteil ist, dass die Intensitét der Individualverkehr dort
nicht so grof ist und dem Betrieb wird nicht gestort. Folgendes Bild zeigt die Lage der

Haltestellen.

Miroslava Stefanova Seite 126



Barrierefreier offentlicher Verkehr in Wien und Sofia - Rahmenbedingungen, Planung und
Transferability

6 R w.x. Osva xynen 2
—

@@ oo coten

Abbildung 131 Vorschlag fiir die Position der Umsteigehaltestellen [60]

Die vorgeschlagenen Intervalle sind 30 Minuten, aufder diesen fiir die Linie 7 nach dem
Flughafen, deren Intervall 1 Stunde sein sollte. Die Umsteigemdglichkeiten werden mit
Abstimmung der An- und Abfahrtzeiten mit einer Abweichung von 5 Minuten gesichert.
Damit die Fahrenden gut informiert sind, bietet ,Cnacu Codus“ an, dass an jeder Haltestelle
der Nachtlinien die notwendigen Informationen angebracht werden und dass die schon
existierenden elektronischen Informationstafeln Mitteilungen zeigen (wie z.B. Mitteilungen

mit Griifen an Feiertagen). [60] Der Beschluss der Gemeinde steht vor.
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Abbildung 132 Vorschlag fiir Nachtlinien [60]

Wiener Nachtlinien - Vorbild zum Streben

In Wien funktioniert ein gut entwickeltes Nachtliniennetz, das aus Buslinien, U-Bahn und
ASTAX besteht, die taglich zwischen 0:30 und 5:00 Uhr in Betrieb sind. In den Nachten vor
Samstag, Sonntag und Feiertagen verkehren alle fiinf U-Bahn-Linien im 15-Minuten-Intervall,
17 Nachtbuslinien der Wiener Linien im 30-Minuten-Takt und 7 ASTAX-Linien. Von Sonntag
bis Donnerstag sind 18 Nachtbuslinien im 30-Minuten-Takt und 9 ASTAX-Linien in Betrieb
(Abb. 133). Zentralle Punkte sind die Haltestellen Schwedenplatz, Schottentor und
Karntnerring und Oper. Seit Juni 2002 ist fir die NightLines der Einheitstarif
des Verkehrsverbundes Ost-Region giiltig, wodurch fiir die Fahrt ein regulidrer Fahrschein
verwendet werden kann bzw. die Beniitzung der Nachtbusse fiir Inhaber von Zeitkarten

kostenlos ist. [69]

Im Februar wird nach einer Volksbefragung entschieden, dass die U-Bahn in den Nachten vor
Freitag, Samstag und vor Feiertage verkehrt. Im September 2010 beginnt der Nachtbetrieb

und die 15-Minuten-Intervallen sind mit den Nachtbussen angepasst.
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Abbildung 133 Schema der Nachtlinien am Wochentagen
ASTAX

ASTAX ist eine Abkiirzung fiir Anruf-Sammel-Taxi. Bei diesem System gibt es ein festes
Haltestellennetz, allerdings ist die Fahrt von Haltestelle zu Haltestelle beliebig und nach dem
Bedarf der Fahrgaste angepasst. Ein ASTAX wird am Telefon mindestens 15 Minuten vor der
Fahrt bestellt. Der Fahrende soll die Haltestelle, die Abholzeit und den Ausstiegspunkt

bekanntgeben.
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13 Stilllegung von Straf3enbahnlinien in Sofia

Die Strafdenbahnen bieten 6kologische, angenehme und schnelle Bewegungsmaoglichkeiten
an, die eine gute Alternative der U-Bahn sind. Alle europdischen Stadte arbeiten dran, ihr

Strafenbahnnetz zu pflegen und erweitern.

In Sofia ist die Tendenz umgekehrt. Die Gleise werden nicht gewartet und ganze Trassen
werden demontiert, Linien werden stillgelegt, vorhandene Straflenbahnen haben keine
unabhingigen Trassen, was zu niedriger Geschwindigkeit und grofie Bewegungsintervallen

fihrt.

In den letzten 20 Jahren wurden 9 Linien stillgelegt und nur eine neue eréffnet — Linie 23. Im
Juni 2016 wollte die Gemeinde auch einen Teil der Linie 6 im Zentrum der Stadt demontieren,
das ist aber wegen Proteste der Bilirger gescheitert. Folgende Tabelle beinhaltet die Nummer

der stillgelegten Linien, deren Eroffnungs- und Auflésungsdatum.

2 Orlandovtsi Journalist 24.01.2004 09.01.2010
9 ul. Korab planina Orlandovtsi 09.01.2010 22.03.2010
13 Lozenets | Bhf. Sofia Sever 1991 1992
14 Hladilnika Nadezhda 24.04.2001 17.04.2007
15 Zaharna fabrika Knyazhevo 2005 15.03.2009
16 Lozenets STZ 1991 01.05.1993
17 Obelya [liansti 30.06.1989 1991
19 Knyazhevo | Bhf. Sofia Sever 07.02.2010 01.01.2016
21 Avtostantsia [ztok Geo Milev 14.09.1995 16.05.2002

Tabelle 22 Stillgelegte Straflenbahnlinien [70]

Auflerdem wurden folgenden Trassen demontiert:

e Boulevard Vitosha

e Boulevard Sv. Sv. Kliment Ohridski nach Darvenitsa
e Boulevard Cherni vrah

e Boulevard Lomsko Chausse

e Str. Tsarevets und. Hristo Stilyanov in Nadezhda

e Boulevard Dragan Tsankov nach Russischer Botschaft [71]

Die Folgen der Reduzierung der Strafdenbahnlinien sind Verminderung der Attraktivitit des
OV wegen grofler Umsteigeanzahl, nicht angepassten Intervallen, Erhéhung der Benutzung

von privaten Fahrzeugen und die daraus resultierende Verschmutzung und Verstauung.

Andere Voraussetzung fiir die kleine Attraktivitat des Straflenbahnverkehrs ist die geringe
Geschwindigkeit. Sie ergibt sich aus zwei Griinden - Mangel an autonomen Trassen in den
hoch belasteten Teilen der Stadt und Fahrpldne auf der Basis der verstauten Strafden. Die
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mittlere Reisegeschwindigkeit in Sofia ist 13,5 km/h [71], wihrend die in Wien 15,6 km/h ist
[72],

Am 22.04.2015 hat die Organisation “Spasi Sofia“ an der Sitzung der Transportkommission in
Sofia zwei Trassen vorgeschlagen, an den Betonbegrenzer das Durchfahren von Autos auf den

Schienen begrenzen. Das ist kein Prazedenzfall flir Sofia, da es an einer Trasse schon

Plastikbegrenzer montiert wurden.
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Abbildung 134 Vorgeschlagene Trasse an Boulevard Dondukov [71]

Angaben fiir die Trasse:

Lange - 1,0 km
Reisezeit ohne Begrenzer - 5 min
Reisezeit mit Begrenzer - 4 min

Mittlere Geschwindigkeit - 12 km/h
Mittlere Geschwindigkeit - 15 km/h
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Abbildung 135 Vorgeschlagene Trasse an Boulevard Vitoscha [71]

Angaben fiir die Trasse:

Lange - 1,3 km

Reisezeit ohne Begrenzer - 6 min
Reisezeit mit Begrenzer - 4,5 min

Mittlere Geschwindigkeit - 13 km/h
Mittlere Geschwindigkeit - 17 km/h

Vorgeschlagen wurden Betonbegrenzer, die grofde Festigkeit haben und &sthetischer als die

verwendeten Plastikbegrenzer sind. Vorbild dafiir ist die Stadt Budapest, wo sie schon

erfolgreich verwendet werden.
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Abbildung 136 StraRenbahn in Budapest [73]
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Abbildung 137 Betonbegrenzer [71]

Die erwarteten positiven Folgen sind:

e Erhohung der Qualitit der Strafdenbahnverkehr;
e Bessere Einhaltung der Fahrplane;
e Steigerung der Attraktivitat;

e Verbesserung der Verkehrsordnung und konfliktloser Betrieb;
Ein Jahr spiter ist weder eine positive Entscheidung zum Thema, noch Begrenzer vorhanden.

Die Unabhdngigkeit von den Trassen zwingt das Zentrum fiir Stadtmobilitdt Fahrpldne so
auszuarbeiten, dass grofie Verspatungen wegen Stau vorgesehen sind. Aus diesem Grund
fahren Strafdenbahnen langsam, auch wenn die Strafden frei sind. Und wird den Fahrplan

nicht eingehalten, wird der Fahrer bestrafft.

Anderer Grund fiir die geringe Attraktivitit und den langsamen Betrieb ist der Zustand der
Trasse. In Sofia fehlt die Wartung und die Instandsetzung von Straflenbahntrassen wird mit

schrecklicher Qualitat gemacht. Beispiel dafiir ist die Renovierung von der Trasse der
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Strafdenbahnlinie 7. Das Projekt ist in zwei Phasen geteilt und hat ein Budget von 62.624.000
Euro (50 Mio. europdische Finanzierung und 12,6 Mio. Selbstfinanzierung). Die Bauarbeiten
der ersten Phase beginnen am 5. Mdrz 2014 und beenden am 15. Juli 2014 mit grofder
Verspatung, da die Baufirma viele Defekte entfernen soll. Die zweite Phase wird aufgehalten,
weil es da eine Kreuzung aus zwei Niveaus gebaut werden sollte. Wegen der grofien

offentlichen Unzufriedenheit wurde das Projekt verzogert.

Zwei Jahre nach den Bauarbeiten ist die Trasse wieder in schlechtem Zustand. Sogar die
Europaische Kommission hat die Gemeinde mit ca. 600 Tsd. BGN bestraft. Diese Mafinahmen
haben leider die Politik der Gemeinde und des Zentrums fiir Stadtmobilitdt beeinflusst und in
Sofia werden Renovierungen mit schlechter Qualitat gemacht und billige und nicht geeignete

Materialen verwendet. Folgende Abbildungen visualisieren den Mangel an Interesse, dass

Straflenbahnen ein effizienter und nachhaltiger Teil des OVs werden.

Abbildung 139 und Abbildung 140 Zustand der vor 2 Jahren renovierten Trasse der Linie 7
[71]
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Abbildung 141 und Abbildung 142 Zustand der vor 2 Jahren renovierten Trasse der Linie 7
[71]
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IV Zusammenfassung der Resultate und Verbesserungsvorschlage -

Transferability

14 Zusammenfassung der Resultate - festgestellte Probleme

Die Studie zeigt eindeutig, dass der offentliche Verkehr in Sofia nicht barrierefrei ist. In allen
Bestandteilen sind Hindernisse zu finden, die zu einer konstanten Verminderung der

Attraktivitat fiihren.
Die Resultate zeigen Folgendes:
e Mikroskopische Barrierefreiheit
- 49,73% der Haltestellen sind flir mobilitatseingeschrankte Menschen nicht barrierefrei

- nur 3,57% der Haltestellen haben einen Bodenindikator, am meisten mit einer

Warnfunktion

- Informationstafel sind zu hoch und wegen Hindernissen nicht zuganglich; wichtige

Informationen fehlen; die Netzplane sind nicht aktuell

- die Inselhaltestellen sind schwer erreichbar und die tiberfahrbaren Haltestellen sind

gefahrlich fiir die Fahrgaste
- Sicherheitspoller begrenzen die Mobilitat mehr, als sie die Fahrgaste vor Autos schiitzen

- Elektronische Anlagen zur Uberwindung von Héhenunterschieden werden nicht gewartet

und daraus resultierend funktionieren nicht

- es gibt kein einheitliches Ticketsystem = verschiedene Validierungsgerate, Mehrheit von

Fahrkarten mit gleichen Konditionen je nach dem Fahrzeugtyp

- U-Bahn-Stationen mit schoner Architektur, aber mit mangelhaften Informationen; Aufziige

sind im Hintergrund; es gibt keine Piktogramme

- alter Fuhrpark = grofle Anzahl von Hochflurfahrzeugen; nicht geeignete Hohen der

Validierungsgerate und Fahrkartenautomaten im Fahrzeug
e Makroskopische Barrierefreiheit
- Tendenzielle Stilllegung von Strafdenbahnlinien
- Keine Wartung und Instandsetzung der existierenden Strafdenbahntrassen
- Kein Nachtverkehr und keine Versuche, solchen zu schaffen

- Instandsetzungen mit schlechter Qualitét, die die Gemeinde nicht bestraft.
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Das Positive:
- Bodenindikatoren mit warnender Funktion an jeder U-Bahn-Station
- Fuhrpark wurde mit 225 neuen Fahrzeugen erneuert

Das Hauptproblem des offentlichen Verkehrs in Sofia ist, dass die Gemeinde und das Zentrum
fiir Stadtmobilitdt kein reales Interesse fiir Verbesserung des Zustands zeigen. Mit der
Finanzierung von der EU wird in der Renovierung der Infrastruktur, neue U-Bahn-Stationen
und in neuer Flotte investiert, aber die Kontrolle der Qualitit und der Gedanke an der
Mobilitdt der Fahrgaste fehlen. Es fehlt auch ein einheitliches und nachhaltiges Konzept fiir

eine zukiinftige Entwicklung.

Die Auftrage fiir den Kauf von neuen Fahrzeugen werden nach dem Prinzip des niedrigsten
Preises gewonnen, was zu einer Vielfalt an Herstellern und Modellen fiihrt. Das gleiche
Prinzip gilt auch fiir die Auftrige fiir die Renovierung der Haltestellen und Trassen. Die
Qualitat der Bauarbeiten spielt eine Nebenrolle und die Resultate sind bald danach sichtbar -

schlechten Zustand und Zerriittung.

Ein weiteres Problem ist, dass das Zentrum fir Stadtmobilitit keine Normen fiir die
Gestaltung von Haltestellen und U-Bahn-Stationen hat. Es gibt eine minimale Anzahl von
Elementen, die ein Muss sind, wie aber deren Anordnung im Raum passiert, ist nicht geregelt.
Und damit Barrierefreiheit geschafft wird, soll der 6ffentliche Verkehr maximal gleichartig
sein. Wenn die Fahrgiste die Fahrzeuge und die Ausstattung der Haltestelle kennen, fiihlen

sie sich sicher und angenehmer wahrend der Fahrt.

Die Studie in Wien zeigt sehr gute Ergebnisse:

e Mikroskopische Barrierefreiheit
- 95,92% der Haltestellen sind barrierefrei und fiir Rollstuhlfahrer erreichbar
- 19,39% der Haltestellen verfiigen iiber einen Bodenindikator
- die Gestaltungselemente der Haltestelle sind gut im Raum angeordnet und stéren nicht
- Haltestellen sind gut gekennzeichnet und von weiter Entfernung erkennbar
- einheitliches Tarifsystem ist vorhanden
- die Informationen an den Haltestellen sind ausfiihrlich, auf passender Hohe und aktuell

- die Uberfahrbaren Haltestellen sind abgehoben, der Zugang zu Inselhaltestellen ist auf

einem Niveau
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- U-Bahn-Stationen haben ein Standardaussehen, die wichtigsten Informationen sind
vorhanden; Anwendung von Piktogrammen; Es gibt Bodenindikatoren, jedoch Warnstreifen

fehlen
e Makroskopische Barrierefreiheit
- Nachtverkehr im Betrieb wahrend der ganzen Woche

- die Nutzung von Strafdenbahnen wird mittels neuen und niedrigsten Modellen und gut

gewarteten, autonome Trassen gefordert

Wien hat einen ganzheitlichen Stadtentwicklungsplan erarbeitet, damit in der Zukunft eine
barrierefreie Mobilitat geschafft wird. Die Idee ist, dass die Benutzung von nachhaltigen und
Okofreundlichen Verkehrsmitteln wie Elektrofahrzeuge, Fahrrader und 6ffentlichen Verkehr,
sowie auch den Fufdgingerverkehr, geférdert wird und das Ziel - Schaffung von besserer
Lebensqualitdt fiir alle. Menschen mit Behinderungen werden nicht als Aufdenseiter gesehen,
sondern als aktive Mitglieder der Gesellschaft und des offentlichem Leben, deren

Mobilitaitvermdégen gesichert werden soll.

15 Verbesserungsvorschlage - Transferability

Die wichtigste Mafinahme, die in Sofia getroffen werden soll, ist, dass ein ganzheitliches
Konzept fiir die langzeitige Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs erarbeitet werden soll. Die
soll alle Bestandteile - Planung, Projektieren, Bauen, Instandsetzen - beinhalten und
nachhaltig, o6kofreundlich und barrierefrei sein. Der Schwerpunkt soll nicht nur ein
Verkehrsmitteltyp sein, wie momentan die U-Bahn, sondern das ganze Netz soll gleichwertig

entwickelt werden.
Im mikrostrukturellen Sinn soll das Konzept auf Folgendes beziehen:

A. Haltestelle und Station

a. Beriicksichtigung und Erweiterung der existierenden Normen und Gesetze in Bezug
auf die Gestaltung von barrierefreien Haltestellen

b. Erarbeitung von einem einheitlichen Standard fiir die visuellen Informationen und
ihre Gestaltung im Raum

c. Einfilhrung von einem einheitlichen Tarifsystem, das fiir alle Verkehrsmittel giiltig ist

d. Erhoéhung der Barrierefreiheit an Haltestellen mit richtiger Raumanordnung der
Elemente

e. Kennzeichnung der Haltestelle, sodass sie aus weiter Entfernung sichtbar sind

f. Blindenleitsysteme mit leitender Funktion sollen integriert werden
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g. Erhohung der Sicherheit der Strafdenbahnfahrgiste mittels Fahrbahnabhebungen und
synchronisieren der Ampelphasen
h. Mehr Wert auf die Barrierefreiheit legen, als auf die Architektur

i. Aufzlige und Hebebiihnen warten und auf ihre Funktionalitiat achten

B. Fahrzeuge
a) moglichst niedrigere Vielfalt an Herstellern und Modellen schaffen
b) alle Validierungsgerate barrierefrei montieren

c) den Spalt zwischen Bahnsteig und Fahrzeug minimieren

C. Makrostrukturelle Mafdnahmen
a) Nachtverkehr einfithren

b) Elektroverkehr fordern

Die Mafdnahmen, die Wien vornehmen soll, sind am meisten mikrostrukturell und betreffen

die Barrierefreiheit fiir sehbehinderten Menschen.

a) alle U-Bahn-Stationen mit Bodenindikatoren am Bahnsteig ausstatten (bevorzugend
mit Warnstreifen und Leitlinien)

b) haptische Informationen sollen ein Teil der Standardausstattung der Haltestellen und
Stationen sein

c) Durchsagen an den Haltestellen mit der Liniennummer und Fahrtrichtung bei

Ankunft des Fahrzeugs, damit Blinde wissen, wo sie einsteigen und wohin sie fahren.
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VIII. Anhang
Anhang A

Fragebogendesign - Bus-, Trolley- und StrafRenbahnhaltestellen

Linie

Haltestelle

Buchth. /iiberfahrbare Kapph. /
Randh./Inselhaltestelle

Ist der Zugang zur Haltestelle
barrierefrei

Taktile Leitstreifen

Typ
Gibt es ein Wartehduschen

Abstand zw. Bordstein und
Wartehduschen

Gute Sichtbarkeit
Sitzmoglichkeiten
Funktionierend/nicht funkt.
Gibt es ein Informationstafel

Elektronisch/nichtelektronisch

Freier Zugang zum Tableau

Gibt es einen Fahrplan und einen
Netzplan

Sind die Informationen gut lesbar

Hohe der Informationstafel — kann die
ein kleinwiichsiger Mensch lesen

Klare Ausschilderung, wo genau jedes
Fzg halt?

Ist die Haltestelle gut gewartet

Falls Fahrkartenautomat od. Kiosk
vorhanden - Greifhohe

Gibt es einen Aufzug/Rolltreppe/Rampe

Aufzug/Hebebiihne funktioniert?

Neigung und Breite der Rampe passend?

Normale Treppe - taktile Leitstreifen
oder Bodenmarkierungen

Bemerkung
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Fragebogendesign - U-Bahn Stationen

Transferability

Linie

Station

Ausreichende Anzahl von
Infotafeln

Gute Sichtbarkeit

Hohe der Infotafel

Kennzeichnung der
folgenden Stationen

Gibt es Piktogramme

Typ Bodenindikator

Guter Kontrast

Belag - Rutschgefahr

Aufzug am Bahnsteig

funktioniert/nicht

Aufzug zur Oberflache

funktioniert/nicht

Ausreichende Anzahl
Schilder Aufzug

Aufzug im Vordergrund

Umsteigeanzahl zur
Oberflache

Eingang -
Drehkreuz/automatisch

Ausgang -
Drehkreuz/automatisch

Hohe Validierungsgerat

Abstand zw. Saulen

Hohe Ticketautomat

Bemerkung
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