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Die vorliegende Dissertation geht in Teilen aus dem durch Herrn Dipl.-Ing. Daniel Monninger
im Rahmen seiner Tatigkeit als wissenschaftlicher Mitarbeiter am Lehrstuhl flr
Verkehrstechnik der Technischen Universitat Minchen bearbeiteten Projekt ,Barrierefreier
Schulerverkehr” (FKZ: 19P7009 des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Technologie)
hervor.

Aus Grinden der Einfachheit und des besseren Lesekomforts wird in der vorliegenden Arbeit
bei der Bezeichnung von Personen (z.B. Schiller, Busfahrer) stets die mannliche Form
verwendet. Hierunter werden jedoch ausdrucklich alle Personen, unabhangig von ihrem
Geschlecht, verstanden.
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Kurzfassung

Eigenstandige Mobilitat stellt eine wichtige Voraussetzung fir die Bewaltigung des Alltags
und die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben dar. Dabei spielt der offentliche Verkehr, der
grundséatzlich fur alle Menschen ein Mobilitdtsangebot bietet, eine wichtige Rolle. Allerdings
sollte das Angebot auch fiur alle Fahrgastgruppen gleichermalien zuganglich sein. Die
barrierefreie Gestaltung des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) fiir Menschen mit
Behinderung ist daher ein wichtiges gesamtgesellschaftliches Ziel. Fur Menschen mit
korperlichen Einschrankungen wurden bereits zahlreiche Maflnahmen ergriffen und
Standards geschaffen, wie Barrierefreiheit im OPNV hergestellt werden kann. Fiir Menschen
mit kognitiven Einschrankungen bzw. geistiger Behinderung ist dies jedoch bisher nicht der
Fall. Diese werden fir ihre taglichen Wege (u.a. zur Schule/zur Arbeitsstatte) Ublicherweise
mit privaten Fahrdiensten von ,Tlr-zu-Tur" befoérdert.

Ziel der Arbeit ist es daher zu untersuchen, wie bzw. mit welchen MafRRnahmen
Barrierefreiheit im OPNV fir Menschen mit geistiger Behinderung hergestellt werden kann
und welche verkehrlichen und technischen Anforderungen dabei an das System OPNV
gestellt werden mussen.

Hierzu wird zunachst der Begriff der ,Barriere® fur Menschen mit geistiger Behinderung im
OPNV definiert und aufgezeigt, welche Barrieren fiir diese Zielgruppe konkret auftreten
kénnen. Dazu wird ein sogenannter ,Barrierenkatalog“ erarbeitet. Des Weiteren wird
untersucht, wie diese Barrieren identifiziert und erfasst werden kénnen. Um die Bedeutung
von Barrieren fUr die Zielgruppe genauer bestimmen zu kdnnen, wird dartber hinaus ein
Verfahren zur Bestimmung der Relevanz von Barrieren entwickelt und in einer deutschland-
weiten Erhebung angewandt.

Fir jede potentielle Barriere werden mogliche Beseitigungsmalinahmen ermittelt und ein
sogenannter ,MalRnahmenkatalog“ aufgestellt. Um bei begrenzten finanziellen Mitteln die
richtige Mallnahme auszuwahlen, werden Kriterien zur Bewertung und Auswahl geeigneter
Malnahmen entwickelt. Um den Erfolg einer MaRnahme feststellen zu kénnen wird
untersucht, wie deren Wirksamkeit Gberprift werden kann. Dazu werden Indikatoren flr die
Erfolgskontrolle erarbeitet.

Zwei Malinahmenpakete, die fir Menschen mit geistiger Behinderung von besonderer
Bedeutung sind, werden herausgegriffen und vertieft behandelt. Dies betrifft zum einen die
Entwicklung eines Storfallmanagementsystems sowie zum anderen die detaillierte
Untersuchung geeigneter Fahrgastinformation.

Zur Abdeckung des gesamten Planungs- und Entscheidungsprozesses wird ein allgemein-
glltiges Verfahren entwickelt, mit dem Barrierefreiheit in einer definierten Region flr
Menschen mit geistiger Behinderung erreicht und sichergestellt werden kann. Das Verfahren
orientiert sich in seinen Grundziigen am allgemeinen Prozess der Verkehrsplanung nach
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FGSV [2001/1] und richtet sich an die Aufgabentrager des OPNV. Alle wichtigen
Arbeitsschritte von der Identifizierung von Barrieren bis hin zur erfolgreichen Umsetzung der
MafRnahmen sind darin berticksichtigt.

Zusammenfassend la8sst sich sagen, dass unter geeigneten Rahmenbedingungen die
Nutzung des OPNV fiir viele Menschen mit geistiger Behinderung grundséatzlich méglich ist.
Grundvoraussetzung ist ein Mobilitatstraining, bei dem die OPNV-Nutzung fiir die gesamte
Reisekette von ,Tur-zu-Tur* (d.h. inkl. aller FuRwege) erlernt und trainiert werden muss.
Wenn es darliber hinaus gelingt, wesentliche Barrieren durch verkehrliche MaRnahmen zu
beseitigen (insbes. durch ein geeignetes Stérfallmanagement und eine verstandliche
Fahrgastinformation), kdnnen nach bisherigen Erkenntnissen bis zu 1/3 dieser Zielgruppe
den OPNYV selbststandig benutzen. Durch die Reduzierung der privaten Beférderungsdienste
kénnen darUber hinaus Kosten eingespart werden, die wiederum in verkehrliche
MafRnahmen investiert werden kdnnen.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

Mobilitat ist ein menschliches Grundbedurfnis. Sie ist ein wesentliches Element bei einer
eigenstandigen Bewaltigung des Alltags, um die Lebensbereiche Wohnen, Arbeit, Bildung
und Freizeit selbstbestimmt verkniipfen zu kénnen.

Menschen mit geistiger Behinderung sind in ihrer Mobilitdt jedoch eingeschrankt. In
Deutschland werden diese grdfitenteils mit gesonderten Fahrdiensten zur Schule bzw. zur
Arbeit gebracht und erlernen somit nicht, sich selbststéandig fortzubewegen. Dies fuhrt jedoch
haufig zu einer Ausgrenzung, da viele tagliche Wege nicht fuBlaufig zurlickgelegt werden
konnen. Die Pflege sozialer Kontakte sowie die Ausflinrung von Freizeitaktivitaten werden
dadurch deutlich erschwert. Ob und wie haufig diese ausgefihrt werden kénnen, hangt im
Wesentlichen von der Verflgbarkeit und der Bereitschaft potentieller Fahrer (i.d.R. Familien-
mitglieder) ab. Diese Gefahr einer sozialen Exklusion steht im Widerspruch zu dem
allgemeinen Bestreben, Menschen mit geistiger Behinderung besser in das gesellschaftliche
Leben zu integrieren. Darlber hinaus entstehen bei der Beférderung in gesonderten Fahr-
diensten auch erhebliche Kosten, da bei dieser Beforderungsart Ublicherweise eine Tur-zu-
Tur-Bedienung angeboten wird.

Ergebnisse einer Studie zum Mobilitdtsverhalten von Menschen mit Behinderung in
Osterreich zeigen, dass Menschen mit kognitiven Einschréankungen durchschnittlich nur 2,4
Wege pro Tag zurticklegen. Dies ist der niedrigste Wert von allen Behinderungsgruppen und
liegt deutlich unter dem Bevdlkerungsdurchschnitt von 3,3 Wegen pro Tag. Gleichzeitig
konnte festgestellt werden, dass diese Personengruppe ihre Mobilitdtseinschrankung
besonders negativ wahrnimmt [SAMMER ET AL., 2012].

Wahrend fir Menschen mit kérperlichen Einschrankungen bereits zahlreiche MaRnahmen
ergriffen wurden, den OPNV barrierefrei zu nutzen, ist dies fiir Menschen mit kognitiven
Einschrankungen bisher nicht geschehen — hier besteht Handlungsbedarf.

Ziel der Arbeit ist es daher zu untersuchen, wie bzw. mit welchen MalRnahmen Menschen mit
geistiger Behinderung eine eigenstandige Nutzung des OPNV ermdglicht werden kann und
welche Anforderungen dabei aus verkehrlicher und technischer Sicht gestellt werden
mussen.

Konkret werden dabei folgende Fragestellungen behandelt:

o Mit welchen Barrieren werden Menschen mit geistiger Behinderung bei der Nutzung
des OPNV konfrontiert?
¢ Wie kdnnen diese Barrieren identifiziert und erfasst werden?
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¢ Welche Relevanz besitzen diese Barrieren und welche Auswirkungen haben sie auf
den Fahrgast?

¢ Mit welchen MaRnahmen kénnen die Barrieren beseitigt werden?

e Wie kdnnen die MalRnahmen umgesetzt werden?

e Wie kann die Wirksamkeit der Malinahmen Uberprift werden?

Zentraler Aspekt der Arbeit ist die Entwicklung eines Verfahrens, das von der Identifizierung
von Barrieren bis zur erfolgreichen Umsetzung der Malinahmen alle notwendigen
Arbeitsschritte bertcksichtigt. Das Verfahren ist allgemeingultig und kann sowohl fir
verkehrliche als auch fir pddagogische MalRhahmen angewendet werden.

Der Fokus der Arbeit liegt jedoch in der Betrachtung solcher Malnahmen, die eine
Anpassung bzw. Weiterentwicklung des Verkehrssystems erfordern. Dabei werden zwei
Fragestellungen, die fir Menschen mit geistiger Behinderung im Kontext der Barrierefreiheit
eine besonders hohe Bedeutung besitzen, vertieft betrachtet:

e Welche MaRnahmen sind zu ergreifen, wenn bei der Nutzung des OPNV unerwartete
Stérungen oder Probleme auftauchen?

e Wie sieht geeignete Fahrgastinformation fur Menschen mit geistiger Behinderung
aus?

Einige Teile der Arbeit stitzen sich auf Ergebnisse des interdisziplindren Forschungs-
projektes ,Barrierefreier Schilerverkehr®, das von 2007-2010 in der Pilotregion Landkreis
Grafschaft Bentheim in Niedersachsen durchgefuhrt wurde. Daran beteiligt war auch die
Vechtetal Schule, eine Forderschule fir Kinder und Jugendliche mit geistiger Behinderung.
Mit den Schulern dieser Schule wurden Teile der entwickelten Methoden, Verfahren und
Systeme exemplarisch getestet und evaluiert.

1.2 Aufbau der Arbeit

In Kapitel 2 wird zunachst eine Einordnung der Zielgruppe der Menschen mit geistiger
Behinderung vorgenommen. Anschliefiend erfolgt der Versuch, eine Begriffsbestimmung fiir
diese Zielgruppe vorzunehmen. Dabei sind je nach Blickwinkel verschiedene Sichtweisen
(medizinisch, psychologisch, padagogisch und juristisch) zu bertcksichtigen.

In Kapitel 3 erfolgt eine Aufbereitung des aktuellen Wissensstandes. Dabei wird zunachst auf
die aktuelle Beforderungs- und Mobilitatssituation der Menschen mit geistiger Behinderung in
Deutschland und Europa eingegangen. AnschlieRend werden einige bereits bestehende
Projekte und Initiativen beschrieben, die das Ziel haben, Menschen mit geistiger
Behinderung eine eigenstandige OPNV-Nutzung zu ermdglichen bzw. zu erleichtern.
Allerdings ist die Anzahl bereits bestehender Projekte hier sehr begrenzt.

In Kapitel 4 werden die Grundlagen erarbeitet, wie Barrierefreiheit fir Menschen mit geistiger
Behinderung hergestellt werden kann. Dabei erfolgt zum einen eine Definition des Begriffs
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.Barriere‘, zum anderen wird in Anlehnung an den allgemeinen Prozess der
Verkehrsplanung (vgl. FGSV [2001/1]) ein allgemeingultiges Verfahren zur Beseitigung von
Barrieren entwickelt.

Kapitel 5 befasst sich intensiv mit den potentiellen Barrieren, die fir Menschen mit geistiger
Behinderung bestehen kénnen, sowie mit deren Identifizierung und Erfassung. Ein weiterer
wichtiger Aspekt ist die Bestimmung der Relevanz der Barrieren, um feststellen zu kdnnen,
welche Barrieren bei der Beseitigung eine besonders hohe Prioritat geniel3en sollten.

In Kapitel 6 werden zunachst mdgliche Mallnahmen erarbeitet. AnschlieRend wird ein
Instrumentarium zur Mallbewertung entwickelt. Auflerdem werden wichtige Aspekte der
Umsetzung der MaRnahmen behandelt. Dabei wird auch die Frage der Einbeziehung der
wesentlichen Akteure, die bei der Umsetzung einer MaRnahme zu beteiligen sind, behandelt.
Zum Schluss werden Moglichkeiten aufgezeigt, wie die Wirksamkeit einer Malnahme
Uberprift werden kann.

In Kapitel 7 werden zwei MaRnahmenpakete, die fir Menschen mit geistiger Behinderung
von besonderer Bedeutung sind, herausgegriffen und vertieft behandelt. Dies betrifft zum
einen die Entwicklung eines Storfallmanagementsystems sowie zum anderen die detaillierte
Untersuchung geeigneter Fahrgastinformation.

In Kapitel 8 erfolgt schliel3lich eine Zusammenfassung und abschliefend Betrachtung. Dabei
wird diskutiert, inwieweit die erzielten Forschungsergebnisse auch auf andere Fahrgast-
gruppen mit Mobilitatseinschrankung Ubertragbar sind und in welchen Bereichen weiterer
Forschungs- und Entwicklungsbedarf besteht.
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2 Einordnung und Begriffsbestimmung der Zielgruppe

2.1 Einordnung in den Gesamtkontext

Gemall Mikrozensus aus dem Jahr 2009 gibt es in Deutschland insgesamt 9,6 Millionen
Menschen mit einer anerkannten Behinderung [STBA, 2009]. Dies entspricht etwa 12% der
deutschen Bevdlkerung. Aufgrund der demographischen Entwicklung, d.h. dem Ruckgang
der Bevdlkerungszahl bei gleichzeitiger Zunahme der Zahl alterer Menschen durch die
Verschiebung der Altersstruktur, wird diese Zahl weiter steigen. Menschen mit Behinderung
sind in den meisten Fallen auch in ihrer Mobilitdt eingeschrankt. Unter Mobilitats-
einschrankung wird der Umstand verstanden, dass Menschen bei dem Wunsch, eine Orts-
veranderung von A nach B zu unternehmen, bestimmten Restriktionen unterworfen sind, die
die Mdglichkeiten der Ortsveranderung einschranken oder sogar ganz verhindern. Diese
Restriktionen kénnen gesundheitsbedingt, aber auch alters- oder reisebedingt sein. Rechnet
man alle diese Arten von Mobilitatseinschrankung mit ein, so betrifft dies immerhin etwa 1/3
der Gesamtbevdlkerung [FGSV, 2011].

In der Literatur gibt es eine Vielzahl von Ansatzen, wie Mobilitdtseinschrankungen
untergliedert und differenziert werden kénnen (vgl. GERIKE UND BELTER [2010], FGSV [2011],
SAMMER ET AL. [2012]). Abbildung 2.1 gibt hierzu einen umfassenden Uberblick:

Mobilitatseingeschrankte Menschen

| mobilitatsbehindert im engeren Sinne mobilitatsbehindert im weiteren Sinne
| Kérperbehinderte Menschen | | Gehbehinderte Menschen ‘ | reisebedingt | | Fahrgaste mit Gepack |
Rollstuhlnutzende | Fahrgaste mit Kinderwagen |
Menschen |

Fahrgaste mit Fahrradern |

Arm- und handbehinderte

Menschen Fahrgéste mit
Einkaufs-/Gepackwagen
| Sehgeschadigte Menschen ‘ ’ Sehbehinderte Menschen | | Fahrgaste mit Hunden |
‘ Blinde Menschen | I Werdende Mitter |
I Hérbehinderte Menschen ‘ ‘ Schwerhdrige Menschen | | Ubergewichtige Menschen |
|

| Gehérlose Menschen ‘ Ortsunkundige Menschen |

Menschen mit temporaren

‘ Sprachbehinderte Menschen |
Einschrankungen

Menschen mit kognitiven Ent- | Lernbehinderte Menschen ‘

wicklungsbeeintrichtigungen | Menschen mit Allergien

Geistig behinderte

| Sprachunkundige Menschen
Menschen

, ) altersbedin| | | Altere Menschen
Psychisch behinderte | gt

Menschen |

Kleinkinder

|
|
|
|

Bild 2.1  Ubersicht mobilititseingeschrankter Menschen nach FGSV [2011]

Es wird zwischen Mobilitatsbehinderung im engeren und weiteren Sinne unterschieden.
Unter Mobilitdtsbehinderung im engeren Sinne werden alle Einschrankungen verstanden, die
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dauerhaft vorliegen und in der Regel auf gesundheitliche Probleme zurlickzuflihren sind.
Einschrankungen, die nur temporar bzw. in bestimmten Lebensphasen auftreten, sind
dagegen Mobilitdtseinschrankungen im weiteren Sinne.

Menschen mit geistiger Behinderung sind der Mobilitdtsbehinderung im engeren Sinne
zuzuordnen. Die Mobilitatseinschrankung ist dadurch gegeben, dass aufgrund von
Beeintrachtigungen in der kognitiven Entwicklung die selbststandige Durchfuhrung von
Ortsveranderungen nicht ohne weiteres moglich ist bzw. unterstiitzende MalRnahmen
erfordert.

Zwar ist in der Fachliteratur die Gruppe der Menschen mit kognitiven Einschrankungen als
wichtige Zielgruppe bei der Herstellung von Barrierefreiheit genannt. Auch wird der
ganzheitliche Planungsansatz ,Design fur alle“ hervorgehoben, bei dem die Bedurfnisse aller
Behindertengruppen berucksichtigt werden sollen (vgl. FGSV [2011], EDAD [2005]). Bei der
Analyse der bisher etablierten Standards und Empfehlungen zur Barrierefreiheit fallt jedoch
auf, dass sich diese bisher Uberwiegend auf die Anforderungen von kérperbehinderten und
sehgeschadigten Menschen beziehen.

Wichtiger Bestandteil der vorliegenden Arbeit ist es daher vertiefend zu analysieren,
inwieweit die ,klassischen“ Standards der Barrierefreiheit auch fir Menschen mit geistiger
Behinderung zutreffend sind bzw. inwieweit neue MaRnahmen und ggf. neue Standards der
Barrierefreiheit flur diese Zielgruppe zu entwickeln sind.

2.2 Begriffsbestimmung , Geistige Behinderung*

In der Fachwelt gibt es keinen Konsens dartber, wie der Begriff ,Geistige Behinderung“ zu
definieren ist. Dies liegt zum einen daran, dass es mehrere Fachbereiche gibt, die sich mit
der Thematik auseinandersetzen. Nicht nur Padagogen sondern auch Mediziner, Psycho-
logen und Juristen sind mit dieser Frage beschaftigt. Deren Sichtweisen, Untersuchungs-
methoden und Erkenntnisinteressen sind jedoch unterschiedlich, und so fallen auch die
Definitionsansatze verschieden aus. Dartber hinaus gibt es auch moralische Aspekte zu
berlcksichtigen — schliellich geht es um die Bestimmung einer Kategorie von Menschen, die
-anders” sind. Dies kann ggf. weitreichende Folgen flr das Leben der Personen haben (Aus-
bildung, Chancen auf dem Arbeitsmarkt, Teilhabe am gesellschaftlichen Leben). Zudem stellt
sich die Frage, wo die Grenze zu ziehen ist zwischen Behinderung und Nicht-Behinderung.
Andererseits sind klare Definitionen und Eingrenzung spatestens dann wichtig, wenn
bestimmte gesetzlich festgelegte Hilfen, Nachteilsausgleiche und/oder finanzielle Anspriiche
geltend gemacht werden sollen [SPECK, 2012].

Medizinische Sichtweise

In der Medizin gibt es eine Vielzahl pathologischer Befunde, die auf eine geistige Behin-
derung schlieRen lassen. Wichtigster Indikator ist dabei eine Schadigung des Gehirns. In der
Regel lassen sich daraus verschiedenste psycho-physische Storungen ableiten. Aulerdem
geht damit in der Regel auch eine Intelligenzminderung einher.
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Die diagnostizierbaren Schadigungen lassen sich dabei nach NEUHAUSER UND STEINHAUSEN
[2003] bzw. nach SPECK [2012] in drei Kategorien einteilen. Dabei wird unterschieden, ob die
Schadigung bereits vor der Geburt (pranatal), wahrend der Geburt (perinatal) oder nach der
Geburt (postnatal) eingetreten ist (vgl. Tabelle 2.1).

Prénatale Ursachen | z.B.

= Fehlentwicklung des Nervensystems

= Genmutationen, die vor allem zu Stoffwechselstorungen
fihren kénnen

= Fehlbildungs-Retardierungssyndrome bezogen auf das
Kérperwachstum, auf Kérperformen und Neigungen zu
bestimmten Krankheiten

= Chromosomenanomalien, wie z.B. Trisomie 21 (Down-
Syndrom)

= exogen verursachte pranatale Entwicklungsstorungen,
bedingt durch Infektionen (z.B. Virusinfektionen), chemische
Einwirkungen (z.B. Alkohol) und durch Strahlen- bzw. sonstige
Umweltbelastungen

= idiopathische Form geistiger Behinderung (keine korperlichen
Symptome bei zerebralen Funktionsstérungen, vermutlich
erbbedingt)

Perinatale z.B.

Ursachen . .
= sog. Geburtstrauma (Verletzung von Gehirnteilen)

= durch Sauerstoffmangel bedingte Enzephalitis
(Gehirnentziindung)
=  Frihgeburten

Postnatale z.B.

Ursachen -
= entzlindliche Erkrankungen des Zentralnervensystems:

Meningitis (Hirnhautentziindung), Enzephalitis
(Gehirnentziindung)

= Schéadel-Hirn-Trauma, z.B. durch Unfélle oder
Kindesmisshandlungen

= Hirntumore

= Hirnschadigungen durch Intoxikation (Vergiftung), Sauerstoff-
mangel oder Stoffwechselkrisen

Tab. 2.1 Ubersicht tiber die wichtigsten klinischen Syndrome bei geistiger Behinderung nach SPECK
[2012]

Insgesamt sind etwa 3% aller Menschen von einer geistigen Behinderung betroffen. Mit
zunehmender Schwere der Behinderung nimmt die Haufigkeit ab. Zudem ist das mannliche
Geschlecht ofter betroffen als das weibliche. Mit einer Haufigkeit von ca. 70% sind die
pranatalen Ursachen dominierend. Diese Zahl ist dabei unabhangig von der Schwere der
Behinderung [NEUHAUSER UND STEINHAUSEN, 2003].
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In vielen Fallen wird eine geistige Behinderung erst Monate oder sogar Jahre nach der
Geburt diagnostiziert. Trotz der Vielzahl vorhandener pathologischer Befunde ist nicht immer
eine eindeutige Diagnose moglich - man spricht dann von ,geistiger Behinderung unklarer
Genese®. Haufig lautet die Diagnose auch ,frihkindliche Hirnschadigung®, worunter ganz
allgemein eine Schadigung des Zentralnervensystems verstanden wird, welche meist
wahrend der Schwangerschaft bzw. wahrend der Geburt auftritt. Nicht selten gehen mit einer
geistigen Behinderung auch koérperliche Einschrankungen einher, oder es treten zusatzlich
psychische Stérungen auf.

Arten geistiger Behinderung mit den hochsten Pravalenzraten sind (nach THEUNISSEN ET AL.,
[2007]):

e Autismus (Haufigkeit 1:150 bis 200)
Wahrnehmungs-, Beziehungs- und Kommunikationsstérung, die vermutlich auf
genetische Ursachen zurtickzufiihren ist.
Merkmale: GroRRe Schwierigkeiten, zwischenmenschliche Beziehungen aufzubauen,
deutlich eingeschrankte Kommunikationsfahigkeit, begrenztes Repertoire an
Aktivitaten und Interessen, z.T. Inselbegabungen, stereotypische Verhaltensweisen
und Verhaltensmuster

¢ Alkohol-Embryo-Fetopathie (Haufigkeit 1:350 bis 500)
Geistige Behinderung, die auf Gbermafigen Alkoholkonsum wahrend der
Schwangerschaft zuriickzufihren ist.
Merkmale: Kleinwichsigkeit, haufig Herzfehler oder andere Organveranderungen,
Hyperaktivitat und Teilleistungsstérungen

e Trisomie 21/Down-Syndrom (Haufigkeit 1:650)
Chromonsomenabweichung, bei der das Chromosom Nr. 21 statt paarweise dreimal
vorhanden ist.
Merkmale: Kleine Statur, charakteristisches AuBeres (Epikanthus), Muskelhypotonie,
haufig gesundheitliche Probleme, z.B. Hor- und Sehstérungen, geringere
Lebenserwartung

Sowohl fur die beispielhaft genannten Behinderungsarten wie auch ganz allgemein gilt, dass
die Diagnose der Behinderungsart haufig noch keine Aussage Uber den Schweregrad einer
Behinderung liefert, da die Auspragung sehr unterschiedlich sein kann. Nicht immer flhrt
dies zu einer geistigen Behinderung. Insbesondere bei autistischen Stdérungen gibt es einen
kleinen Teil von Menschen, die zwar in bestimmten Lebensbereichen Defizite aufweisen,
ansonsten aber durchschnittlich oder sogar Uberdurchschnittlich begabt sind.

Psychologische Sichtweise

Im Bereich der Psychologie wird versucht, mit Hilfe von Intelligenzmessungen bzw.
Intelligenztests eine geistige Behinderung festzustellen.

Bei Intelligenztests missen Fragen beantwortet bzw. Aufgaben gel6st werden. Je nach den
gegebenen Antworten werden Punkte vergeben, aus denen am Ende ein Gesamtwert
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ermittelt wird, der dann einen Intelligenzquotienten (1Q) ergibt. Dabei handelt es sich letztlich
um eine Schatzung des ,wahren Wertes® wobei ein mdglichst geringer Messfehler
angestrebt wird. Um systematische Fehler auszuschlie®en, missen die Testverfahren
objektiv, verlasslich durchfihrbar und valide sein. Trotzdem wird aufgrund des zufalligen
Fehlers bei solchen Verfahren nie ein hundertprozentig sicherer Wert ermittelt werden
kdnnen. Wichtige Grundannahme ist das Vorliegen einer Normalverteilung. Die Tests
werden dabei so normiert, dass der Mittelwert bei 100 liegt, die Standardabweichung i.d.R.
bei 15. Inzwischen gibt es eine Vielzahl von Tests, die sich in der Praxis durchgesetzt haben.
Der wichtigste Standard-Test ist z.B. der Hamburg-Wechsler-Intelligenztest fir Erwachsene.
Es gibt aber auch Tests, die speziell auf die Testung von Kindern eingehen, wie z.B. der
Kaufmann-Assement—Battery oder der non-verbale Intelligenztest von Snijders-Oomen (vgl.
THEUNISSEN ET AL. [2007]):

Um nun mit Hilfe dieser Intelligenztests eine geistige Behinderung festzustellen, gibt es
unterschiedliche Definitionen. Die Weltgesundheitsorganisation WHO gibt in der ,Inter-
nationalen Klassifikation psychischer Stérungen® (ICD-10, Kapitel V) eine Klassifizierung von
Behinderung nach dem gemessenen IQ an. Dabei werden vier Stufen unterschieden (vgl.
WHO [2006]):

e 1Q 50-69: Leichte geistige Behinderung

e |Q 35-49; Mittelgradige geistige Behinderung
e 1Q 20-34: Schwere geistige Behinderung

e |Q unter 20: Schwerste geistige Behinderung

Bei einem IQ zwischen 70-84 spricht man von einer Lernbehinderung.

Die Anwendung von Intelligenztests wird immer wieder stark diskutiert und kritisiert. Gegner
fihren dabei an, dass diese Tests die Probanden nur auf ihre Intelligenz reduzieren,
wahrend wichtige lebenspraktische Fahigkeiten zur Bewaltigung des Alltags keine Bertick-
sichtigung finden. Hinzu kommt, dass die 1Q-Grenzen letztendlich willkirlich gesetzt sind.
Auch stellt sich vielfach die Frage der Durchfuhrbarkeit, wenn z.B. Ungeduld bzw.
mangelnde Konzentrationsfahigkeit das Testergebnis verfalschen kdnnten. Trotz aller Kritik
werden diese Tests in der Praxis aber haufig verwendet. Dies ist u.a. darauf zurtickzufiihren,
dass damit eine objektive Vergleichbarkeit hergestellt werden kann. Daher werden sie bei
schulrechtlich zu belegenden Entscheidungen (v.a. bei der Wahl einer fir das Kind
geeigneten Schule) durchaus als wichtiges Hilfsmittel herangezogen. Uberall dort, wo ver-
gleichbare Zahlenwerte bendtigt werden, wie z.B. im Bereich der Wissenschaft, werden
solche Tests immer wieder angewandt (vgl. SPECK [2012]).

Es hat sich jedoch auch die Erkenntnis durchgesetzt, dass Intelligenztests allein nicht genu-
gend Aussagekraft besitzen, um eine geistige Behinderung zu bestimmen.

Pddagogische Sichtweise

In der Padagogik wird nicht von einem defizitorientierten Begriff ausgegangen, sondern man
richtet sich nach dem erforderlichen Férderbedarf. Diese Sichtweise bertcksichtigt dabei
auch die Tatsache, dass neben der medizinisch diagnostizierten geistigen Behinderung auch
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Umwelteinfliisse (z.B. soziale Herkunft) und die eigene Personlichkeit eine Rolle spielen.
Unter geistiger Behinderung wird ein normaler menschlicher Zustand verstanden, der ledig-
lich in bestimmten Bereichen einer intensiveren Erziehung bzw. Betreuung bedarf. Die
Erziehung orientiert sich dabei neben den allgemeingltigen gesellschaftlichen Werten und
Normen vor allem daran, was padagogisch nétig und mdglich ist. Durch die individuellen
Starken und Schwachen (z.B. in Sprache und Kommunikation, Wahrnehmung, Kognition,
motorischer und sozialer Entwicklung) ergeben sich personlich abgestimmte Forderprofile,
die sich nach den Bedurfnissen der entsprechenden Personen richten (vgl. SPECK [2012]).

Juristische Sichtweise

In Deutschland sind die wichtigsten Gesetze fur Menschen mit Behinderung das
Behindertengleichstellungsgesetz [BGG, 2007] sowie das Neunte Buch des Sozialgesetz-
buchs (SGB IX), das Rehabilitation und Teilhabe behinderter Menschen in der Gesellschaft
regelt [SGB IX, 2012]. Der Gesetzgeber halt dabei eine relativ pragmatische Definition vor,
wenn es um die Feststellung von Behinderung geht. Dabei erfolgt keine Unterscheidung
zwischen korperlicher, geistiger und seelischer Gesundheit. Bei der Feststellung von Behin-
derung sind die folgenden Faktoren maf3gebend (vgl. BBG [2007], § 3):

e Es liegt eine Abweichung von dem flir das Lebensalter typischen Zustand vor.
e Diese Abweichung halt langer als 6 Monate an.
o Die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben wird dadurch beeintrachtigt.

Weiter wird unterschieden zwischen leichter und schwerer Behinderung. Sie richtet sich nach
dem Grad der Behinderung (GdB), der Werte zwischen 20 und 100 annehmen kann. Bei
einem GdB unter 50 spricht man von einer leichten, bei 50 und mehr von einer schweren
Behinderung. Der GdB wird gemafl der Versorgungsmedizin-Verordnung (vgl. VERSMEDV
[2012]) von Arzten bestimmt. In dieser Verordnung sind fir samtliche gesundheitliche
Beeintrachtigungen (korperlicher und geistiger Art) Grundsatze flr entsprechende Kriterien
inkl. Behinderungsgrad festgelegt. Liegt eine Schwerbehinderung vor, gewahrt der Staat
sogenannte ,Nachteilsausgleiche“ wie z.B. Altersrente mit 60, besonderen Kiindigungs-
schutz oder Freifahrt im Personennahverkehr (vgl. SGB X [2012].

Es wird deutlich, dass in den Bereichen, wo es um den Bezug staatlicher Leistungen geht,
eindeutige Vorschriften und Verfahren zur Feststellung von Behinderung vorliegen.

Fazit

Durch die Vielzahl der unterschiedlichen und zum Teil kontrovers diskutierten Ansatze zur
Definition bzw. Begriffsbestimmung wird klar, dass eine eindeutige Definition des Begriffs
.geistige Behinderung“ sehr schwierig ist und auch stark von der Fachdisziplin bzw. der
vorgegebenen Zielsetzung abhangt. Eine sinnvolle Grenzziehung ist kaum madglich.

Trotzdem kdénnen die diskutierten Ansatze wichtige Anhaltspunkte liefern, ob eine geistige
Behinderung vorliegt. Es kann angenommen werden, dass eine geistige Behinderung dann
besteht,
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e wenn ein entsprechendes arztliches Gutachten bzw. arztliche Diagnose erstellt wurde
(vgl. medizinische Sichtweise),

e wenn eine deutliche Intelligenzminderung festgestellt wurde (vgl. psychologische
Sichtweise),

e wenn ein individueller Férderbedarf besteht (vgl. pAdagogische Sichtweise),

e wenn eine Schwerbehinderung (GdB von mindestens 50) aufgrund von geistiger
Behinderung festgestellt wurde (vgl. juristische Sichtweise).

Eventuelle Grenzfalle (z.B. geistige Behinderung an der Grenze zur Lernbehinderung) sind
dadurch aber nicht unbedingt berticksichtigt. Aufgrund der unterschiedlichen Behinderungs-
arten ist die betrachtete Zielgruppe ohnehin sehr heterogen. Auf eine eindeutige
Grenzziehung bzw. Definition wird daher verzichtet.

Im Hinblick auf das Ziel der Arbeit — der eigensténdigen Benutzung des OPNV — kann der
Ansatz der padagogischen Sichtweise am besten auf die verkehrliche Betrachtung
Ubertragen werden. Wahrend in der Padagogik Starken und Schwachen des Einzelnen
betrachtet werden und daraus ein Férderbedarf abgeleitet wird, werden bei der verkehrlichen
Betrachtung individuelle und kollektive Barrieren identifiziert (vgl. Kapitel 5), die mit Hilfe von
MalRnahmen (vgl. Kapitel 6) Uberwunden werden muissen.

Fir die weitere Arbeit wird daher der Ansatz gewahlt, dass alle diejenigen Personen zur
Zielgruppe hinzugerechnet werden, die aufgrund kognitiver Schwierigkeiten Hilfestellungen
bendtigen, um den OPNV selbststandig zu benutzen.

In der Praxis kdnnen zur Zielgruppe in jedem Fall die Personen hinzugerechnet werden,

¢ die eine Forderschule mit dem Schwerpunkt ,Geistige Entwicklung® besuchen oder
e die in der Werkstatt fir Behinderte Menschen (WfBM) arbeiten.

Hier besteht auch das grofite Potential, nun anstatt privater Beforderungsdienste flir Wege
zur Schule bzw. zur Arbeit den OPNV nutzen zu kénnen.
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3 Stand des Wissens

3.1 Mobilitatssituation von Menschen mit geistiger Behinderung in
Deutschland und Europa

Situation in Deutschland

In Deutschland stehen Menschen mit geistiger Behinderung flr ihre taglichen Wege (zur
Schule bzw. zur Arbeit) in den meisten Fallen private Beférderungsdienste zur Verfugung. Im
Ausbildungsverkehr erfolgt der Transport von und zur Schule Ublicherweise im freigestellten
Schulerverkehr. Diese Verkehre sind nach der sogenannten Freistellungsverordnung des
Bundes [FRSTLLGV, 2012] von den Regelungen des klassischen Linienverkehrs nach dem
Personenbeférderungsgesetz [PBEFG, 2013] befreit. Art und Umfang des freigestellten
Verkehrs wird von den kommunalen Gebietskérperschaften festgelegt. Dabei liegt die
Zustandigkeit der Schilerbeférderung je nach Bundesland entweder beim Schultrager oder
beim Landkreis [KLOTH, 2009]. Bei Menschen mit Behinderung erfolgt in aller Regel eine
Beférderung von Tur zu Tur, d.h. vom Wohnort bis zur Schule, meist in Form von
Kleinbussen. In vielen Regionen Deutschlands besteht ein Anspruch auf kostenlose
Beforderung, manchmal ist abhangig vom Alter auch ein Eigenanteil zu bezahlen.

Sofern die betroffenen Menschen die Eignungsvoraussetzungen erflllen, arbeiten die
meisten nach der Ausbildung in einer Werkstatt fiir behinderte Menschen (WfbM).
Ublicherweise wird auch hier vom Arbeitgeber ein individueller Transport organisiert.

Die Bereitstellung dieser Beférderungsdienste fuhrt dazu, dass Menschen mit geistiger
Behinderung kaum offentliche Verkehrsmittel benutzen bzw. dies gar nicht erst erlernen. Die
selbststandige OPNV-Nutzung bleibt daher auf Einzelfalle beschrankt. Dabei besteht flr
viele der betroffenen Personen die Mdglichkeit, den OPNV kostenfrei zu benutzen, sofern sie
einen griin-orangenen Schwerbehindertenausweis mit dem Merkzeichen H (hilflos) besitzen
(vgl. SGB 1X [2012]).

Situation in Europa

In anderen Landern Europas sind nur wenige Informationen verfligbar, wie die Beforderung
von Menschen mit geistiger Behinderung erfolgt. Dies liegt daran, dass die Organisation
meist auf regionaler Ebene erfolgt.

Nach einer Expertenbefragung im Rahmen des EU-Projektes ,pt access® gibt es in den
meisten Landern spezielle Beférderungsdienste fir Menschen mit Behinderungen. Bei der
Qualitdt bzw. Verflgbarkeit dieser Dienste bestehen jedoch grof’e Unterschiede. So
existieren v.a. in den skandinavischen Landern und in GroRbritannien nachfrageorientierte
Beforderungsdienste, die mit Taxis oder Minibussen durchgefuhrt werden. In anderen
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Landern sind spezielle Beférderungsdienste haufig nur in gréoReren Stadten und fir
bestimmte Fahrtzwecke (z.B. Ausbildungsverkehr) verfiigbar. Insbesondere in den landlichen
Regionen haben Menschen mit Behinderung oft so gut wie kein Mobilititsangebot [PT
ACCESS, 2008].

Menschen mit geistiger Behinderung sind somit entweder auf die speziellen Beférderungs-
dienste (sofern vorhanden) oder auf Familienangehdrige angewiesen. Eine selbststandige
Nutzung des OPNV erfolgt in der Regel nicht. Es besteht somit immer eine Abhangigkeit von
anderen Personen bzw. Diensten.

3.2 Bestehende Projekte und Initiativen fir Menschen mit geistiger
Behinderung zur Nutzung des OPNV

Wahrend es flir Menschen mit klassischen Mobilitatseinschrankungen (Geh-, Hoér-, und
Sehbehinderung, Rollstuhlfahrer) bereits eine Vielzahl von Forschungsprojekten gibt und
sich bereits Standards etabliert haben, ist dies im Bereich der Menschen mit kognitiven
Einschrankungen nicht der Fall. Bisher gibt es nur wenige Projekte und Initiativen, deren Ziel
die selbststandige OPNV-Nutzung fir Menschen mit geistiger Behinderung ist. Diese
Projekte beziehen sich dabei meist auf einzelne Teilaspekte, die die OPNV-Nutzung
erleichtern sollen.

Mobility-for-all Projekt

Das Mobility-for-all Projekt (2001-2003) in Boulder (USA) hatte bereits die konkrete Ziel-
setzung, Menschen mit geistiger Behinderung die Nutzung des OPNV zu erleichtern. Hierzu
wurden die am Projekt teilnehmenden Personen mit einem kompakten tragbaren Computer,
einem sogenannten PDA (Personal Digital Assistant) ausgestattet, der als ,Mobility Agent®,
wichtige Informationen auf dem Reiseweg in einer verstandlicher Art und Weise anbot und
aullerdem mit Hilfe von GPS eine Ortung der Personen ermoglichte. Zusatzlich wurden die
Daten des rechnergestiitzten Betriebsleitsystems (ITCS) des ortlichen Busunternehmens
benutzt, um die aktuellen Positionen der im Netz verkehrenden Busse zu lbertragen und flr
die individuelle Information der Fahrgaste zu nutzen. Kern der Anwendung war die
sogenannte ,Mobility Agents Engine®, die die Standort-Information der Busse in eine
personifizierte Reiseinformation Ubersetzte. Nun konnten die teilnehmenden Personen auf
ihnrer Route z.B. genaue Informationen darUber erhalten, in welchen Bus sie einsteigen
mussen oder wie lange die noch verbleibende Wartezeit ist. Auch Kontextinformationen, die
Auskunft Gber den aktuellen Standort gaben, waren moglich. Die sogenannten ,Caregiver®
(Eltern, Betreuer, Vertrauenspersonen) konnten die Position der geistig behinderten
Personen im Internet auf einer Karte bzw. Uber einen Instant Messenger verfolgen. Das
.1raveller Interface”, die Informationsschnittstelle am PDA wurde so gestaltet, dass Nach-
richten sowohl textuell (in einfachen, kurzen Satzen) als auch akustisch, taktil bzw. visuell
Ubertragen werden konnten. Die Echtzeit-Information aus dem ITCS des Verkehrs-
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unternehmens lag dabei in einer sehr hohen Genauigkeit vor (Ubermittlungsintervall: 2
Sekunden). Bei fehlender Information wurden die Daten anhand eines Algorithmus
fortgeschrieben, der sich auf eine agentenbasierte Simulation stitzte.

Ein wesentliches Ergebnis des Projektes war die Erkenntnis, dass die ,Traveller Interfaces”
am PDA individuell gestaltet werden sollten. Die genaue Ausfuhrung hangt von den kogni-
tiven Fahigkeiten der betroffenen Nutzer ab. Generell wurde die Verwendung von Zeichen
und Symbolen als sehr sinnvoll befunden. Beispielweise wurde die Wartezeit auf einen Bus
mit Hilfe eines Fortschrittsbalkens dargestellt. Der PDA-Stift zum Driicken von Tasten erwies
sich als wenig praktikabel — vielmehr wurden auf dem Touchpad-Display groRe Tasten
programmiert, mit denen die Bedienung deutlich einfacher funktionierte.

Zum Zeitpunkt der Laufzeit des Projektes wurden immer wieder Empfangsprobleme mit dem
GPS festgestellt. Gleichzeitig zeigte sich, dass die Batterieleistung bei dauerhaft einge-
schaltetem GPS-Empfanger nur sehr schwach war und ein sehr haufiges Aufladen
erforderlich machte. Daruber hinaus wurden auch Schwierigkeiten bei der Datenlbertragung
im Mobilfunknetz identifiziert; teilweise wurden Nachrichten derart verzogert ibertragen (bis
zu 60 Sekunden), dass die gegebene Information zum Zeitpunkt der Ubermittlung nicht mehr
aktuell war. Vor allem aufgrund der (damals noch) bestehenden technischen Schwierigkeiten
wurde das Projekt nicht weiter verfolgt [REPENNING UND IOANNIDOU, 2006].

Travel Assistant Device

Das Projekt ,Travel Assistant Device (TAD) to Aid Transit Riders with Special Needs”,
durchgefiihrt vom National Center for Transit Research an der University of South Florida,
USA (2008) geht in dieselbe Richtung. Auch hier soll mit Hilfe mobiler Endgerate erreicht
werden, dass Menschen mit geistiger Behinderung den OPNV auf einer vorher festgelegten
Route selbststandig benutzen kénnen. Wichtigstes Feature des Systems ist es, dem OPNV-
Nutzer Uber ein mitgefuhrtes mobiles Endgerat eine Nachricht zu dem Zeitpunkt zu Uber-
mitteln, wenn die Ausstiegshaltestelle erreicht ist. Im ersten Schritt erfolgt die Information
,Get ready” (=bereit machen fir den Ausstieg), im zweiten Schritt ,Pull the cord now* (=nun
den Halteknopf driicken). Dabei werden sowohl Text- und Audionachrichten sowie ein Vibra-
tionsalarm verwendet. Ermdéglicht wird dies durch eine kontinuierliche GPS-Ortung mit Hilfe
des mitgefiihrten Mobiltelefons sowie durch einen Abgleich mit der auf einem zentralen
Server hinterlegten Reiseroute. Dieser Abgleich zwischen der festgelegten und der tatsach-
lichen Reiseroute flhrt aulRerdem dazu, dass bei einer Abweichung ein Alarm aktiviert und
somit Eltern bzw. Betreuungspersonal informiert werden kénnen. Diese kdnnen darlber
hinaus Uber ein Web-Portal den Standort der Person zu jeder Zeit abfragen. Durchgefihrt
wurde das Projekt in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsunternehmen HART (Hillsborough
Area Regional Transit) in der Stadt Tampa.

Voraussetzung fir das System ist, dass alle benétigten Fahrplandaten des beteiligten
Verkehrsunternehmens (d.h. Haltestellen und Linienwege) im GTFS-Format vorliegen
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(GTFS=General Transit Feed Spezifikation). Dieses Fahrplanformat wird von der in den USA
weit verbreiteten elektronischen Fahrplanauskunft Google Transit verwendet. Die entwickelte
Software flr das mobile Endgerat basiert auf der Java Plattform Micro Edition. Prinzipiell ist
damit theoretisch, unabhangig vom verwendeten Betriebssystem, jedes Java-fahige mobile
Endgerat verwendbar, das zudem Uber einen GPS-Empfanger verfiigt. In der Praxis war das
System jedoch bisher nur mit einem Mobiltelefon vom Typ Sanyo 7050 bei dem Provider
Sprint-Nextel erfolgreich im Einsatz. Obwohl es sich dabei um ein handelsibliches Standard-
Mobiltelefon handelt, traten bei Tests mit anderen Mobiltelefonen und anderen Providern
diverse technische Probleme auf, insbesondere bei der Kommunikation mit dem zentralen
Server. Durch die deutliche Verbesserung der Genauigkeit der GPS-Empfanger standen
dagegen die im Mobilty-for-all beschriebenen GPS-Probleme nicht mehr im Vordergrund.

Die grote Herausforderung im System war es, den Aussteige-Hinweis zur richtigen Zeit zu
geben. Hierzu wurden um jede Haltestelle Isochronen gelegt. Sobald das mitgeflihrte Mobil-
telefon meldete, das es sich in dem Isochron der Ausstiegshaltestelle befindet, wurde der
entsprechende Hinweis ausgelést. Zu beachten ist dabei, dass diese Isochronen
insbesondere bei der Aufforderung ,Halteknopf dricken“ weder zu gro3 (Gefahr der
Uberlappung mit anderen Haltestellen) noch zu klein sein diirfen (Gefahr, dass Haltestelle
bei GPS-Ungenauigkeit nicht gefunden wird bzw. Information zu spat erfolgt). Hierzu wurden
verschiedene Tests durchgefiihrt. In einem vom Entwicklerteam durchgeflihrten Test wurden
die Hinweise bei 38 Versuchen in 34 Fallen korrekt wiedergegeben. In einem zweiten Test,
der mit Probanden durchgeflihrt wurde, lag die Trefferquote bei 12 Versuchen nur noch bei
5. Eine Vielzahl der Fehler konnte darauf zuriickgefluihrt werden, dass die Haltestellen im
System nicht exakt verortet waren. Trotzdem bleibt ein gewisses Restrisiko, dass die
Aussteigeinformation zu frih bzw. zu spat gegeben wird, insbesondere wenn Haltestellen
nah aneinander liegen. Insgesamt wurde das TAD von den insgesamt 12 Probanden des
Systems jedoch positiv beurteilt [BARBEAU ET AL., 2008].

Ziel ist es, das TAD auch in anderen Stadten und anderen Verkehrsunternehmen
einzusetzen. Das 2010 abgeschlossene Projekt ,TAD — Deployment to Transit Agencies”
beschaftigte sich intensiv mit der Frage, welche Voraussetzungen flur eine Markteinflhrung
in den USA noch geschaffen werden missen [BARBEAU ET AL., 2010/2].

Im Transit IDEA Projekt wurde au3erdem untersucht, inwieweit das TAD auch die aktuellen
Standortdaten der OPNV-Fahrzeuge aus dem ITCS des Verkehrsunternehmens in Echtzeit
verarbeiten kann. Damit konnte unter anderem die verbleibende Wartezeit bis zu dem
Eintreffen des Busses angezeigt werden, sowie ein Hinweis gegeben werden, wenn sich der
richtige Bus nahert. Grundsatzlich konnte die Funktionsfahigkeit des Systems nachgewiesen
werden - bei zahlreichen Tests zeigte sich jedoch, dass die gewlinschte Genauigkeit in
vielen Fallen noch nicht erreicht werden konnte. Insbesondere bei der Ankunft mehrerer
Fahrzeuge zur gleichen Zeit - einer Situation, bei der die exakte Information Uber den
Einstieg in den richtigen Bus besonders relevant ist - blieb das System bisher zu ungenau.
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Als Grinde wurden Ungenauigkeiten im ITCS sowie Probleme bei der Datenversorgung
genannt [BARBEAU ET AL., 2010/1].

Grundsatzlich konnte in den amerikanischen Projekten ,Mobility-for-all* und ,TAD* fest-
gestellt werden, dass die Systeme inkl. deren Nutzen von den Probanden trotz der
kognitiven Beeintrachtigungen relativ schnell verstanden wurden. Die Nutzbarkeit bzw.
Handhabbarkeit seitens der Probanden war also grundsatzlich gegeben. Schwierigkeiten
traten dagegen viel mehr im technischen Bereich z.B. durch Ungenauigkeiten bzw. ver-
zogerter Informationsiibermittlung auf (vgl. REPENNING UND IOANNIDOU [2006], BARBEAU ET
AL., [2008], BARBEAU ET AL., [2010/1]).

Reutlinger Orientierungssystem

Das ,Reutlinger Orientierungssystem® ist ein Fahrgastinformationskonzept aus Reutlingen
(Deutschland), das speziell fir Menschen mit geistiger Behinderung entwickelt wurde.
Dieses System, das seit 2007 existiert, hat das Ziel, Personen mit kognitiven Schwierigkeiten
die Nutzung des stadtischen OPNV zu erleichtern. Wesentliches Mittel sind dabei zum einen
die Reduzierung von Informationsinhalten auf ein Mindestmal}, sowie die Einfiihrung von
Piktogrammen als Ersatz bzw. Erganzung zu Textinformationen. Das Projekt wurde in enger
Zusammenarbeit mit der betroffenen Nutzergruppe, dem Arbeitskreis Selbstbestimmung der
Behindertenvereinigung Lebenshilfe, erarbeitet.

Dabei wurde ein erheblich vereinfachter Liniennetzplan entworfen, auf dem jeweils nur die
Stadtmitte (,Tubinger Tor“) sowie die entsprechenden Zielhaltestellen angegeben sind. Jede
der Haltestellen wurde mit einem entsprechenden Piktogramm versehen. Aufgrund der
monozentrischen Struktur der Stadt war so eine Darstellung als Linienstern méglich (vgl. Bild
3.1).

Bild 3.1  Vereinfachter Liniennetzplan des Reutlinger Konzeptes [KLEINBACH UND FRANZ, 2008]
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Jede Linie ist mit einer Farbe und jede Richtung zusatzlich mit einem Piktogramm
gekennzeichnet. Diese finden sich auch an den Zielanzeigen der Busse wieder, sowie in den
Aushangfahrplanen an jeder Haltestelle. Am Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB) in der
Stadtmitte wurden Stelen mit den Farben der Linien und den zugehorigen Piktogrammen
aufgestellt, so dass an jedem Bussteig auch eine bildliche Richtungsinformation vorhanden
war.

Zusatzlich wurden im Taschenformat sogenannte Linienkartchen entwickelt, bei denen
perlenkettenartig alle Haltestellen einer Linie angegeben sind. Die Farbe der Linienkartchen
ist identisch mit der Farbe der jeweiligen Linie — gleichzeitig sind auch hier wieder die
Piktogramme fir jede Richtung angegeben. So hat der Nutzer die Gelegenheit, vor Ort
nochmals zu vergleichen, ob er auf der richtigen Line bzw. in der richtigen Richtung
unterwegs ist.

Das Konzept zielt darauf ab, dass fir Menschen mit geistiger Behinderung nur die
Information bereitgestellt wird, die sie auch wirklich verstehen bzw. verarbeiten kénnen. Es
ist ein Informationsangebot, das zusatzlich zur herkdmmlichen Information in Anspruch
genommen werden kann.

Die Erfahrungen mit dem System sind demnach auch grundsatzlich positiv. Eine
Fahrgastbefragung hat ergeben, dass nach der Einfuhrung des Konzepts (Ende 2007) etwa
20% der Befragten eine Verbesserung festgestellt haben. Bis heute ist das System im
Einsatz [KLEINBACH UND FRANZ, 2008].

TrainingsmafSnahmen

Vor allem in GroRbritannien gibt es einige Initiativen, bei denen die selbststandige Nutzung
des OPNV trainiert werden soll. Diese Trainings werden meist flir Menschen mit unter-
schiedlichen Behinderungen und Mobilitdtseinschrankungen angeboten. Menschen mit
geistiger Behinderung sind dabei eine wichtige Zielgruppe.

Das Projekt ,Bus Buddying“ aus Leeds (England) ermdglicht es Menschen mit
Behinderung mit Hilfe von ehrenamtlichen Personen (bus buddys), die Nutzung des OPNV
zu erlernen. Dabei werden mit den Bus-Begleitern notwendige Fahrten mit dem OPNV
gemeinsam durchgefihrt. Zielgruppe sind Fahrgaste mit unterschiedlichen Behinderungen
und Mobilitdtseinschrankungen (u.a. Menschen mit geistiger Behinderung), die sich die
Nutzung des OPNV alleine (noch) nicht zutrauen. Durch die gemeinsame Durchfiihrung von
Fahrten soll der Umgang mit typischnen OPNV-Situationen erlernt werden sowie das
Selbstvertrauen der Klienten gestarkt werden. Die Begleiter erhalten vor ihrem Einsatz eine
umfangreiche Schulung. Dabei erfolgt die Begleitung solange, bis der Klient in der Lage ist,
den OPNV selbststandig zu nutzen. Werden wéahrend der Begleitungsphase Barrieren
identifiziert, so werden diese aufgenommen und dem Verkehrsunternehmen bzw. der
Stadtverwaltung mitgeteilt. Durch dieses Feedback-System besteht die Moéglichkeit, den
OPNV fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen kontinuierlich zu verbessern. Ergebnisse
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aus der ersten Projektphase (2002-2005) zeigten, dass von 130 Klienten immerhin 57 (ca.
44%) am Ende den OPNV selbststandig nutzen konnten. Im Durchschnitt wurde ein Klient 9x
begleitet, manche aber auch deutlich o6fter. Wie grof der Erfolg der Klienten mit geistiger
Behinderung war, geht aus den Ergebnissen nicht hervor [UITP, 2007].

In der Grafschaft Essex in Grof3britannien wird flir Fahrgaste unterschiedlicher Behinderung
ein Mobilitatstraining angeboten. In einem eineinhalb-tagigen Kurs werden die wichtigsten
Fahigkeiten, die bei der Nutzung des OPNV erforderlich sind, trainiert, wie z.B.

e das Uberqueren verkehrsreicher Stralen (mit und ohne FuRgangeriiberweg)
e das Erlernen der wichtigsten Verkehrszeichen

e die Fahrt im 6ffentlicher Verkehrsmittel

e das Lesen von Liniennetzplanen und Fahrplanen

¢ die Orientierung anhand wichtiger Landmarken

o die Frage, wo man sich bei Problemen Unterstltzung suchen kann

e Sicherheitsaspekte

e der Umgang mit Geld bzw. das Lésen des richtigen Fahrscheins

Das Training erfolgt dabei im Wesentlichen durch konkretes Uben bzw. Abfahren der fiir den
Klienten wichtigen Verkehrsrouten [ESSEX, 2013].

Vergleich der Projekte

Im Vergleich zu den amerikanischen Projekten ,Mobility-for-all“ und , TAD® ist das Reutlinger
Orientierungssystem deutlich einfacher und unabhangiger zu betreiben. Ist das System
einmal implementiert, so ist der Aufwand fir die weitere Aufrechterhaltung gering. Lediglich
bei Anderungen im Liniennetz missen zum Fahrplanwechsel die statischen und
dynamischen Informationsmedien aktualisiert werden. Der Vorteil bei den amerikanischen
Projekten liegt dagegen darin, dass die Informationen (sofern die Systeme Kkorrekt
funktionieren) deutlich zielgerichteter an die Probanden gegeben werden kdnnen. Hier
konnen auch individualisierte Informationen Ubertragen werden. Aufgrund des technischen
Fortschritts, insbesondere bei mobilen Endgeraten (Stichwort: Smartphone-Applikationen)
besteht im Bereich der individualisierten Information daher auch noch ein grofes
Weiterentwicklungspotential.

Die Trainingsmalinahmen sind am unabhangigsten zu betreiben. Hier missen in erster Linie
die entsprechenden Personalressourcen zur Verflgung stehen. Die Zahlen zeigen jedoch
auch, dass das Training alleine nicht bei allen Klienten den gewunschten Erfolg bringt.
Weniger als die die Halfte der Klienten nutzen den OPNV danach wirklich selbststéndig.
Daraus lasst sich schliel3en, dass auch verkehrliche Malinahmen fiir einen Gesamterfolg
wichtig sind.
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3.3 Fazit

Generell zeigt sich anhand der Recherche, dass es in Deutschland und dartber hinaus
bisher nur sehr vereinzelt Initiativen gibt, die Menschen mit geistiger Behinderung dazu
befahigen, den OPNV selbststéandig zu benutzen. In aller Regel besteht eine Abhangigkeit zu
speziellen Beférderungsdiensten. Die Mobilitdt dieser Personen ist dadurch deutlich ein-
geschrankt. Hier besteht ein groRes Potential, zumindest einen Teil dieser Personen als
Fahrgaste fir den OPNV zu gewinnen. Die vorliegende Arbeit soll einen wichtigen Beitrag
dazu leisten, dieses Potential heben zu konnen.

Wie aus den untersuchten Projekten deutlich wurde, gibt es bereits vereinzelte Mallnahmen
bzw. Initiativen zur selbststandigen Nutzung des OPNV. Diese MafRnahmen leisten einen
wichtigen Beitrag fir die eigenstandige Mobilitdt der betrachteten Zielgruppe. Sie
beschranken sich jedoch nur auf bestimmte Teilaspekte, die fiir eine eigenstandige OPNV-
Nutzung wichtig sind (Technik/Ortung, Orientierung, Trainingsmallnahmen). Zwar konnte bei
allen untersuchten MalRnahmen ein Nutzen festgestellt werden. Wie grof® dieser Nutzen ist
und wie viele Personen davon tatsachlich profitieren, bleibt jedoch unklar.

Es fehlt bisher eine Gesamtbetrachtung, wie Barrierefreiheit im OPNV fiir Menschen mit
geistiger Behinderung fiir die gesamte Reisekette (von Tir zu Tir) erreicht werden kann.
Bevor zielgerichtete MaRnahmen definiert werden kdnnen, ist zuvor eine Recherche
erforderlich, welche Barrieren Uberhaupt bestehen. Diese miissen identifiziert und erfasst
werden. Auch ist es notwendig zu prifen, welche Barrieren flir die Zielgruppe eine
besonders groRe Rolle spielen. Erst wenn diese Aspekte geklart sind, kdnnen geeignete
MafRnahmen entwickelt werden. Nicht zuletzt ist auch zu klaren, wie die Wirkung bzw. der
Erfolg einer Malinahme festgestellt werden kann.

Daher wird im Folgenden ein allgemeingultiges Verfahren zur Erlangung von Barrierefreiheit
fur Menschen mit geistiger Behinderung entwickelt, das alle genannten Teilschritte
berlcksichtigt.
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4 Verfahren zur Erlangung und Sicherstellung von
Barrierefreiheit

Im Rahmen der Arbeit wurde ein allgemeingultiges Verfahren entwickelt, wie Barrierefreiheit
fur Menschen mit geistiger Behinderung erreicht und sichergestellt werden kann.

Dabei wird zunachst der Begriff ,Barriere® bestimmt und eingegrenzt, und auf die
Besonderheiten eingegangen, die fiir die Zielgruppe gelten. Darauf aufbauend wird auf die
Problematik der vollstandigen Barrierefreiheit eingegangen. Schliedlich wird das eigentliche
Verfahren vorgestellt.

4.1 Bestimmung des Begriffs ,Barriere”

Um die Frage zu beantworten, wie der OPNV fiir Menschen mit geistiger Behinderung zu-
ganglich gemacht werden kann, muss zunadchst geklart werden, welche Barrieren flr
Menschen mit geistiger Behinderung Uberhaupt bestehen und wie diese beseitigt werden
kénnen. Tatsachlich bestehen aufgrund der verschiedenen Arten geistiger Behinderung und
Komplexitat der 6ffentlichen Verkehrssysteme eine Vielzahl von Barrieren, die es genauer zu
untersuchen gilt. Zielsetzung ist es, auch fir diese sensible Zielgruppe Barrierefreiheit im
OPNV zu erreichen.

Der Begriff ,Barrierefreiheit* wird vom Gesetzgeber im Behindertengleichstellungsgesetz
[BGG, 2007] in §4 Kklar definiert: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen,
Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegensténde, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere
gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur behinderte Menschen in der allgemein ublichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugénglich und
nutzbar sind*.

Speziell in Bezug auf Verkehr wird im Behindertengleichstellungsgesetz in § 8 eine Barriere-
freiheit sowohl bei Anlagen als auch bei Fahrzeugen gefordert. So ist bei einem Neu- oder
Umbau von Verkehrsanlagen die Herstellung von Barrierefreiheit im Sinne eines
niveaugleichen Zugangs zum o6ffentlichen Verkehrsmittel inzwischen selbstverstandlich und
auch altere Anlagen werden sukzessive ausgebaut. Interessant ist in diesem Zusammen-
hang jedoch, wie der Begriff Barrierefreiheit in der Praxis interpretiert wird. In §4 des
Behindertengleichstellungsgesetzes wird nur von ,behinderten Menschen“ gesprochen, ohne
nach Behinderungsart zu differenzieren. Im Fokus der o6ffentlichen Aufmerksamkeit steht
aber die Beseitigung von physischen Barrieren flir Menschen, die aufgrund korperlicher
Beeintrachtigungen oder Sinneseinschrankungen in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Auf
die Belange von Menschen mit geistiger Behinderung wird bisher so gut wie gar nicht
eingegangen.
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.Behinderungen entstehen erst, wenn ein Mensch mit seinen Fahigkeiten, Begrenzungen
und Beduirfnissen auf eine Umwelt trifft, die nicht zu seiner individuellen Situation passt und
so die Chancen zur Teilhabe einschrankt® (vgl. STOPPLER [2005]). Diese grundlegende
Erkenntnis kann auf Barrieren im OPNV sehr gut tibertragen werden und gilt ganz besonders
fir Menschen mit geistiger Behinderung. Dabei geht es zum einen darum, die individuellen
Kompetenzen jedes Einzelnen zu starken. Gleichzeitig muss aber auch das Verkehrssystem
entsprechend angepasst werden. Physische Barrieren spielen in diesem Zusammenhang
eine eher untergeordnete Rolle. Die Schwierigkeiten liegen vielmehr darin, in einer
vergleichsweise komplexen Verkehrswelt die Orientierung zu behalten, Informationen zu
verstehen und zu verarbeiten und sich auch in besonderen Situationen (z.B. Storfallen) noch
zurechtzufinden. Die folgenden Kapitel befassen sich daher mit der Frage, welche Barrieren
im OPNV bestehen, wie diese erfasst werden kdnnen, welche Relevanz sie besitzen und
welche Malinahmen der Beseitigung grundsatzlich bestehen.

Als Basis fur die weitere Bearbeitung ist es zunachst notwendig, den Begriff ,Barriere®
genauer zu bestimmen. Ganz allgemein gelten Barrieren als ,...Hindernisse, die einen
Menschen an der Erreichung einen Zieles hindern® [LEIDNER, 2007]. In der Fachliteratur gibt
es verschiedene Uberlegungen und Anséatze, wie Barrieren beschrieben bzw. genauer
eingegrenzt werden kénnen.

Bei DzIEKAN ET AL. [2011] wird bereits die Komplexitdt von Mobilitatsbarrieren deutlich,
indem auf verschiedene Bereiche hingewiesen wird, in denen Barrieren auftreten konnen.
Barrieren kdnnen physischer Natur sein, kdnnen in mangelnder Information ihre Ursachen
haben, oder auch im sozialen Bereich vorhanden sein.

Eine andere Herangehensweise liegt darin, die grundsatzlichen Fahigkeiten des Menschen
bei der Auslibung von Mobilitdt zu betrachten und daraus potentielle Defizite abzuleiten. Es
ergeben sich drei wesentliche Problemfelder, die bei der Betrachtung mdéglicher Barrieren zu
bertcksichtigen sind (vgl. SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG BERLIN [2007]):

¢ Motorik (Bewegungsfahigkeit)
e Sensorik (Wahrnehmungsfahigkeit)
e Kognition (Fahigkeit, Informationen zu verarbeiten)

Diese allgemeingultigen Erkenntnisse gelten auch fur die Zielgruppe der Menschen mit
geistiger Behinderung, wobei hier insbesondere der Bereich ,Kognition“ maf3geblich ist.

Fir die weitere Bearbeitung ist es notwendig, den Begriff ,Barriere* fir Menschen mit
geistiger Behinderung bei der Benutzung des OPNV noch weiter zu konkretisieren. Bereits
STOPPLER [2005] wies daraufhin, dass dieser Begriff im Kontext von Menschen mit geistiger
Behinderung neu zu definieren sei, um das gesamte Spektrum mdglicher Hindernisse
abzudecken. Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr wurde
daher eine gemeinsame Sprachregelung fiir den Begriff ,Barriere” erarbeitet, der eine klare
Abgrenzung ermdglicht:
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..Barrieren im OPNV fiir Menschen mit geistiger Behinderung sind Hindernisse, die die
selbststandige Nutzung offentlicher Verkehrsmittel erschweren oder sogar verhindern. Dies
schliel3t sdmtliche Elemente der Reisekette von Start- bis Zielpunkt (inkl. FuRBwege, ggf.
Umsteigen, etc....) mit ein. Die Barrieren kénnen baulicher, technischer und/oder organisa-
torischer Natur sein, aber auch durch betriebliche und kommunikative Situationen und
Tatigkeiten entstehen. Gemeinsame Definition der Forschungsgruppe ,Barrierefreier
Schulerverkehr“, Nordhorn 18.09.2007.

Aus der Definition wird deutlich, dass nicht nur die Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel an
sich, sondern auch Wartezeiten sowie Zu- und Abgangswege bertcksichtigt werden mussen.
Die gesamte Wegekette muss betrachtet werden. Ist nur ein kleiner Teil des Weges nicht
barrierefrei, so gilt dies letztlich flir den gesamten zurlckzulegenden Weg. Diese
allgemeingultige Erkenntnis (vgl. BLENNEMANN ET AL. [2003]) gilt grundsatzlich auch fir
Menschen mit geistiger Behinderung, auch wenn manche Barrieren im kognitiven Bereich
durch entsprechendes Training Uberwunden werden kdénnen.

Es ist zu beachten, dass es neben baulichen auch technische oder organisatorische
Barrieren gibt. Schliellich kbnnen auch bestimmte Situationen oder Tatigkeiten eine Barriere
darstellen, die zum einen betrieblicher Natur sein kénnen (z.B. eine Betriebsstérung) oder
aber den Bereich der zwischenmenschlichen Kommunikation und sozialen Interaktion
betreffen (z.B. Streitereien mit anderen Fahrgasten, unfreundlicher Busfahrer).

Es handelt sich also um eine Vielzahl potentieller Barrieren, die bei Menschen mit geistiger
Behinderung auftreten konnen. Daher ist es zunachst erforderlich, eine Sammlung und
Katalogisierung der Barrieren vorzunehmen. Um eine moglichst umfassende Sammlung
potentieller Barrieren zu bekommen, ist es sinnvoll, die Suche anhand einer fiir den OPNV
typischen Reisekette systematisch vorzunehmen. Anhand dieses Barrierenkatalogs kénnen
dann Barrieren identifiziert und erfasst werden. Dabei ist immer die gesamte OPNV-
Reisekette inkl. aller Zu- und Abgangswege (,von Tir zu Tur‘) zu berlcksichtigen.
SchlieBlich ist es wichtig festzustellen, welche Barrieren eine besonders hohe Relevanz
besitzen, um bei der Herstellung von Barrierefreiheit potentielle Beseitigungsmallnahmen
priorisieren zu kénnen. Gleichzeitig ist auch zu prifen, welche Barrieren durch padagogische
MalRnahmen (berwunden werden kdnnen und somit keine verkehrlichen Malnahmen
erfordern. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass Menschen mit geistiger Behinderung haufig
sehr unterschiedliche Fahigkeiten und Kompetenzen besitzen. Lernverhalten und die
Leistungsmdglichkeiten sind sehr heterogen, was in der Verkehrserziehung berlcksichtigt
werden muss (vgl. STOPPLER [2002]). So kann es vorkommen, dass bestimmte Umstande
oder Ereignisse bei dem einen bereits einen Barriere darstellen, wahrend dies bei dem
anderen keinerlei Problem darstellt.
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4.2 Kompromisse bei der Erlangung von Barrierefreiheit

Gemaly der erarbeiteten Barrieren-Definition besteht das Idealziel darin, dass flr jedes
Individuum unabhangig von der vorliegenden Behinderung auf einer beliebigen Wegstrecke,
die mit offentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt wird, eine hindernisfreie Reise mdglich ist.

Wie schon erlautert, kann das Auftreten bestimmter Barrieren sehr individuell sein und ist
von den Fahigkeiten aber auch Schwachen jedes Einzelnen abhangig. Daher sollte versucht
werden, so stark wie mdglich auf das einzelne Individuum einzugehen. Viele Barrieren
kénnen durch entsprechendes Training Uberwunden oder auch einfach umgangen werden.
Sind padagogische Malnahmen nicht ausreichend bzw. nicht zielfihrend, missen
verkehrliche MalRnahmen ergriffen werden. Diese kénnen baulicher, organisatorischer oder
auch technischer Natur sein (vgl. Kapitel 6.1). Der Aufwand bei der Beseitigung von
Barrieren muss dabei immer bericksichtigt werden.

Aufwand/Kosten

h

> Gradder Barrierefreiheit

100%

Bild 4.1  Aufwand/Kosten-Kurve bei der Erlangung von Barrierefreiheit

Bild 4.1 zeigt den grundsatzlichen Verlauf des Aufwandes bzw. der Kosten, der bei der
Erlangung von Barrierefreiheit angenommen werden kann. Um die ersten Barrieren zu
beseitigen, ist der Aufwand zunachst gering. Vieles kann durch individuelles Training erlernt
werden und bedarf keiner speziellen kostenrelevanten Maflnahmen. Der Aufwand wird
jedoch umso héher, je mehr man sich dem Bereich einer absoluten Barrierefreiheit fir alle
nahert. 100%ige Barrierefreiheit wiirde bedeuten, alle Barrieren zu beseitigen, und zwar
unabhangig von der Haufigkeit des Auftretens und der erforderlichen Kosten.

Bei der Erlangung von Barrierefreiheit gilt es also einen Kompromiss zu finden zwischen
Aufwand und Grad der Barrierefreiheit. Welches Niveau man erreichen will, ist letztendlich
eine politische Entscheidung und hangt wesentlich von den finanziellen Mitteln des
Aufgabentragers ab, der die MaRnahmen i.d.R. bezahlen muss. So ist es auch zu erklaren,
dass der Gesetzgeber bei der Herstellung von Barrierefreiheit groRe Ermessensspielraume
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zuldsst und vieles unter den ,Vorbehalt des Mdglichen® stellt. Eine finanzielle Uberforderung
von Verkehrsunternehmen und Aufgabentragern soll somit vermieden werden
[BRAND, 2012].

Aus diesen Erkenntnissen lasst sich schlussfolgern, dass auch bei Menschen mit geistiger
Behinderung vorranging solche Barrieren zu behandeln sind, die bei einer Vielzahl dieser
Personengruppe auftreten, die eine besonders hohe Relevanz besitzen, deren Uberwindung
aber gleichzeitig nicht (oder nur sehr schwer) erlernbar ist. Besonders zu bertcksichtigen
sind dabei die eingeschrankten kognitiven Fahigkeiten (geringere Lesefahigkeit und
Sprachkompetenz). Vordringlich zu beseitigen sind aullerdem solche Barrieren, die aufgrund
gegebener duRerer Umstande die Nutzung des OPNV erschweren oder sogar komplett
verhindern. Die Beseitigung von Barrieren ist immer auch im Fokus einer allgemeinen
Verbesserung des Verkehrssystems zu sehen. So kommt z.B. die Schaffung einer
verkehrssicheren Straenquerung im Umfeld einer Haltestelle allen OPNV-Nutzern ebenso
zugute wie ein Ubersichtliches und einfach verstandliches Fahrgastinformationskonzept. Die
haufig in der Fachliteratur zitierte Aussage ,,...eine barrierefreie Umwelt ist fur ca. 10% der
Bevolkerung unentbehrlich, fir 40% notwendig und fir 100% ist es komfortabel und ein
Zugewinn an Lebensqualitat” (vgl. NEUMANN UND REUBER [2004]) ist somit grundsatzlich
auch auf die Zielgruppe der Menschen mit geistiger Behinderung Ubertragbar.

4.3 Verfahren zur Erlangungen von Barrierefreiheit

Um nun Barrierefreiheit fiir Menschen mit geistiger Behinderung im OPNV zu erreichen und
langfristig sicherzustellen, wurde im Rahmen der Arbeit ein umfassendes Verfahren zur
Erlangung von Barrierefreiheit entwickelt.

Ziel des Verfahrens ist es, relevante Barrieren im betrachteten Untersuchungsgebiet durch
sinnvolle MaRnahmen zu beseitigten, damit ein mdéglichst grofRer Teil der Zielgruppe der
Menschen mit geistiger Behinderung den OPNV selbststéndig nutzen kann. Das Verfahren
ist fur unterschiedliche Regionen (z.B. Stadt, Kommune oder Landkreis) anwendbar,
allerdings sollten alle relevanten Reisewege der Zielgruppe innerhalb der betrachteten
Region liegen. Adressiert ist es an die jeweiligen Aufgabentrager fiir den OPNV. Daneben
sind auch die relevanten Einrichtungen fir Menschen mit geistiger Behinderung (Forder-
schulen, Behindertenwerkstatten) in der Region einzubeziehen, flr deren Klienten ein
barrierefreier OPNV hergestellt werden soll.

Das Verfahren deckt alle wesentlichen Schritte von der Untersuchung bis zur Sicherstellung
von Barrierefreiheit ab. Es orientiert sich am allgemeinguiltigen Prozess der Verkehrsplanung
mit der Unterteilung in die Phasen Vororientierung, Problemanalyse, MalRnahmen-
untersuchung, Abwagung und Entscheidung sowie Umsetzung und Wirkungskontrolle
(vgl. FGSV [2001/1]), wurde aber an die spezifischen Aufgaben der Herstellung von
Barrierefreiheit fir Menschen mit geistiger Behinderung angepasst. In Bild 4.2 sind die
notwendigen Aufgaben bzw. Arbeitsschritte des Verfahrens dargestellt. Die einzelnen
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Schritte werden in den nachfolgenden Kapiteln 5 und 6 (,Barrieren im OPNV“ bzw.
,Malnahmen zur Beseitigung von Barrieren“) im Detail behandelt.

Entscheidung: Herstellung eines barrierefreien Vororientierung
OPNV fiir Menschen mit geistiger Behinderung

L
1. Barrierenidentifizierung
— e

2. Barrierenerfassung

i Barrierenkatalog :

L L

r
-—>i Analyse relevanter Wege

- ]
‘ { Relevanzuntersuchung !
1

v / Problemanalyse
3. Bestimmung der / Bestimmung der Anzahl betroffener Personen E

Relevanz der p :
Barrieren <—E Berticksichtigung der ortlichen Gegebenheiten !
l MaRnahmenkatalog
4. MaRRnahmen- L—f : i
Wahl geeigneter MaRnahmen
! untersuchung d geoe ] Magnahmen-
untersuchung
MaRBnahmenbewertung !
(bei verschiedenen Alternativen)
5. MaRnahmen- k—— Abwagung der geeignetsten MaRnahmen |
entscheidun .
g ——— Abwidgung und
Priorisierung der getroffenen Mafnahmen und Entscheidung
Erstellung eines Umsetzungsplans
6. Umsetzung von - - 1
MaRnahmen —>i 7. Wirkungskontrolle {—‘ Umsetzung und Wirkungskontrolle

Legende: | Politische Entscheidung “ Aufgabe / Arbeitsschritt ¥ Inputdaten
!

Bild 4.2  Ablaufverfahren zur Herstellung von Barrierefreiheit, in Anlehnung an FGSV [2001/1]

Voraussetzung ist zunachst die grundsatzliche gesellschaftspolitische Entscheidung, einen
barrierefreien OPNV fir Menschen mit geistiger Behinderung anzustreben. Dieser wesent-
liche Ausldser féllt in die Phase der Vororientierung.

Ist diese Entscheidung gefallen, kann mit der Problemanalyse begonnen werden. Zunachst
mussen potentielle Barrieren im Untersuchungsgebiet identifiziert werden. Hierzu missen
die Barrieren bekannt sein und Kriterien zu deren Identifizierung feststehen. Diese
Informationen kénnen aus dem Barrierenkatalog enthommen werden (vgl. Kap. 5.1 bzw.
5.2). Anschliefend muss eine Analyse aller relevanten Wege flir die Zielgruppe erfolgen
(z.B. Schulwege, Wege zur Arbeitsstatte) und es missen die Barrieren erfasst werden (vgl.
Kap. 5.3).

SchlieBlich ist die Relevanz der Barrieren zu prifen, um zu klaren, fir welche Barrieren
konkrete Malnahmen einzuleiten sind. Grundsatzlich sollten vordringlich diejenigen
Barrieren beseitigt werden, bei denen eine groRtmdégliche Wirkung erzielt werden kann.
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Gleichzeitig ist die Anzahl Betroffener zu bestimmen. Auch ortliche Gegebenheiten kdnnen
eine Rolle spielen (vgl. Kap. 5.4).

Wurde die Notwendigkeit der Beseitigung bestimmter Barrieren festgestellt, so miissen
geeignete Malnahmen ergriffen werden. Hierfir wurde ein umfangreicher MalRnahmen-
katalog erarbeitet (vgl. Kap. 6.1). Bei der Auswahl einer geeigneten Malinahme spielen
jedoch auch die zur Verflgung stehenden finanziellen, personellen und technischen
Ressourcen eine wesentliche Rolle. Deswegen muissen mdgliche Mallnahmen gegen-
Ubergestellt und entsprechend bewertet werden (vgl. Kap. 6.2).

In einem politischen Prozess missen schliellich geeignete MalRnahmenentscheidungen
gefallt werden. Anschlielend ist ein konkreter Umsetzungsplan zur Realisierung der
Malnahmen zu vereinbaren (vgl. Kap. 6.3). Wesentlich ist es dabei auch, die beteiligten
Akteure bei der Umsetzung der Mal3nahme zu bestimmen (vgl. Kap. 6.4).

Wurde eine Malinahme schlielich realisiert, ist nach einem angemessenen Zeitraum ihre
Wirksamkeit zu Uberprifen. Dies sollte nicht nur einmalig nach ihrer Einfihrung, sondern im
Sinne einer dauerhaften Qualitatssicherung in regelmafigen Abstanden erfolgen. Hierzu ist
es erforderlich, geeignete Indikatoren flir eine Erfolgskontrolle festzulegen (vgl. Kap. 6.5).

Ergeben sich bei der Wirkungskontrolle Defizite, so entstehen mdglicherweise wieder neue
Barrieren, die es zu identifizieren und zu beseitigen gilt. Oder aber die Mallhahme war
ungeeignet, und es muss erneut eine MaRnahmenuntersuchung stattfinden. Der Planungs-
prozess ist somit nicht einmalig, sondern muss regelmafig Uberprift und durchlaufen
werden.

Die Verantwortung fir die Durchfihrung der im Verfahren gekennzeichneten Arbeitsschritte
liegt beim jeweiligen Aufgabentrager. Er bereitet auch die Vorlagen fir die notwendigen
politischen Entscheidungen zur Umsetzung von MaRRnahmen vor. Bestimmte Teilaufgaben
kénnen auch an externe Blros vergeben werden. Bei der Analyse der relevanten Wege und
der Barrieren ist eine Zusammenarbeit mit der am Vorhaben beteiligten Fordereinrichtung
der Menschen mit geistiger Behinderung (Forderschule, Behindertenwerkstatt) erforderlich.

Das Verfahren ist grundsatzlich auf jede Art von Malnahmen anwendbar. In der
vorliegenden Arbeit erfolgt dabei jedoch eine Fokussierung auf diejenigen MaRnahmen, die
sich auf eine Verbesserung des Verkehrssystems bzw. des -umfelds beziehen. Das sehr
umfangreiche Feld moglicher padagogischer MalRnahmen ist in der vorliegenden Arbeit
nicht Gegenstand vertiefter Untersuchungen. UberblicksmaRig werden mégliche pada-
gogische Malinahmen in den Barrierensteckbriefen behandelt (vgl. Anhang 2).
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5 Barrieren im OPNV

5.1 Barrierenkatalog

Um Barrieren identifizieren und erfassen zu koénnen (im Gesamtverfahren Schritt 1 bzw.
Schritt 2), ist zunachst zu ermitteln, welche Barrieren fir Menschen mit geistiger Behinder-
ung Uberhaupt bestehen (vgl. Bild 5.1).

E 1. Barrierenidentifizierung éﬁ: Barrierenkatalog ;
1 & -==
‘ | 2. Barrierenerfassung

-
ﬁ Analyse relevanter Wege

-

Bild 5.1  Barrierenkatalog im Kontext des Gesamtverfahrens

Hierzu wird als Input ein Barrierenkatalog bendtigt, in dem alle potentiellen Barrieren
zusammengefasst sind. Hier sollte eine moglichst umfassende Liste aller potentieller
Barrieren zur Verfugung stehen, auch wenn aufgrund der Komplexitat und Vielseitigkeit des
Themas kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben werden kann.

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr wurde ein solcher
Barrierenkatalog erarbeitet. Dieser Katalog basiert zum einen auf den Erkenntnissen einer
Piloterhebung, bei der der Schulweg einzelner Schiler mit geistiger Behinderung
systematisch auf potentielle Barrieren untersucht wurde. Hierzu wurden die Schiler bei dem
Zurucklegen des Schulwegs mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von Padagogen begleitet. Von
einer weiteren Person wurden Beobachtungen durchgefihrt und mdgliche Barrieren
protokolliert. Dazu kamen Erfahrungen und Erkenntnisse aus einem interdisziplindren
Experten-Workshop, der gemeinsam mit Verkehrsingenieuren, Padagogen, Vertretern der
kommunalen Verwaltung sowie der Verkehrsunternehmen durchgefuhrt wurde. Die Liste
wurde schlieBlich erganzt durch weitere Erkenntnisse und Beobachtungen, die im Lauf des
Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr® gewonnen wurden. Aul3erdem flossen
bereits vorhandene Erkenntnisse aus Studien und Forschungsprojekten mit ein (STOPPLER
[2002], KLEINBACH UND FRANZ [2008], PT AcCEss [2008]). Der Barrierenkatalog ist dabei nicht
als statisches Dokument zu verstehen. Neue Erkenntnisse und Entwicklungen kénnten zu
wichtigen Erganzungen flihren. Der Katalog sollte daher regelmaRig Uberprift und
fortgeschrieben werden. Auch wenn der Barrierenkatalog zunachst speziell aus der Sicht
geistig behinderter Kinder und Jugendlicher erstellt wurde, so wurde bei der weiteren
Bearbeitung darauf geachtet, dass die ermittelten Barrieren auch auf andere Altersgruppen
Ubertragbar sind. Insgesamt wurden 91 Barrieren ermittelt.
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Allgemein wird fur die Zielgruppe der vorliegenden Arbeit - d.h. diejenigen Personen mit
einer geistigen Behinderung, denen eine selbststindige Nutzung des OPNV erméglicht
werden soll - im Folgenden die Bezeichnung ,Proband” eingefihrt.

Um eine systematische Analyse zu gewahrleisten, wurde der Barrierenkatalog entlang einer
typischen OPNV-Reisekette entwickelt. Die Barrieren wurden dabei in verschiedene
Kategorien aufgeteilt, die bestimmte Abschnitte einer Reisekette widerspiegeln.

Tabelle 5.1 gibt einen Uberblick Uber die Kategorien, genauere Erlduterungen, sowie

Beispiele von Barrieren:

Oberkategorie

Erlduterung

Barrieren (Beispiele)

Vorbereitung

der Reise

Information Uber das
Verkehrssystem, Orientierung
im Netz, Unterscheidung der
Verkehrsmittel und Produkte
des OPNV, Verbindungssuche
mit den verfligbaren

Fahrplanmedien

Ortliches Verstdndnis (Orientierung in
bekannter Umgebung), zeitliches Verstandnis
(Kennen und Verstehen des Begriffs von
»Z2eit”), Einholen von Fahrplan-Informationen
(sowohl klassische Medien wie Fahrplanbuch
als auch moderne Medien wie Internet-

Fahrplanauskunft)

Haltestellen und

Schwierigkeiten der
Orientierung an der Haltestelle

und im Fahrzeug,

Verstandlichkeit der Information am
Haltestellenschild, Inhalt und Aufbau der

Aushangfahrplane (Lesbarkeit, Verstandnis),

Aussteigen,

Aussteigen, Verhalten

gegeniiber anderen

Fahrzeuge Verstandlichkeit der ] )
. ) Haltestellendurchsagen bzw. —anzeigen nicht
Fahrgastinformation, o
. i vorhanden oder unverstdndlich
Haltestelleninformation
o Sicherheitsabstand einhalten bei der Einfahrt
. ) Verhalten beim Ein- und . ) . o
Einsteigen, des offentlichen Verkehrsmittels, richtiges

Fahrzeug finden, Haltewunsch signalisieren

offentlichen

Verkehrsmittel

librigen Fahrgéste, Angste und
Unsicherheiten wéhrend der
Fahrt

Umsteigen, B ] (Bedienung der Haltwunschtaste),
Fahrgasten, verkehrssicheres . .
Warten Fahrgastfluss beachten (vorne einsteigen,
Verhalten . . . w
hinten aussteigen, nicht drdngeln)
) . o Nicht ausreichend Sitzpldtze vorhanden/
Sitzplatzverfugbarkeit, eigenes o )
) mangelhafte Festhaltemdoglichkeiten,
Fahrt im Verhalten, aber auch das der

Verhalten des Fahrpersonals (z.B.
unfreundlicher Busfahrer), grobe Fahrmanéver
(z.B. starkes Bremsen/Beschleunigen), richtige

Ausstiegshaltestelle finden
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Kurze Griinzeiten bei lichtsignalisierten

Weg von der Haustir zur StraRenquerungen, falsche Vorbilder
Einstiegshaltestelle, ggf. (regelwidriges oder riskantes Verhalten
FuRBwege Umsteigewege; Verstandnis anderer Verkehrsteilnehmer wird spontan

fiir den Verkehrsraum und fiir | nachgeahmt), fehlende Sichtbeziehungen (z.B.
potentielle Gefahren durch parkende Fahrzeuge), untbersichtliche

Ausfahrten

Betriebliche Storfalle: Verspatung oder Ausfall

Betriebliche Storfille eines offentlichen Verkehrsmittels, Nichtein-
(fremdverursacht) und haltung eines Anschlusses
Storfalle o o
individuelle Storfélle Individuelle Stérfille: Verpassen des
(selbstverursacht) offentlichen Verkehrsmittels, falsch einsteigen,
falsch aussteigen (selbstverursacht)
Vertrauensseligkeit (z.B. Mitgehen mit
. L . o unbekannten Personen), Schulweg mit
Sonstige Alle Gbrigen Barrieren, die in B . .
. ) . offentlichen Verkehrsmitteln zu lang (z.B.
Barrieren keine andere Kategorie passen

aufgrund eines fehlenden OPNV-Angebots),

Verletzung der Zumutbarkeitsgrenzen

Tab. 5.1 Ubersicht Uber die ermittelten Barrieren fir Menschen mit geistiger Behinderung eingeteilt
nach Kategorien entlang der Reisekette

Eine andere wichtige Einteilung richtet sich nach Handlungsfeldern, die im Hinblick auf die
Beseitigung von Barrieren (vgl. Kap. 6.1) bereits eine grobe Einteilung ermdglichen. Der
Fokus liegt dabei zum einen auf den individuellen Kompetenzen, die erforderlich sind, um die
Barrieren selbststandig zu Uberwinden. Liegen die erforderlichen Kompetenzen nicht oder
nur zum Teil vor, wiegt die Barriere umso schwerer. Zum anderen richten sich die
Handlungsfelder an die Verantwortlichen im OPNV (Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen),
bestimmte Barrieren zu eliminieren. Hierbei handelt es sich um Barrieren, die unabhangig
von den individuellen Kompetenzen einzelner Personen zu betrachten sind.

Es wird zwischen folgenden Handlungsfeldern unterschieden (vgl. Tabelle 5.2):

Handlungsfeld Erlduterung Barrieren (Beispiele)
Grundlegendes Verstandnis Auswahl des zur Verfiigung stehenden
Grundverstandnis .. . ) ) )
8PNV des Systems OPNV (Linien, Verkehrsmittels, Verstandnis Tarif und
Haltestellen, Fahrplan) Fahrkarten, zeitliches Verstandnis

Sorgen/Angste der Eltern/Betreuungspersonen, das eigene Kind kénne

Information/Aufklarung .. ) .
den OPNV nicht selbststdandig nutzen
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o Ortliches Verstindnis (Orientierung in
Fahigkeit, sich in bekannter .
o o bekannter Umgebung), Finden des
Orientierung Umgebung orientieren zu L
B Weges zur Haltestelle, Schwierigkeiten
kdnnen ) o . ]
in der Orientierung beim Umsteigen
Fahigkeit, FuBwege unter . .
Keine Beleuchtung, kein Gehweg
Beachtung aller B
vorhanden, unebene Belage,
FuBwege Verkehrsregeln und ) B
. Steigung/Gefille, lange FuRwege, Weg
eventueller Gefahren sicher
B nicht eindeutig erkennbar
zuriickzulegen
Verstandlichkeit der Information am
. . Fahigkeit, Fahrgastinformation | Haltestellenschild, Inhalt und Aufbau
Fahrgastinformation . .
zu lesen und zu verstehen der Aushangfahrplane, Information
basiert ausschlieBlich auf Text
. Fahrgastfluss beachten,
o Angemessenes Verhalten bei .
Grundsatzliches B . unangemessenes Verhalten gegeniber
o der Benutzung &ffentlicher B i
Verhalten im OPNV . anderen Fahrgdsten, kein
Verkehrsmittel B
Durchsetzungsvermoégen
Fahigkeit, sich in der
Sicherheit Verkehrswirklichkeit sicher zu Sicherheitsabstand einhalten, unsichere
icherhei
verhalten und Gefahren StraRenquerungen, falsche Vorbilder
rechtzeitig zu erkennen
o ) Verspatung oder Ausfall des
Fahigkeit, sich bei
o offentlichen Verkehrsmittels, ein
o betrieblichen oder )
Storfalle o o o Anschluss klappt nicht, Verpassen des
individuellen Storfallen richtig | . ]
offentlichen Verkehrsmittels, falsch
zu verhalten
einsteigen, falsch aussteigen
Fahigkeit, mit bestimmten
Ltypischen” OPNV-Situationen | Unangemessenes Verhalten anderer
OPNV-Situationen umgehen zu kénnen und Fahrgaste, grobe Fahrmanover,
grundsétzliche Angste zu Gedrénge
Uberwinden
Fehlende Fehlender Witterungsschutz an der
Ausstattung OPNV Ausstattungsmerkmale bzw. Haltestelle, fehlende Beleuchtung,
Infrastruktur an Haltestellen nicht ausreichend Sitzplatze, zu wenig
und in Fahrzeugen Festhaltemdoglichkeiten
Fahrplan Mangelnde Zu kurze/zu lange Umsteigezeiten,
Fahrplanabstimmung, lange Umsteigewege, Schulweg mit
schlechte OPNV-Anbindung offentlichen Verkehrsmitteln zu lang
(rdumlich/zeitlich) (Verletzung der Zumutbarkeitsgrenzen)
Tab.5.2 Ubersicht (iber die ermittelten Barrieren fir Menschen mit geistiger Behinderung unterteilt

in Handlungsfelder
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Barrierensteckbrief

Um eine Detailbeschreibung zu ermdglichen, wurde flr jede Barriere ein Steckbrief angelegt
(siehe Anhang 2). Ziel der Steckbriefe ist es, die Barrieren genau zu erlautern bzw. zu
charakterisieren, Kriterien zu liefern, wie diese identifiziert werden kdnnen sowie mogliche
Malnahmen zu deren Beseitigung aufzuzeigen. Alle wesentlichen Aspekte werden somit in
einer einheitlichen Struktur dargestellt. Das Blankoformular eines Steckbriefs ist in Tabelle
5.3 dargestellt.

< Ifd. Nr. > | < Name der Barriere >

Beschreibung < Genauere Beschreibung/Erlauterung der Barriere bzw. des Problems >

Kategorie < Kategorie, Einteilung entlang der Reisekette >

Ei haft < Eigenschaft der Barriere (ortsspezifisch, regionsspezifisch, fahrtenspezifisch,
igenscha
& fahrplanspezifisch, situationsspezifisch oder personenspezifisch)>

< Angabe der mittleren Relevanz >
Relevanz
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

<An r mittleren Erlernbarkeit >
Erlernbarkeit gabe der mittleren Erlernbarkeit

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,...,3...teilweise erlernbar, ..., 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs- | Kriterien anhand derer die Barriere identifiziert werden kann. Angabe von

kriterien Indikatoren (z.B. konkreten Messgréf3en), falls méglich.

Identifizierungs- . . .
Methode, mit der die Barriere festgestellt werden kann
methode

Beseitigungsmalnahmen

el < Welche konkreten Ziele sollen mit den BeseitigungsmalRnahmen verfolgt
ie
werden? >

Handlungsfeld < Handlungsfeld, in dem man aktiv werden muss >

Padagogische < Beschreibung padagogischer MaRnahmen, die zur Beseitigung der Barriere
Malnahmen maoglich sind >
Verkehrliche < Beschreibung verkehrlicher MaBnahmen, die zur Beseitigung der Barriere

Malnahmen maoglich sind >
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Erfolgskontrolle

Art der < Welche Moglichkeiten/Verfahren einer Erfolgskontrolle gibt es? >

Erfolgskontrolle
Mit welchen Verfahren (Vorher-Nachher-Untersuchung) kann (berpriift werden,

ob die Mafinahmen zur Beseitigung einer Barriere erfolgreich waren?

Indikatoren fir | < Welches sind die Indikatoren, die bei einer Erfolgskontrolle herangezogen

Erfolgskontrolle | werden kénnen? >

Mit welchen Indikatoren kann der Erfolg einer MafSnahme konkret gemessen
werden? (Messbarkeit!)

Empfehlungen, Hinweise

< Abschliefende Empfehlungen und Hinweise >

Welche Mafinahmen sind am erfolgversprechendsten? Gibt es Empfehlungen? Was ist zu beachten?

Tab. 5.3 Blankoformular eines Barrierensteckbriefs

Um ein Verstandnis fur die Barriere bzw. das spezifische Problem zu entwickeln, erfolgt
zunachst eine genaue Beschreibung der Barrie. Falls moglich bzw. spezifizierbar, wird
dabei auch angegeben, welche Auswirkungen die Barriere auf den Probanden bzw. seine
OPNV-Nutzung hat. In der Kategorie wird angezeigt, in welchem Teil der Reisekette sich die
Barriere befindet. Unter Eigenschaft wird angefihrt, wo bzw. auf welchen Bereich sich die
Barriere bezieht. Abhangig von der Eigenschaft der Barriere wird festgelegt, welche
Datenattribute erfasst werden mussen (vgl. Kap. 5.3). Ein wichtiges Indiz fir den Stellenwert
der Barriere im Gesamtkontext sind Kennwerte der mittleren Relevanz R, sowie der
mittleren Erlernbarkeit E., die aus einer deutschlandweiten Erhebung im Jahre 2010
ermittelt wurden (vgl. Kap. 5.4).

AnschlieRend wird auf Moglichkeiten der Identifizierung der Barriere eingegangen. Dies
schliel3t sowohl die Frage der ldentifizierungskriterien als auch der Identifizierungs-
methoden mit ein (Kap. 5.2).

In einem weiteren Block geht es um die Beseitigung von MaRnahmen. Dabei wird zunachst
das Ziel formuliert, das mit der Malhahme erreicht werden soll. Im Handlungsfeld wird
genannt, in welchem Themenbereich man aktiv werden muss. SchlieRlich werden konkrete
Malnahmenvorschlage unterbreitet. Dabei wird unterschieden zwischen padagogischen
und verkehrlichen MalBnahmen (vgl. Kap. 6.1).

Am Ende geht es um die Frage der Erfolgskontrolle. Dabei wird aufgezeigt, wie Uberprift
werden kann, ob sich nach der Durchfihrung der genannten Malinahmen eine
Verbesserung eingestellt hat. Dabei wird einerseits angegeben, mit welchen Methoden eine
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Erfolgskontrolle durchgefihrt werden kann, andererseits werden Indikatoren genannt,
anhand derer der Erfolg konkret gemessen werden kann (vgl. Kap. 6.5).

Zusatzliche Angaben, Empfehlungen und Hinweise zu der betreffenden Barriere runden den
Steckbrief ab.

5.2 Barrierenidentifizierung

Nachdem mit dem Barrierenkatalog eine Vielzahl potentieller Barrieren aufgezeigt wurde,
geht es im nachsten Schritt darum, die Barrieren zu identifizieren (vgl. Bild 5.2).

l Identifizierungskriterien

i Barrierenkatalog |
o -

| Identifizierungsmethoden

e

r
4*! Analyse relevanter Wege

l

Bild 5.2  Barrierenidentifizierung im Kontext des Gesamtverfahrens

Dabei wird unterschieden zwischen den Identifizierungskriterien (Kap. 5.2.1) und den
Identifizierungsmethoden (Kap. 5.2.2).

5.2.1 Identifizierungskriterien

Bei der ldentifizierung von Barrieren mussen Merkmale gefunden werden, mit denen
moglichst eindeutig festgelegt werden kann, wann eine bestimmte Barriere vorliegt. Bei der
Vielzahl der ermittelten Barrieren wird schnell deutlich, dass die Identifizierungskriterien sehr
unterschiedlicher Natur sein kénnen.

Bei der inhaltlichen Gliederung der relevanten Identifizierungskriterien ergeben sich im
Wesentlichen drei Themenblocke:

¢ Mangel an bestimmten individuellen Fahigkeiten/Kompetenzen der Personen mit
geistiger Behinderung

¢ Vorhandensein bestimmter Gegebenheiten bzw. Fakten sowie das Eintreten
kritischer Situationen

e Qualitadtsmangel im OPNV bzw. Mangel in der Verkehrsinfrastruktur

Liegen bei einer Barriere mehrere ldentifizierungskriterien vor (vgl. Steckbriefe, Anlage 2),
die mit einem ,und“ verknipft sind, so bedeutet dies, dass alle genannten Kriterien erfillt
sein muissen, damit eine Barriere als solche identifiziert werden kann. Liegt keine ,und“-
VerknUpfung vor, reicht dagegen bereits ein Kriterium zur Identifikation aus.
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Mangel an bestimmten Kompetenzen

Sehr viele Barrieren treten dadurch auf, dass es Menschen mit geistiger Behinderung an
bestimmten Kompetenzen mangelt, die fiir die Benutzung des OPNV erforderlich sind. Dies
muss bei jedem Einzelnen individuell Uberpruft werden. Folgende Fahigkeiten bzw.
Kompetenzen sind dabei grundsatzlich relevant:

e Orientierung (z.B. ortliches Verstandnis, Richtungsverstandnis, Wiederfinden eines
bekannten Weges, Finden der richtigen Ausstiegshaltestelle, allgemeines Verstand-
nis zum OPNV)

e Uberwindung von Angsten bzw. Unsicherheiten (z.B. Kommunikationsfahigkeit bei
Problemen, grundsatzliche Vorbehalte bei der Benutzung des OPNV)

e Fahigkeit, sich zu informieren (z.B. mit Hilfe von Servicepersonal, mit Hilfe der
elektronischen Fahrplanauskunft im Internet, iber Aushangfahrplane, mit Hilfe
gedruckter Medien wie Fahrplanbuch, Taschenfahrplane 0.a.)

e Lesen und Verstehen von Informationen (z.B. Haltestellendurchsagen und -anzeigen,
Information am Haltestellenschild, Leitinformation an Umsteigehaltestellen, Aushang-
fahrplan, zeitliches Verstandnis/Uhr lesen)

e Praktische Fahigkeiten (z.B. Bedienen der Haltwunschtaste, Durchsetzungsver-
mogen, Berucksichtigung der Witterung, angemessenes Verhalten wahrend der
Fahrt, Aushalten von Gedrange, eigenstandiges Bedienen des Mobiltelefons)

e Fahigkeiten im Strallenverkehr (z.B. Zurlcklegen eines Weges bei schlechter bzw.
nicht vorhandener Beleuchtung, bei schlechten Wegverhaltnissen, bei beengten
Verhaltnissen, bei starker Steigung bzw. Gefalle, Begehen einer Umleitung)

¢ Erkennen von Gefahr und entsprechend umsichtiges Verhalten (z.B. bei der Querung
von StralRen, Berucksichtigung des Radverkehrs, Einhalten eines Sicherheitsab-
stands an der Haltestelle, Meiden gefahrlicher Abkurzungen, distanziertes Verhalten
gegenuber fremden Personen)

Vorhandensein bestimmter Gegebenheiten

Auch das Vorhandensein bestimmter Gegebenheiten und Fakten kann ein Identifizierungs-
kriterium fir eine Barriere darstellen. Dabei handelt es sich i.d.R. um Gegebenheiten, die
(zumindest kurzfristig) nicht veradnderbar sind und somit als Tatsachen hingenommen
werden mussen. Hierzu zahlen u.a.:

e Gegebenheiten der StralReninfrastruktur (z.B. starke Steigung/Gefalle eines Weges,
Vorhandensein eines gemeinsamen Ful3- und Radweges, unubersichtliche
Ausfahrten)

¢ Gegebenheiten der individuellen Reisekette (z.B. langer Zugangsweg zur Haltestelle,
unzumutbar lange Gesamtreisezeit mit dem OPNV)

e Potentielle Ablenkungsquellen (z.B. Vorhandensein von Geschéaften, Schaufenstern,
Werbeflachen)

¢ Fehlende Verfugbarkeit eines Internetzugangs in den betroffenen Haushalten
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e Vorbehalte der Eltern bezgl. der eigenstandigen OPNV-Benutzung

Daneben kénnen insbesondere bei der regelmaiigen OPNV-Nutzung bestimmte kritische
Situationen auftreten, die ebenfalls als Identifizierungskriterien gelten. Dies sind u.a.:

e Durch individuelles Fehlverhalten herbeigefiihrte Ereignisse (z.B. Verpassen eines
offentlichen Verkehrsmittels, Einsteigen in das falsche Fahrzeug, Aussteigen an der
falschen Haltestelle, Liegenlassen personlicher Gegenstande im 6ffentlichen
Verkehrsmittel)

e Nicht beeinflussbare Ereignisse (z.B. Ubergriffe, Belastigung durch andere
Fahrgaste, Gedrangesituation, nicht gerdumter Fuliweg bei Schnee/Glatte,
Reizuberflutung, Mobiltelefon defekt bzw. nicht betriebsbereit)

Méingel im OPNV und in der Verkehrsinfrastruktur

Ein weiterer wichtiger Bereich, in dem Barrieren zu identifizieren sind, sind Mangel im OPNV
und in der Verkehrsinfrastruktur.

Qualitatsmangel im OPNV kdénnen unterteilt werden in:

e Fehlen bestimmter Qualitdtsstandards

0 an der Haltestelle (z.B. kein Fahrgastunterstand/Witterungsschutz, keine
Beleuchtung, keine Information am Haltestellenschild, kein Aushangfahrplan,
kein barrierefreier Ausbau, keine Leitinformationen an Umsteigehaltestellen)

0 am bzw. im Fahrzeug (z.B. keine Haltestellendurchsagen bzw. —anzeigen,
keine Zielbeschilderung, keine Seitenbeschilderung, kein barrierefreies
Fahrzeug)

e Offensichtliche Qualitatsmangel

0 an der Haltestelle (z.B. unvollstandige Information am Haltestellenschild,
dargebotene Information nicht mehr aktuell, Warteflache nicht ausreichend
dimensioniert)

0 am bzw. im Fahrzeug (z.B. Haltestellendurchsagen bzw. -anzeigen nicht ver-
standlich bzw. nicht korrekt, Zielbeschilderung/Seitenbeschilderung nicht les-
bar bzw. nicht korrekt, nicht genligend Festhaltemoéglichkeiten im Fahrzeug)

0 beim Personal (z.B. Fahrer gibt keine adaquate Auskunft, unangemessenes
Verhalten des Fahrpersonals, unangemessene Fahrweise/grobe Fahr-
mandver

e Mangel im Fahrplan (z.B. zu kurze/zu lange Umsteigezeiten, zu lange bzw. unsichere
Umsteigewege, zu gering bemessene Fahrzeugkapazitaten)

¢ Mangel im Betrieb (z.B. Verspatung/Verfriihung, Fahrzeugausfall, Anschlussbruch,
Verweigerung der Mitnahme aufgrund von Uberflllung)

Qualitatsmangel in der Verkehrsinfrastruktur beziehen sich in erster Linie auf die
zurtckzulegenden FulRwege (z.B. keine eindeutige Abgrenzung FulRweg/Stralle, fehlende
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Beleuchtung, kein separater FuRweg vorhanden, unebene FuRBwegbeldge, unsichere
Strallenquerung, zu kurze Griinzeiten bei signalisierten StralRenquerungen).

Der Ermessensspielraum derjenigen Personen, die Barrieren erheben, soll dabei so gering
wie mdglich sein. Daher werden zur besseren Beschreibung des Identifizierungskriteriums
wenn moglich auch Indikatoren (d.h. konkrete MessgroRen) herangezogen. Gleichzeitig
stellen die Empfehlungen bzw. Vorgaben folgender Richtlinien eine wichtige Grundlage dar:

e Die Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen — R-FGU
[FGSV, 2001/2]

¢ Das Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen — HBS
[FGSV, 2005]

¢ Die Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen — RASt [FGSV, 2005]

¢ Die Empfehlungen fir Planung und Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs
[FGSV, 2010/1]

¢ Die Richtlinien fur Lichtsignalanlagen — RIiLSA [FGSV, 2010/2]

¢ Die Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA [FGSV, 2011]

Sofern es sich nicht um eindeutige und allgemeinguiltige gesetzliche Vorgaben handelt, wird
auf das Festlegen konkreter Grenzwerte bei der Barrierenidentifizierung (z.B. maximal
zumutbare FuRwegelange zur Einstiegshaltestelle) verzichtet. Es werden zwar je nach
Eigenschaften der Barriere qualitative bzw. quantitative Empfehlungen abgegeben — die
konkrete Festlegung ist jedoch eine politische Aufgabe. Ahnlich wie bei der Bestimmung von
Anspruchsniveaus zur Erreichung einer gewiinschten OPNV-Qualitat ist dies neben den
ortlichen Gegebenheiten auch abhangig von den Anforderungen der einzelnen Akteure
(Aufgabentrager, Strallenbaulasttrager, Verkehrsunternehmen, Fahrgaste mit geistiger
Behinderung) sowie den zur Verfliigung stehenden finanziellen Mitteln (vgl. TSAKARESTOS
[2010]) — eine generelle Festlegung ist daher nicht sinnvoll.

Beispiel

Fir die Barriere ,Unsichere Strallenquerung“ (Barriere Nr. 62, vgl. Anhang) bestehen
beispielweise folgende Identifizierungskriterien:

e Es st ein mindestens zweibahniger StralRenquerschnitt ohne Querungshilfe
(Zebrastreifen, Ful3gdngerampel, Mittelinsel 0.4.) zu Uberqueren, gleichzeitig wird im
relevanten Zeitraum eine zu definierende Verkehrsstarke (z.B. g > 100 Fz/h)
Uberschritten.

e Es bestehen schlechte Sichtbeziehungen, so dass herannahende Fahrzeuge nicht
rechtzeitig wahrgenommen werden kénnen. GemaR R-FGU sollte die Sichtweite
Fahrzeug-FuRganger 50 m (bei v, = 50 km/h) bzw. 30 m (bei v, = 30 km/h) nicht
unterschreiten.

e Die zulassigen Geschwindigkeiten an der Querungsstelle Gbersteigen einen zu
definierenden Grenzwert (z.B. v, > 50 km/h).
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¢ Es haben sich bereits Unféalle mit FuRgangerbeteiligung an dieser Querungsstelle
ereignet.

Sobald eines oder auch mehrere Kriterien erflllt sind, ist die erhobene Strallenquerung als
Barriere einzustufen. Die genannten Grenzwerte (Sichtweiten, Verkehrsstarke, zulassige
Geschwindigkeit) sind dabei als Empfehlungen zu verstehen — letztendlich sind hierfir
politische Vorgaben notwendig.

5.2.2 Identifizierungsmethoden

Neben den Kriterien zur ldentifizierung einer Barriere missen auch geeignete Methoden
gefunden werden, mit denen eine Barrierenidentifizierung konkret vorgenommen werden
kann. Die Methoden sollten dabei mdglichst effizient und kostengunstig zu realisieren sein.

Beziglich der Messung und Kontrolle von Qualitat im OPNV gibt es bereits Literatur, in der
geeignete Methoden zur Messung von Leistungen genannt werden. So gibt es die
europaische Norm fir den Nachweis der Servicequalitdt von Verkehrsunternehmen im
offentlichen Personenverkehr. Diese wurde auch in eine nationale Norm Uberfiihrt (DIN EN
13816:2002, vgl. DIN [2002]). Daneben wurden von der FGSV die ,Hinweise fir die
Qualitatssicherung im OPNV* erarbeitet (vgl. FGSV [2006]). Im Wesentlichen werden dabei
folgende Verfahren zur Messung von Qualitatsstandards im OPNV genannt:

e Direkte Leistungsmessung bzw. Auswertung von Messdaten (Messung objektiv zu
ermittelnder Daten wie z.B. Plnktlichkeit)

e Lob- und Beschwerdemanagement (Kunden/Fahrgaste geben positive Kritik oder
liefern Hinweise zu bestimmten Qualitatsmangeln)

e Beurteilung der Leistung durch Testkunden (Erhebung definierter Qualitatskriterien
durch speziell geschultes Personal)

e Untersuchungen zur Kundenzufriedenheit (Befragung der Kunden/Fahrgaste zu
bestimmten Qualitats- bzw. Kundenzufriedenheitskriterien)

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden die allgemein anerkannten Mess- und
Kontrollverfahren aufgegriffen. Dabei ist jedoch zu bertcksichtigen, dass Barrieren nicht nur
Qualitatsmangel darstellen, sondern dartber hinaus auch aus bestimmten Gegebenheiten
oder dem Fehlen bestimmter individueller Kompetenzen resultieren. Insbesondere flir das
Feststellen individueller Kompetenzen sind daher weitere Methoden bzw. Testverfahren
notwendig. Daher wurden die bestehenden Verfahren auf die konkrete Thematik angepasst
und z.T. weiterentwickelt. Bild 5.3 gibt einen Uberblick Gber die erarbeiteten Methoden der
Barrierenidentifizierung, untergliedert nach Themenbereichen.
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Bestimmung fehlender Feststellung kritischer
individueller Kompetenzen Situationen

‘ Verstandnistest |

Beriicksichtigung eingehender
Beschwerden bzw.

‘ Kompetenztest | Ereignismeldungen
‘ Praxistest |
Bestimmung von Fakten bzw. Bestimmung von
Gegebenheiten Qualititsméngeln im OPNV

und in der Infrastruktur

l Auswertung bestehender Daten bzw. Fakten |

‘ Einsatz von professionellen Erhebungspersonal (Testkunden) |

| Auswertung gemessener bzw.

Befragungen
‘ gung aufgezeichneter Daten

Bild 5.3 Methoden der Barrierenidentifizierung untergliedert nach Themenbereichen

Tests zur Bestimmung individueller Kompetenzen

Bei den Tests zur Bestimmung individueller Kompetenzen steht die einzelne Person mit
geistiger Behinderung im Mittelpunkt. Dabei werden personliche Eigenschaften und
Fahigkeiten Uberpriift, die fiir die OPNV-Benutzung relevant sind.

Ein Verstandnistest ist sinnvoll, wenn Uberprift werden soll, ob bestimmte Informationen
oder Sachverhalte richtig verstanden werden (z.B. zeitliches Verstandnis/Uhr lesen,
Lesen/Verstehen schriftlicher Information, Verstandnis bestimmter Fahrgastinformations-
medien). Anhand der Identifizierungskriterien sind dabei bestimmte Testfragen zu
formulieren. Diese missen dann von den Probanden richtig beantwortet werden. Bei
komplexeren Tests ist ein Bewertungssystem (z.B. durch die Vergabe von Punkten) zweck-
mafig. Fur diejenigen Personen, die ein bestimmtes Bewertungsniveau unterschreiten, stellt
die getestete Barriere tatsachlich eine Barriere dar.

Der Kompetenztest funktioniert &hnlich wie der Verstandnistest, allerdings geht es hier nicht
um das Verstehen von Informationen, sondern um das Beherrschen bestimmter Eigen-
schaften bzw. Fahigkeiten (z.B. Durchsetzungsvermdgen, angemessene Berucksichtigung
der Witterung, Bewaltigung von Steigung/Gefélle). Anhand konkreter Testfragen, Ubungen
oder Rollenspielen wird Uberpriift, ob eine bestimmte Fahigkeit vorhanden ist, oder ob dies
eine Barriere darstellt.
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Wahrend Verstandnis- und Kompetenztests im sogenannten Schonraum (d.h. in vertrauter
Umgebung, z.B. wahrend des Unterrichts) stattfinden kdnnen, wird beim Praxistest in der
Verkehrswirklichkeit Gberprift, ob bestimmte Kompetenzen, Eigenschaften und Verhaltens-
weisen bei der selbststandigen OPNV-Benutzung abgerufen werden kénnen (z.B. Einhalten
eines ausreichenden Sicherheitsabstands, selbststdndiges Erkennen der richtigen Aus-
stiegshaltestelle und Driicken der Haltewunschtaste, sicheres Uberqueren einer Strale).
Dafiir ist es erforderlich, dass entsprechend geschultes Personal die Probanden auf dem
Weg, der mit dem OPNV zurlickgelegt werden soll (z.B. zur Schule, zur Arbeitsstatte),
begleitet. Wahrend dieser Begleitung wird festgestellt, ob bzw. welche praktischen
Kompetenzen noch fehlen bzw. eine Barriere darstellen. In der Praxis ist es sinnvoll, diese
Begleitung in Form eines Mobilitatstrainings vorzunehmen. Bei einem solchen Mobilitats-
training, das u.a. auch im Rahmen des Forschungsprojekts ,Barrierefreier Schilerverkehr®
entwickelt wurde, wird der Proband auf dem téglichen Weg mit dem OPNV solange begleitet,
bis dieser in der Lage ist, den trainierten Weg selbststandig zurtickzulegen und alle
wesentlichen Kompetenzen erlernt hat. Dieser Prozess kann abhangig von der zu
trainierender Person mehrere Tage dauern (vgl. STOPPLER ET AL. [2011]). Stellt man im
Praxistest fest, dass aufgrund fehlender Kompetenzen die Sicherheit des Probanden nicht
gewabhrleistet ist (z.B. aufgrund von Nichteinhaltung notwendiger Sicherheitsabstande) oder
nicht sichergestellt ist, dass die Probanden wirklich selbststandig am Ziel ankommen (z.B.
aufgrund massiver Orientierungsprobleme), so ist von einer selbststandigen OPNV-
Benutzung bei dieser Person abzusehen.

Sowohl Verstandnis-, Kompetenz und Praxistest sollten von erfahrenen Padagogen
durchgefihrt werden. ldealerweise sollte es sich auch um Vertrauenspersonen der
Probanden handeln. Wichtig ist jedoch eine unabhéngige und objektive Uberpriifung. Ein
Test kann entfallen, falls bestimmte Eigenschaften und Kompetenzen bereits hinreichend
bekannt sind. So ist z.B. zu erwarten, dass ein Forderschullehrer bereits sehr gut tber die
Lesefahigkeit und Leseverstandnis seiner Schiler Bescheid wei? und somit ein
entsprechender Test keinen zusatzlichen Erkenntnisgewinn mehr erbringen wirde. Durch
die Einbeziehung dieses Wissens kann sich die Zahl der erforderlichen Tests somit deutlich
reduzieren.

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr® wurde bereits ein
sogenanntes ,Inventar zur Einschatzung von Verkehrskompetenzen® entwickelt. Damit
konnen Schiler mit geistiger Behinderung in den Bereichen visuelle und auditive
Wahrnehmung, Reaktion, Gedachtnis, Aufmerksamkeit, Motorik, Kommunikation sowie
soziale Kompetenzen getestet werden (vgl. STOPPLER ET AL. [2011]). Es wird empfohlen,
dieses Instrumentarium um die hier genannten Tests zur Bestimmung individueller
Kompetenzen zu erweitern.
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Beriicksichtigung eingehender Beschwerden und Ereignismeldungen

Dieses Verfahren ist in erster Linie dann zweckmalfig, wenn das Eintreten einer bestimmten
unerwlnschten Situation eine Barriere darstellt (z.B. Verpassen eines &ffentlichen Verkehrs-
mittels, Einsteigen in die falsche Linie, Aussteigen an der falschen Haltestelle). Dabei
werden auftretende Probleme/Ereignisse von Fahrgasten, aber auch von Fahrpersonal,
Reisewegbegleitern (vgl. Kap. 8.1) oder von den Probanden selbst an eine zentrale Stelle
(z.B. eine Mobilitdtszentrale, Leitzentrale eines Verkehrsunternehmens) gemeldet. Die
Meldungen werden dort gesammelt und entsprechend ausgewertet.

Die ldentifizierung bzw. Feststellung der Haufigkeit dieser Barrieren erfolgt bei dieser
Methode somit erst nachtraglich. Im Vorfeld muss daher immer von dem potentiellen
Eintreten bzw. der Existenz einer solchen Barriere ausgegangen werden.

Das Verfahren ist vergleichbar mit dem beim Qualitatsmanagement im OPNV (blichen Lob-
und Beschwerdemanagement.

Auswertung bestehender Daten und Fakten

Manche Barrieren kénnen mit Hilfe der Auswertung bestehender Datenquellen identifiziert
werden, sofern diese verfligbar sind. Beispielsweise konnen offensichtliche Mangel im
Fahrplan (z.B. zu kurze bzw. zu lange Umsteigezeiten) durch eine entsprechende
Fahrplananalyse identifiziert werden. Bei der Identifizierung unsicherer Strallenquerungen ist
eine Analyse bisheriger Unfallereignissen ein wichtiger Schritt. Auch durch die Analyse
bestehender Daten der Stralieninfrastruktur (z.B. im Hinblick auf fehlende Fullwege oder zu
gering bemessene Griinzeiten fur FulRganger) lassen sich Barrieren identifizieren.

Auswertung gemessener bzw. aufgezeichneter Daten

Bei diesem Verfahren kénnen — analog zu der sogenannten direkten Messung — Barrieren
durch die Analyse bzw. Auswertung gemessener Daten identifiziert werden. Dabei
unterscheidet man zwischen einer stichprobenartigen Messung, bei denen Daten nach
einem vorab festgelegten Messverfahren stichprobenartig erhoben werden (z.B.
Fahrgastzahlung, Verkehrszahlung) und kontinuierliche Messverfahren, bei denen durch
eine vollstandige Datenerhebung die Grundgesamtheit aller Daten zur Verfigung steht (z.B.
Aufzeichnung von ITCS-Daten). Durch solche Messverfahren kénnen z.B. die Verfugbarkeit
von Sitzplatzen oder die Gefahr von Uberfiillung im Fahrzeug bei bestimmten Fahrten oder
die Verspatungsanfalligkeit und gefahrdete Anschllsse identifiziert werden.

Das Verfahren ist vergleichbar mit der beim Qualitditsmanagement im OPNV (blichen
direkten Leistungsmessung bzw. der Auswertung von Messdaten.
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Befragungen

Geht es um das Feststellen bestimmter Sachverhalte, so kann eine klassische Befragung
der betroffenen Personen zu bestimmten Gegebenheiten erforderlich sein (z.B. die
Verfugbarkeit des Internets in den Haushalten der Probanden oder die Einstellung der Eltern
bzw. Vertrauenspersonen der Probanden zum Thema der eigenstandigen OPNV-Nutzung).
Bei dieser Erhebungsmethode werden die relevanten Sachverhalte nach einem
standardisierter Fragebogen z.B. mittels Telefoninterviews abgefragt.

Einsatz von geschultem Erhebungspersonal (Testkunden)

Bei dieser Methode identifiziert speziell geschultes Erhebungspersonal potentielle Barrieren
im OPNV-System. Sie sind v.a. erforderlich bei der Aufnahme der FuRwege und der
Feststellung moglicher Mangel in der StralReninfrastruktur sowie bei der Feststellung
fehlender Qualitatsstandards und Qualitdtsméangel im OPNV (Barrieren entlang der FuBwege
wie z.B. fehlende Beleuchtung oder unebene Beldage, fehlende Qualitatsstandards bei der
Haltestellen- und Fahrzeugausstattung, offensichtliche Qualitdtsmangel an Haltestellen,
Fahrzeug und Personal). Da das Erhebungspersonal die Sicht des potentiellen Fahrgastes/
Kunden (bzw. hier: der Probanden) einnimmt, spricht man von ,Testkunden® (vgl. FGSV
[2006]).

Anhand eines standardisierten Fragebogens werden bestimmte Sachverhalte und Qualitats-
standards zur Barrierenidentifizierung bei Verkehrsinfrastruktur, Haltestellen, Fahrzeug und
Personal entlang der zu Uberprifenden Reisekette abgefragt. Mit Hilfe der klar definierten
Identifizierungskriterien wird der Ermessensspielraum des Erhebungspersonals so gering
wie moglich gehalten. Hier sind also vielfach quantitative Werte (Standards) anzugeben.

Die Erhebung von Barrieren in der Infrastruktur ist zunachst ein einmaliger Prozess. In der
Praxis erfolgt diese Barrierenerhebung sinnvollerweise wahrend des Mobilitatstrainings (vgl.
Praxistest). Dann ist kein zuséatzliches Personal erforderlich. Trotzdem ist es auch hier
sinnvoll, zur Uberpriifung/ldentifizierung neuer Barrieren einen bestimmten Turnus (z.B. alle
2-3 Jahre) festzulegen.

Wahrend die Aufnahme von Barrieren in der Infrastruktur nur sporadisch erforderlich ist, sind
v.a. Qualitatsmangel im Bereich von Fahrgastinformation, Fahrzeugeinsatz und Personal
kontinuierlich zu Uberprifen. Hier ist der regelmalige Einsatz von Testkunden sinnvoll, die
z.B. die Freundlichkeit und Auskunftsbereitschaft des Fahrpersonals, die Ausstattung und
Sauberkeit der Fahrzeuge oder die Aktualitat der Fahrgastinformation auf definierten Routen
im Verkehrsnetz Uberprifen. Sofern in dem betrachteten Verkehrsgebiet Reisewegbegleiter
eingesetzt werden (vgl. Kap. 8.1), kénnen diese gleichzeitig auch die Funktion von
Testkunden Ubernehmen. Da diese taglich auf bestimmten Routen im Verkehrsnetz
unterwegs sind, kdnnen sie bestimmte Qualitatsmangel bei entsprechender Sensibilisierung
schnell wahrnehmen.
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Das Verfahren ist vergleichbar mit der beim Qualitdstsmanagement im OPNV Ublichen
,Beurteilung der Leistung durch Testkunden®.

Hdufigkeit der genannten Identifizierungsmethoden

Wie haufig welche Identifizierungsmethode in Betracht kommt, kann aus den Empfehlungen
in den Barrierensteckbriefen (vgl. Anlage 2) abgeleitet werden. Man stellt fest, dass fast die
Halfte der Methoden (44%) auf Tests zur Untersuchung individueller Kompetenzen zurlick-
zufthren ist. Damit wird nochmals deutlich, wie wichtig bei vielen Barrieren zunachst die
Uberpriifung der individuellen Méglichkeiten und Grenzen ist. Speziell geschultes Personal
ist v.a. bei der Erhebung von Infrastruktur und Qualitatsmangeln im OPNV notwendig (26%).
Auch die nachtragliche Barrierenidentifizierung Uber Beschwerden nimmt einen nicht
unerheblichen Teil ein (19%), genauso wie die Analyse bestehender bzw. aufgezeichneter
Daten (15%). Befragungen sind dagegen nur selten erforderlich (3%), vgl. Bild 5.4:

M Praxistest (24 %)

W Kompetenztest (12 %)

m Verstindnistest (8 %)

® Einsatz von geschultem Personal (26 %)

m Beschwerdemanagement (19 %)

m Analyse bestehender Daten (8%)

m Analyse gemessener/aufgezeichneter Daten (7%)

m Befragung (3 %)

Bild 5.4  Haufigkeit der Barrierenidentifizierungsmethoden gemaf der Nennungen in den
Barrierensteckbriefen

Grundsatzlich sind Methoden der Feststellung der individuellen Kompetenzen und die
restlichen Barrierenidentifizierungsmethoden getrennt zu betrachten. Bei der Feststellung der
individuellen Kompetenzen wird untersucht, ob bestimmte Barrieren fir einzelne Personen-
gruppen zutreffen oder nicht. Bei den restlichen Barrierenidentifizierungsmethoden wird von
vornherein unterstellt, dass die zu identifizierende Barriere zumindest bei einem gewissen
Teil der Probanden eine Barriere darstellt.

Bestimmte Barrieren sind aullerdem aufgrund ihrer Wichtigkeit bzw. Brisanz vollig
unabhangig von individuellen Fahigkeiten einzelner Probanden zu betrachten. Dies betrifft
v.a. folgende Themenbereiche:
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e GroRe Qualitatsmangel in der OPNV-Infrastruktur bzw. im Betrieb des OPNV
e Sicherheitsrelevante Barrieren

e Storfalle

e Verletzung von Zumutbarkeitsgrenzen

Bei der detaillierten Betrachtung der einzelnen Barrierensteckbriefe (vgl. Anlage 2) stellt man
fest, dass zuweilen mehrere Methoden zur Barrierenidentifizierung genannt werden.
Entscheidend bei der Wahl der geeigneten Methode(n) ist, dass die zu prifende Barriere
dadurch eindeutig identifiziert werden kann. Abhangig von den definierten Kriterien zur
Barrierenidentifizierung kann es daher auch vorkommen, dass mehrere ldentifizierungs-
methoden angewendet werden missen.

5.3 Barrierenerfassung

Nachdem die Barrieren identifiziert wurden, miissen sie im nachsten Schritt konkret erfasst
werden. Dabei sollte die Erfassung mdglichst effizient und kostenginstig erfolgen. Ein
standardisiertes Verfahren ist daher zweckmaRig. Die Datenhaltung sollte an einer zentralen
Stelle erfolgen, um eine Analyse und Bewertung der erfassten Barrieren zu ermdglichen und
schlielllich geeignete Beseitigungsmalinahmen bestimmen zu kénnen. Das Verfahren der
Barrierenerfassung im Gesamtkontext wird in Bild 5.5 verdeutlicht:

1. Barrierenidentifizierung <—— Barrierenkatalog

G Barrierenerfassung )(—y Analyse relevanter Wege
]

/ Unterscheidung in \

personenspezifische verkehrsspezifische
Barriere Barriere
I
ortsspezifisch
regionsspezifisch
situationsspezifisch
fahrtenspezifisch

fahrplanspezifisch

it

Eintrag in Personenakte Eintrag in

\ Barrieredatenbank

| Analyse und Weiterverarbeitung der Daten |

Input fiir

M
4. MaRnahmenuntersuchung

Bild 5.5 Verfahren der Barrierenerfassung im Gesamtkontext
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Grundsatzlich sind bei der Barrierenerfassung je nach Barriereneigenschaften zwei
verschiedene Typen zu unterscheiden: Personenspezifische und verkehrsspezifische
Barrieren.

Bei den personenspezifischen Barrieren werden fehlende Kompetenzen oder auch maégliche
Verhaltensdefizite individuell fir jeden Probanden registriert. Bei den verkehrsspezifischen
Barrieren geht es dagegen um Barrieren, die sich aus der gegebenen Verkehrsinfrastruktur,
betrieblichen Umstdnden oder auch aus bestimmten Situationen heraus ergeben, die
zumindest kurzfristig nicht beeinflussbar sind. Ob die Barriere dabei fiir das einzelne
Individuum tatsachlich zutreffend ist, ist zunachst unerheblich. Dies spielt erst dann eine
Rolle, wenn die Zutreffenshaufigkeit bestimmt werden soll. Bei den verkehrsspezifischen
Barrieren wird unterschieden zwischen

e ortsspezifischen Barrieren (die einem konkreten Ort zuzuordnen und somit
georeferenzierbar sind),

e regionsspezifischen Barrieren (die einer ganze Region bzw. Teilregion zuzuordnen
sind),

¢ situationsspezifischen Barrieren (die sich auf das Eintreten einer bestimmten
Situation bzw. eines bestimmten Ereignisses beziehen),

e fahrtenspezifischen Barrieren (die einer bestimmten Fahrt im OPNV zuzuordnen sind)
und

o fahrplanspezifischen Barrieren (die auf die Beschaffenheit des Fahrplans
zurickzufuhren sind).

Alle verkehrsspezifischen Barrieren mussen einer der genannten Unterkategorien eindeutig
zugeordnet werden.

Der Zusammenhang zwischen den Identifizierungsmethoden und den Eigenschaften der
Barrieren ist in Bild 5.6 dargestellt:
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Barrieren- Eigenschaft der Barriere
identifizierungs- / \
methode e <3
| personenspezifische verkehrsspezifische
Barriere Barriere
Praxistest
ortsspezifische
Barriere

Verstandnistest regionsspezifische

Barriere

Befragung

| Kompetenztest

1 T T T

situationsspezifische
Einsatz von Barriere
geschultem Personal |

fahrtenspezifische
Barriere

Beschwerde-
management

fahrplanspezifische
\ Barriere

Analyse bestehender
Daten

personenspezifische verkehrsspezifische
Erfassung Erfassung
(Personenakte) (Barrieredatenbank)

Analyse gem er/
aufgezeichneter Daten

Bild 5.6 Zusammenhange zwischen Barrierenidentifizierungsmethoden und den Eigenschaften der
Barrieren

Die Erfassung personenspezifischer Barrieren erfolgt v.a. durch die padagogisch orientierten
Identifizierungsmethoden (Tests und Befragungen). Dagegen sind flir die Erfassung
verkehrsspezifischer Barrieren vornehmlich der Einsatz von geschultem Erhebungspersonal
(Testkunden) sowie Datenanalysen erforderlich. Die Methode des Beschwerdemanagements
kommt bei beiden Barrierenarten zum Einsatz.

Je nach Barriereneigenschaften sind unterschiedliche Daten zu erheben. Dabei erfolgt die
Datenhaltung der personenspezifischen und der verkehrsspezifischen Barrieren in zwei
verschiedenen Datenbanken. Der Grund liegt in der Datenstruktur der beiden Barrierenarten:
Wahrend die personenspezifischen Barrieren auch personenbezogen erfasst werden,
werden die verkehrsspezifischen Barrieren orts- bzw. situationsbezogen erfasst —
unabhéngig davon, welche Personen konkret davon betroffen sind. Daher ist es auch
durchaus mdglich, dass eine Barriere sowohl personenspezifisch als auch
verkehrsspezifisch erfasst wird. Dies ist allerdings auch gewlnscht, da dann auch
padagogische und verkehrliche Malnahmen zu ergreifen sind. Da es jedoch einige
Uberschneidungsbereiche bei den beiden Datenbanken gibt, ist auf jeden Fall eine
Verknipfung vorzusehen.

Personenspezifische Barrieren

Bei der personenspezifischen Erfassung wird fir jeden Probanden ein individueller
Datensatz angefertigt, der alle personlichen Grunddaten sowie alle erfasste Probleme und
Defizite enthalt. Dieser kann auch als ,Personenakte“ bezeichnet werden. Die generierten
Informationen ergeben sich aus den durchgeflihrten Tests zur Bestimmung individueller
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Kompetenzen (Verstandnistests, Kompetenztests, Praxistests), aus eingehenden
Beschwerden und Ereignismeldungen sowie den Befragungsergebnissen. Konkret beinhaltet
die Personenakte flr jeden Probanden folgende Daten:

e Vollstandiger Name (Vor- und Nachname)

e Diagnose/Art der festgestellten Behinderung

e Geburtsdatum

e Adresse Startort: Postalische Wohnadresse des Probanden (Stral’e, Hausnummer,
PLZ, Ort), sowie die Koordinaten (x,y) des Hauseingangs

e Name Zielort: Name des Zielorts, der von dem Probanden angefahren wird (z.B.
Name einer Schule, einer Behindertenwerkstatt 0.a.)

e Adresse Zielort: Postalische Zieladresse des Probanden (Stralle, Hausnummer, PLZ,
Ort), sowie die Koordinaten (x,y) des Hauseingangs

e Spezieller Férderbedarf: Auflistung des allgemeinen Férderbedarfs des Probanden

e Personenspezifische Barrieren: Liste der festgestellten Barrieren mit personen-
spezifischen Eigenschaften

e Besondere Ereignisse: Liste besonderer Ereignisse, die sich bei der selbststandigen
OPNV-Benutzung ergeben haben

e Verknipfung zur Datenliste ,situationsspezifische Barrieren®

e Fahrplanspezifische Barrieren: Liste fahrplanspezifischer Barrieren, die flir den
Probanden auf dem Weg vom Start zum Zielort bestehen (z.B. zu lange Fullweg, zu
lange Umsteigezeiten usw.)

= Verknupfung zur Datenliste ,fahrplanspezifische Barrieren*

Im Forschungsvorhaben ,Barrierefreier Schilerverkehr wurde fir jeden am Projekt
teiinehmenden Schiler eine sogenannte Schilerakte erstellt. In dieser Schilerakte sind
neben den hier genannten Daten auch die Ergebnisse des Inventars zur Einschatzung von
Verkehrskompetenzen (IEV), ein individueller Schulwegplan zur Bewaltigung der FulRwege
(vgl. ,ortsspezifische Barrieren“) sowie ein individueller Reiseplan mit einer geeigneten
OPNV-Verbindung enthalten.

Verkehrsspezifische Barrieren

Ortsspezifische Barrieren sind solche Barrieren, denen ein konkreter Ort eindeutig
zugeordnet werden kann. Hierzu ist es erforderlich, von jedem einzelnen Probanden den
kompletten Reiseweg vom Start- bis zum Zielpunkt (i.d.R. von der Wohnung bis zur
Ausbildungsstatte/Arbeitsstatte) auf potentielle Barrieren hin zu untersuchen. Konkret betrifft
dies Infrastrukturmerkmale entlang der FulRwege (d.h. punktuelle Barrieren, Wegelemente,
Strallenquerungselemente) sowie Barrieren an Haltestellen. Die Datenerhebung erfolgt mit
Hilfe eines standardisierten Erhebungskatalogs, der spezifisch auf die einzelnen
Infrastrukturelemente ausgerichtet ist. Idealerweise erfolgt die Erfassung elektronisch mit
Hilfe eines PDAs bzw. eines Smartphones, welches mit einem entsprechenden
Erfassungsprogramm und einem GPS-Empfanger zur Georeferenzierung ausgestattet ist.
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Alternativ kann die Erfassung auch mit Papierfragebogen erfolgen. Hier muss jedoch darauf
geachtet werden, dass jedes erfasste Element in einer mitgeflihrten geographischen Karte
eindeutig gekennzeichnet ist, so dass im Nachgang eine eindeutige Georeferenzierung

maoglich ist.

Grundsatzlich sind folgende Daten zu erheben

e Barrierenbezeichnung: Name der Barriere, Identifizierungsnummer It. Barrieren-

katalog

e Art des Elements: Punktuelle Barriere, Wegelement, StralRenquerungselement,
Haltestelle

e Attribute des Elements: Angabe der spezifischen Attribute, die bei der Identifizierung
des Infrastrukturelements erhoben wurden (abhangig von der Art des Infrastruktur-
elements)

e Anzahl der Probanden, die von der Existenz der Barriere unmittelbar betroffen sind [-]

e Georeferenzierung:

(0]

Bei punktférmigen Elementen (punktuellen Barrieren, Haltestellen):
Koordinaten der Barriere (x,y)

Bei Strecken-Elementen (Wegelemente, Strallenquerungselemente):
Koordinaten des Startpunktes (x,y), des Zielpunktes (x,y) sowie ggf.
Koordinaten dazwischenliegender Stiitzpunkte (x,y)

e Optional: Visualisierung der Barriere: Foto in einem geeigneten Bildformat (z.B. jpg)

Bei der Bestimmung der Attribute der Infrastrukturelemente wird zwischen Wegelement,
Strallenquerungselement, punktueller Barriere und Haltestelle unterschieden. Zu jedem
dieser Elemente erfolgt eine Abfrage von Merkmalen, die einen Hinweis auf die Existenz
potentieller Barrieren geben. Diese resultieren aus den Identifizierungskriterien, die fir jede
Barriere definiert wurden (siehe Steckbriefe, Anhang 2). Am Beispiel des Elements Stralen-
querung werden die abzufragenden Merkmale verdeutlicht:

(0]

O O OO0 O o

Art der Stra3enquerung [ohne Querungshilfe, mit Mittelinsel, mit
Zebrastreifen, mit Lichtsignalanlage (LSA), StraRenverengung, Uberfiihrung,
Unterfuhrung]
Zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h]
Anzahl der in einem Zug zu querenden Fahrstreifen [-]
Schiilerlotsen im Einsatz [ja/nein]
Beleuchtung vorhanden [ja/nein]
Verkehrsstarke im relevanten Zeitraum, Summe beider Richtungen [Fz/h],
Es bestehen schlechte Sichtbeziehungen, so dass herannahende Fahrzeuge
nicht rechtzeitig wahrgenommen werden kdnnen [ja/nein]
bei LSA:
= Die Grunzeit ist geringer als die Rdumzeit eines langsamen
Verkehrsteilnehmers [ja/nein]
= Es bildet sich aufgrund der geringen Griinzeiten ein Fuldganger-
Ruckstau bzw. es treten dadurch Rotlichtverst6RRe auf [ja/nein]
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= Die Mindestfreigabezeit von 5s gemal RIiLSA wird unterschritten
[ia/nein]

Im Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schulerverkehr wurde die Erfassung der orts-
spezifischen Barrieren mit einer sogenannten Schulweganalyse vorgenommen. Ziel dieser
Schulweganalyse war es, fur jeden Schuler alle relevanten FuBwege zu identifizieren, dabei
einen sicheren Weg zu empfehlen und gleichzeitig auf Barrieren und Gefahren entlang
dieser Fullwege hinzuweisen. Der empfohlene Schulweg diente dabei als wichtige
Informationsgrundlage fir die Schiler und deren Eltern und war vor allem in der
Anfangsphase bei der Erlernung des richtigen Verhaltens beim Zurticklegen des FuBweges
relevant. Hierfir wurde das frei zugangliche internetbasierte Programm SCHULWEGPLANER
[2007] verwendet. Mit diesem Programm kdnnen Schulwege deutschlandweit rechner-
gestutzt erfasst und gleichzeitig Barrieren bzw. Gefahrenstellen verortet werden. Im
Gegensatz zu der manuellen Erstellung von Schulwegplanen liegt der Vorteil v.a. in der
freien Verfugbarkeit von Kartenmaterial sowie einer standardisierten Bearbeitung und
vereinheitlichten Darstellung. Dartber hinaus lagen die Daten dadurch bereits georeferen-
ziert vor und konnten Uber eine Schnittstelle in das Geographische Informationssystem des
ortlichen Aufgabentragers tbertragen werden.

Bei der Erfassung regionsspezifischer Barrieren geht es um Barrieren, die in einer
bestimmten Region bzw. Teilregion nicht nur vereinzelt, sondern flichendeckend auftreten.
Im Wesentlichen betrifft dies Barrieren, die aufgrund von Problemen bzw. Uneinheitlichkeiten
in der Fahrgastinformation auftreten (z.B. uneinheitliche Haltestellenbeschilderung, Inhalt
und Aufbau von Aushangfahrplanen, Aktualitat der dargebotenen statischen Information).

Die Erfassung ist hier relativ einfach, weil sie nur einmal pauschal pro Region bzw. Teilregion
erfolgen muss. Die Identifizierung der Barriere erfolgt durch geschultes Personal, das hierzu
stichprobenartig im Untersuchungsgebiet die Attribute regionsspezifischer Barrieren abfragt.

Folgende Daten werden fiir jede regionsspezifische Barriere erhoben:

e Barrierenbezeichnung: Name der Barriere, |dentifizierungsnummer It. Barrieren-
katalog

e Attribute des Elements: Angabe der spezifischen Attribute, die bei der Identifizierung
der Barriere erhoben wurden

e Region des Auftretens: Angabe der Region, in der die Barriere auftritt (z.B. Ort,
Gemeinde, Landkreis, entlang einer bestimmten Linie)

e Optional: Beispielhafte Visualisierung der Barriere: Foto in einem geeigneten
Bildformat (z.B. jpg)

In der Praxis kann es vorkommen, dass regionsspezifische Barrieren zunachst als
ortsspezifische Barrieren erfasst werden. Stellt man dann jedoch ein systematisches
Auftreten dieser Barrieren in einer bestimmten Region fest, so sind diese dann als
regionsspezifische Barriere in die Barrieredatenbank aufzunehmen.



Barrieren im OPNV 51

Bei situationsspezifischen Barrieren geht es im Wesentlichen um die Erfassung
bestimmter Situationen bzw. Ereignisse, die als Barriere gelten. Diese Situationen kénnen
sowohl einzelne Personen als auch Personengruppen betreffen. Daher erfolgt eine
Verknupfung mit der personenspezifischen Erfassung. Da diese Ereignisse nicht vorher-
sehbar sind, werden sie i.d.R. nachtraglich durch das Beschwerdemanagement erfasst. Eine
Erfassung ist auch durch die nachtragliche Analyse bestehender Datenaufzeichnungen (z.B.
Videoanalyse) moglich. Folgende Daten werden bei der situationsspezifischen Erfassung
registriert:

e Barrierenbezeichnung: Name der Barriere, Identifizierungsnummer It. Barrieren-
katalog

e Datum und Uhrzeit des Ereignisses

e Ort des Ereignisses

¢ Linie und Richtung (Endhaltestelle) des offentlichen Verkehrsmittels (falls sich die
Situation auf eine konkrete Fahrt bezieht)

¢ Involvierte Personen: Liste der Namen (Vorname, Nachname) aller Probanden, die
bei dieser Situation bzw. diesem Ereignis involviert waren

= Verknupfung zur Datenliste ,personenspezifische Barrieren*

e Beschreibung der Situation bzw. des Ereignishergangs, Beteiligte (externe
Personen), Lésungsstrategien des Probanden bzw. der Probandengruppe

Bei den fahrtenspezifischen Barrieren geht es um die Erfassung von Barrieren, die einer
bestimmten Fahrt zugeordnet werden kénnen und sich auf das Fahrzeug, das Fahrpersonal
oder allgemein auf die Leistung des Verkehrsunternehmens beziehen. Dies kann z.B. die
Fahrgastinformation am bzw. im Fahrzeug betreffen oder auch das Verhalten des
Fahrpersonals (Fahrstil, Auskunftsbereitschaft). Die Erfassung erfolgt v.a. durch geschultes
Personal, aber auch nachtraglich durch das Beschwerdemanagement oder die Analyse
bestehender bzw. gemessener Daten (z.B. aus einem ITCS des ortlichen Verkehrsunter-
nehmens).

Folgende Daten werden bei fahrtenspezifischen Barrieren registriert:

e Barrierenbezeichnung: Name der Barriere, Identifizierungsnummer It. Barrieren-
katalog

e Attribute des Barriere: Angabe der spezifischen Attribute, die bei der Identifizierung
der Barriere erhoben wurden

¢ Linie und Richtung (Endhaltestelle) der Fahrt

e Starthaltestelle der Fahrt

e Datum und Uhrzeit ab Starthaltestelle

¢ Ort, wo die Barriere festgestellt wurde

e Zeitpunkt (Uhrzeit), wann die Barriere festgestellt wurde

Bei den fahrplanspezifischen Barrieren geht es um Barrieren, die aus der Konstruktion des
Fahrplans resultieren. Sie werden durch eine Fahrplan- bzw. Verbindungsanalyse ermittelt,
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die fur jeden Probanden individuell durchgeflhrt werden muss. Hierzu ist eine Untersuchung
vom Startort bis zum Zielort des jeweiligen Probanden fir den Hin- und Rickweg
erforderlich. Dabei werden die Verbindungen zu den Zeiten untersucht, bei denen die Hin-
bzw. Rickfahrt tblicherweise erfolgt - falls notwendig erfolgt auch eine Differenzierung nach
Wochentagen.

Fahrplanspezifische Barrieren treten dann auf, wenn bestimmte Grenzwerte beim
Zurucklegen eines Weges von A nach B Uberschritten werden. Dies betrifft die Aspekte:

e Gesamtreisezeit (Zeitbedarf der Reise vom Start- bis zum Zielpunkt inkl. FuRwege
und ggf. Umsteigezeiten)

¢ FuBweglange (Lange/Zeitbedarf des Fullwegs vom Startpunkt bis zur
Einstieghaltestelle bzw. von der Ausstiegshaltestelle bis zum Zielpunkt)

e Wartezeit vor Unterrichtsbeginn/nach Unterrichtsende bzw. vor Arbeitsbeginn/nach
Arbeitsende

e angemessene Umsteigezeiten

Im Bereich des Schiilerverkehrs sind die oben genannten Aspekte (mit Ausnahme der
Umsteigezeiten) Ublicherweise durch Zumutbarkeitsgrenzen vom jeweiligen Bundesland
bzw. Landkreis gesetzlich festgelegt (vgl. STEYER [2005]). Allerdings ist zu Uberprifen, ob die
fir den allgemeinen Schilerverkehr geltenden Zumutbarkeitsgrenzen immer auch ohne
weiteres auf die Schuler mit geistiger Behinderung zu Ubertragen sind.

Bei fahrplanspezifischen Barrieren werden folgende Daten erhoben:

e Barrierenbezeichnung: Name der Barriere, |dentifizierungsnummer It. Barrieren-
katalog

e Attribute des Barriere: Angabe der spezifischen Attribute, die bei der Identifizierung
der Barriere erhoben wurden

¢ Involvierte Personen: Liste der Namen (Vornahme, Nachname) aller Probanden, die
von dieser Barriere betroffen sind

= VerknlUpfung zur Datenliste ,, personenspezifische Barrieren*
Datenpflege

Sowohl die Personenakte als auch die Barrieredatenbank sollten an einer zentralen Stelle
vorgehalten und gepflegt werden (z.B. beim Aufgabentrager). Neben der einmaligen
Erfassung der Barrieren ist immer auch die Pflege und Fortschreibung der erhobenen Daten
von Bedeutung.

Nach den Erfahrungen aus dem Projekt ,Barrierefreier Schulerverkehr® sind je nach Art der
Barriere dabei jedoch unterschiedliche Aspekte zu berlcksichtigen:

e Personenbezogene Barrieren sind i.d.R. nur einmal zu erfassen. Werden Fortschritte
in verkehrsspezifischen Kompetenzen z.B. durch erfolgreiche Trainingsmafnahmen
erzielt, die zu einem Wegfall einer Barriere bei einem Probanden fiihren, so ist dies in
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der Personenakte zu vermerken. Ansonsten ist keine regelméaRige Uberpriifung
notwendig.

¢ Ortsbezogene Barrieren sind idealerweise in einem regelmafigen Turnus (z.B. alle
ein bis zwei Jahre) zu (iberpriifen, da sich hier immer wieder Anderungen ergeben
konnen. Ist dies nicht moglich, so muss zumindest dann, wenn ein neuer Proband am
Projekt teilnimmt, eine aktuelle Uberpriifung des Reiseweges erfolgen. Gleiches gilt
fiir regionsbezogene Barrieren, wobei hier der Uberpriifungsaufwand deutlich
geringer ist, weil er stichprobenhaft bzw. pauschal erfolgen kann.

e Fahrplanbezogene Barrieren sind mit jedem Fahrplanwechsel neu zu Uberprtfen.

¢ Situationsbezogene und fahrtenbezogene Barrieren sind dagegen kontinuierlich zu
erheben. Dies ist am besten durch ein standardisiertes Beschwerdemanagement-
system zu bewerkstelligen.

Grundsatzlich ist bei der Datenpflege immer abzuwagen zwischen dem Wiinschenswerten
bzw. dem finanziell bzw. personell Machbaren. Dies ist damit immer auch von der
finanziellen Ausstattung einer Kommune abhangig. Mit der zunehmenden Entwicklung von
community-basierten Systemen ware zu Uberlegen, kiinftig auch den Nutzer noch starker
einzubeziehen

5.4 Bestimmung der Relevanz der Barrieren

In den vorherigen Kapiteln wurden die Fragen nach Barrierenidentifizierung und Erfassung
behandelt. Es wurde bereits deutlich, dass es eine sehr gro3e Anzahl von Barrieren gibt, die
im OPNV-Alltag auftreten kénnen. Bei der Frage der Beseitigung von Barrieren wird es daher
aus Aufwands- und Kostengriinden i.d.R. notwendig sein, sich auf prioritdre Mallhahmen zu
beschranken. Daher ist es erforderlich, die Relevanz identifizierten Barrieren zu bestimmen
(vgl. Bild 5.7).

Relevanzuntersuchung I

3. Bestimmung der !
i Relevanz der
| Barrieren

Bestimmung der Anzahl betroffener Personen I

Ber(icksichtigung der ortlichen Gegebenheiten i

e N
1

Bild 5.7 Bestimmung der Relevanz der Barrieren im Kontext des Gesamtverfahrens

5.4.1 Verfahren

Es wurde daher ein Verfahren zur Bestimmung der Relevanz von Barrieren entwickelt. In
diesem Verfahren werden Daten Uber die Haufigkeit und Relevanz aller bekannten Barrieren
sowie Uber die Erlernbarkeit der Uberwindung von Barrieren fiir Menschen mit geistiger
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Behinderung erhoben. Dies erfolgt mit Hilfe eines Fragebogens, in dem die Probanden durch
ihnen nahestehende Personen (z.B. Lehrer, Erzieher, Eltern) so objektiv wie moglich
eingeschatzt werden. Als Voraussetzung fir die Teilnahme an der Befragung gilt lediglich,
dass (i) eine geistige Behinderung vorliegt und (ii) durch die Art der Behinderung eine
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel nicht von vornherein ausgeschlossen ist.

Fir jeden Probanden werden dabei folgende Eingangsdaten erhoben:

e Allgemeine Daten: Alter, ggf. Klassenstufe und Geschlecht

e Art der Behinderung/Diagnose

e Persdnliche Kompetenzen: Lesekompetenz, Uhr lesen, Sprachkompetenz

¢ Angaben zu den ortlichen Gegebenheiten: Name und PLZ der Ausbildungs- bzw.
Arbeitsstétte, stadtisch/landlich gepragte Region, Qualitat des OPNV-Angebots

Im Hauptteil des Fragebogens wird flr sdmtliche Barrieren abgefragt, ob die entsprechende
Barriere fUr die einzuschatzende Person zutrifft (ja/nein) und wenn ja, welche Relevanz diese
Barriere besitzt (5-stufige Skala von 1=sehr gering bis 5=sehr hoch) und ob der Umgang der
Barriere erlernt werden kann (3-stufige Skala von 1=ja, 2=kann teilweise erlernt werden,
3=nein).

Ein Blankoformular des Fragebogens ist im Anhang beigefiigt (vgl. Anhang 3).

Kenngrofienermittlung

Aus dem Fragebogen kdnnen fir jede einzelne Barriere drei Kenngrdlien ermittelt werden.

o Die Zutreffenshaufigkeit H; (Angabe in %), die den Anteil der Personen angibt, fur die
die genannte Barriere zutrifft.

e Die mittlere Relevanz R, die aus dem arithmetischen Mittel aller Relevanzwerte zu
der entsprechenden Barriere gebildet wird.

¢ Die mittlere Erlernbarkeit E,,, die aus dem arithmetischen Mittel zur Erlernbarkeit der
entsprechenden Barriere gebildet wird. Um eine bessere Vergleichbarkeit mit dem
Relevanzwert zu gewahrleisten, ist eine Hochrechnung auf eine fiinfstufige Skala
sinnvoll.

Darliber hinaus kénnen aufgrund der erhobenen Eingangsdaten - sofern eine ausreichende
Stichprobe vorhanden ist - auch spezifische Aussagen Uber die Relevanz von Barrieren
abhangig vom Alter, der Behinderung, personlichen Kompetenzen oder ortlicher
Gegebenheiten getroffen werden.

Wird das Verfahren fur eine Region mit einer Uberschaubaren Anzahl von Teilnehmern
angewandt (z.B. ein Landkreis), so sollte eine vollstdndige Befragung aller potentiellen
Teilnehmer erfolgen. Bei groReren Regionen (landesweit, bundesweit) ist bei der Auswahl
der Teilnehmer eine geeignete Stichprobe zu ziehen. Aus datenschutzrechtlichen Griinden
ist die Befragung in jedem Fall anonymisiert vorzunehmen.



Barrieren im OPNV 55

5.4.2 Deutschlandweite Erhebung

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr wurde 2010 eine
deutschlandweite Erfassung der Relevanz der Barrieren nach dem beschriebenen Verfahren
durchgefihrt. Ziel war es, Uber eine hohe Stichprobenanzahl valide allgemeinglltige
Aussagen zu bekommen.

Hierzu wurden samtliche Forderschulen fir Kinder und Jugendliche mit geistiger
Behinderung in Deutschland (insgesamt 738 Schulen) angeschrieben und gebeten, sich an
dieser Erhebung zu beteiligen. Dabei bestand neben einem Papierfragebogen auch eine
Online-Version im Internet. Insgesamt beteiligten sich 217 Schulen aus allen 16
Bundeslandern an der Befragung, was einer Rucklaufquote von fast 30% entspricht. Dies
unterstreicht nochmals, welch hohe Bedeutung dem Thema ,eigenstandige Mobilitat fur
Menschen mit geistiger Behinderung® beigemessen wird, und dass hier offenbar
Handlungsbedarf gesehen wird. Insgesamt wurden 534 verwertbare Bdgen ausgefllt,
durchschnittlich etwa 2,5 Bogen pro Schule.

Die Fragebdgen wurden an die jeweilige Schulleitung verschickt und von diesen dann an
ausgewahlte Klassenlehrer einer beliebigen Klasse (ab Jahrgangsstufe 3) weitergeleitet.
Diese fiiliten dann den Fragebogen stellvertretend flir einen Schiler aus, der die eingangs
genannten Voraussetzungen erfillte. Zur Wahrung der Reprasentativitdt der Befragung
erfolgte keine beliebige Auswahl des Schulers, sondern es wurde — sofern geeignet —
grundséatzlich die erste Person in der Klassenliste gewahlt.

Ergebnisse

Von den erhobenen Schilern befanden sich 6% in der Unterstufe (3. und 4.Klasse), 18% in
der Mittelstufe (5. bis 7.Klasse), 24% in der Oberstufe (8. bis 10.Klasse) und 52% in der
Werkstufe (11. und 12.Klasse). 70% waren mannlich, 30% weiblich. Bezlglich der Diagnose
zu der Art der Behinderung wurden sehr verschiedene Angaben gemacht: 60% gaben keine
genauen Befund an, weitere 17% nannten das Down-Syndrom, 5% fruhkindliche
Hirnschadigung, 5% Autismus und 13% verschiedenste andere medizinische Diagnosen
(z.B. Fragiles X-Syndrom, fetales Alkoholsyndrom).

Was die Lesefahigkeit betrifft, konnten etwa 11% gar nicht lesen, 34% sehr eingeschrankt
(nur Erkennung Ganzwoérter/Signalworter), 41% eingeschrankt (langsames Lesetempo,
Schwierigkeiten bei unbekannten Wértern) und 14% gut lesen. Die Uhr lesen konnten 61%.

Bezuglich Verstandigung konnten sich 67% gut und 31% eingeschrankt (z.B. durch
Gestik/Einwortsatze) verstandigen. Lediglich 2 % koénnen sich gar nicht verstandigen.
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Zutreffenshdufigkeit H,

Bei der Frage, ob eine Barriere zutrifft oder nicht, zeigt sich, dass alle Barrieren bei der
Betrachtung der deutschlandweiten Ergebnisse berlcksichtigt werden missen. Zwar gibt es
Unterschiede - die Skala der Werte reicht von der Zutreffenshaufigkeit H;=19,3%
(,Steigung/Gefalle®) bis Hz=92,5% (,Internet-Information®) - es zeigt sich jedoch, dass auch
die am geringsten bewertete Barriere fir immerhin 1/5 der bewerteten Personen zutrifft, und
somit flr die weitere Betrachtung als relevant angesehen wird.

Relevanz der Barriere (mittlere Relevanz R,,)

Bei der Bestimmung der mittleren Relevanz R, fallt grundsatzlich auf, dass tendenziell die
Werte 1 und 2 (=sehr geringe bzw. geringe Relevanz) nur selten angegeben wurden. Meist
lagen die Angaben im Bereich von 3 bis 5 (mittel, hoch bzw. sehr hoch). Die Spanne der
ermittelten Werte reicht von R,=3,07 bis R,=4,26. Die Relevanzwerte R, aus dieser
deutschlandweiten Analyse sind auch in den Steckbriefen (vgl. Anhang 2) aufgefiihrt.

Tabelle 5.4 zeigt die Top 10 der Barrieren mit der héchsten Relevanz. Daneben ist noch das
zugehdrige Handlungsfeld (vgl. Kap. 5.1) angegeben. Im Wesentlichen handelt sich um
Barrieren aus dem Bereich der Fahrgastinformation bzw. méglicher Storfalle. Mit Abstand am
relevantesten wird das Problem angesehen, dass der Schulweg mit o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu lang und somit nicht zumutbar ist. Dies liegt zum einen an dem Umstand, dass die
Einzugsbereiche von Férderschulen mit dem Schwerpunkt geistige Entwicklung oft sehr grof3
sind und dadurch tatsachlich lange Reisezeiten entstehen. In landlichen Raumen gibt es
zudem haufig gar kein geeignetes Fahrplanangebot, da aufgrund der bestehenden
freigestellten Schilerverkehre nicht die Notwendigkeit einer OPNV-Anbindung zur Schule
gesehen wird.

Rangnr. |Barriere Mittlere Relevanz Ry, Handlungsfeld
10 |Falsch aussteigen 3,92 Storfalle
9 Fehlende/falsche/irrefiihrende Seitenbeschilderung des Fahrzeugs 3,95 Fahrgastinformation
8 |Ausfall eines Fahrzeugs 3,95 Storfélle
7 Information basiert ausschlieBlich auf Text 3,96 Fahrgastinformation
6 Verpassen eines offentlichen Verkehrsmittels 3,98 Storfalle
5 Aktualitat der Information 3,98 Fahrgastinformation
4 Einstiegen in das falsche Fahrzeug (falsche Linie/Richtung) 4,02 Storfalle
3 Lage/ Aufstellung der Aushangfahrpline 4,04 Fahrgastinformation
2 Fehlende/falsche/irrefiihrende Zielbeschilderung des Fahrzeugs 4,07 Fahrgastinformation
1 Schulweg ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang 4,26 Fahrplan

Tab. 5.4 Ubersicht tiber die Barrieren mit der héchsten Relevanz (Top 10)

Erlernbarkeit der Barriere (mittlere Erlernbarkeit E,,)

Bei der Frage der Erlernbarkeit von Barrieren zeigt sich ein differenziertes Bild (vgl. Tabelle
5.5). Der Wertebereich (hochgerechnet auf eine 5-stufige Skala) liegt zwischen E,=2,49 und
En=4,02. Uberschlagsweise kann angenommen werden, dass firr alle Barrieren, fir die E,<3
gilt, tendenziell eine Erlernbarkeit gegeben ist, wahrend im Fall von E, >=3 dies tendenziell
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nicht der Fall ist. Hier sind zusatzlich verkehrliche Malktnahmen zur Behebung der Barriere
erforderlich. Immerhin 55% aller Barrieren sind jedoch tendenziell erlernbar. Die Werte der
Erlernbarkeit E,, aus dieser deutschlandweiten Analyse sind auch in den Steckbriefen (vgl.
Anhang 2) aufgeflihrt.

Rangnr. |Barriere Mittlere Erlernbarkeit Er, |Handlungsfeld
10 |Grobe Fahrmandver OPNV-Situationen
Ubergriffe Sicherheit

Haltestellendurchsagen bzw. -anzeigen nicht vorhanden/unverstindlich
Information basiert ausschlieflich auf Text
Fehlende/falsche/irrefihrende Zielbeschilderung der Fahrzeuge
Internet-Information

Fahrgastinformation

Fahrgastinformation
Fahrgastinformation
Fahrgastinformation

Aktualitat der Information

Verfligbarkeit des Internets

Lage/ Aufstellung der Aushangfahrplane

Schulweg ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang

Fahrgastinformation
Fahrgastinformation
Fahrgastinformation
Fahrplan

N jw & ooy [ oo W

Tab.5.5 Ubersicht tiber die Barrieren mit der niedrigsten Erlernbarkeit (Top 10)

Vor allem bei solchen Barrieren, wo bestimmte Gegebenheiten oder Tatsachen
vorherrschen, ist die Erlernbarkeit aulerst schwierig bzw. in manchen Fallen gar nicht
maoglich. Auch hier dominieren Barrieren aus dem Bereich der Fahrgastinformation. Wie bei
der Relevanz ist auch hierbei das Problem einer schlechten OPNV-Verbindung am
dringlichsten, da hier eine Erlernbarkeit kaum gegeben ist.

Zusammenhang zwischen Relevanz und Erlernbarkeit der Barriere

Um festzustellen, ob ein Zusammenhang zwischen Relevanz und Erlernbarkeit von Barrieren
besteht, wird der Korrelationskoeffizient rgy der beiden Groflen R, und E,, bestimmt. Der
Korrelationskoeffizient liefert eine Aussage Uber die Abhangigkeit der beiden Grofien. Der
Wert des Korrelationskoeffizienten liegt grundsatzlich zwischen 0 und 1. Bei einem Wert von
0 sind die GroRen vdllig unabhangig voneinander, bei einem Wert von 1 besteht ein streng
linearer Zusammenhang (vgl. HERZ ET AL. [1992]). Im betrachteten Fall betragt der
Korrelationskoeffizient rgy=0,68, was einer relativ hohen Korrelation entspricht. Dies
bedeutet, dass Barrieren mit niedriger Relevanz leichter erlernbar, und umgekehrt Barrieren
mit hoher Relevanz entsprechend schwerer erlernbar sind. So ist es nicht verwunderlich,
dass einige der Barrieren in beiden Tabellen auf hohen Rangplatzen wiederzufinden sind.

In Abbildung 5.8 ist der Zusammenhang zwischen Relevanz und Erlernbarkeit in Form eines
Diagrammes dargestellt.
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E, =
4,00 — A Rm =
A mittlere Relevanz
Relevanz Relevanz A
mittel hoch En =
I I . I . mittlere Erlernbarkeit
Prioritat hoch Prioritdt sehr hoch

Handlungsfelder
3,50 — (inkl. Anzahl Barrieren):
AFuBwege {14}

A Ausstattung OPNV (5)

A Fahrgastinformation (18)

A A Fahrplan (4)
Tendenziell nicht erlernbar A
3,00 A Information/Aufklarug (1)
| Al X I ~
3,00 iso Orientierung (o)
\L Tendenziell erlerpbar ‘A A " 4 Sicherheit (14)

A Storfille (14)
A Verhalten im OPNv (10}
A ..
IV. A Grundverstandnis OPNV (5)

2,50 —

Prioritat niedrig Prioritdt mittel

Bild 5.8 Zusammenhang zwischen Relevanz und Erlernbarkeit von Barrieren, differenziert nach
Handlungsfeldern

Auf der Abszisse ist der Wert der mittleren Relevanz R, aufgetragen, auf der Ordinate der
Wert der mittleren Erlernbarkeit E.,. Als Achsenschnittpunkt wurde R,=3,5 (Grenze zwischen
mittlerer und hoher Relevanz) sowie E;,,=3,0 (Grenze zwischen erlernbar/nicht erlernbar)
gewahlt. Jeder Punkt im Diagramm steht fur eine Barriere im jeweiligen Handlungsfeld. Es
ergeben sich vier Quadranten, die gleichzeitig auch als Hinweis zur Prioritat flir das Ergreifen
von BeseitigungsmalRnahmen dienen kdnnen. Im |.Quadranten sind Barrieren aufgefuhrt, die
tendenziell nicht erlernbar sind und gleichzeitig eine hohe Relevanz besitzen. Hier ist der
Beseitigungsdruck besonders hoch (z.B. ,Verweigerung der Mithahme im o&ffentlichen
Verkehrsmittel aufgrund von Uberfiillung® mit R,=3,91 und E,=3,30). Der Fall, dass
Barrieren nicht erlernbar sind, aber nur eine mittlere Relevanz besitzen (ll.Quadrant, hohe
Prioritdt) kommt in dem Beispiel nicht vor. Im Ill.Quadranten sind alle Barrieren aufgefuhrt,
die ebenfalls nur eine mittlere Relevanz besitzen, bei denen gleichzeitig aber eine
Erlernbarkeit tendenziell moglich ist (z.B. ,Liegenlassen personlicher Gegenstande im
offentlichen Verkehrsmittel* mit R,=3,16 und E,,=2,50). Demnach ist der Beseitigungsdruck
hier entsprechend niedrig. Im IV.Quadranten sind Barrieren mit hoher Relevanz, aber
tendenzieller Erlernbarkeit aufgefiuhrt. Hier wird der Beseitigungsdruck mit mittlerer Prioritat
eingestuft (z.B. ,keine Orientierung beim Umsteigen® mit R,=3,88 und E,=2,89).

Betrachtet man nun die einzelnen Handlungsfelder, so fallt auch hier wieder auf, dass
insbesondere im Bereich der Fahrgastinformation Handlungsbedarf besteht. Hier liegen 15
von 18 Barrieren im |.Quadranten. Ebenfalls auffallig ist der Handlungsbedarf bei einigen
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Storfallen (6 von 14 Barrieren im 1.Quadranten). Dagegen sind Barrieren in den Handlungs-
feldern ,Ausstattung des OPNV*“ oder ,Orientierung“ eher unkritisch und befinden sich
hauptsachlich im Ill. bzw. IV.Quadranten. In anderen Handlungsfeldern, z.B. ,FuBweg® oder
»Sicherheit* ist das Bild undifferenziert — hier gibt es Barrieren mit grolem, aber auch mit
niedrigem Handlungsbedarf. Ferner wird aus der Grafik nochmals deutlich, dass die Barriere
~ochulweg mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang® aus dem Bereich ,Fahrplan“ mit R,=4,26
und E,=4,02 den mit Abstand hdchsten Beseitigungsdruck offenbart.

Differenzierung nach Alter und Art der Behinderung

Wie bereits erwahnt, wurden in der deutschlandweiten Erhebung in den Eingangsdaten viele
zusatzliche Merkmale erhoben, so dass eine weitere Differenzierung der Ergebnisse mdglich
ist. Dies soll anhand zweier Beispiele verdeutlicht werden.

nicht 5,00

erlernbar
mittlere Erlernbarkeit E,,

4,00
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Bild 5.9  Erlernbarkeit von Barrieren aus dem Bereich der Fahrgastinformation, differenziert nach
Alter

In der Abbildung 5.9 sind die Werte der mittleren Erlernbarkeit E,, fiir verschiedene Barrieren
aus dem Bereich der Fahrgastinformation, differenziert nach den Altersstufen 7-11 Jahre, 12-
16 Jahre und 17-22 Jahre aufgetragen. Es wird deutlich, dass die Erlernbarkeit mit
zunehmendem Alter bei fast allen Barrieren zunimmt. Ein besonders klarer Trend ist im
Bereich Internet-Information, Haltestellendurchsagen/-anzeigen sowie fehlende/falsche Ziel-
beschilderung zu erkennen.
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Bild 5.10 Erlernbarkeit von Barrieren aus dem Bereich der Fahrgastinformation, differenziert nach

Behinderungsart

Abbildung 5.10 ist identisch zur vorherigen, diesmal wird jedoch nicht nach Alter, sondern

nach den Behinderungsarten

»Autismus® und ,Down-Syndrom* unterschieden. Es zeigt sich,

dass mit Ausnahme der Barriere ,Fahrplanbuch lesen® die Erlernbarkeit bei Down-Syndrom
offenbar deutlich eher gegeben ist als bei Autismus.

5.4.3 Weitere Kennwerte

Neben den Kennwerten ,mittlere Relevanz R,,“ und ,mittlere Erlernbarkeit E,,* gibt es weitere
Grolden, die bei der Bestimmung der Relevanz einer Barriere eine wichtige Rolle spielen und

die in jedem Fall lokal (d.h.
mussen:

Anteil der Probanden,

fur das ausgewahlte Untersuchungsgebiet) bestimmt werden

Die Zutreffenshaufigkeit einer Barriere [%], vgl. Kap. 5.4.1

fir die die Existenz der Barriere ein Ausschlusskriterium

darstellt [%], d.h. es ist aufgrund dieser Barriere keine selbststandige OPNV-Nutzung

moglich

5.4.4 Dringlichkeitsstufen fur Beseitigungsmaflinahmen von Barrieren

In den vorherigen Kapiteln wurde aufgezeigt, welche Kennwerte herangezogen werden
kdnnen, um die Relevanz einer Barriere zu bestimmen. Wie diese Kennwerte eingesetzt
bzw. gewichtet werden, wird grundsatzlich offengelassen, da dies politisch entschieden
werden muss. Wichtig ist es jedoch, eine geeignete Entscheidungsgrundlage beim Ergreifen
von Malnahmen zur Beseitigung von Barrieren zu schaffen. Aufgrund der Vielzahl der
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Barrieren ist in jedem Fall eine Eingrenzung vorzunehmen. Basierend auf den Erfahrungen
aus dem Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schilerverkehr* werden im Folgenden
Orientierungswerte vorgeschlagen, ab wann bei der Beseitigung einer Barriere welche
Dringlichkeit zu berticksichtigen ist (vgl. Tabelle 5.6).

Kennwert Dringlichkeit fur die Beseitigung der Barriere

sehr hoch hoch mittel niedrig
Kombination aus Relevanz hoch, | Relevanz Relevanz hoch, Relevanz mittel,
Relevanz und Erlernbarkeit mittel, Erlernbarkeit Erlernbarkeit
Erlernbarkeit tendenziell nicht | Erlernbarkeit tendenziell tendenziell
(vgl. Bild 5.5) gegeben tendenziell gegeben (IV. gegeben (llI.

(I. Quadrant) nicht gegeben | Quadrant) Quadrant)

(1. Quadrant)

Zutreffenshaufigkeit 75...100% 50...75% 25...50% 0...25%

Anteil der Probanden, fir | >=5% 3...5% 1..3% <1%
die die Existenz der
Barriere ein
Ausschlusskriterium
darstellt

Tab. 5.6 Orientierungswerte zur Bewertung der Dringlichkeit flr die Beseitigung der Barriere bei
gegebenen Kennwerten

Alle Barrieren, bei denen mindestens ein Kennwert das Ergebnis ,Dringlichkeit sehr hoch®
hat, sind bei der Bestimmung von Beseitigungsmalinahmen besonders zu berlcksichtigen.
Eine weitere Abstufung kann noch erfolgen, wenn man die Dringlichkeitsstufen pro Kennwert
und Barriere entsprechend differenziert.

Bei dem letzten Kennwert ,Anteil der Probanden, fur die die Existenz der Barriere ein
Ausschlusskriterium darstellt®, sollte gelten, dass die Beseitigung dieser Barrieren generell
eine hohe Prioritat geniel3t. Aber auch hier ist abzuwagen — besonders, wenn fir einzelne
Personen kostenintensive EinzelmaRnahmen durchzufihren sind. Bei der Festsetzung der
Dringlichkeitsstufen ist bei diesem sensiblen Aspekt eine politische Entscheidung zu treffen.
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6 MalRnahmen zur Beseitigung der Barrieren

Nachdem im vorherigen Kapitel Fragen zur Bestimmung und Erfassung von Barrieren
behandelt wurden, liegt der Fokus in diesem Kapitel auf dem Thema der Barrieren-
beseitigung. Neben der Vorstellung mdglicher MalRnahmen geht es um die MalRnahmen-
auswahl sowie um Fragen der Umsetzung und der Beteiligung der richtigen Akteure. Nach
der erfolgreichen Realisierung ist ein weiterer wichtiger Aspekt die Frage der Uberpriifung
der Wirksamkeit der MaRhahme.

6.1 Malnahmenkatalog

Die Beseitigung der Barrieren im OPNV fiir Menschen mit geistiger Behinderung ist eine
Aufgabe, die auf unterschiedlichen Ebenen zu bewaltigen ist. Diese Ebenen, die sich von
baulichen und konstruktiven Veranderungen, Organisationsverbesserungen bis hin zum
Einsatz padagogischer und technologischer Hilfsinstrumentarien erstrecken, umfassen
vielfaltige Institutionen und Zustandigkeiten, die in der Regel in Kooperation miteinander
aktiv werden missen. Dabei wurde im Rahmen der Arbeit ein MalRnahmenkatalog erarbeitet.
Der MalRnahmenkatalog liefert einen wichtigen Input fur die anschlieRende MalRnahmen-
untersuchung und —bewertung (vgl. Bild 6.1).

J l—é MaRnahmenkatalog >

-‘.-"'-!—__;

I Wahl geeigneter Manahmen
L=

1
__.1 4. MaRinahmen-
untersuchung

1
1
L

i

(bei verschiedenen Alternativen)

[ 1 MaRnahmenbewertung

Bild 6.1 MaRnahmenkatalog im Kontext des Gesamtverfahrens

Das vorliegende Kapitel liefert eine Zusammenfassung der wesentlichen Mallnahmen zur
Beseitigung von Barrieren. Details zu den MaRnahmen im Kontext der zugehorigen Barrieren
sind den Barrierensteckbriefen (vgl. Anhang 2) zu entnehmen.

Grundsatzlich muss unterschieden werden zwischen padagogischen MalRnahmen und
verkehrlichen Malinahmen.

Bei den padagogischen MaRRnahmen geht es darum, mit Barrieren umgehen zu lernen
bzw. diese selbststandig zu Gberwinden. Dies ist ein ganz wesentlicher Aspekt auf dem Weg
zur selbststidndigen OPNV-Nutzung, da es nie moglich sein wird, alle Barrieren mit
verkehrlichen Maflnahmen zu eliminieren. Padagogische Maflnahmen sind zudem
vergleichsweise kostenglinstig, weil lediglich eine Schulung bzw. ein entsprechendes
Training fir die jeweiligen Probanden erforderlich ist. Zudem ist flur padagogische
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Malnahmen kein groRer zeitlicher Vorlauf notwendig bzw. sie kdnnen kontinuierlich bzw.
situativ beim Auftreten bestimmter Ereignisse oder Probleme durchgefliihrt werden. Hinzu
kommt, dass es Barrieren gibt, die nur sehr individuell bei einzelnen Probanden auftreten.
Hier sind auf die Person zugeschnittene padagogische Mallnahmen meist am ziel-
flihrendsten. Ein ganz wesentlicher Aspekt ist das Lernen und Trainieren verkehrs-
spezifischen Kompetenzen bzw. der Umgang mit verkehrsspezifischen Situationen.

Die Entwicklung padagogischer Malinahmen ist nicht Gegenstand dieser Arbeit. Im Rahmen
des Forschungsprojekts ,Barrierefreier Schilerverkehr wurden hier jedoch bereits
verschiedene Maflnahmen zur Mobilitatsforderung entwickelt bzw. Inhalte erarbeitet, wie z.B.
das Curriculum fir den facheribergreifenden Unterricht oder das 3 Stufen-Modell zur
Umsetzung der Mobilitatsférderung an der Vechtetal Schule (vgl. MONNINGER ET AL. [2012],
HAVEMAN UND TILMAN [2011]). Dartiber hinaus sind mogliche padagogische MafRnahmen in
den Barrierensteckbriefen (Anhang 2) nochmals kurz skizziert.

Unter den verkehrlichen MaBhahmen werden alle Malhahmen verstanden, bei denen das
bestehende Verkehrs- bzw. OPNV-System sowie das verkehrliche und persénliche Umfeld
so weiterentwickelt werden, dass bestimmte Barrieren Uberwunden werden konnen. Dabei
erfolgt eine Einteilung in bauliche, organisatorische und technische Mallnahmen.

Unter baulichen MaRnahmen werden solche Malinahmen verstanden, bei denen ein
Eingriff in die Verkehrsinfrastruktur erfolgt. Dies betrifft zum einen die FulRwege, die bis zur
Haltestelle oder beim Umsteigen zuriickgelegt werden sowie die dazugehdrige Strallen-
infrastruktur, die Haltestellenanlagen sowie auch den Fahrweg des OPNV. Tabelle 6.1. gibt
einen Uberblick Uber wichtige Beispiele baulicher MaRnahmen:

Bauliche MalRnahmen

FuBwege,

Fah OPNV
StraReninfrastruktur ahrweg O

Haltestellen

= Herstellung ausreichender = Schaffung von Aufenthalts- = Schaffung Busspur bzw.

Beleuchtung

= Bau von Gehwegen

= Herstellung geeigneter
Gehwegbreiten

= Schaffung geeigneter
Stral3enquerungshilfen
(z.B. Mittelinsel, Zebra-
streifen, Fulgénger-LSA)

= Schaffung geeigneter
Sichtbeziehungen an
Straltenquerungen (z.B.
durch Poller, Markierungen,
Grunflachen)

qualitat an der Haltestelle
(Fahrgastunterstand,
Sitzgelegenheiten,
Beleuchtung)

Ausbau nach den giiltigen
Standards der Barrierefreiheit
Ubersichtliche Gestaltung der
Haltestellenanlage
Haltestellenverlegung bzw.
Bau zusatzlicher Haltestellen
Ausreichende
Dimensionierung der
Warteflache

eigener Gleiskorper
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= Sicherheitsstreifen:
Kennzeichnung gefahrdeter
Bereiche an der Bahnsteig-/
Bussteigkante

= Bauliche Trennung
FuBweg/Stralte,
FulBweg/Radweg

= Aufstellung dynamischer
Geschwindigkeitsriickmelde-
anlagen in konflikttrachtigen
Bereichen (Radar-Systeme,
die die aktuelle Geschwin-
digkeit der vorbeifahrenden
Kfz messen, anzeigen und
den Fahrern signalisieren,
wenn die Geschwindigkeit
zu hoch ist.)

Tab. 6.1  Ubersicht tiber Beispiele baulicher Mainahmen

Bauliche Mallnahmen sind meist kostenintensiv und bendétigen einen gewissen zeitlichen
Vorlauf, der je nach Vorhaben einige Wochen, Monate oder auch Jahre dauern kann.
Gleichzeitig wird deutlich, dass bauliche MalRnahmen nicht nur Menschen mit geistiger
Behinderung, sondern der Gesamtheit aller Fahrgaste zugutekommen und somit zu einer
allgemeinen Verbesserung des OPNV-Systems fiihren.

Organisatorische MaRnahmen sind solche MaRnahmen, bei denen keine baulichen oder
technischen Veranderungen erforderlich sind, sondern wo Veranderungen in bestehenden
Strukturen bzw. in Organisations- und Arbeitsablaufen erforderlich sind. Vielfach sind auch
neue Ablaufe zu definieren. Dies schliet z.B. samtliche Fragen der Organisation und
Struktur der Fahrgastinformation genauso mit ein wie die Fahrplangestaltung oder
betriebliche Aspekte. Auch Personalschulungen und Offentlichkeitsarbeit spielen eine Rolle.
Tabelle 6.2. gibt einen Uberblick iber wichtige Beispiele organisatorischer MaRnahmen:

Organisatorische Malinahmen

FuBwege,
StralReninfrastruktur

Haltestellen

Fahrgastinformation

RegelmaBiger Unterhalt und
Pflege relevanter Wege
(Stralenreinigung,
Winterdienst)
Anpassung/Verlangerung
der Griinzeiten an LSA-
geregelten FulRganger-
Uberwegen

Geeignete Beschilderung
sicherer Wege

Klare Fullwegfihrung/
Beschilderung an Baustellen
Verkehrstuberwachung (z.B.

= RegelmaBiger Unterhalt und
Pflege der Haltestellen

= Verkehrsuberwachung (z.B.
zur Verhinderung
widerrechtlich geparkter

Fahrzeuge an der Haltestelle)

= Schaffung einheitlicher
Standards bei der
Haltestellenbeschilderung

= Anbringen der Haltestellen-
aushange in einer fur alle
Fahrgaste lesbaren Hohe

Schaffung einheitlicher
Standards bei der Fahrgast-
information (Inhalte, Art der
Darstellung, Design,
Vollstandigkeit)
Konsequentes Aktualisieren
der Aushangfahrplane bei
Fahrplananderungen bzw.
Fahrplanwechsel
Verwendung bildlicher
Informationen (Symbole,
Piktogramme)
Informationskampagne bezgl.
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zur Verhinderung von der neuen Fahrgastgruppe
widerrechtlichem Parken auf zur Sensibilisierung der
FuRwegen) Offentlichkeit
= Einfihrung Tempolimit in = Einheitliche Farbgebung/
konflikttrachtigen Bereichen Design der Fahrzeuge
Fahrplan, Betrieb Storfallmanagement

Bedienungsangebot

= Optimierung des Fahrplans " Vorhalten einer = Einsatz von

(z.B. Erhéhung der Fahr- auzrgchendTn Fahrzeug- Reisewegbegleitern auf
zeugfolgezeit, Optimierung un ersone.w reserve wichtigen Routen des
. o = Fahreranweisungen (z.B.
der Umsteigezeiten inkl. . Verkehrsnetzes
. . Vermeidung von Ver-
Pufferzeiten, Fahrzeit-

frGhungen, regelmafige
anpassungen, Anpassungen
. Haltestellendurchsagen,
des Linienwegs)

korrekte Ziel- und
= Anpassung der

Schulanfangs- und Seitenbeschilderung)
. = Fahrerschulung (z.B.
Endzeiten

(Ausbildungsverkehr) bzw. freund.l.lcher Umga”9 mit
der Arbeitszeiten (WfbM) an thrggsFen aIIge.mem/
den Fahrplan des OPNV mit geistiger Behinderung)
= Einsatz geeigneter Fahr-
zeuge mit ausreichender
Kapazitat bzw.
ausreichenden Schwer-
behindertenplatzen

Tab. 6.2 Ubersicht iiber Beispiele organisatorischer Manahmen

Organisatorische MalRnahmen binden haufig zusatzliches Personal und Ressourcen. Dies
kann ebenfalls kostenintensiv sein, insbesondere dann, wenn es sich um kontinuierliche
MafRnahmen handelt (z.B. Verkehrsiberwachung, regelmafiger Unterhalt von Haltestellen).
Von Vorteil ist daher, wenn die Malnahmen in bestehende Organisationsstrukturen
eingegliedert werden konnen. Auch flir diesen Bereich gilt, dass fast alle genannten
MaRnahmen fur alle Fahrgéste eine Verbesserung darstellen.

Technische MalRnahmen kommen dort zum Einsatz, wo Barrieren durch den Einsatz,
Einbau oder Umbau technischer Gerate und -systeme eliminiert oder zumindest minimiert
werden konnen. Dies kann z.B. die Technik im Fahrzeug, auf dem Fahrweg oder an der
Haltestelle betreffen, aber auch die Systemtechnik im OPNV-Betrieb. Tabelle 6.3. gibt einen
Uberblick tiber wichtige Beispiele technischer MaRnahmen:
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Technische Mallhahmen

Fahrzeuge

Betrieb

Fahrgastinformation

= Beschaffung/Umristung
barrierefreier Fahrzeuge

= Schaffung ausreichender
Festhalte- bzw.
Sitzmdglichkeiten im
Fahrzeug

= Videoliberwachung in den
Fahrzeugen

Einflihrung eines ITCS zur
Uberwachung des
Fahrtablaufs und
Verbesserung der
Disposition

Einfache Anschluss-
sicherung mit Hilfe von
Sprechfunk

Dynamische Anschluss-
sicherung mit Hilfe eines
ITCS

Dynamische Fahrgast-
information Fahrzeug innen
(automatische Anzeigen und
Durchsagen, klare Trennung
zwischen Werbung und
Fahrgastinformation, ggf.
Berucksichtigung
besonderer Anforderungen
fur Menschen mit geistiger
Behinderung)

Dynamische Fahrgast-
information Fahrzeug auf3en
(automatische Ziel- und
Seitenbeschilderung, ggf.
Berucksichtigung
besonderer Anforderungen
fur Menschen mit geistiger
Behinderung)

Haltestellen

Storfallmanagement

Fahrweg OPNV

= Videolberwachung an der
Haltestelle

= Dynamische Fahrgast-
information an der
Haltestelle

Schaffung einer
Ruckfallebene fiir den Fall
moglicher Stérungen oder
individueller Probleme
wéhrend des OPNV-Betriebs
Ausstattung aller Probanden
mit geeigneten mobilen
Endgeraten, ggf. mit
spezieller Bedienoberflache
und GPS-Ortung
Ubermittlung individualisierter
Informationen auf das mobile
Endgerat bei Stérungen,
Fahrplanabweichungen
Einsatz von 2D-Codes fur die
Ubermittlung spezieller
dynamischer Informationen
(Informationen liegen in Form
von Barcodes vor, die mit
Hilfe von kamerafahigen
Smartphones gelesen und
interpretiert werden kénnen)

Einfihrung von
Vorrangschaltungen an LSA
zur Beschleunigung des
OPNV und zur Erhéhung der
Zuverlassigkeit

Tab. 6.3

Ubersicht liber Beispiele technischer MaRnahmen
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Auch die genannten technischen MaRnahmen sind meist kostenintensiv und benétigen einen
gewissen Vorlauf in der Planung und Umsetzung. Insbesondere die FahrzeugmalRnahmen,
die betrieblichen Maflinahmen und die MaRnahmen der Fahrgastinformation kommen aber
wieder allen Fahrgasten zugute. Speziell auf die Bedirfnisse von Menschen mit geistiger
Behinderung ausgerichtet ist das Storfallmanagementsystem, bei dem die Probanden mit
mobilen Endgeraten ausgestattet werden und das spezielle individualisierte Funktionalitaten
zur Erhéhung der subjektiven und objektiven Sicherheit bereithalt, sowie ggf. spezielle
Anwendungen der dynamischen Fahrgastinformation.

Uberpriift man alle in den Steckbriefen genannten MaRnahmen auf den Nutzen fiir die
verschiedenen Fahrgastgruppen, so stellt man fest, dass etwa 75% aller Malinahmen fiir alle
Fahrgaste eine Verbesserung bedeuten. Weitere 10% stellen eine Verbesserung fur
mobilitadtseingeschrankte Fahrgaste mit Behinderungen aller Art dar. Nur etwa 15% aller
MaRnahmen sind MaRnahmen, die speziell auf Menschen mit geistiger Behinderung
ausgerichtet sind, und fiir andere Fahrgaste keinen Nutzen bringen. Bei einem barrierefreien
Ausbau des Verkehrssystems konnen also viele Synergieeffekte genutzt werden.

Beispiel

Die Beseitigung der Barriere ,Schulweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang® (siehe auch
Anhang 2, Barriere Nr. 91), die sich speziell auf den Ausbildungsverkehr bezieht, hat mit
einer Relevanz von R,=4,26 eine besonders hohe Prioritdt — gleichzeitig ist die Erlernbarkeit
mit E,=4,02 vergleichsweise niedrig. Konkrete BeseitigungsmaRnahmen sind hier im
organisatorischen Bereich zu suchen (in Anlehnung an KIRCHHOFF ET AL. [2009]):

e Verbesserung des Fahrplans und des Bedienungsangebotes durch
o Anpassung/Anderung der Linienverlaufe
0 Schaffung zusatzlicher Haltestellen
o0 Einflhrung flexibler Bedienungsformen (bei geringem Fahrgastaufkommen)
0 Zeitliche Anpassungen des Fahrplans (z.B. zur Verkiirzung von Wartezeiten
an Umsteigepunkten sowie zur Anpassung an Schulanfangs- und Endzeiten)
o Einfiigen zuséatzlicher Fahrten, Anderung des Linienverlaufs einzelner Fahrten
¢ Organisatorische Veranderungen aulRerhalb des Fahrplans: Anpassung der
Schulanfangs- und Endzeiten

6.2 Mallnahmenuntersuchung

Nachdem nun ein Katalog potentieller Malnahmen aufgezeigt wurde, mussen im nachsten
Schritt diejenigen MalRnahmen ausgewahlt werden, mit denen ein mdglichst groRer Nutzen
erzielt werden kann. Auch bei guter finanzieller Ausstattung eines Landkreises bzw. einer
Region wird es aufgrund der Vielzahl der potentiellen Barrieren immer notwendig sein, eine
Auswahl zu treffen (vgl. Bild 6.2).
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E 3. Bestimmung der
i Relevanz der

! Barrieren

L

MaRnahmenkatalog
_______ P p——
éi 4.MaBnahmen- i Wahl geeigneter MaRnahmen 1
i untersuchung . _
--------------- MaRnahmenbewertung ]

(bei verschiedenen Alternativen)

Bild 6.2 Malnahmenuntersuchung im Kontext des Gesamtverfahrens

Hierzu sind zunédchst diejenigen Barrieren bevorzugt zu betrachten, denen bezgl. der
Beseitigung eine hohe Prioritat bzw. Dringlichkeitsstufe eingeraumt wurde (vgl. Kap. 5.4 bzw.
Arbeitsschritt ,3.Bestimmung der Relevanz von Barrieren®). Diesen Barrieren werden geman
der Barrierensteckbriefe (Anhang 2) entsprechende Beseitigungsmal3nahmen zugeordnet.
Die ausgewahlten MaRnahmen werden anschliefiend einer Bewertung unterzogen.

Mafnahmenbewertung

Um zu entscheiden, welche Mallnahmen tatsachlich umgesetzt werden kdnnen bzw. in
welcher Reihenfolge die Umsetzung erfolgen kann, ist jeweils eine Bewertung vorzunehmen.
Aufgrund dieser Bewertungsgrundlage ist dann auf politischer Ebene zu entscheiden, welche
der Mallnahmen umgesetzt werden sollen.

Bei der Malinahmenbewertung sind folgende Kriterien zu berlcksichtigen:

¢ Dringlichkeit der Malinahme

o Kosten [€]

o Verflgbarkeit personeller Ressourcen
e Risiken/Hemmnisse

e Nutzen

e Feststellung von Synergieeffekten

e Forderfahigkeit einer MaRnahme

Dringlichkeit der MalBhahme: Dieses Kriterium gibt an, wie dringend die Beseitigung der
betreffenden Barriere fur Menschen mit geistiger Behinderung ist (vgl. Kap. 5.4.4).

Kosten [€]: Die Ermittlung der Kosten der MaRnahme sollte moglichst umfassend und so
genau wie moglich erfolgen und sowohl einmalige Kosten (z.B. Planungskosten, Baukosten,
Beschaffungskosten; Schulungskosten) als auch dauerhafte Kosten (z.B. Unterhalts- und
Instandhaltungskosten, Betriebskosten, zusatzliche Personalkosten) beinhalten.

Verfligbarkeit personeller Ressourcen: Hier ist zu bestimmen, wie viele Personen bei der
Umsetzung einer MaRnahme erforderlich sind und welcher Zeitbedarf hierbei zu
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veranschlagen ist. Insbesondere ist dabei zu klaren, ob die MaRnahme innerhalb
bestehender Ressourcen abgewickelt werden kann, oder ob hierzu zusatzliches Personal
erforderlich ist, was wiederum den Kosten einer Mallhahme zugerechnet werden muss.

Risiken/Hemmnisse einer Mal3nahme: Bei manchen Malnahmen, bei denen z.B. viele
Institutionen oder Interessengruppen beteiligt sind, und bei solchen, die sich noch in einem
Forschungs- bzw. Entwicklungsstadium befinden, kdnnen Risiken/Hemmnisse bei der
Umsetzung einer Mallnahme bestehen. Diese Risiken sind zu benennen und nach
Madglichkeit zu monetarisieren.

Nutzen einer MaRnahme: Der Nutzen einer Malnahme ist ein wesentliches Kriterium und
sollte im Vorfeld Uberschlagig abgeschatzt werden. Dabei sind die Nutzniel3er einer
MaRnahme zu bestimmen. Dies sind in erster Linie die Kunden des OPNV, also die
Fahrgaste. Hier ist zu unterschieden zwischen

e Fahrgasten mit geistiger Behinderung
¢ Fahrgasten mit anderen Behinderungen/Mobilitatseinschrankungen
e Fahrgasten ohne Mobilitatseinschrankungen

Bei der Bestimmung des Nutzens sind die im OPNV (iblichen Qualitatskriterien wie Verfiig-
barkeit, Zuganglichkeit, Information, Zeit, Sicherheit (subjektiv und objektiv) und Umwelt-
einflisse in die Bewertung miteinzubeziehen [DIN, 2002]. Auch der Anteil der Fahrgaste in
der jeweiligen Fahrgastgruppe, die von der MaRnahme profitieren, ist in der Bewertung zu
bertcksichtigen.

Neben den Fahrgasten gibt es aber noch weitere NutznielRer, wie z.B.

e Verkehrsunternehmen
e Aufgabentrager
o Ggf. weitere Akteure

Hier kann der Nutzen finanzieller Natur sein (z.B. Kosteneinsparung durch Erhéhung der
Effizienz), aber auch durch Imagegewinn oder Effektivitatssteigerungen hervorgerufen
werden.

Fir jeden NutznieRer wird eine Einschatzung Uber die Héhe des Nutzens vorgenommen. In
Anlehnung an BOLTZE ET AL. [2012] kann eine Skalierung des Nutzens z.B. in folgenden
Stufen vorgenommen werden

e Sehr grol3er Nutzen (+++)

e Grofer Nutzen (++)

e Mittlerer oder geringer Nutzen (+)
¢ Neutral/kein Nutzen (0)

e Negativer Nutzen (-)
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Je hoher der Nutzen des Vorhabens auch flir andere Fahrgastgruppen und Institutionen ist,
desto leichter ist die Mallnahme zu begriinden. Dennoch sollte der Nutzen der Fahrgaste,
insbesondere derer mit (geistiger) Behinderung im Vordergrund stehen.

Feststellung von Synergieeffekten: Mit manchen Malnahmen kann nicht nur eine,
sondern es kdnnen mehrere Barrieren auf einmal beseitigt werden. Diese Synergieeffekte
sind festzustellen und zu nutzen. Auch kann es vorkommen, dass bestimmte MalRhahmen
bereits an anderer Stelle vorgesehen sind, flir eine Umsetzung bisher jedoch keine
ausreichende Begriindung vorhanden war.

Forderfahigkeit einer MaBnahme: Nicht unerheblich ist auch die Frage, ob eine Mallnahme
forderfahig ist, und ob Chancen fiir eine Férderung bestehen. Ausbaumafnahmen im OPNV
kénnen z.B. aus Mitteln das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes [GVFG, 2011] oder
den sogenannten Entflechtungsmitteln [ENTFLECHTG, 2006] bzw. den zu erwartenden Nach-
folgeregelungen zumindest teilfinanziert werden. Im Schienenpersonennahverkehr kommen
auch die sogenannten Regionalisierungsmittel [REGG, 2012] in Frage. Auf der anderen Seite
ist zu prifen, ob bestimmte Mallnahmen auch Uber das Neunte Buch Sozialgesetzbuch -
Rehabilitation und Teilhabe behinderter Menschen [SGB IX, 2012] oder aus anderen Mittel
aus dem sozialen Bereich geférdert werden kénnen.

Formular zur Bewertung einer Mafisnahme

Um fir die MaRBnahmenauswahl eine standardisierte Bewertungsgrundlage zu schaffen,
wurde ein Bewertungsformular entwickelt, in dem alle wichtigen Kriterien bei der
Malnahmenbewertung berlcksichtigt sind. Dabei wird im Wesentlichen eine Gegen-
Uberstellung von Dringlichkeit und Nutzen der Malinahmen sowie den entstehenden Kosten
vorgenommen (vgl. Tabelle 6.4).

Mallnahmenbewertung

MaRnahme:

Barriere(n), die durch die MalRnahme
beseitigt werden kénnen:

Dringlichkeitsstufe

Dringlichkeitsstufe der
adressierte(n) Barriere(n) in
Bezug auf sehr hoch hoch mittel niedrig

...Relevanz/Erlernbarkeit

...Zutreffenshaufigkeit

...Ausschluss OPNV-Nutzung
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Nutzen

fur Fahrgaste

mittlerer
oder

sehr grolRer grolRer geringer neutral/ negativer
Nutzen Nutzen Nutzen kein Nutzen Nutzen

Fahrgastgruppe (++4) (++) (+) (o) ()

Fahrgaste mit geistiger
Behinderung

Fahrgaste mit anderen
Behinderungen/Mobilitats-
einschrankungen

Fahrgaste ohne
Mobilitatseinschrankungen

fur weitere Akteure

Aufgabentrager

Verkehrsunternehmen

... (gdf. Weitere)

Synergieeffekte/Risiken

Bestehen Synergieeffekte?
(Beschreibung, falls zutreffend)

Bestehen Risiken/Hemmnisse?
(Beschreibung, falls zutreffend)

Kosten

Einmalige Kosten [€] Dauerhafte Kosten [€/a]

Summe aller Kosten fiir die Umsetzung der Maf3-
nahme (Planungskosten, Baukosten, Beschaf-
fungskosten, Schulungskosten, Unterhalts- und
Instandhaltungskosten, Betriebskosten)

Summe zusatzlicher Personalkosten (falls die
Mafnahme nicht mit eigenem Personal abge-
deckt werden kann)

Gesamtsumme Kosten

abzugl. férderfahiger Kosten (z.B. GVFG-Mittel)

Endsumme

Tab. 6.4 Formular zur Bewertung einer MalRinahme
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Nachdem mit Hilfe des Bewertungsformulars alle Fakten zusammengetragen sind, kann Gber
die Umsetzung der MaBnahme entschieden werden. Hierzu ist i.d.R. ein politischer
Beschluss erforderlich. Wahrend die Kosten klar quantifiziert werden, konnen Dringlichkeit
und Nutzen der MaRnahme nur qualitativ abgeschatzt werden. Daher ist es auch politisch zu
entscheiden, wie die Dringlichkeit/Nutzen und Kosten der Malinahme gegeneinander abge-
wogen werden.

6.3 Mallnhahmenumsetzung

Nach der Malinahmenentscheidung erfolgt im nachsten Schritt die tatsdchliche Umsetzung
der Malinahme (vgl. Bild 6.3).

|

5. MaRnahmen-
entscheidung

sy . _
< 6. Umsetzung von )| 7. Wirkungskontrolle i
MaBnahmen/ L i

Bild 6.3 MaRnahmenumsetzung im Kontext des Gesamtverfahrens

Dabei ist fur jede MalRnahme ein Umsetzungsplan zu erstellen, welcher die wesentliche
Grundlage fir den verantwortlichen Projektleiter und alle weiteren Arbeiten darstellt.

Dieser Umsetzungsplan muss mindestens folgende Aspekte enthalten:

e Bezeichnung der Mallnahme

e Barriere(n), die mit der MaRnahme beseitigt werden kdénnen

o Zielsetzung der Mallnahme

e Beschreibung aller notwendigen Arbeitsschritte

¢ Verantwortliche Institution/Abteilung/Person flir die Umsetzung der Mallnahme
o Beteiligte Akteure (vgl. Kap. 6.4)

o Kosten der Mallinahme (vgl. Kap. 6.2)

o Umsetzungszeitplan (bei groReren Vorgaben mit Angabe von Meilensteinen)

e Maoglichkeiten der Erfolgskontrolle

Bei der Vielzahl der MaBRnahmen und der mdglichen Akteure gibt es keinen allgemein-
glltigen Prozess bei der Malknahmenumsetzung. Ein moglicher Ablauf kénnte wie folgt
aussehen:

Bei einem Starttreffen werden die Aufgaben und Zustandigkeiten der Akteure festgelegt
sowie ein Zeitplan abgestimmt. Bei ortsbezogenen MalRnahmen ist auch eine
Ortsbesichtigung sinnvoll. Diese eignet sich auch sehr gut, um Interessengruppen
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einzubeziehen. Oft kdnnen vor Ort auch schon konkrete Losungen erarbeitet werden (vgl.
FGSV [2011]). Je nach Situation sind dann ggf. weitere Abstimmungstreffen sowie ein
Abschlusstreffen bei Beendigung der Malinahme notwendig.

Die erfolgreiche Umsetzung der MaRnahme muss den politischen Entscheidungstragern
mitgeteilt werden. Bei Offentlichkeitswirksamen MafRnahmen ist die Presse zu informieren
(Pressemitteilung/Pressekonferenz).

6.4 Beteiligte Akteure bei der Umsetzung von Malinahmen

Bei der Vielzahl der sehr unterschiedlichen MalRnahmen sind auch sehr unterschiedliche
Akteure bei der Planung, Vorbereitung, Umsetzung und ggf. Qualitatssicherung von
MafRnahmen zu berlicksichtigen. Dies hangt auch stark vom Umfang einer Malinahme ab.

Ziel der Einbindung aller wichtigen Akteure ist es, einerseits alle fachlichen Belange bei der
Umsetzung der Mallnahme ausreichend zu berucksichtigen sowie andererseits auch die
Belange der Menschen mit Behinderung bzw. anderer Fahrgastgruppen einflieRen zu lassen,
um letztlich den Erfolg einer Mallnahme sicherzustellen.

Welche Akteure bei der Umsetzung von ,klassischen® MalRnahmen“ zur Herstellung von
Barrierefreiheit notwendig sind, ist z.B. den ,Hinweisen fir barrierefreie Verkehrsanlagen®
(vgl. FGSV [2011]) zu entnehmen. Hier wird im Wesentlichen eine Aufteilung vorgenommen
in Akteure aus Verwaltung und Politik, Verkehrsbetriebe bzw. lokale Nahverkehrs-
gesellschaften, Interessenvertretungen fir Menschen mit Behinderung und mafinahmen-
abhangig weiteren Akteuren (wie z.B. Einzelhandelsverbanden).

Diese grundsatzliche Aufteilung wird aufgegriffen, wird jedoch fir die MaRnahmen flr
Menschen mit geistiger Behinderung weiter spezifiziert.

Verwaltung und Politik

Im Bereich Verwaltung ist der wichtigste Akteur der Aufgabentréger. Er ist grundsatzlich fur
die Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV zustdndig und hat somit
weitrechende Kompetenzen, Veranderungen im OPNV durchzusetzen. Der Aufgabentrager
wird damit auch am haufigsten der Verantwortliche fir die Umsetzung einer Malnahme
sein. Die Aufgabentragerschaft im straRengebundenen OPNV liegt in Deutschland bei den
Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten, im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bei den
Landern. Insbesondere im SPNV, teilweise aber auch im straRengebundenen OPNV wird die
Aufgabentragerschaft auf spezielle Organisationen oder Verkehrsverbinde bzw.
Zweckverbande Ubertragen.

Amter und Abteilungen der technischen Verwaltung (z.B. Stadtplanungsamt, Tiefbauamt)
sind v.a. fUr bauliche MalRnahmen relevant, da sie diese MalRnahmen entweder selbst
durchfiihren oder zumindest aber an der Umsetzung beteiligt sind.



Malnahmen zur Beseitigung der Barrieren 75

Amter und Abteilungen der Ordnungsverwaltung (z.B. Polizei, StraRenverkehrsamt) sind
v.a. fir Mallnahmen relevant, die der Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Ordnung dienen wie
z.B. die Abwendung/Pravention vor Ubergriffen oder die Verkehrsiiberwachung.

Offentliche Einrichtungen, insbesondere Forderschulen fir Kinder und Jugendliche mit
(geistiger) Behinderung aber auch relevante Arbeitsstellen, z.B. Werkstatten fiir behinderte
Menschen sind vor allem bei Mallhahmen einzubeziehen, die die Fragen der Anbindung an
ihre Bildungs- bzw. Arbeitsstatte behandeln (geeigneter Wege/Infrastruktur, geeignete
OPNV-Verbindung, Anpassung der Unterrichts- und Arbeitszeiten). AuBerdem kénnen diese
offentlichen  Einrichtungen auch Interessenvertretungen stellen bzw. selbst als
Interessenvertretung fungieren (s.u.). Darlber hinaus sind sie bei der Umsetzung pada-
gogischer Mallnahmen unverzichtbar.

Inwieweit die Politik (z.B. Kommunalpolitiker, Blrgermeister) bei der Umsetzung von
MaRnahmen wirklich erforderlich ist, ist aus fachlicher Sicht umstritten. Klar ist, dass die
Politik bei der Mallhahmenentscheidung eine wichtige Rolle spielt. Ist die Entscheidung
einmal gefallen, sollte die Umsetzung primar auf fachlicher Ebene erfolgen. Andererseits
kann die Politik aber auch als Treiber bzw. Beschleuniger einer MaRnahme hilfreich sein.
Dies ist im Einzelfall abzuwagen.

Private oder kommunale Verkehrsunternehmen

Private sowie kommunale Verkehrsunternehmen sind weitere wichtige Akteure. Sie sind flr
die Durchflihrung der Verkehrsleistung, den Betrieb, die Fahrzeuge sowie fiir die Fahrgast-
information zustandig. Je nach Verwaltungsstruktur sind Verkehrsunternehmen auch fiir die
OPNV-Infrastruktur (z.B. Haltestellenausbau) zustandig — in jedem Fall sind sie bei der
Umsetzung dieser Ma3nahmen zu beteiligen.

Vielfach sind Verkehrsunternehmen auch fir die Umsetzung von MalRnahmen zustandig, die
vom Aufgabentrager vorgegeben werden. Eine enge Zusammenarbeit mit dem
Aufgabentrager ist daher unerlasslich.

Interessenvertretungen

Da es in erster Linie um das Ziel geht, die Situation fur Menschen mit geistiger Behinderung
zu verbessern, ist eine Interessenvertretung, die die Belange der Menschen mit geistiger
Behinderung vertritt, bei gréleren MaRnahmen sinnvoll. Dies kann z.B. durch einen
geeigneten Behindertenverband (z.B. Lebenshilfe e.V.) erfolgen — es kommen aber auch
Vertretungen von Foérderschulen oder Behindertenwerkstatten in Frage. Gerade bei Kindern
und Jugendlichen mit geistiger Behinderung spielt auch eine Elternvertretung eine wichtige
Rolle.

Bei manchen Malinahmen mit besonderem Forschungs- und Entwicklungsbedarf (z.B.
spezielle Ausgestaltung von Fahrgastinformation fur Menschen mit geistiger Behinderung,
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Entwicklung eines Stdrfallmanagementsystems) ist es zudem sinnvoll, eine Gruppe von
Probanden auszuwahlen, die die Entwicklung von Malinahmen begleitet, testet und
gegebenenfalls korrigierend eingreift. So kann sichergestellt werden, dass die MalRnahme
am Ende auch wirklich den Bedlrfnissen der ausgewahlten Zielgruppe entspricht.

Da viele Mallnahmen die Zuganglichkeit/Barrierefreiheit bzw. die Qualitat und Verfigbarkeit
des OPNV im Allgemeinen verbessern, kann es sinnvoll sein, weitere Interessenvertreter
bestimmter Fahrgastgruppen einzubeziehen. Im europaischen Forschungsprojekt ISEMOA
(,lmproving seamless energy-efficient mobility chains for all“), in dem die Barrierefreiheit aller
Personen im Vordergrund steht, werden z.B. folgende Interessengruppen genannt (vgl.
ISEMOA [2013]):

e Rollstuhlfahrer

¢ Menschen mit Sehbehinderung

e Menschen mit Hérbehinderung

e Senioren

e Familien mit kleinen Kindern

e Menschen mit Migrationshintergrund

Darlber hinaus kann auch ein Vertreter eines Fahrgastverbandes einbezogen werden, der
die Gesamtheit aller Fahrgaste vertritt.

Grundsatzlich ist bei der Einbeziehung von Interessengruppen immer Aufwand/Nutzen
abzuwagen. Eine Einbeziehung aller Interessengruppen macht nur bei grolten Malnahmen
Sinn (z.B. Umgestaltung/barrierefreier Ausbau eines Zentralen Omnibusbahnhofs). Bei
kleineren MalRnahmen reicht es aus, wenn die allgemeinen Standards der Barrierefreiheit
bzw. Qualitatsstandards des OPNV berlicksichtigt werden. Des Weiteren ist bei
Interessengruppen immer die Gefahr, dass Einzelmeinungen sehr aktiver Interessenvertreter
zu sehr in den Vordergrund gerickt werden — manchmal auch ggf. auf Kosten der anderen
Interessengruppen. Dies ist zu berilicksichtigen und entsprechend gegenzusteuern (vgl.
FGSV [2011], ISEMOA [2013]).

Die Einbeziehung von Interessengruppen erfordert einen hoéheren Aufwand, da
entsprechende Abstimmungs- bzw. Anhérungstreffen abgehalten werden missen und die
diskussionsrelevanten Aspekte aufbereitet werden missen. Zudem benétigt man einen
Moderator, der ergebnisorientiert durch die Diskussion flhrt.

Weitere Akteure

Bei der Umsetzung von MalRnahmen kénnen auch Consulting- und Beratungsunternehmen
sowie Verkehrsplanungs- und/oder Ingenieurbiros eine wichtige Rolle spielen. Die
Verantwortung fur die Koordination und Umsetzung der Malinahme kann auch komplett auf
eine externe Firma Ubertragen werden.
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Bei MaRnahmen, die eine Weiterentwicklung von Software betreffen, ist eine enge
Zusammenarbeit mit einem geeigneten Softwareunternehmen erforderlich. Bei
Offentlichkeitskampagnen kann die Einbeziehung eines PR-Unternehmens sinnvoll sein.

Ansonsten sind ma3nahmenabhangig auch noch weitere Akteure denkbar, die zu Beginn der
Umsetzung der Malinahme zu bestimmen und einzubeziehen sind.

Beispiel

In der folgenden Tabelle 6.5 sind flir ausgewahlte MalRnahmen, deren Umsetzung fir
Menschen mit geistiger Behinderung eine wichtige Rolle spielt, mdgliche Akteure aufgelistet.
Nicht immer ist eine Zuordnung eindeutig - sie hangt u.a. von den konkreten Erfordernissen
in der Untersuchungsregion ab. Daher werden Akteure, deren Beteiligung im Einzelfall
abzuwagen ist, in Klammern angegeben.

Akteure
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MaRnahme E: 2Nl % S5 8 2 é & :’: Eo é :“!; 5 S :9:
Anpassung des Fahrplans und des Bedienungsangebotes | X X (X) (X)
Anpassung der Schulanfangs- und Endzeiten X X X X
Fahreranweisungen (z.B. regelméaRige
Haltestellendurchsagen, Vermeidung von Verfrilhungen)] X X
Einfiihrung RBL-System zur Uberwachung des
Fahrtablaufs und Verbesserung der Disposition X X
Einfithrung dynamischer Fahrgastinformation im
Fahrzeug (innen und auBen) X X
Ausbau der Haltestelle nach giiltigen Standards der
Barrierefreiheit X X (X) X (X) (X) (X) X
Weiterentwicklung der Fahrgastinformation unter
Verwendung bildlicher Symbole X (X) (X) X X (X) (X)
Einfithrung Stérfallmanagementsystem X (X) (X) X X (X) X
Konsequentes Aktualisieren der Aushangfahrpldne bei
Fahrplandnderungen bzw. Fahrplanwechsel X X
Verkehrsiiberwachnung (z.B. zur Verhinderung von
widerrechtlichem Parken auf FuBwegen) X X

Tab. 6.5 Mogliche Akteure bei ausgewahlten MalRnahmen

Es fallt auf, dass Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen mit Abstand die haufigsten
Akteure bei der Umsetzung von MalRnahmen sind. Dies gilt auch, wenn man die Summe
aller MalRnahmen betrachtet. Um ein barrierefreies Verkehrssystem fur Menschen mit
geistiger Behinderung zu erreichen, ist daher eine enge und engagierte Zusammenarbeit
dieser beiden Institutionen unerlasslich. Vor allem bei grofleren Ma3nahmen und solchen mit



78 Maflnahmen zur Beseitigung der Barrieren

Umsetzungsspielraum sollte auch die Hauptzielgruppe — die der Menschen mit geistiger
Behinderung — beteiligt werden, um eine erfolgreiche Umsetzung zu gewahrleisten.

6.5 Bewertung der Wirksamkeit der Mal3hahmen

Da die MalRnahmen haufig zeit- und kostenintensiv sind, ist nach erfolgreicher Umsetzung zu
untersuchen, ob die Mallnahme erfolgreich war. Dabei wird geprift, ob die mit der
MaRnahme adressierte(n) Barriere(n) nach deren Einfihrung eliminiert bzw. zumindest
deren Auswirklungen minimiert werden konnten.

Ist eine Mallnahme erfolgreich, so ist das Verfahren mit der positiven Erfolgskontrolle
beendet. In dem Fall, dass eine Mallnahme nicht den gewunschten Erfolg bringt, so ist eine
Ruckkopplung zum Arbeitsschritt ,Malknahmenuntersuchung® erforderlich. Falls sich im
Ergebnis der Erfolgskontrolle neue Barrieren ergeben sollten, ist das Verfahren ganz von
vorne zu beginnen (vgl. Bild 6.4).

6. Umsetzung von - . H
MaRnahmen ﬂ\gskontrolle > T

Riickkopplung zu Barrierenidentifizierung bzw. MaRnahmenuntersuchung

Bild 6.4  Wirkungskontrolle der Malinahmen im Kontext des Gesamtverfahrens

Um einen dauerhaften positiven Effekt sicherzustellen, sollte die Erfolgskontrolle in
regelmafigen Abstéanden (z.B. 1x pro Jahr) wiederholt werden.

6.5.1 Art der Erfolgskontrolle

Bei den Arten der Erfolgskontrolle gelten grundsatzlich die gleichen Verfahren, die auch bei
der |dentifizierung von Barrieren (vgl. Kap. 5.2.2) herangezogen werden, d.h.

e Padagogische Tests (Verstandnis-, Kompetenz- und Praxistest)

e Berlcksichtigung/Auswertung eingehender Beschwerden und Ereignismeldungen
e Auswertung bestehender Daten und Fakten

e Einsatz von professionellem Erhebungspersonal (Testkunden)

¢ Befragungen

¢ Auswertung gemessener bzw. aufgezeichneter Daten

Ublicherweise muss eine Erfolgskontrolle im Vorher-Nachher-Verfahren durchgefiihrt
werden, d.h. es werden Werte vor und nach Umsetzung der MaRnahme ermittelt und dann
miteinander verglichen. Eine Ausnahme bilden Befragungen, bei denen die Probanden nach
Umsetzung der Malinahme gefragt werden, ob sie eine Verbesserung festgestellt haben.
Dieses Verfahren ist jedoch auch am ungenauesten.
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Eine detaillierte Auflistung welche Arten der Erfolgskontrolle bei welchen Barrieren sinnvoll
sind, sind den Barrierensteckbriefen (vgl. Anhang 2) zu entnehmen.

6.5.2 Indikatoren der Erfolgskontrolle

Um den Erfolg einer MaRnahme festzustellen, sind verschiedene Indikatoren zu verwenden,
anhand derer eine Quantifizierung erfolgen kann. Grundsatzlich gilt, dass die MaRhahme
dann erfolgreich ist, wenn die adressierte Barriere komplett eliminiert wurde. Dies ist jedoch
nur selten der Fall. Eine MalRihahme kann auch schon dann erfolgreich sein, wenn die
Auswirkungen der Barriere minimiert oder die Anzahl der betroffenen Probanden verringert
werden konnte.

Grundsatzlich kommen zur Erfolgsmessung folgende Indikatoren in Frage

e objektive Indikatoren, die den Erfolg der Malinahme eindeutig belegen

e objektive Indikatoren, die den Erfolg einer Mallnhahme naherungsweise beschreiben
kénnen

e durch padagogische Tests ermittelte Indikatoren

e subjektive Indikatoren, die die Zufriedenheit bzgl. einer MalRnahme wiedergeben

Eindeutige Indikatoren

In einigen Fallen ist die Erfolgsmessung sehr einfach vorzunehmen — namlich dann, wenn es
objektive Indikatoren gibt, die den Erfolg einer MaBnahme eindeutig belegen. Dies ist
dann der Fall, wenn ein vorheriger Missstand durch die Umsetzung einer MalRnahme
vollstéandig beseitigt wurde.

Beispiele:

¢ Eliminierung der Barriere ,fehlender Fahrgastunterstand“ durch den Bau eines
Wartehduschens

e Eliminierung der Barriere ,Haltestelle unbeleuchtet” durch die Installation einer
geeigneten Beleuchtung

e Eliminierung der Barriere ,kein Gehweg vorhanden® durch den Bau eines Gehweges

Beschreibende Indikatoren

In vielen Fallen ist der Erfolg einer MaRnahme jedoch nicht so eindeutig feststellbar, so dass
Indikatoren herangezogen werden missen, die den Erfolg der MaRnahme beschreiben
kdnnen. Tabelle 6.6 gibt an, welche beschreibenden Indikatoren zur Erfolgskontrolle
herangezogen werden kénnen.
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Indikator

Ziel

Beispiel

Nutzungsgrad, Nutzungs-
haufigkeit von technischen
Applikationen und Gera-
ten, die im Zuge einer
MaRnahme bereitgestellt
wurden

Erhéhung des Nutz-
ungsgrades bzw. der
Nutzungshaufigkeit

Nutzungshaufigkeit der mobilen Endgerate, Nutzungs-
haufigkeit von ,2D-Code“-Applikationen, Nutzungs-
haufigkeit barrierefreier Internetauskunft [Anzahl der
Nutzungen/Zeiteinheit], durchschnittliche Verweildauer
auf der Internetseite [min]

Qualitatsparameter im
OPNV

Erhéhung der Qualitat
durch Reduzierung der
Indikatorenwerte

Lange des FuBwegs zur Haltestelle [m], Dauer der
Wartezeiten an den Umsteigehaltestellen [min], Dauer
der Umsteigepufferzeiten [min], Lange der Umsteige-
wege [m], Wartezeit vor Unterrichtsbeginn/Arbeits-
beginn [min], Wartezeit nach Unterrichtsende/Arbeits-
ende [min], Dauer der Gesamtreisezeit von der Quelle
zum Ziel [min], Anzahl der Personen, bei denen die
Zumutbarkeitsgrenzen Uberschritten werden [-]

Qualitatsparameter im
FuRRgangerverkehr

Erhéhung der Qualitat
durch Erhéhung der
Indikatorenwerte

Sichtweiten an Straflenquerungen, abhangig von der
zulassigen Geschwindigkeit v, [m], Grinzeitdauer an
LSA-geregelten FuRgéngeriiberquerungen [s]

Nicht-Erfillung bestimmter
Qualitatsziele

Verbesserung der
Qualitat durch
Reduzierung der
Haufigkeit der Negativ-
Ereignisse

Haufigkeit von Nicht- bzw. Falschauskiinften, Haufigkeit
fehlender, fehlerhafter oder nicht lesbarer Zielanzeigen,
Haufigkeit fehlender oder nicht vorhandener Halte-
stellenansagen, Haufigkeit unfreundliches Fahrpersonal
[Haufigkeit Ereigniseintritt/Zeiteinheit]

Eintritt eines Schadens
bzw. einer unerwiinschten
Situation

Verbesserung der
Qualitat durch
Reduzierung der
Haufigkeit der
Ereigniseintritts

Anzahl der registrierten Unfélle (mit/ohne Personen-
schaden), Anzahl registrierter Zwischenfalle (z.B. bei
einer Stralenquerung, an einer Haltestelle), Anzahl
registrierter  Ubergriffe, Anzahl  Situationen  mit
unangemessenen Verhalten [Haufigkeit Ereigniseintritt/
Zeiteinheit]

Tab. 6.6

Durch Tests ermittelte Indikatoren

Ubersicht iber beschreibende Indikatoren zur Messung des Erfolgs einer MaRnahme

In vielen Fallen sind padagogische Tests sinnvoll, um den Erfolg einer MalRnhahme zu
bestimmen. Da diese nicht auf Meinungen oder Einschatzungen, sondern auf konkreten
Testergebnissen beruhen, sind sie sehr objektiv. So kann z.B. die Verstandlichkeit eines
neuartigen Fahrgastinformationskonzepts am besten durch Verstandnistests festgestellt
werden. Am Ende eines Tests wird entweder eine durchschnittliche Punktzahl oder ein
durchschnittlicher Skalenwert errechnet, der Auskunft Uber das Abschneiden der Probanden
gibt. Dieser Wert wird dann mit dem Wert vor der Umsetzung der Malinahme verglichen.




Malnahmen zur Beseitigung der Barrieren 81

Ergebnisse aus Befragungen

Bei MalRnahmen, bei denen objektive Indikatoren fir eine Erfolgsmessung nicht zur
Verflgung stehen, kann durch Befragung der Probanden bezgl. der subjektiven
Zufriedenheit der Erfolg der MalRnahme festgestellt werden. So kann z.B. eine klassische
Frage lauten, ob sich nach Einfuhrung einer MaRnahme die Situation fir den Probanden
verbessert habe oder nicht. Neben einer einfachen Ja/Nein-Antwort kann auch eine
mehrstufige Skala abgefragt werden (z.B. 1=keine Verbesserung, 2=leichte Verbesserung,
3=mittlere Verbesserung, 4= grolie Verbesserung, 5=sehr groRe Verbesserung). Diese
Erfolgsmessung ist leicht zu realisieren — allerdings ist zu beachten, dass die Antworten der
einzelnen Individuen subjektiv gepragt sein kénnen. Wenn verfligbar und aufwandsmafig
vertretbar, sind daher objektiv messbare Indikatoren oder Tests der subjektiven
Zufriedenheitsmessung vorzuziehen.

Allgemeine Anmerkungen zu den Indikatoren

Detaillierte Angaben, welche Indikatoren bei welchen Barrieren und MaRnahmen zur
Erfolgsmessung herangezogen werden kdénnen, sind den Barrierensteckbriefen (vgl. Anhang
2) zu entnehmen.

Die Uberpriifung der Wirksamkeit der MaRnahme kann auf die Zielgruppe der Menschen mit
geistiger Behinderung beschrankt sein — sie kann aber auch auf andere Fahrgastgruppen
erweitert werden. Die genannten Indikatoren sind auch allgemeingultig und nicht auf die
Gruppe der Menschen mit geistiger Behinderung beschrankt. Eine Ausnahme bildet die
Durchfiihrung der padagogischen Tests, bei denen eine Ubertragbarkeit auf andere
Fahrgastgruppen nicht sinnvoll ist.

Da sich Rahmenbedingungen im Lauf der Zeit andern koénnen, ist die Wirksamkeit der
MafRnahme in regelmafigen Abstanden (z.B. 1x pro Jahr) zu Uberprifen.

Stellt sich nach der Erfolgskontrolle heraus, dass die MaRnahme nicht erfolgreich war, sind
zunachst die Griinde fir das Scheitern der MalRnahme zu evaluieren. Mit dem zusatzlichen
Wissen ist erneut eine Mallhahmenuntersuchung (Kap. 6.2) vorzunehmen, und es muss
Uber die Wiederholung der Mallnahme (unter geanderten Bedingungen) bzw. mdgliche
Alternativen entschieden werden.

6.5.3 Erfolgskontrolle nach Umsetzung aller MaRnahmen

Neben der Erfolgskontrolle zur Uberpriifung der vielen Einzelmafnahmen, ist am Ende auch
zu prifen welchen Erfolg die Summe aller MalRnahmen gebracht hat. Fir eine knappe und
effiziente Bewertung eignen sich folgende Indikatoren, die im Vorher-Nachher-Vergleich fiir
Menschen mit geistiger Behinderung zu bestimmen sind:
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Anzahl [-] bzw. Anteil der Personen [%], die den OPNV zur Schule/zur Arbeit
selbststandig nutzen

Hohe der Beforderungskosten zur Schule/zur Arbeit [€/a], die dem Aufgabentrager
entstehen (die Kosten der individuellen Beforderungsdienste kénnen i.d.R. deutlich
reduziert werden, es entstehen aber auch neue Kosten z.B. durch die Bereitstellung
von OPNV-Fahrkarten oder den Einsatz von Reisewegbegleitern)

Anzahl der Fahrten, die selbststandig mit dem OPNV zuriickgelegt werden, unterteilt
nach Fahrtzweck (Bildung, Arbeit, Besorgung/Einkauf, Freizeit)

[Fahrten/Tag/ Fahrtzweck]

Veranderungen in der Lebensqualitat der Probanden (Lebensweise, Selbststandig-
keit/Selbstwertgefiihl, Pflege sozialer Kontakte usw.)

Wahrend die ersten drei Indikatoren klar messbar bzw. ermittelbar sind, ist der Indikator
,Lebensqualitat® nur qualitativ (durch Gesprache, Einschatzung von Eltern/Lehrern/Pada-
gogen) einschatzbar. Aus dem Projekt ,Barrierefreier Schiilerverkehr ging jedoch hervor,
dass dieser Aspekt von hohem Wert ist (vgl. MONNINGER ET AL. [2012]).

Da am Ende ein Mallnahmenbindel den Erfolg eines Projekts ausmacht, ist es eine
interessante Fragestellung, herauszufinden, welche MaRnahmen welchen Anteil am Erfolg
des Gesamtprojekts haben. Damit kdnnen Malnahmen kinftig noch zielsicherer und
effektiver eingesetzt werden. Eine exakte Methode zur Bestimmung der Effektivitat der
MafRnahmen existiert jedoch nicht. Eine berschlagige Einschatzung kann durch folgende
Methoden erfolgen:

Uberschlagige Bestimmung der Anzahl derjenigen Probanden, die von der jeweiligen
Malnahme profitieren

Befragung der Probanden, inwieweit sie durch welche MaRnahme eine Verbesserung
festgestellt haben
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7 Betrachtung ausgewahlter MalR3nahmen

Nachdem nun allgemeinguiltig flr alle Barrieren mogliche MalRnahmen aufgezeigt wurden,
soll fir zwei Bereiche eine detailliertere Betrachtung von MalRnahmen erfolgen.

Bereits im Kapitel ,Relevanz der Barrieren® (Kap. 5.4) wurde deutlich, dass ein besonderer
Handlungsbedarf in der Berlcksichtigung mdoglicher Storfalle, sowie im Bereich der
Verstandlichkeit von Fahrgastinformation liegt. Gleichzeitig konnte bei der Erarbeitung
maoglicher Beseitigungsmalinahmen (Kap. 6.1) festgestellt werden, dass gerade bei diesen
Themen sehr auf die speziellen Bedirfnisse von Menschen mit geistiger Behinderung
geachtet werden muss. Hinzu kommt, dass bei diesen Themen noch keine
Standardldsungen vorhanden sind, auf die zurlickgegriffen werden kann. Hier besteht also
noch besonderer Forschungs- und Entwicklungsbedarf.

Daher werden in diesem Kapitel nun die Themen ,Stdrfallmanagement® (Kap. 7.1) und
~,Geeignete Fahrgastinformation“ (Kap. 7.2) herausgegriffen und genauer betrachtet. Dabei
wird in Teilen auf die Arbeiten und Ergebnisse aus dem Forschungsprojekt ,Barrierefreier
Schilerverkehr® zurlickgegriffen.

7.1 Storfallmanagement

7.1.1 Problemstellung und Zielsetzung

Bei der Analyse moglicher Barrieren wurde deutlich, dass es viele Situationen im OPNV
geben kann, in denen unvorhergesehene oder nicht geplante Ereignisse auftreten. Bei
diesen Ereignissen wird von ,Stérungen“ gesprochen. Dabei wird unterschieden zwischen
betrieblichen Storungen, die in der Regel ein Kollektiv betreffen und individuellen Stérungen,
die nur einzelnen Personen betreffen.

Betriebliche Stérungen sind z.B.

e Verspatung des oOffentlichen Verkehrsmittels

e Fahrzeugausfall

e Anderung des Linienwegs (z.B. wegen Unfall, Baustelle)

e ein nicht funktionierender Anschluss (sog. Anschlussbruch)
e Verweigerung der Mitnahme aufgrund von Uberflllung

Individuelle Stérungen sind z.B.

e Verpassen des 6ffentlichen Verkehrsmittels
¢ Einstieg in die falsche Linie/das falsche Fahrzeug
e Ausstieg an der falschen Haltestelle
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e Konfrontation mit unangemessen Verhalten, Belastigungen oder tatlichen Ubergriffen
im offentlichen Verkehrsmittel bzw. an der Haltestelle

Zielsetzung ist es, fUr alle diese verschiedenartigen Stérungen eine geeignete Riickfallebene
zu schaffen. Den Probanden soll damit die Sicherheit gegeben werden, sich auch im
gestorten Betriebszustand noch zurechtzufinden bzw. in der Lage zu sein, sich Hilfe zu
holen. Diese zusatzliche Sicherheit ist auch fur die Eltern/Vertrauenspersonen von grol3er
Bedeutung, da durch das Vorhandensein einer solchen Riickfallebene auch die Bereitschaft
und das Vertrauen steigen, das eigene Kind selbststandig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
fahren zu lassen (vgl. Barriere Nr.9 ,Personliches Umfeld®).

Grundsatzlich missen die Aufgaben der Stérungserkennung, Stérungsmeldung, Folgen-
abschatzung, Einleitung von Mallinahmen und Information ermdglicht werden.

Abgeleitet von den beschriebenen Storfallen und der Zielsetzung ergeben sich folgende
Anforderungen an das Stérfallmanagementsystem:

1. Schaffung eines Kommunikationssystems, auf das die Probanden im Fall einer
individuellen oder betrieblichen Stérung zuriickgreifen kénnen

2. Schaffung einer geeigneten Organisationsstruktur, die es ermdoglicht, dass die
Probanden im Fall eines Storfalls Hilfe bekommen

3. Ausstattung der Probanden mit einem geeigneten Kommunikationsmedium inkl. einer
handhabbaren Benutzeroberflache

4. Individualisierte Ubermittlung von Information im Stoérfall
5. Abrufbarkeit von Text-Inhalten auch in gesprochener Form
6. Madglichkeit, die Probanden im Bedarfsfall zu orten

Fur die Ermoglichung der individualisierten Information sowie fur den sinnvollen Einsatz von
Reisewegbegleitern ist es notwendig, die vollstindige Funktionalitdt des Storfall-
managementsystems auf die Wege zu begrenzen, die die Probanden taglich zurtcklegen
(z.B. Weg zur Schule/Weg zur Arbeit).

7.1.2 Systembeschreibung

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr® wurde ein Storfall-
managementsystem entwickelt. Dieses wird nun im Folgenden beschrieben. Nach der
UberblicksmaRigen Darstellung des grundsatzlichen Systemaufbaus erfolgt eine
Beschreibung nach der in der Fachliteratur Gblichen Gliederung flr Systemarchitekturen
(z.B. ZACKOR ET AL. [2001], BusCH ET. AL. [2007]). Folgende Aspekte sind dabei zu berlck-
sichtigen:

e Konzeptionell-funktionale Aspekte:
Beschreibung der wesentlichen Funktionen, die flr das Stérfallmanagement
vorzusehen sind

¢ Organisatorisch-institutionelle Aspekte:
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Beschreibung der am System beteiligten Partner bzw. Institutionen und deren
Aufgaben

e Technisch-physische Aspekte:
Beschreibung der technischen Komponenten des Systems und deren
Zusammenwirken

Grundsdtzlicher Systemaufbau

Der grundsatzliche Aufbau des Systems ist in Abbildung 7.1 dargestellt:

Intermodal Transport Control System (ITCS) WM O 0N

< Positionsdaten | Ortung
(GPS,
I Di on. I . logische
ISposition, Information
Dispositionszentrale/ Fahrzeug Ortung)
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(Storfallmanagementsystem)

Weiteremwicklung
Bild 7.1  Grundsatzlicher Aufbau des Storfallmanagementsystems

Grundlage fir das Stdérfallmanagementsystem ist ein ITCS des ortlichen Verkehrs-
unternehmens. Die Fahrzeuge im laufenden Betrieb Ubermitteln einer Rechnerzentrale
kontinuierlich per GPS ihre aktuellen Positionsdaten. In der Zentrale erfolgt ein Soll-Ist-
Vergleich der aktuellen Fahrplanlage. Somit kénnen Verspatungen und Storfalle erkannt,
Anschlisse gesichert und wenn erforderlich MalRnahmen eingeleitet werden. Alle
notwendigen Informationen werden wiederum dem Fahrer direkt Gbermittelt.

Das Storfallmanagementsystem besteht aus einem Stdrfallmanagement-Server, einer mit
Personal besetzten Stdrfallmanagement-Zentrale (Disponent) sowie einer Gruppe von
Reisewegbegleitern (RWB), die auf wichtigen Routen im Verkehrsnetz im Einsatz sind. Sie
kontrollieren die Anwesenheit der Probanden und sind grundsatzlich fiir diese verantwortlich.
Uber eine Ist-Daten-Schnittstelle nach VDV-Standard 453 werden dem Stdrfallmanagement-
Server aktuelle Fahrplandaten aus dem ITCS Ubermittelt. Dadurch kénnen Abweichungen
vom Soll-Fahrplan ermittelt und potentielle Stérungen identifiziert werden. Treten bestimmte
Stérungen (wie z.B. Verspatungen oder Anschlussbriche) auf, werden gezielt nur diejenigen
Probanden benachrichtigt, die diese Information betrifft. Die Probanden sind hierflr mit
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einem Mobiltelefon ausgestattet, das je nach individuellen Fahigkeiten Uber eine speziell
entwickelte Bedienoberflache verfiigt. Dadurch wird eine einfache Moglichkeit geschaffen,
mit Reisewegbegleitern, Eltern, der Schule/ Arbeitsstelle oder weiteren wichtigen Akteuren
zu kommunizieren. Eingehende Nachrichten vom Stérfallmanagement-Server (z.B. Ver-
spatungsmeldungen) kénnen direkt auf das Display des Mobiltelefons Ubertragen werden.
Aulerdem besteht die Mdglichkeit, einen Notruf abzusetzen. Zusatzlich verfigt das Gerat
Uber einen GPS-Empfanger, so dass die Probanden im Bedarfsfall geortet werden kénnen.

Konzeptionell-funktionale Aspekte

Die wesentlichen Funktionen fir das Storfallmanagement ergeben sich aus den
Anforderungen, die seitens der Probanden an das System gestellt werden. Die wichtigsten
Funktionen sind:

e Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, mit denen eine Sprach-
kommunikation méglich ist und mit denen Textnachrichten empfangen werden
kénnen

e Ausstattung der mobilen Endgerate mit einer Benutzeroberflache, die von den
Probanden bedient werden kann

e Uber Kurzwahltasten kénnen die Probanden im Falle eines Problems (u.a.
individuelle Storfalle) mit ihrem mobilen Endgerat alle wichtigen Personen bzw.
Akteure (d.h. Eltern/Vertrauenspersonen, Reisewegbegleiter, Leitstelle/Disponent,
Schule/Arbeitsstelle) direkt kontaktieren.

¢ Probanden sind in der Lage, Uber ihr mobiles Endgerat einen Notruf abzusetzen.

e Moglichkeit der Reisewegkettenerstellung fur jeden Probanden: Um individualisierte
Informationen im Storfall Gbermitteln zu kénnen, missen die Reisewege aller
Probanden im System bekannt sein.

¢ Das System wird von einem Disponenten in der Stérfallmanagementzentrale
Uberwacht. Er kann, falls erforderlich, eingreifen bzw. Informationen an die
Probanden Ubermitteln.

e Erkennen von Stoérfallen im betrachteten Verkehrsnetz (Verspatung, Fahrtausfall,
Anschlussbruch): Hierzu ist ein Datenimport der Ist-Fahrplandaten aus dem ITCS des
ortlichen Verkehrsunternehmens notwendig sowie ein kontinuierlicher Abgleich der
ITCS-Daten mit den Reisewegplanen der Probanden.

e Ubermittlung von individualisierten Stérfallinformationen an das mobile Endgerat der
Probanden mittels Textnachricht. Probanden werden nur dann benachrichtigt, wenn
sie diese Information auch betrifft.

¢ Neben den Standard-Storfallmeldungen ist auch der Versand von Freitextnachrichten
durch den Disponenten madglich.

e Bereitstellung einer Vorlese-Funktion beim Eingang von Textnachrichten (Text-to-
speech-Modul) auf den mobilen Endgeraten der Probanden

¢ Ortung der mobilen Endgerate der Probanden: Es soll die Mdglichkeit bestehen, die
mobilen Endgerate der Probanden orten zu kdnnen. Hierzu sind diese mit einem
GPS-Empfanger zu versehen.
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e Erganzend werden Reisewegbegleiter im Storfallmanagementsystem eingesetzt.
Jedem Probanden ist ein Reisewegbegleiter im System zugeordnet. Die Reiseweg-
begleiter stehen als Ansprechpartner wahrend der Fahrt zur Verfigung und
kontrollieren die Anwesenheit der Probanden im System.

Organisatorisch-institutionelle Aspekte

Bei den am Stdrfallmanagement beteiligten Akteuren wird zwischen individuellen Personen
bzw. Personengruppen und Institutionen unterschieden. Tabelle 7.1 gibt einen Uberblick
Uber die beteiligten Akteure:

Personen bzw. Personengruppen Institutionen
» Probanden (z.B. Schuler auf dem Weg zur = Beteiligte Schule(n) oder Arbeitsstelle(n), z.B.
Schule, Erwachsene auf dem Weg zur Arbeit) Foérderschulen oder Behindertenwerkstatten

= Reisewegbegleiter Rettungsleitstelle

= Disponent in der Stérfallmanagement-Zentrale | = Verkehrsunternehmen

» Eltern/Vertrauenspersonen Mobilfunkgesellschaft

= Dienstleister fir SMS-Kommunikation

Tab. 7.1 Beteiligte Akteure am Stoérfallmanagement-System

Wichtigster Akteur ist der Proband, fir den das System konzipiert ist. Er ist mit einem
mobilen Endgerat ausgestattet. Tritt ein Problem auf, ist er angehalten, mit Hilfe der zur
Verfugung gestellten Technik eigene Losungsstrategien zu entwickeln. Folgende Fahigkeiten
mussen daher im Vorfeld erlernt und bei den Probanden vorausgesetzt werden:

e Der zuriickzulegende Weg mit dem OPNYV ist bekannt und kann grundsétzlich
selbststandig zurlckgelegt werden (gesamter Weg vom Wohnort bis zur Schule/
Arbeitsstelle inkl. FuBwege).

o Es besteht ein sicherer Umgang mit dem mobilen Endgerat.

e Es besteht die Fahigkeit, sich bei Problemen Hilfe zu holen (Reisewegbegleiter, ggf.
Fahrpersonal, Schule/Arbeitsstelle, Eltern, Rettungsleitstelle). Dabei muss auch ein
Verstandnis daflir vorhanden sein, dass die Kontaktierung der Rettungsleistelle nur in
echten Notfallen erfolgen darf.

Als weitere Ruickfallebene im System dienen die Reisewegbegleiter. Diese begleiten die
Probanden auf Teilen ihres Reiseweges und dienen als Aufsicht und Ansprechpartner. Die
Anzahl der bendtigten Reisewegbegleiter ist abhangig von der Grélke des Netzes, von den
spezifischen Kompetenzen der Probanden sowie dem vorhandenen Konfliktpotential mit
anderen Fahrgasten (Einschlichterungen, Ubergriffe 0.4.). Da die Probanden bei der Fahrt
mit dem OPNV jedoch groRtmdgliche Selbststandigkeit erreichen sollen, halt sich der
Reisewegbegleiter prinzipiell passiv im Hintergrund und greift nur bei Problemen aktiv ein.
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Jeder Reisewegbegleiter befahrt eine im Vorfeld festgelegte Route und ist fir eine spezielle
Gruppe von Probanden verantwortlich. Da die Reisewegbeleiter nur auf einzelnen
Hauptrouten im Einsatz sind, ist es von grof3er Bedeutung, dass sie in der Lage sind, im Fall
von Problemen via Mobiltelefon mit den ihnen zugeordneten Probanden kommunizieren zu
kénnen. Sie sind daher ebenfalls mit einem Mobiltelefon ausgestattet.

Eine wichtige Aufgabe der Reisewegbegleiter ist es, die Anwesenheit der ihnen anvertrauten
Probanden zu kontrollieren. Fehlt ein Proband, muss via Mobiltelefon der Grund fir das
Fehlen ermittelt werden. Wenn erforderlich, erfolgt - je nach individueller Kompetenz des
Probanden - eine entsprechende Hilfestellung und es werden ggf. Malnahmen eingeleitet.
Sollte ein Proband nicht erreichbar sein, besteht flir den Reisewegbegleiter auch die
Méglichkeit, eine Ortung vorzunehmen.

Darlber hinaus gibt es eine Dispositionszentrale. Diese ist zweckmaligerweise in die
Leitstelle des ortlichen Verkehrsunternehmens integriert. In der Dispositionszentrale
werden alle vom ITCS kommenden Daten verarbeitet, validiert und ggf. weitergegeben.
Samtliche Daten der Probanden und Reisewegbegleiter werden hier verwaltet.

Der Disponent des Storfallmanagement-Systems hat grundsatzlich folgende Aufgaben:

e Validierung der Nachrichten, die aus dem ITCS kommen und an die Probanden
weitergegeben werden sollen

e Entgegennahme von Probanden-Abmeldungen (z.B. aufgrund von Krankheit) und
Inaktivschaltung im System

¢ Ansprechpartner und Hilfestellung fiir die Probanden und Reisewegbegleiter
(insbesondere Fahrplanauskiinfte)

e Ortung der Probanden via GPS im Bedarfsfall

e Erarbeitung von Malinahmen bei gréReren Abweichungen vom Betriebsablauf und
Information der betroffenen Probanden und Reisewegbegleiter (z.B. Taxibefoérderung,
Abholung von Eltern, Warten auf die nachste OPNV-Verbindung)

e Alarmierung von Polizei bzw. Rettungsleitstelle in Notfallen

Neben den dispositiven Aufgaben sind auch noch Planungs- und Verwaltungsaufgaben zu
erledigen:

e Planung der Reiseketten der Probanden
e Dienstplanung und -einteilung der Reisewegbegleiter
e Verwaltung der Daten der Probanden und Rufnummernadministration

Die Eltern/Vertrauenspersonen haben die Aufgabe, ihr Kind in der Dispositionszentrale
abzumelden, wenn dieses (z.B. aufgrund von Krankheit) nicht an der Beférderung teilnimmt
bzw. nicht in der Lage ist, sich selbst abzumelden. Alternativ kann die Abmeldung auch
online iber ein Web-Portal erfolgen. Uber dieses Web-Portal besteht auch die Moglichkeit,
sich Uber aktuelle Verspatungen zu informieren. Die Eltern kénnen ihr Kind zu jeder Zeit Gber
Mobiltelefon erreichen und umgekehrt.
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Die Schule/Arbeitsstelle wird via Email automatisch informiert, wenn ein Proband Uber die
Dispositionszentrale abgemeldet und inaktiv geschaltet wurde. Auch Uber etwaige
Verspatungen oder das Nicht-Funktionieren von Anschlissen wird die Schule/Arbeitsstelle
auf diesem Wege informiert. Sofern entsprechendes Personal an der Schule/Arbeitsstelle
vorhanden ist (z.B. eine Fachkraft fir Mobilitatstraining), ist es aufderdem sinnvoll, bestimmte
Aufgaben wie z.B. die Reisekettenplanung, die Dienstplanung und die Datenverwaltung von
der Dispositionszentrale dorthin zu Ubertragen.

Sowohl vom Disponenten als auch von den Probanden und den Reisewegbegleitern kann im
Storfallmanagementsystem ein Notruf abgesetzt werden, der dann von der Rettungs-
leitstelle entgegengenommen wird. Von dort aus werden je nach Situation geeignete
Rettungsdienste (z.B. Polizei, Feuerwehr) beauftragt.

Das Verkehrsunternehmen steht vor allem als Datenlieferant fur die Echtzeit-Daten aus
dem ITCS zur Verfligung. Uber die Schnittstelle VDV 453 werden die Daten in das
Storfallmanagement-System Ubertragen. Daruber hinaus Ubernimmt das Verkehrsunter-
nehmen zweckmaligerweise die Disposition des Storfallmanagementsystems, da diese
Aufgaben sinnvoll in die Leitstelle des ITCS integriert werden kénnen.

Fir die Sprach- bzw. Datenkommunikation wird eine geeignete Mobilfunkgesellschaft
gewahlt. Zusatzlich wird ein Dienstleister bendtigt, der den Versand und bzw. Empfang der
SMS-Nachrichten vom Stérfallmanagement-Server tbernimmt (SMS Gateway).
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Technisch-physische Aspekte

Unter den technisch-physischen Aspekten werden die technischen Komponenten des
Storfallmanagementsystems und deren Zusammenwirken beschrieben.

a. Systemarchitektur des Gesamtsystems

Abbildung 7.2 gibt einen Uberblick tber die Systemarchitektur des Stérfallmanagement-

systems:
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Bild 7.2  Uberblick Uiber die Systemarchitektur des Stérfallmanagementsystems

Im Zentrum steht der Server der Stérfallmanagement-Zentrale, bei dem die komplette
Datenhaltung und -verarbeitung erfolgt. Eine Schnittstelle zur elektronischen Fahrplan-
auskunft (z.B. EFA) ermdoglicht eine benutzerfreundliche Planung der Reisewegketten fir die
Probanden sowie die Dienstplanung flir die Reisewegbegleiter, die flir die individualisierte
Echtzeit-Fahrplanauskunft erforderlich ist. Die Verbindung zum ITCS wird dabei Uber die
VDV-Schnittstelle 453 realisiert. Die Versorgung der Soll-Fahrplandaten erfolgt Gber ein
Fahrplanprogramm (z.B. MOBILE-PLAN). Die angeschlossenen Institutionen (Schulen/
Arbeitsstellen), die Eltern und der Disponent erhalten Uber ein Web-Portal Zugang zum
Storfallmanagement-Server, wobei jeder Nutzergruppe unterschiedliche Rechte zugweisen
sind. Uber den Stérfallmanagement-Server kdnnen auBerdem SMS-Nachrichten an die
mobilen Endgerate der Probanden und Reisewegbegleiter verschickt werden. Gleichzeitig
werden via SMS Ortungsdaten Uber den Storfallmanagement-Server verschickt.
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b. Ablauf der Kommunikation im Storfall

Der grundsatzliche Ablauf der Kommunikation im Storfall ist in Abbildung 7.3 dargestellt.
Uber die VDV-Schnittstelle 453 werden kontinuierlich die ITCS-Daten aus dem aktuellen
Betrieb Ubertragen. Diese Ist-Daten werden in der Stérfallmanagement-Zentrale mit den Soll-
Daten verglichen. Je nach Ergebnis des Vergleichs werden dann folgende Storfall-Ereignisse
automatisch ermittelt:

e Verspatung gréRer x min: Dieses Ereignis tritt ein, sobald im Vergleich zwischen Soll-
und Ist-Daten ein Schwellwert x (z.B. 5 min) Uberschritten wird.

e Fahrzeugausfall: Dieses Ereignis tritt ein, wenn flr eine bestimmte Fahrt gar keine
Ist-Daten geliefert werden.

e Anschlussbruch: Dieses Ereignis tritt ein, wenn an einem Verknipfungspunkt die Ist-
Abfahrzeit des abbringenden Fahrzeugs vor der Ist-Ankunftszeit des zufuhrenden
Fahrzeugs liegt.

Verspatung > x min

VDV Ermittlung
von Storfall- Fahrzeugausfall

453 Ereignissen

Anschlussbruch

Leitstelle/Disponent

Validierung der
Nachricht durch den
Disponenten

Generierung "~ Abfrage
Textnachricht Storfallmanagement-
Datenbank

Freitextnachrichten
(manuelle Eingabe)

Versand
Textnachricht

Storfallmanagement-Zentrale

\ Text-to-Speech-
Reiseweg- Mocal
Schule/ Arbeitsstelle Eltern begleiter Proband

Bild 7.3  Prinzipskizze des Kommunikationsablaufs im Storfall

Wenn ein Stoérfall-Ereignis eintritt, wird Uber die Stérfallmanagement-Datenbank (Prifung der
abgelegten Reisewegketten) abgefragt, welche Probanden von dem entsprechenden
Ereignis betroffen sind. AnschlieBend wird eine standardisierte Textnachricht generiert. Die
standardisierte Nachricht wird dem Disponenten angezeigt. Der Disponent Uberpruft die
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Nachricht auf ihre Richtigkeit und initiilert anschlieBend den Versand. Ist die Nachricht
fehlerhaft, so hat er innerhalb eines vorgegebenen Zeitfensters (z.B. 1 min) die Moglichkeit,
die Nachricht zu korrigieren bzw. zu Idschen. Uber ein Freitextfeld kann der Disponent auch
individuelle Nachrichten verfassen. Die Nachrichten kénnen dann - abhangig vom
Nachrichtentyp - an (ausgewahlte) Probanden, Reisewegbegleiter, Eltern und/oder an die
Schule/Arbeitsstelle verschickt werden.

¢. Stérfallmangement-Zentrale

Bild 7.4. zeigt den Aufbau die Systemarchitektur der Storfallmanagement-Zentrale:
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Bild 7.4  Systemarchitektur der Storfallmanagement-Zentrale

Die Rechteverwaltung des Web-Portals erfolgt Uber einen Webserver, der tber eine XML-
Schnittstelle (standardisierter plattform- und implementationsunabhangiger Datenaustausch
mit Hilfe von Textdateien) mit dem Stérfallmanagement-Server verbunden ist. Der Stérfall-
management-Server hat direkten Zugriff auf die Storfallmanagement-Datenbank, in der alle
relevanten Daten der Probanden und der Reisewegbegleiter sowie die Reisewegketten
abgelegt sind. Zudem besteht eine Verbindung zum VDV-Server zur Abfrage der Soll- und
Ist-Fahrplandaten. Werden vom Stérfallmanagement-Server Daten an die Probanden, Eltern
oder Reisewegbegleiter verschickt oder empfangen, so erfolgt dies aus Kostengriinden ber
einen externen SMS-Server (SMS-Gateway).
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Ausstattung der mobilen Endgerdite

Bei der Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten sind die individuellen
Fahigkeiten zu bericksichtigen. So gibt es Probanden, die bereits ein eigenes Mobiltelefon
besitzen und auch in der Lage sind, es zu benutzen. Andere bendtigen ein spezielles Gerat
mit deutlich reduzierter Komplexitat. Es wird daher unterschieden zwischen Probanden mit
geringerem Unterstlitzungsbedarf und Probanden mit gréRerem Unterstlitzungsbedarf.

Probanden mit geringerem Unterstitzungsbedarf verwenden fir das Stérfallmanagement-
system ein handelsubliches Mobiltelefon. Sie sind in der Lage, dieses eigenstandig zu
bedienen und kénnen auch SMS lesen und verstehen. Wichtige Telefonnummern (z.B.
Reisewegbegleiter, Eltern) werden im Kurzwahlspeicher abgelegt. Bestimmte Funktionen,
die eine spezielle Konfiguration bzw. Rickmeldung des Mobiltelefons erfordern, sind jedoch
nicht méglich (u.a. Ortung, Text-to-speech).

Probanden mit gréRerem Unterstitzungsbedarf sind dagegen mit einem GPS-fahigen
Smartphone ausgestattet, das Uber eine eigens programmierte Benutzeroberflache verfiigt.
Alle wichtigen Telefonnummern sind Uber Kurzwahltasten direkt ansteuerbar. Die
Konfiguration der Kurzwahltasten erfolgt dabei per Fernwartung Uber die Storfall-
managementzentrale. Eingehende Kurznachrichten werden direkt auf den Bildschirm
Ubertragen und kdénnen Uber ein Text-to-speech-Programm auch akustisch wiedergegeben
werden. Die Nachrichten bestehen dabei immer nur aus kurzen Satzen und sind in leichter
Sprache verfasst. Uber den eingebauten GPS-Empfanger ist auch eine Ortung méglich. Bild
7.5. zeigt die Benutzeroberflaiche eines Mobiltelefons flir Probanden mit gréRerem
Unterstutzungsbedarf, wie sie im Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schilerverkehr® umge-
setzt wurde.
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Bild 7.5  Benutzeroberflaiche eines Mobiltelefons flr Probanden mit gré3erem Unterstitzungsbedarf

Fir die Mobiltelefone der Reisewegbegleiter bestehen keine besonderen Anforderungen.
Wichtig ist ein Rufnummernspeicher, damit im Bedarfsfall alle entsprechenden Akteure im
Storfallmanagementsystem erreicht werden kénnen.

d. Kommunikation

Die gesamte Kommunikation zwischen Stdrfallmanagement-Zentrale und den Mobiltelefonen
der Probanden bzw. den Reisewegbegleitern wird tUber den Telekommunikationsdienst zur
Ubertragung von Kurznachrichten (SMS) abgewickelt. Samtliche Informationen, auch
Neukonfigurationen oder Updates werden via SMS an die mobilen Endgerate Ubertagen. Der
Versand, aber auch der Empfang der Nachrichten erfolgt Uber einen externen Dienstleister
Uber eine Web-Schnittstelle (SMS-Gateway).

Der Vorteil liegt dabei darin, dass direkt nach Verbrauch abgerechnet werden kann, und
keine monatlichen Grundgebihren anfallen. Dadurch kénnen die Kosten niedrig und
transparent gehalten werden.

Bild 7.6 zeigt den allgemeinen Ablauf der Kommunikation: Vom Stérfallmanagement-Server
wird via SMS eine Information auf das Smartphone geschickt, um eine bestimmte Aktion auf
dem Gerat auszufiihren (z.B. Neukonfiguration Kurzwahltasten, Ortung). Ist die Aktion
erfolgreich abgeschlossen, schickt das Smartphone automatisch eine Bestatigungs-SMS an
den Stoérfallmanagement-Server zuriick. Es geht eine Erfolgsmeldung beim Disponenten ein.
Geht nach einem vordefinierten Zeitraum keine Bestatigungs-SMS ein (z.B. weil das
Smartphone abgeschaltet ist), erhalt der Disponent eine entsprechende Fehlermeldung und
die Nachricht muss ggf. erneut verschickt werden.
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Bild 7.6  Kommunikation zwischen Storfallmanagement-Zentrale und Smartphone des Probanden
beim Ausfiihren einer Aktion

e. Web-Portal

Der Zugriff auf die Stérfallmanagement-Zentrale erfolgt Uber ein passwortgeschutztes Web-
Portal. Der Zugang ist somit ortsunabhangig von jedem internetfahigen Rechner mdglich.
Hier laufen alle Informationen des Systems zusammen. Sowohl die Datenverwaltung als
auch die Ausflihrung der im Stérfallmanagement wichtigen dispositiven Aufgaben (wie z.B.
personalisierte Fahrgastinformation, Ortung) erfolgen von hier. Administratoren und
Disponenten haben vollen Zugriff auf das Web-Portal. Andere Benutzer wie z.B.
Vertrauenspersonen, Reisewegbegleiter oder die Schule/Arbeitsstelle haben eingeschrankte
Zugriffsrechte und kdnnen nur auf die Daten der ihnen zugeordneten Personen zugreifen. In
Bild 7.7 sind die wichtigsten Funktionen des Web-Portals abgebildet.
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Bild 7.7: Darstellung der wichtigsten Funktionen des Web-Portals

f. Datenverwaltung

Im Web-Portal werden samtliche fur das Stoérfallmanagementsystem relevante Daten
gespeichert. Dies betrifft folgende Akteure und Institutionen:

e Beteiligte Schulen/Arbeitsstellen

o Eltern/Vertrauenspersonen

o Reisewegbegleiter

e Weitere Akteure (Taxi-Unternehmen, Mobilitatszentrale, 0.a.)
o Probanden

Um eine komplette Funktionsfahigkeit des Systems zu gewahrleisten, mussen diese Daten
vollstandig sein und immer auf dem aktuellen Stand gehalten werden. Werden Daten
geandert, die auf die Belegung der Kurzwahltasten auf den mobilen Endgeraten der
Probanden Einfluss haben (u.a. Anderung der Nummer bei Vertrauensperson oder
Reisewegbegleiter), so wird Uber eine Konfigurations-SMS eine entsprechende Anderung
direkt am Gerat vorgenommen.

Folgende Daten werden gespeichert:
- Name/Vorname

- StralRe/PLZ/Ort: Fir die Verknlpfung mit der Elektronischen Fahrplanauskunft
relevant (Verbindungssuche unter Bertcksichtigung der FuRwege)

- Telefonnummer/Mobiltelefonnummer: Insbesondere bei Reisewegbegleitern und
Vertrauenspersonen fur die Belegung der Kurzwahltasten relevant

- Emailadresse
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- Datensatz aktiv (ja/nein): Ein Datensatz kann vorubergehend inaktiv geschaltet
werden (z.B. bei Krankheit) — er wird dann nicht weiter berlcksichtigt, bleibt aber
gespeichert.

- Benachrichtigungsart: SMS-Standard, SMS auf Smartphone (Konfiguration
moglich)

Bei der Angabe der Vertrauenspersonen muss zusatzlich die Beziehung zu dem
zugehdrigen Probanden angeben werden, um eine entsprechende Konfiguration der
Kurzwahltasten bei dem jeweiligen Smart-Phone zu ermdglichen. Gibt es mehrere
Vertrauenspersonen fir einen Probanden, so ist zudem eine Priorisierung vorzunehmen, da
nur die Telefonnummer der Vertrauensperson mit der hdchsten Prioritat auf die
Kurzwahltaste gespielt wird.

Bei dem Datensatz fir die Probanden wird bei der Benachrichtigungsart differenziert
zwischen Smartphone und Standard-Mobiltelefon. Zusatzlich kann die Funktion ,kontinu-
ierliche Ortung” aktiviert werden (vgl. Abschnitt ,,Ortung®). Ist diese Option eingeschaltet, wird
auf dem Smartphone die GPS-Ortung gemalR der glltigen Reisewegketten eingeschaltet.

g. Reisewegkettenerstellung

Die taglichen Wege der Probanden (zur Schule, zur Arbeit) sind eindeutig festgelegt. Ist
dieser Weg bekannt, so kénnen Uber den Storfallmanagement-Server personalisierte
Informationen Uber Verspatungen oder Anschlussgefahrdungen direkt an die mobilen
Endgerate der Probanden verschickt werden. Zudem ist die Kenntnis der Reisewege der
Probanden auch fiur die Dienstplanung der Reisewegbegleiter von besonderer Bedeutung.

Es konnen daher Uber das Web-Portal fur jeden Probanden sogenannte Reisewegketten
erstellt werden. Diese sind als personlicher Reiseplan zu verstehen. Der Start- und Zielpunkt
der Reisewegkette ergibt sich aus dem Wohnort des Probanden und der Zieladresse
(Adresse der Schule bzw. Arbeitsstelle). Uber eine Schnittstelle zur elektronischen
Fahrplanauskunft kann die konkrete Reisewegkette geplant werden. Dabei besteht auch die
Méglichkeit, Anderungen in der Routenplanung vorzunehmen. Da die Unterrichts- bzw.
Arbeitszeiten nicht jeden Tag gleich sind, ist bei der Reisewegkettenplanung auch eine
Differenzierung nach Wochentag erforderlich. Zudem ist anzugeben, ob fiir den
entsprechenden Probanden fur die Reisewegkette eine Begleitung erforderlich ist oder nicht.

h. Dienstplanung Reisewegbegleiter

Jeder Reisewegbegleiter bendtigt fir die korrekte Ausflihrung seiner Tatigkeit einen
Dienstplan. Hier werden alle wichtigen Informationen wie Einsatztag, Einsatzzeit, Einsatzort
sowie eine Liste der ihm zugeordneten Probanden inkl. der zugehdrigen Einstiegshaltestelle
niedergelegt. Bei der Dienstplanung werden zunachst diejenigen Reisewegketten derjenigen
Probanden ermittelt, fir die eine Begleitung erforderlich ist. Diese mussen in der
Dienstplanung komplett abgedeckt werden. Die so entstehenden Reisewegketten kénnen
beliebig weiterbearbeitet und den ortlichen Gegebenheiten angepasst werden. Eine
Dienstschicht besteht dann i.d.R. aus der Zusammenfassung mehrerer Reisewegketten.
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i. Ortung

FUr den Fall, dass einer der Probanden vermisst wird, besteht die Moglichkeit der GPS-
Ortung. Dabei wird unterschieden zwischen ,Ortung auf Anforderung“ und ,kontinuierlicher
Ortung®. Bei der Ortung auf Anforderung wird Uber eine Konfigurations-SMS zunachst das
GPS am mobilen Endgerat eingeschaltet. Wenn das eingeschaltete GPS dann eine Position
gefunden hat, wird diese schlieBlich an den Stérfallmanagement-Server zurlickgeschickt.
Dieser Vorgang kann einige Minuten dauern. Bei der ,kontinuierlichen Ortung® ist das GPS
am Gerat bereits eingeschaltet, und es wird in regelmafigen Abstéanden (z.B. alle 3min) ein
Positionswert im Gerat abgespeichert. Erfolgt nun eine Ortungsanforderung, so werden die
auf dem Gerat gespeicherten Werte der letzten zwei Stunden an den Storfallmanagement-
Server geschickt und es wird eine Ortungshistorie angezeigt. Dies kann das Auffinden einer
Person wesentlich vereinfachen. Das Ortungsergebnis wird als GPS-Koordinate, als Adresse
sowie als Punkt in einer interaktiven Karte angezeigt (Bild 7.8).

Ortung
m Schiiler [ Justin Mustermann lw]
Letzte bekannte Position: (k5]
. andorf

Schiiler abmelden ZEIt.. ) 10.0§.2010 07:50

Position: 52,433 /7,061 6rshomer
e e Adresse: Hessenweg 10, 48465 Schittorf, @%

Deutschland

Historie
anfordern
- Ortung ;
Abmelden anfordern AN ge™ &

Bild 7.8  GPS-Ortungstool (Beispiel aus dem Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schilerverkehr®)
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7.1.3 Maoglichkeiten der Evaluation

Bei der Evaluation des Storfallmanagementsystems ist zwischen folgenden Aspekten zu
unterscheiden:

- Technische Evaluation des Systems
- Evaluation der Handhabbarkeit und Bedienerfreundlichkeit des Systems
- Evaluation der Wirksamkeit der Mallhahme
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Technische Evaluation

Bei der technischen Evaluation geht es um die Funktionsfahigkeit und Zuverlassigkeit des
Systems. Diese Uberprifung sollte bereits im Testbetrieb (vor Inbetriebnahme) erfolgen, um
einen stabilen Betrieb des Storfallmanagementsystems zu gewahrleisten.

Dabei sind bei der technischen Evaluation folgende Indikatoren relevant:

¢ Genauigkeit der Ortung [m]. Dabei kann differenziert werden
0 nach Gebieten mit freier Sicht und Gebieten mit mdglichen Abschattungen
(z.B. dichte Bebauung, starke Vegetation, Gelandeeinschnitte)
o nach der Ortung innerhalb und auf3erhalb eines 6&ffentlichen Verkehrsmittels

e Zeitdauer von der Ortungsanforderung bis zur Ubergabe des Ergebnisses [s]

e Dauer der Nachrichtenzustellung [s], d.h. durchschnittliche Zeitdauer, die vom
Versand einer Nachricht beim Stérfallmanagement-Server bis zum Empfang am
mobilen Endgerat vergeht.

¢ Auftreten von Fehlerereignissen [-]. Haufigkeit von fehlerhaften Ereignissen, deren
Auftreten vermieden bzw. auf ein Mindestmal} reduziert werden sollte. Dabei ist zu
unterschieden zwischen:

o Versand von fehlerhaften (z.B. unvollstandigen) Nachrichten

o0 Nachrichtenversand an den/die falschen Adressaten

o Kein Empfang von Nachrichten

o Haufigkeit von Fehlermeldungen des Systems (z.B. bei Updates)

Evaluation der Handhabbarkeit und Bedienbarkeit

Bei der Handhabbarkeit bzw. Bedienbarkeit geht es darum, dass die von den Probanden
bzw. anderen Akteuren verwendeten System-Schnittstellen einfach zu bedienen sind. Dies
ist nach Moglichkeit schon wahrend der Entwicklungsphase zu prifen, da ansonsten die
Gefahr besteht, dass das fertig entwickelte System nicht oder nur unzureichend den
Anforderungen der Zielgruppe entspricht.

Zur Evaluation eignen sich Bedienbarkeitstests, mit denen Uberprift werden kann, ob die
Bedienbarkeit eingangig und nachvollziehbar ist. Zu testen ist beim Stérfallmanagement-
System die Bedienbarkeit des mobilen Endgerates sowie die Bedienbarkeit des Web-Portals.

Bei dem Test der Bedienbarkeit des mobilen Endgerates werden zum einen allgemeine
Aspekte zur Benutzung des Gerates getestet (d.h. An- und Ausschalten des Gerates, Gerat
aufladen, Aufrufen des Stdrfallmanagement-Programms), sowie die Bedienung der
speziellen Benutzeroberflache (Kurzwahltasten, ggf. weitere Funktionen wie Text-to-speech-
Funktion). Nach einer Erlauterung der Funktionen werden den Probanden konkrete Test-
Aufgaben gestellt, um zu priifen, ob die Bedienung verstanden wurde. Ublicherweise wird bei
der Erfullung der Aufgaben differenziert zwischen vollstandig erfillt, teilweise erfillt (d.h. mit
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Unterstutzung) und nicht erfullt. Als Indikator kann das Ergebnis des Bedienbarkeitstests
(Punktzahl oder Skalenwert) herangezogen werden.

Bei dem Test der Bedienbarkeit des Webportals wird ahnlich vorgegangen, nur dass hier die
Nutzbarkeit von verschiedenen Personengruppen getestet werden muss, die Zugang zum
Web-Portal haben (d.h. Disponent, Reisewegbegleiter, Schule/Arbeitsstelle, Eltern, Proban-
den). Vor dem Nutzungstest missen die Akteure entsprechend geschult werden. Als
Indikator kann das Ergebnis des Bedienbarkeitstests (Punktzahl oder Skalenwert) heran-
gezogen werden.

Fir beide Tests gilt, dass bei schlechten (Teil-)Ergebnissen Ursachenforschung betrieben
und die jeweiligen Programme bzw. Module entsprechend angepasst werden sollten. Dieser
Prozess ist gegebenenfalls mehrmals zu durchlaufen.

Evaluation der Wirksamkeit der MafSnahme

Neben den technischen Aspekten und den Fragen der Bedienbarkeit ist die wichtigste Frage,
wie der langfristige Erfolg bzw. die Wirksamkeit des Storfallmanagementsystems evaluiert
werden kann.

Tabelle 7.2 gibt einem Uberblick iiber Kriterien und die zugehérigen Indikatoren, die zur
Erfolgskontrolle des Storfallmanagementsystems herangezogen werden kénnen.

Kriterium Indikator

Richtigkeit der dynamischen Information Quote nicht korrekter Informationen [%]. Anzahl
inhaltlich nicht korrekter Informationen / Anzahl aller
Ubermittelten Informationen

Verstandlichkeit der dynamischen Information Verstandnisquote [%]. Anzahl der vom Probanden
verstandenen Informationen / Anzahl aller ({ber-
mittelten Informationen

Akzeptanz der dynamischen Information Akzeptanzquote [%]. Anzahl der vom Probanden
beachteten Informationen / Anzahl aller bermittelten
Informationen

Praktikabilitat im taglichen Einsatz fiir die beteiligten | Nutzungshaufigkeit der mobilen Endgerate [Nutzungs-
Akteure haufigkeit bzw. Nutzungsdauer / Zeiteinheit], Anzahl
der Probanden, die im Alltag ein betriebsbereites
mobiles Endgerat mit sich fihren [-], Zugriffszahlen
zum Web-Portal [Nutzungshaufigkeit bzw.
Nutzungsdauer / Zeiteinheit], Befragungen der Akteure
zur Praktikabilitdt des Systems [Punktzahl bzw.
Skalenwert]

Nutzbarkeit der Ortung Haufigkeit Ortungsanforderung, d.h. Anzahl aller
erfolgten Ortungsanforderungen [-]

Erfolgsquote einer Ortung [%]. Anzahl erfolgreicher
Ortungen / Anzahl aller erfolgten Ortungsanforder-
ungen




Betrachtung ausgewahlter Malnahmen 101

Laufende Kosten des Systems Summe aller laufenden Kosten fiir das System [€], d.h.
Personalkosten (Disponent, Reisewegbegleiter), Gera-
tekosten (Abschreibung Hardware und mobile Endge-
rate), Kommunikationskosten sowie Softwarekosten
(Lizenz und Wartung)

Tab. 7.2 Kriterien zur Evaluation der Wirksamkeit des Storfallmanagementsystems
Praktische Erfahrungen

Im  Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schilerverkehr® wurde das beschriebene
Storfallmanagementsystem entwickelt und im Landkreis Grafschaft Bentheim mit Schilern
der Vechtetal Schule, einer Forderschule fir Kinder und Jugendliche mit geistiger
Behinderung getestet. Da das System erst mit Ablauf des Projektes fertiggestellt war,
konnten im Forschungsprojekt jedoch lediglich die technische Funktionsfahigkeit des
Systems sowie die Nutzbarkeit der Bedienungsoberflaiche flir das mobile Endgerat
nachgewiesen werden.

Bei der Uberpriifung der technischen Funktionsfahigkeit wurde die Dauer der Nachrichten-
zustellung und die Zuverlassigkeit und Genauigkeit der Ortung Uberpriift. Es zeigte sich,
dass alle Test-Nachrichten, die von dem Web-Portal an die mobilen Endgerate geschickt
wurden, zugestellt werden konnten. Die Zustelldauer variierte dabei zwischen 12s und 60s
und betrug im Durchschnitt 35s (Stichprobengréfie n=10).

Die Zuverlassigkeit und Genauigkeit der Ortung wurde ebenfalls mit positivem Ergebnis
getestet. Bei allen Versuchen (StichprobengroRe n=5) verlief die Ortung der mobilen
Endgerate erfolgreich. Die Zeitdauer von der Ortungsanforderung bis zu Ubergabe des
Ergebnisses variierte zwischen 2,3 min und 3,9 min und betrug im Durchschnitt 3,0 min.

Des Weiteren wurde ein Bedienungstest durchgefiihrt, bei dem die Verstandlichkeit der
Benutzeroberflache des Smartphones mit der Benutzung der Kurzwahltasten Uberpruft
wurde. Die entwickelte Oberflache wurde von insgesamt 30 reprasentativ ausgewahlten
Schulern der Vechtetal Schule getestet. 80% der Schiler konnten die Oberflache sofort
richtig intuitiv bedienen — die restlichen 20% bendtigten eine genauere Erklarung, konnten
den Test dann aber auch erfolgreich absolvieren. Kein Schiler war mit der Bedienung
generell Gberfordert.

Trotz dieser positiven Ergebnisse konnte nach Projektende das Stérfallmanagement- System
(Ende 2010) nicht in einen dauerhaften Betrieb Uberfiihrt werden. Als Schwachpunkte
stellten sich insbesondere folgende Aspekte heraus:

e Aufgrund der prototypischen Entwicklung des Systems zeigten sich im Alltagsbetrieb
allerlei Fehleranfalligkeiten, die einen hohen Support-Aufwand von Seiten des
Entwicklerteams zur Folge hatten. Dies betraf sowohl die spezielle Benutzer-
oberflaiche des mobilen Endgerats als auch auftretende Probleme mit der Daten-
Ubertragung vom ITCS zum Stérfallmanagement-Server. Wahrend der Versand von
reinen Info-Nachrichten (Standard-SMS) problemlos ablief, stellte sich das
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Konfigurieren/Updaten per SMS als fehleranfallig heraus. Es zeigt sich, dass fur
einen reibungslosen Betrieb vor Ort eine Person mit entsprechenden Technik- bzw.
Softwarekenntnissen erforderlich gewesen ware. Hierfur fehlten jedoch die finan-
ziellen Mittel.

e Die Uberwachung des Systems bzw. die Disposition sollte dauerhaft von der
Dispositionszentrale des o6rtlichen Verkehrsunternehmens mit ibernommen werden.
Dieses Ziel konnte aus Aufwands- bzw. Kostengriinden ebenfalls nicht erreicht
werden.

Im Sinne einer Weiterentwicklung des Storfallmanagementsystems und einer Reduzierung
der Stéranfalligkeit ist der Kommunikationsablauf via SMS nicht mehr zu empfehlen. Eine
paketorientierte Datenibertragung Uber das mobile Internet (z.B. lUber GPRS) hat den
Vorteil, dass es weniger Restriktionen bei Inhalt und Volumen der Datenubertragung gibt.
Insbesondere bei Neuinstallationen und Updates bedeutet dies eine deutliche
Vereinfachung. Zudem sind die Datenubertragungskosten inzwischen um ein Vielfaches
niedriger als noch vor einigen Jahren, so dass auch der Versand grof3er Datenvolumina
kostenmafig kein Problem mehr darstellt. Generell ist im Zuge der rasanten Entwicklung der
Smartphone-Technologie auch die Bereitstellung/Programmierung einer geeigneten
Benutzeroberflache mit Hilfe einer Anwendungssoftware fir mobile Endgerate (,Mobile-App*)
deutlich einfach geworden.

Aus der bisherigen Erfahrung entstehen die hdchsten Kosten durch den Einsatz der
Reisewegbegleiter. Hier muss je nach Lange der Reisewege Uberschlagig etwa 10.000 € pro
Reisewegbegleiter und Jahr investiert werden. Ein weiterer wichtiger Posten ist der Einsatz
eines Disponenten. Diese Dienstleistung, die zweckmalligerweise von dem Ortlichen
Verkehrsunternehmen Ubernommen wird, wird vom Verkehrsunternehmen in Rechnung
gestellt. Auch wenn hierfir im Normalfall kein zusatzliches Personal eingestellt werden
muss, muss hier mit jahrlichen Kosten im flinfstelligen Bereich gerechnet werden. Fir die
kontinuierliche Betreuung und Wartung des Systems durch eine Software-Firma missen
etwa 5.000 € pro Jahr kalkuliert werden. Dagegen kdnnen die Kommunikationskosten
vergleichsweise gering gehalten werden. Je nach Mobilfunkprovider und abgeschlossenen
Vertrdgen sind hier fur jeden Probanden etwa 100 € pro Jahr zu investieren. Fir den
Versand von Nachrichten aus der Stérfallmanagementzentrale an die Probanden muissen
etwa 500 € pro Jahr gerechnet werden.

Um Kosten einzusparen, ware zu Uberprifen, welche Wirkung ein vereinfachtes
Stérfallmanagement-System ohne Disponent erzielen wiirde. Dadurch wiirde die Uber-
wachung und das dispositive Eingreifen bzw. Informieren bei Stérfallen entfallen. Auch durch
den Wegfall von Reisewegwegbegleitern ware eine Vereinfachung denkbar. Dadurch wirde
die Betreuung und Anwesenheitskontrolle auf wichtigen OPNV-Verbindungen in der
Untersuchungsregion entfallen. Ob dies moglich ist, hangt von den ortlichen Gegebenheiten
ab (z.B. Sicherheit der Probanden bei der OPNV-Nutzung, Haufigkeit von Ubergriffen), und
ist im Einzelfall abzuwagen.
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7.2 Geeignete Fahrgastinformation

Anders als beim Storfallmanagementsystem, bei dem im Rahmen des Forschungsprojektes
.Barrierefreier Schilerverkehr eine neue Anwendung entwickelt wurde, liegen im Bereich
der Fahrgastinformation aus dem Projekt keine konkreten Anwendungsfalle vor. Daher liegt
ein Schwerpunkt dieses Kapitels auf der Analyse der Anforderungen. Daraus werden
schliellich MaRnahmen bzw. Empfehlungen abgeleitet, die die genannten Anforderungen
bericksichtigen. Zum Schluss werden wieder Moglichkeiten der Evaluation aufgezeigt.

7.2.1 Definitionen und grundsatzliche Anforderungen

Unter Fahrgastinformation allgemein versteht man die ,Weitergabe betrieblicher Mit-
teilungen fir Fahrgaste offentlicher Verkehrsmittel® (nach FGSV [2012/2]). Diese Mit-
teilungen sind Informationen, die ein Fahrgast bendtigt, um eine Reise von A nach B
selbststandig durchzufuhren. Dies schlieRt dabei sowohl die Vorbereitung der Reise, als
auch Information wahrend der Reise mit ein (pre-trip- und on-trip-Information). Informationen
kdnnen visuell, akustisch und in taktiler Form wiedergegeben werden (vgl. FGSV [2009]).

Daraus kann der Begriff der barrierefreien Fahrgastinformation abgeleitet werden: Dies ist
die Information, die von Menschen mit einer Mobilitatseinschrankung bzw. Behinderung
bendtigt wird, um selbststandig eine Reise von A nach B mit dem OPNV durchzufihren.

Dies gilt somit auch fir Menschen mit geistiger Behinderung. Zu berlcksichtigen sind dabei
die speziellen Fahigkeiten bzw. Handicaps dieser Zielgruppe. Die Schwierigkeit liegt darin,
dass dabei sehr unterschiedliche kognitive Fahigkeiten vorliegen, so dass eine komplett
barrierefreie Fahrgastinformation fir diese Zielgruppe nie erreicht werden wird. Um diesem
Ziel aber so nahe wie moglich zu kommen, missen die Anforderungen klar formuliert sein.
Dies ist herauszuarbeiten.

Allgemeine Kriterien fiir eine gute Fahrgastinformation — unter besonderer Beriicksichtigung
der Anforderungen von Menschen mit Behinderung bzw. Mobilitatseinschrankungen -
werden z.B. in COST 335 [1999] beschrieben.

e Klarheit: Die Information muss einfach zu lesen und zu verstehen sein.

o Kirze/Pragnanz: Die Information soll kurz und pragnant gehalten werden, damit sie
auch in Situationen erfasst werden kann, wo nur wenig Zeit flir eine Orientierung
bleibt (z.B. beim Umsteigen).

o Verlasslichkeit: Die Information muss gultig und verlasslich sein.

¢ Rechtzeitigkeit: Die Information muss rechtzeitig erfolgen (z.B. Haltestellen-
information im Fahrzeug).

¢ Wiederholung: Information sollte in verschiedenen Kanalen wiedergegeben werden
(z.B. visuell und akustisch) und sollte an wichtigen Orten wiederholt werden
(Bestatigung).
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e Konsistenz: Information sollte einheitlich sein und mit anderen Informationsquellen
inhaltlich Gbereinstimmen.

e Priorisierung: Wichtige Information sollte gegentiber Zusatzinformationen klar
hervorgehoben werden.

Diese Kriterien gelten in besonderem Malie auch fiir Menschen mit geistiger Behinderung.

Zusatzlich ist fiur diese Zielgruppe nach BKB [2010] die Verwendung von bildhaften
Darstellungen (Piktogrammen) eine effektive Methode, um sich in unbekannten Ortlichkeiten
(z.B. Bahnhofen) zu orientieren. Allerdings sollte dabei die Darstellung in einem direkter
Zusammenhang mit der Bedeutung des Piktogramms stehen, um den Interpretations-
spielraum so gering wie mdglich zu halten. Bei Orientierungssystemen ist die Durch-
gangigkeit der Wegweisung ein wichtiges Kriterium. Besonders geeignet sind unter-
brechungsfreie Markierungen (z.B. durchgezogene Linien auf dem Boden oder an der
Wand).

7.2.2 Anforderungsanalyse fiir Menschen mit geistiger Behinderung
Barrieren im Bereich der Fahrgastinformation

Insgesamt wurden im Bereich der Fahrgastinformation 18 Barrieren identifiziert. 15 Barrieren
sind dabei mit hoher Relevanz und schlechter Erlernbarkeit bewertet worden - Barrieren,
denen bei der Beseitigung eine sehr hohe Prioritdt eingerdumt werden sollte. Sie liegen im
Barrierendiagramm (vgl. Bild 5.5.) im |.Quadranten. Eine Liste dieser Barrieren mit Angabe
der ermittelten Kennwerte aus Relevanz und Erlernbarkeit ist Tab. 7.3 zu entnehmen.

Barriere Relevanz R, Erlernbarkeit Ey,  |Entwicklungsbedarf
Fehlende/falsche/irrefiihrende Zielbeschilderung der Fahrzeuge 4,07 3,50

Lage/ Aufstellung der Aushangfahrplane 4,04 3,90

Aktualitdt der Information 3,98 3,66

Information basiert ausschlieBlich auf Text 3,96 3,44 X
Fehlende/falsche/irrefiihrende Seitenbeschilderung des Fahrzeugs 3,95 3,32

Fahrer gibt keine addquate Auskunft 3,91 3,37
Haltestellendurchsagen bzw. -anzeigen 3,88 3,42

Inhalt und Aufbau der Aushangfahrpldne 3,84 3,17 X
Internet-Information 3,80 3,54 X
Verfugbarkeit des Internets 3,78 3,87

Nicht einheitliches Fahrgastinformationskonzept 3,78 3,19

Fahrplanbuch lesen 3,77 3,06

Lesen und Filtern von Informationen => Text 3,76 3,15 X
Verstandlichkeit der Information am Haltestellenschild 3,72 3,01

Unterscheidung zwischen Werbung und Fahrgastinformation 3,70 3,20 X

Tab. 7.3 Relevante Barrieren aus dem Bereich Fahrgastinformation mit der Angabe von
potentiellem Entwicklungsbedarf

Die meisten der identifizierten Barrieren sind mit MalRnahmen zu beseitigen, die dem Stand
des Wissens entsprechen und mit besserem Qualitdtsmanagement im OPNV zu begegnen
sind. Im Wesentlichen ist darauf zu achten, Information zu vereinheitlichen, aktuell zu halten
sowie falsche oder irrefihrende Information zu vermeiden.
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In der Tabelle sind jedoch auch solche MaRnahmen gekennzeichnet, bei denen noch keine
Standard-Lésungen vorhanden sind und somit noch Entwicklungsbedarf besteht. Dies ist
insbesondere dort der Fall, wo schriftliche Informationen verarbeitet werden miissen bzw. wo
eine grolRe Informationsfille zu verarbeiten ist. Dies gilt auch fir den Bereich der Internet-
Information.

Kompetenzen und Defizite

Aus der deutschlandweiten Erhebung zur Relevanz der Barrieren (Kap. 5.4.) liegen auch
Daten zur Lesefahigkeit sowie zur Kommunikationsfahigkeit von Kindern und Jugendlichen
mit geistiger Behinderung vor (vgl. Bild 7.9).

H Kann Uberhaupt nicht
lesen

Kann Signalwérter
erkennen

Kann eingeschrankt lesen

41,2% ® Kann gut lesen

Bild 7.9  Lesefahigkeit von Kindern und Jugendlichen mit geistiger Behinderung

Nur eine Minderheit (10,8%) kann gar nicht lesen. Viele kénnen allerdings nur Signal- bzw.
Ganzworter erkennen (33,8%) bzw. verfligen Uber eine eingeschrankte Lesefahigkeit
(41,2%). Zu berucksichtigen ist dabei ein langsameres Lesetempo, ein limitierter Wortschatz,
sowie die Schwierigkeit, lange Satze richtig zu erfassen. Die Zahl derjenigen, die gut lesen
kénnen, ist wiederum relativ gering (14,2%). Es ist daher insbesondere darauf zu achten,
schriftliche Informationen so kurz und prazise wie moglich zu gestalten. Aber auch im
Hinblick auf die Personen, die gar nicht lesen konnen, ist eine Losung zu erarbeiten.
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B Kann Uhr tGberhaupt nicht
lesem

Kann nur digitale Uhr
lesen

Kann nur analoge Uhr
lesen

B Kann digitale und analoge
Uhr lesen

22,1%

Bild 7.10 Fahigkeit, Uhr zu lesen bei Kindern und Jugendlichen mit geistiger Behinderung

Beim Thema ,Uhr lesen® (vgl. Bild 7.10) fallen die Fahigkeiten der Teilnehmer der Studie
deutlich schlechter aus. Uber 1/3 (38,6%) kann die Uhr gar nicht lesen. Das Lesen einer
digitalen Uhr, in der die Zeit durch Ziffern angezeigt wird (22,1%), fallt offensichtlich deutlich
leichter als bei einer analogen Uhr, bei der die Anzeige durch Zeiger und Zifferblatt erfolgt.
Trotzdem gibt es auch einen kleinen Anteil von Personen, die nur eine analoge Uhr lesen
kénnen (12,8%). Immerhin 1/4 aller Studienteilnehmer (22,1%) kdénnen beide Arten von
Uhren gut lesen.

Aufgrund der hohen Anzahl derer, die gar keine Uhr lesen kénnen, wird deutlich, dass fur
diese Personengruppe auch das Lesen und Verstehen von Fahrpladnen und Abfahrtszeiten
mit Hilfe von statischen Fahrplanen nicht moéglich ist. Hier sind ebenfalls andere Losungen
gefragt.
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2,1%

B Kann sich nicht
verstandigen

Verstandigung
eingeschrankt

B Kann sich gut
verstandigen

Bild 7.11 Kommunikationsfahigkeit bei Kindern und Jugendlichen mit geistiger Behinderung

Beim Thema Kommunikationsfahigkeit (vgl. Bild 7.11) zeigen sich weniger Probleme. Bis auf
eine sehr kleine Minderheit von 2,1%, die sich gar nicht verstandigen konnen, ist fur ein
knappes Drittel (31,4%) eine eingeschrankte Kommunikation mdglich, die restlichen
Studienteilnehmer (66,5%) kénnen sich gut verstandigen. Sollte es also erforderlich sein,
aktiv Informationen einzuholen (z.B. beim Fahrpersonal, am Infopoint, in einer
Mobilitatszentrale), so sind bei den meisten hier die Grundvoraussetzungen gegeben.
Dennoch sollte flr den Fall von Verstandigungsproblemen auch hier vorgesorgt werden.

Ergebnisse eines interdisziplinéiren Workshops

Im Rahmen des Projektes ,Barrierefreier Schilerverkehr wurde im Januar 2010 ein
interdisziplinarer Workshop zum Thema Fahrgastinformation flir Menschen mit geistiger
Behinderung abgehalten. An diesem Workshop nahmen neben den am Projekt beteiligten
Universitaten Padagogen der Vechtetal Schule, Vertreter von Verkehrsunternehmen und
Landkreis, vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen sowie vom Behindertenverband
.Lebenshilfe* teil. In dem Workshop, bei dem insbesondere die Erfahrungen von Padagogen
einflossen, die taglich mit Menschen mit geistiger Behinderung zusammenarbeiten, wurden
folgende Aspekte bei der Entwicklung von Fahrgastinformation herausgearbeitet:

e Das Verwenden von Piktogrammen bzw. von Farben ist insbesondere bei der
Erkennung des richtigen Fahrzeugs, der richtigen Linien und Richtung hilfreich.
Gerade bei der Annahrung eines Fahrzeugs fehlt haufig die Zeit, die Zielanzeige
vollstandig zu lesen.

e Bei Aushangfahrplanen bereitet vielen die Trennung von Stunden und Minuten
Schwierigkeiten. Dartber hinaus ist schrage Schrift zu vermeiden, da diese deutlich
schlechter erkannt wird.

e Mit Reisebegleitern besetzte Fahrzeuge sollten explizit gekennzeichnet sein, damit
Fahrgaste mit besonderem Betreuungsbedarf diese rechtzeitig erkennen.
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e Haltestellendurchsagen sind fir die Orientierung von Menschen mit geistiger
Behinderung von besonderem Nutzen. Diese sollten rechtzeitig erfolgen und z.B.
durch einen Gong angekiindigt werden.

7.2.3 Erfahrungen aus anderen Projekten

Bisher gibt es relativ wenige Projekte und Anwendungen, die sich mit dem Thema
Fahrgastinformation fur Menschen mit geistiger Behinderung beschaftigen.

Piktogrammkonzept in Mexico-City

Eine interessante Anwendung findet sich bei der U-Bahn von Mexico-City, die in erster Linie
fir Analphabeten entwickelt wurde (vgl. METRO MEXICO [2013]). Dabei ist jeder U-Bahnlinie
eine Farbe und jeder U-Bahnhaltestelle ein Piktogramm zugeordnet, welches einen ortlichen
Bezug zur jeweiligen Haltstelle hat. Diese Piktogramme sind durchgangig auf Planen, an den
U-Bahnen, in den Stationen und an den U-Bahn-Aufgéngen wiederzufinden. Auf den
Linienbandern, die den Haltestellenverlauf der U-Bahn anzeigen, sind neben den
Haltestellen-Piktogrammen die Umsteigehaltestellen mit Pfeilen und den jeweiligen Farben
zur Umsteige-Linie angegeben (vgl. Bild 7.12).
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Bild 7.12 Beispiel eines Linienbandes bei der U-Bahn in Mexico City (vgl. METRO MEeXxico [2013])

Zu diesem System ist jedoch keine Literatur verfligbar, das Uber die Nutzerfreundlichkeit
bzw. Akzeptanz des Systems Auskunft gibt.

Dynamischer Bus-Abfahrtsplan in Goteborg

Eine andere Anwendung, die sich mit dem Thema der dynamischen Fahrgastinformation
beschaftigt, wurde in Goteborg entwickelt (vgl. SKOG ET AL. [2003]). Dabei handelt es sich
um einen Bus-Abfahrtsplan, bei dem die voraussichtliche Abfahrtszeit nicht Uber Zahlen,
sondern uber die GréRe und Farbe von Quadraten angezeigt wird (blau = genigend Zeit,
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gelb = baldige Abfahrt, rot = Abfahrt in Kirze). Die Richtung der Busse wird ebenfalls
angezeigt, allerdings in abstrahierter Form. Im Beispiel (Bild 7.13) fahren die rechts
angezeigten Busse Uber einen Fluss ins Stadtzentrum, wahrend die Busse auf der linken
Seite in Vororte von Géteborg fahren.

Bedeutung der Abfahrtsquadrate
an den jeweiligen Bussteigen:

. ... Abfahrt in Kiirze

... baldige Abfahrt
. . ... genligend Zeit

Abfahrt der Linien | Abfahrt der Linien
in die Vororte | ins Stadtzentrum ———> « Fluss

l . Uber den Fluss

Bild 7.13 Beispiel eines dynamischen Busabfahrtsplanes in Géteborg (vgl. SKOG ET AL. [2003]) inkl.
Erlauterungen

Mit Hilfe von Interviews wurde herausgefunden, dass das System bei der Bevdlkerung
positiv ankam. Allerdings bedarf das System einer Erlauterung [SKOG ET AL., 2003]. Dies ist
z.B. fir Menschen ohne Ortskenntnis ein Problem. Ein weiteres Problem ist die abstrakte
Darstellung der Linien bzw. Richtungen. Diese muss verstanden werden, was nicht nur flr
Menschen mit geistiger Behinderung ein Problem darstellen kann. Darlber hinaus stof3t das
Konzept bei einem komplexen Verkehrssystem mit Linien, die in verschiedene Richtungen
fuhren, schnell an seine Grenzen.
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Reutlinger Orientierungssystem

Das Reutlinger Orientierungssystem, das speziell fur Menschen mit geistiger Behinderung
entwickelt wurde, wurde bereits in Kapitel 3 vorgestellt (vgl. KLEINBACH UND FRANZ [2008]).
Kern des Konzepts ist, dass flur jedes Richtungsziel einer Buslinie ein Piktogramm entwickelt
wurde. Dieses Piktogramm findet sich auf den Zielanzeigen der Busse wieder (vgl. Abbildung
7.14) sowie auch auf den Aushangfahrplanen, auf einem speziell entwickelten Liniennetzplan
und auf sogenannten Linienkartchen, auf denen die Haltestellenabfolge jeder Linie in Form
einer Perlenschnur angegeben ist. Dariber hinaus sind die Piktogramme am Zentralen
Omnibusbahnhof an den jeweiligen Bussteigen angebracht.

Bild 7.14 Zielanzeige mit Piktogramm bei einer Buslinie in Reutlingen [KLEINBACH UND FRANZ, 2008]

Evaluiert wurde das Projekt mit Hilfe einer Fahrgastbefragung, bei der etwa 10% aller
Fahrgaste teilnahmen. Dabei gaben 20% der Befragten an, dass sie mit dem Piktogramm-
konzept eine Verbesserung festgestellt haben. Immerhin 14% gaben an, dass sie sich bei
der Fahrzeugzielanzeige am Piktogramm orientieren. Darlber hinaus lieRen sich
Nutzergruppen identifizieren, die sich durch spezifische Wahrnehmungs- und Orientierungs-
muster kennzeichnen [KLEINBACH UND FRANZz, 2008]. Analysen, die konkrete Nutzen des
Piktogrammkonzeptes quantifiziert hatten (z.B. wie oft erfolgte die Orientierung tatsachlich
am Piktogramm, hat sich dadurch das Nutzerverhalten mit den Fahrgasten mit geistiger
Behinderung geandert) wurden jedoch nicht durchgefihrt.

Piktogrammstudie im Projekt ,, MAPLE“

In dem EU-Projekt MAPLE (,improving Mobility and Accessibility for People with Learning
disabilities in Europe“) wurde unter der Federfiihrung des Centre Technique National
d’Etudes et de Recherches sur les Handicaps et les Inadaptations (Nationales Zentrum flr
Studien und Forschung zum Thema Behinderung in Frankreich) eine Studie durchgefihrt,
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bei der die Verstandlichkeit von Piktogrammen bei Menschen mit geistiger Behinderung
untersucht wurde [VELCHE, 2005]. Daran nahmen 81 Personen mit geistiger Behinderung
unterschiedlicher Auspragung (Grad der Behinderung, Alter, Geschlecht, Lesekompetenz)
teil. Es wurde untersucht, inwieweit die Studienteilnehmer die in der Verkehrswelt Ublichen
Piktogramme und Zeichen inkl. Schriftzeichen verstehen. Ein wichtiges Ergebnis der Studie
war, dass es stark von der Komplexitat der Piktogramme abhangig ist, ob diese verstanden
werden. Dort, wo Piktogramme unbekannt waren, konnten die Studienteilnehmer meist keine
Bedeutung ableiten. Dagegen konnte festgestellt werden, dass sich die Studienteilnehmer
deutlich leichter taten, wenn neben den Piktogrammen auch ein kurzer Erlduterungstext
abgebildet war. Die Studie kommt zu dem Schluss, dass Piktogramme durchaus helfen
konnen, die jeweilige Bedeutung aber im Vorfeld gelernt werden muss und immer erganzend
ein erlauternder Text verwendet werden sollte.

Verstdindnistest im Projekt ,Barrierefreier Schiilerverkehr”

Auch im Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schilerverkehr® wurde mit Schilern der Vechtetal
Schule ein Verstandnistest bezgl. der Fahrgastinformation durchgefiihrt. Ziel des Tests war
es herauszufinden, welchen Einfluss Piktogramme auf die Verstandlichkeit der
Fahrgastinformation tatsachlich haben. Im Einzelnen wurden folgende Fragestellungen (mit
und ohne Piktogramme) gepruift:

o Verstandlichkeit eines vereinfachten Liniennetzplans

e Verstandlichkeit der Information am Haltestellenschild

o Verstandlichkeit der Information am Fahrzeug (Fahrtrichtungsanzeige)
¢ Verstandlichkeit des Haltestellenaushangfahrplans

Der Test erfolgt mit vorgefertigten Planen (Liniennetzplan, Aushangfahrplan) sowie mit
eigens erstellten Bildkarten (Haltestellenschild, Fahrzeug).

Insgesamt wurden 49 Schuler im Alter von 8 bis 19 Jahren getestet. Dabei wurden zur
Durchfuhrung des Tests zwei Gruppen gebildet. Gruppe A wurde als Kontrollgruppe
bezeichnet (ohne Piktogramme, standardmafiiger Aushangfahrplan), Gruppe B als
Vergleichsgruppe (mit Piktogrammen, vereinfachter Aushangfahrplan). Um die Ergebnisse
der beiden Gruppen spater vergleichen zu kénnen, musste sichergestellt sein, dass beide
Gruppen von ihrer Zusammensetzung und ihren Kompetenzen gleichwertig waren. Um dies
gewahrleisten zu kénnen, wurde bei der Einteilung der Schiler das von der Universitat
GieRen entwickelte Inventar zur Einschatzung von Verkehrskompetenzen (IEV)
herangezogen (vgl. HAVEMAN UND TILLMANN [2011]. Dort wurde fur jeden Schuiler eine
Punktzahl errechnet, die sich aus der Analyse seiner verkehrsspezifischen Kompetenzen
ergab. Bei der Gruppeneinteilung wurde darauf geachtet, dass diese Punkteverteilung in
beiden Gruppen gleich war.

Der Test dauerte bei jedem Schiler etwa 15-20 Minuten. Nach einer allgemeinen Einfiihrung
wurden anhand eines fiktiven Liniennetzplanes die grundlegenden Elemente sowie die
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Bedeutung der Piktogramme (Gruppe B) erklart. Im Test selbst mussten dann verschiedene
Aufgaben geldst werden, wie z.B. das Nachvollziehen einer Route im Liniennetzplan, das
Finden der richtigen Haltestellte und des richtigen Fahrzeugs (anhand vorgefertigter
Karteikartchen) sowie das Lesen und Verstehen des Aushangfahrplans (Zielhaltestelle
finden, Haltestelle im Haltestellenband finden, die Abfahrtszeit des nachsten Busses finden).
Fir jede richtige Antwort wurden dabei 3 Punkte vergeben, fir jede Antwort, die mit
Unterstltzung gegeben wurde, 1 Punkt und fir jede falsche Antwort 0 Punkte.

Aufgabenfeld Maximal Mittlere Konfidenz- Mittlere Konfidenz-
erreichbare Punktzahl intervall Punktzahl intervall
Punktzahl Gruppe A Gruppe A Gruppe B Gruppe B

(y=0,9) {v=0,9)

Nachvollziehen Route 12 83 L2095 8,0 68 .92
Richtige Haltestelle finden 12 9,7 8,6..10,8 9,4 86..10,2
Richtigen Bus finden 12 8,7 7,5..99 8,7 74..99
Verstandnis Aushangfahrplan 9 5.9 48..70 6,0 49..7,1
Testergebnis gesamt 45 325 28,5...36,5 821 28,7 ...355

Tab. 7.4 Ubersicht der Ergebnisse aus dem Fahrgastinformations-Verstandnistest im Projekt
,Barrierefreier Schulerverkehr”

Die wichtigsten Ergebnisse des Tests sind in Tabelle 7.4 aufgeteilt nach den verschiedenen
Aufgabenfeldern dargestellt. Die Erfillungsquote lag insgesamt bei ca. 72%, was zeigt, dass
die gestellten Aufgaben von der Mehrheit der Probanden in beiden Gruppen zufrieden-
stellend geldst werden konnten. Das Spektrum der erzielten Punkte reichte allerdings von 2
Punkten bis zu 45 Punkten, der maximal erreichbaren Punktzahl. Vergleicht man nun die
Ergebnisse der Gruppe A (ohne Piktogramme) mit den Ergebnissen der Gruppe B (mit
Piktogrammen) anhand der Mittelwerte, so stellt man fest, dass die Unterschiede zwischen
beiden Gruppen sehr gering sind. Gruppe A schneidet sogar geringfligig besser ab.
Betrachtet man das Konfidenzintervall um den Mittelwert unter Annahme einer Irrtums-
wahrscheinlichkeit von 10% (Konfidenzniveau y=0,9), so wird deutlich, dass sich die
Konfidenzintervalle der jeweiligen Mittelwerte in erheblichen MalRe Uberlappen. Wesentliches
Ergebnis ist somit, dass zwischen Gruppe A und B keine signifikanten Unterschiede
festzustellen sind. Dies wird auch bei der graphischen Visualisierung der Werte (vgl. Bild
7.15) deutlich.
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Punktzahl 32,5 32,1

N
30,0 -

25,0

Aufgabenfelder:

20,0
B Nachvollziehen Route

W Richtige Haltestelle finden
= Richtigen Bus finden
150 m Verstdndnis Aushangfahrplan

H Testergebnis gesamt

10,0

5,0 -

0,0

Mittelwert Mittelwert

Gruppe A Gruppe B

Bild 7.15 Visualisierung der Ergebnisse des Fahrgastinformations-Verstandnistests (Vergleich der
im Mittel erzielten Punktzahlen in den verschiedenen Aufgabenfeldern in Gruppe A und B)

Das Testergebnis lasst also letztendlich offen, ob eine Visualisierung mit Hilfe von
Piktogrammen sowie die Verwendung eines vereinfachten Aushangfahrplans tatsachlich die
Verstandlichkeit der Plane verbessern oder nicht. Da die erzielten Ergebnisse in beiden
Gruppen nah beieinander liegen, ware eine wesentlich hohere Stichprobenanzahl
erforderlich gewesen, um statistisch signifikante Unterschiede nachweisen zu kénnen.

Beobachtung wahrend der Tests offenbarten aullerdem, dass sich viele Schiler - auch bei
eingeschrankter Lesefahigkeit - oftmals an den Liniennummern bzw. am Schriftbild eines
bekannten Ortes orientieren. Andererseits konnte man durchaus beobachten, dass etwa 1/3
der Schiler in Gruppe B (mit Piktogrammen) - vornehmlich leseschwache Schiler - sich
tatsachlich auch an den Piktogrammen orientierten. Auch auf die konkrete Frage hin, ob sie
die Piktogramme nitzlich fanden, antworteten viele Schiler, dass diese ihnen eine
zusatzliche Sicherheit gaben. Offensichtlich haben Piktogramme also vielfach eine
unterstitzende Funktion. Diese Erkenntnis deckt sich im dem Ergebnis der Studie aus dem
MAPLE-Projekt [VELCHE, 2005].

Ein Schwachpunkt in der Methodik der Studie war, dass die Bedeutung der Piktogramme
kurzfristig — d.h. direkt vor Beginn des Tests erlernt wurde. Offen bleibt die Frage, inwieweit
sich das Ergebnis geadndert hatte, wenn die Schiler die Bedeutung der Piktogramme
langfristig erlernt und eingelbt hatten. Es ist zu erwarten, dass sich vor allem bei
leseschwachen Schulern in diesem Fall das Ergebnis verbessert hatte.
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7.2.4 Ableitung geeigneter MalBnahmen zur Fahrgastinformation

Aus den vorherigen Kapiteln wurde zusammengetragen, welche Anforderungen fir
Menschen mit geistiger Behinderung im Bereich der Fahrgastinformation bestehen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass mit den Grundsatzen qualitativ hochwertiger
Fahrgastinformation, die auf Kriterien wie Klarheit, Kiirze, Pragnanz, Konsistenz etc. setzt,
auch fur Menschen mit geistiger Behinderung bereits eine gute Grundlage geschaffen ist.

Das grofite Problem ist die eingeschrankte Lesefahigkeit (inkl. Uhr lesen), welche bei dieser
Zielgruppe besonders beriicksichtigt werden muss. Auch bestehen Defizite in der Fahigkeit,
sich selbststandig zu orientieren. Die bisherigen Analysen lassen den Schluss zu, das
Piktogramme hierbei helfen kénnen, wobei die Bedeutung im Vorfeld bekannt sein und
trainiert werden muss. Ein weiterer wichtiger Aspekt zur Kompensierung der einge-
schrankten Lesefahigkeit ist die Bereitstellung akustischer Information.

Fir Menschen mit geistiger Behinderung misste die bestehende Information — insbesondere
Fahrplane und Liniennetzplane — in vielerlei Hinsicht vereinfacht werden. Méchte man die
Information aber so beschaffen, dass sie allen Fahrgasten dient, ergeben sich
Interessenskonflikte. Je starker ein Plan vereinfacht wird, desto gréler wird zwar die
Ubersichtlichkeit — gleichzeitig kann aber auch Information verloren gehen. Eine Verein-
fachung fur alle Fahrgaste kann daher nur dann vorgenommen werden, wenn der
Informationsverlust nicht zu stark ins Gewicht fallt. Ist dies nicht mdglich, ist eine
zielgruppenspezifische Information (individualisierte Plane) oder eine individualisierte
Information mit Hilfe mobiler Endgerate eine wichtige Option.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Anforderungsanalyse werden nun Malinahmen-
Empfehlungen abgeleitet, wie Fahrgastinformation flir Menschen mit geistiger Behinderung
gestaltet werden kann.

Allgemeine MafSnahmen

e Intensive Schulung zur Verwendbarkeit der verfugbaren Plane:

Insbesondere das Lesen und Verstehen von Liniennetzplanen, der Fahrgast-
information an Haltestellen und im Fahrzeug muss intensiv trainiert und das Wissen
in regelmaRigen Abstanden aufgefrischt werden.

e Information der Eltern/Vertrauenspersonen lUber das bestehende Verkehrsangebot:
Die Eltern der Kinder, die nun selbststandig mit dem OPNV fahren sollen, miissen
Uber das bestehende OPNV-Angebot informiert werden. Auch ihnen miissen die
wichtigsten Fahrgastinformationsmedien sowie die Spezifika der OPNV-Nutzung
nahergebracht werden (z.B. in einer Informationsveranstaltung).
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Informationsbeschaffung vor Reisebeginn

Piktogrammkonzept:

Die Einfiihrung von Piktogrammen zur Kennzeichnung von Zielhaltestellen und
wichtigen Umsteigehaltestellen zur Unterstiitzung der bestehenden textuellen
Information ist grundsatzlich sinnvoll. Allerdings durfen solche Zusatzelemente das
bestehende Informationssystem nicht tGberfrachten - eine Anwendung ist daher
abhangig von der GroRe und Komplexitat des Verkehrsnetzes. Wichtig dabei ist, dass
die Piktogramme einen Bezug zum jeweiligen Ort haben und einpragsam sind.
Vereinfachter Liniennetzplan:

Die Entwicklung eines vereinfachten Liniennetzplanes (fir alle Fahrgaste) kann die
Verstandlichkeit fir Menschen mit geistiger Behinderung grundsatzlich verbessern.
Allerdings muss je nach Region bzw. Verkehrsgebiet genau gepruft werden, welche
Information entbehrlich ist und welche nicht. Die MalRnahme ist daher nicht tberall
geeignet.

Zielgruppenspezifischer Liniennetzplan:

Eine Alternative dazu ist ein Liniennetzplan, der speziell auf die Belange von
Menschen mit geistiger Behinderung ausgerichtet ist. Dies hat den Vorteil, dass dabei
genau auf die Bedurfnisse der Zielgruppe eingegangen werden kann. ldealerweise
wird dieser Plan auch gemeinsam mit den Betroffenen entwickelt. Er ist i.d.R. stark
vereinfacht, enthalt aber gleichzeitig wichtige Orientierungspunkte im Netz (z.B.
Marktplatz, Schwimmbad, Rathaus 0.3.). Hier kann auch die Verwendung von
Piktogrammen sinnvoll sein. Ein zielgruppenspezifischer Liniennetzplan ist allerdings
kein Mittel der kollektiven Fahrgastinformation — es ist ein zusatzlicher Plan, der nur
an die spezielle Zielgruppe verteilt wird.

Liniensteckbrief bzw. Linienfahrplan:

Ein Liniensteckbrief ist ein kleines Faltkartchen (Geldbeutelformat), auf dem
perlenkettenartig alle Haltestellen einer Linie abgebildet sind. Die Kartchen haben
das Ziel, durch das Nachvollziehen bzw. Abzahlen der Haltestellen die Orientierung
zu erleichtern. Es ein zielgruppenspezifisches Element, das auf Anfrage verteilt
werden kann.

Ein Linienfahrplan enthalt zusatzlich die Abfahrtszeiten an wichtigen Haltestellen
sowie die Betriebszeiten der Linie. Je nach Informationsgehalt kann dies
zielgruppenspezifisch oder auch allgemeinguiltig (fir alle Fahrgaste) aufbereitet
werden.

Elektronische Fahrplanauskunft in leichter Sprache:

Aus der Barrierenanalyse wurde offenbar, dass elektronische Fahrplanauskunfts-
systeme im Internet von Menschen mit geistiger Behinderung nur sehr selten genutzt
werden, da sie als schwer verstandlich bzw. als zu kompliziert angesehen werden.
Dieses Problem kénnte durch die Entwicklung eines zielgruppenspezifischen
Fahrplanauskunftssystems geldst werden. Neben der Ubersichtlichkeit und der
Fokussierung auf die wesentlichen Inhalte sollte dieses Portal in sogenannter
Jleichter Sprache” verfasst sein (d.h. kurze Satze, leicht verstandliche sprachliche
Ausdrucksweise, vgl. WINTER [2005]), um das Verstehen von Texten bzw.
Sachverhalten zu erleichtern. Der Aufwand einer solchen Malinahme ist jedoch
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hoch — hier besteht aufgrund des ungeklarten Aufwand/Nutzen-Verhaltnisses noch
starker Forschungsbedarf.

Information an der Haltestelle

Linien- und Zielinformation an der Haltestelle:

Die Linien- und Zielinformation am Haltestellenmast muss deutlich erkennbar sein.
Dabei kann die Zielinformation der an der Haltestelle verkehrenden Linie(n) durch
Piktogramme unterstitzt werden.

Statische Abfahrtsinformation (Aushangfahrplan):

Wichtig ist, dass ein einheitliches Layout/Informationskonzept im gesamten
Verkehrsgebiet verwendet wird. Schrage Schrift sollte vermieden werden. Darlber
hinaus sollten Uhrzeiten immer kompakt dargestellt werden, d.h. Stunden- und
Minutenangaben sollten nicht (wie bei Aushangfahrplanen haufig dblich) voneinander
getrennt sein. Generell sollte die Information auf das Wesentliche reduziert werden
(z.B. Reduzierung des Halterstellenbandes auf bedeutsame Haltestellen).

Falls eine solche Vereinfachung zu Interessenkonflikten fuhrt, kann auch ein
zielgruppenspezifischer Aushangfahrplan im Faltkartchenformat erstellt werden.
Persdnlicher Fahrplan:

Ein personlicher Fahrplan ist auf die speziellen Mobilitatsbedlrfnisse eine Person
ausgerichtet und enthalt z.B. alle Abfahrtzeiten einer bestimmten Verbindung. Der
personliche Fahrplan kann individuell angefertigt werden und die Anforderungen bzw.
Fahigkeiten der betreffenden Person berucksichtigen.

Dynamische Abfahrtsinformation (Anzeigetafel):

Neben der Minutenangabe bis zur voraussichtlichen Abfahrtszeit ist eine visuelle
Unterstltzung denkbar, die die Annaherung des Fahrzeugs z.B. in Form eines
abnehmenden Balkens darstellt.

Dynamische Abfahrtsinformation mit Hilfe von 2D-Codes und Smartphone-
Applikation:

Mit Hilfe vor 2D-Codes, die am Aushangfahrplan angebracht sind, kdnnen mit einem
Smartphone Echtzeit-Informationen abgefragt werden. Voraussetzung hierfir ist ein
ITCS, das Echtzeit-Daten liefert, sowie ein Smartphone mit Kamera und einem
Barcode-Leser. Der Barcode wird fotografiert und anschlielend vom Gerat decodiert
bzw. interpretiert; Gblicherweise enthalt der Code eine Weiterleitung an eine
bestimmte Internetadresse, die dann die gewlinschten Abfahrtsinformationen enthalt.
Diese Technologie kénnte dahingehend weiterentwickelt werden, dass die
Information mit Hilfe einer speziellen Smartphone-Applikation fir Menschen mit
geistiger Behinderung in leichter Sprache (ggf. unter Verwendung eines Text-to-
speech-Moduls) Ubersetzt wird.

Umsteigewegweisung:

Komplexe Umsteigehaltestellen erfordern ein geeignetes Wegweisungskonzept. Hier
ist ein spezielles Farbkonzept hilfreich sowie ggf. ein Leitsystem mit
Bodenindikatoren. Auch die Verwendung von Piktogrammen kann hier sinnvoll sein.
Information durch Personal: Die personliche Information durch geschultes Personal
an Infopoints bzw. Mobilitatszentralen ist aus Nutzersicht sehr sinnvoll und
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unterstreicht einen guten Service. Das Personal sollte auf die Zielgruppe der
Menschen mit geistiger Behinderung sensibilisiert sein.

Aus Kostengrinden kann diese Mallnahme nur an ausgewahlten Standorten mit
hohem Fahrgastaufkommen realisiert werden.

Information am und im Fahrzeug:

Linien- und Zielinformation am Fahrzeug (Ziel- und Seitenbeschilderung):

Die Linien- und Zielinformation am Fahrzeug muss korrekt und deutlich erkennbar
sein. Dabei kann die Zielinformation visuell mit Hilfe eines Piktogramms unterstitzt
werden. Zu beachten ist lediglich, dass das Piktogramm auf der Zielanzeige des
Fahrzeugs darstellbar sein muss (haufig verwendetes Format bei Matrix-Anzeigen:
15x15-Pixel-Raster).

Kennzeichnung eines begleiteten Fahrzeugs:

Ist auf einem Fahrzeug ein Reisewegbegleiter eingesetzt, so sollte dies am Fahrzeug
gekennzeichnet sein (z.B. durch ein entsprechendes Schild in der Frontscheibe des
Fahrzeugs, durch entsprechende Kennzeichnung im Fahrplan). Die Verfiigbarkeit
eines autorisierten Begleiters kann auch flir andere Fahrgaste (z.B. Senioren) eine
wichtige Zusatzinformation sein.

Linienband und Netzplan im Fahrzeug (statische Information):

Beide Informationen sind wesentlich und sollten zur Grundausstattung in jedem
Fahrzeug gehoren.

Haltestellenansage:

Die Haltestellenansage ist ein wesentlicher Bestandteil der Orientierung und sollte
rechtzeitig und deutlich artikuliert erfolgen. Dies ist am besten durch eine dynamische
Haltestellenansage zu realisieren. Wichtig ist eine Vorankindigung der
Haltestellenansage, z.B. durch einen Gong. Neben der Haltestellenansage an sich
sind auch Zusatzinformationen, die der Orientierung dienen (z.B. Umsteigein-
formationen, Ausstiegshinweise bei wichtigen Orientierungspunkten im Netz)
relevant. Dies kann auch auf die Mobilitatsbedtirfnisse von Menschen mit geistiger
Behinderung angepasst werden.

Dynamische Haltestellenanzeige:

Eine dynamische Haltestellenanzeige auf Fahrzeugmonitoren ist eine sinnvolle
Erganzung zur Haltestellenansage. Auch hier sind neben den Haltestellennamen
wichtige Zusatzinformation anzuzeigen. Daruber hinaus kdnnen zusatzliche Bilder/
Landmarken, die der Orientierung dienen, eingeblendet werden.

Wird auf dem Fahrzeugmonitor auch Werbung angezeigt, so ist dies so einzurichten,
dass diese klar von der Fahrgastinformation getrennt ist (z.B. durch eine spezielle
Kennzeichnung bzw. Farbgebung).

Information durch Fahrpersonal:

Das Fahrpersonal sollte geschult sein, auf Anfrage Informationen weiterzugeben.
Dabei muss die Information korrekt sein und sollte in einer freundlichen Art und
Weise wiedergegeben werden. Daruber hinaus sollte das Fahrpersonal auf die
Zielgruppe der Menschen mit geistiger Behinderung sensibilisiert sein.
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Informationen im Stérfall:

¢ Durchsagen im Storfall:
Im Storfall kommen Durchsagen durch Personal an Haltestellen und in Fahrzeugen
eine wichtige Bedeutung zu. Die Informationsinhalte missen klar artikuliert sein und
sollten den Grund fur die Stérung sowie mogliche Handlungsanweisungen nennen.

Weitere MalRnahmen bzw. Informationen kénnen dem Kapitel 7.1. (Stérfallmanage-
ment) entnommen werden.

7.2.5 Maoglichkeiten der Evaluation

Die Mdglichkeiten der Evaluation bei MalRnahmen zur Verbesserung der Fahrgastinformation
sind vielfaltig.

In den meisten Fallen, bei denen Uberprift werden soll, ob die Fahrgastinformation fiir
Menschen mit geistiger Behinderung wirksam ist, sind Verstandnistests bzw. Praxistests vor
Ort mit den jeweiligen Probanden sinnvoll.

Wird fur bestimmte Applikationen das Internet aufgerufen, so kann die Zahl der Zugriffe auf
das entsprechende Programm ermittelt werden. Bei der Distribution von Printmedien (z.B.
zielgruppenspezifischer Liniennetzplan, Liniensteckbrief) ist auch die Nachfrage nach diesen
Medien ein wichtiger Erfolgsfaktor.

In Tabelle 7.5 sind zur Wirksamkeitstberprifung jeder Malnahme die Arten der Erfolgs-
kontrolle sowie mogliche Indikatoren fir die Zielgruppe der Menschen mit geistiger
Behinderung aufgelistet. Dabei wird die Korrektheit der jeweiligen Information vorausgesetzt.

MaRnahme Art der Erfolgskontrolle Indikatoren

Allgemeine Malinahmen

Schulung zur Verwendbarkeit der Testergebnis [Punktzahl bzw.

Verstandnistest

verfigbaren Plane Skalenwert]

Information der Eltern/Vertrauens- Zufriedenheit Uber die Qualitat der
personen Uber das bestehende Befragung Information [Punktzahl bzw. Skalen-
Verkehrsangebot wert]

Informationsheschaffung vor Reisebeginn

Testergebnis [Punktzahl bzw.

Piktogrammkonzept Verstandnistest bzw. Praxistest
Skalenwert]
Test bnis [Punktzahl bzw.
Vereinfachter Liniennetzplan Verstandnistest estergebnis [Punktzahl bzw
Skalenwert]
Test bnis [Punktzahl bzw.
) . Verstandnistest estergebnis [Punktzahl bzw
Zielgruppenspezifischer Skalenwert]
Liniennetzplan Nachfi iel ifisch
p Datenauswertung achfrage zielgruppenspezifische

Liniennetzplane [Anzahl / Zeiteinheit]

. . Testergebnis [Punktzahl bzw.
- . . Verstandnistest
Liniensteckbrief bzw. Linienfahrplan Skalenwert]

Datenauswertung Nachfrage nach den Liniensteckbriefen
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bzw. Fahrplanen [Anzahl / Zeiteinheit]

Testergebnis [Punktzahl bzw.

Praxistest Skalenwert]
Elektronische Fahrplanauskunft in Nutzungszahlen
leichter Sprache Datenauswertung [Anzahl Internetzugriffe / Zeiteinheit],
durchschnittliche Verweildauer auf der
Internetseite [min]
Linien- und Zielinformation an der , Testergebnis [Punktzahl bzw.
Praxistest

Haltestelle

Skalenwert]

Information an der Haltestelle

Aushangfahrplan (Standardversion

Verstandnistest

Testergebnis [Punktzahl bzw.

bzw. vereinfachte Version) Skalenwert]
Dynamische Abfahrtsinformation . , . Testergebnis [Punktzahl bzw.
, Verstandnistest bzw. Praxistest
(Anzeigetafel) Skalenwert]
. . . . Testergebnis [Punktzahl bzw.
Dynamische Abfahrtsinformation Praxistest
. Skalenwert]
(Lesen und Interpretieren von 2D- Nutzungszahlen [Zahl der Zugriffe
Codes mit Hilfe von Smartphones) Datenauswertung g o g
auf das Programm / Zeiteinheit]
Testergebnis [Punktzahl bzw.
Umsteigewegweisung Praxistest 9 [
Skalenwert]
Information am und im Fahrzeug
Linien- und Zielinformation am ) Testergebnis [Punktzahl bzw.
Praxistest
Fahrzeug (aufden) Skalenwert]
Kennzeichnung eines begleiteten Befragungsergebnis: Aussage, ob dies
g J Befragung gungserg 8

Fahrzeugs

eine Verbesserung darstellt

Linienband und Netzplan im

Verstandnistest bzw. Praxistest

Testergebnis [Punktzahl bzw.

Fahrzeug Skalenwert]
Test bnis [Punktzahl bzw.
Haltestellenansage Praxistest estergebnis [Punktzahl bzw
Skalenwert]
Dynamische Haltestellenanzeige im ) Testergebnis [Punktzahl bzw.
Praxistest
Fahrzeug Skalenwert]
Test bnis [Punktzahl bzw.
Information durch Fahrpersonal Verstandnistest estergebnis [Punkizahl bzw
Skalenwert]

Durchsagen im Storfall im Fahrzeug
sowie an Haltestellen

Auswertung von Beschwerden

Zahl der eingegangenen Beschwerden
[Anzahl Beschwerden pro
Storfallereignis]

Tab. 7.5
Fahrgastinformation

Maoglichkeiten der Uberpriifung der Wirksamkeit von MaBnahmen im Bereich der

Bei MaRnahmen, bei denen Interessenskonflikte mit anderen Fahrgastgruppen entstehen
kénnten (insbesondere bei starken Vereinfachungen), ist vor einer Umsetzung bei diesen
Fahrgastgruppen zu ermitteln, inwieweit die geplante Malknahme gegeniber dem Status-
Quo eine Verschlechterung darstellt (z.B. mit Hilfe der Stated-Preference-Methode, vgl.
FGSV [2012/1]). Das Ergebnis ist bei der weiteren Umsetzung zu berticksichtigen.
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8 Fazit und Ausblick

8.1 Zusammenfassung

In der vorliegenden Arbeit wurde ein Verfahren entwickelt, mit dem Barrieren fir Menschen
mit geistiger Behinderung im OPNV beseitigt werden kénnen. Dies beginnt zunachst mit der
Analyse und Katalogisierung potentieller Barrieren. Hierzu wurde ein umfassender Barrieren-
katalog erarbeitet. Dabei zeigt sich, dass manche Barrieren sehr individuell und personen-
bezogen auftreten kénnen. Die Barrieren missen identifiziert, erfasst und schlie8lich auf ihre
Relevanz hin Uberprift werden. Im zweiten Schritt galt es, potentielle MalRnahmen zur
Barrierenbeseitigung aufzuzeigen sowie ein Instrumentarium zur Verfligung zu stellen, mit
denen MalRnahmen im Hinblick auf ihren Nutzen bzw. auf ihre Umsetzbarkeit bewertet
werden kdénnen. AuRerdem wurden Aspekte der Umsetzung sowie die Beteiligung poten-
tieller Akteure an der MalRnahme beleuchtet. Abschlielend wurde aufgezeigt, welche
Verfahren und konkreten Indikatoren bei der Uberpriifung der Wirksamkeit der MaRnahmen
herangezogen werden kénnen. Fur jede Barriere wurden alle wichtigen Aspekte - von der
Bedeutung, Identifizierung, den potentiellen BeseitigungsmaRnahmen bis hin zu Moglich-
keiten der Erfolgskontrolle - in Barrierensteckbriefen zusammengefasst (vgl. Anhang 2).

Bei der Analyse modglicher verkehrlicher MalRnahmen, die fur Menschen mit geistiger
Behinderung in Betracht kommen, konnte festgestellt werden, dass flr einen Grolteil
potentieller Barrieren bereits Losungen vorhanden sind, sofern die Standards eines qualitativ
hochwertigen OPNV berlicksichtigt werden. Auch konnte festgestellt werden, dass von etwa
75% aller Mallnahmen die Gesamtheit aller Fahrgaste profitiert und von weiteren 10%
Fahrgaste mit anderen Behinderungen. Nur etwa 15% sind Mallnahmen, die spezifisch auf
die Zielgruppe der Menschen mit geistiger Behinderung auszurichten sind.

Diese spezifischen Malnahmen(pakete) wurden in der Arbeit herausgegriffen und
detaillierter untersucht. Dies sind zum einen die Entwicklung eines Stdrfallmanagement-
systems (vgl. Kap. 7.1) sowie die Entwicklung geeigneter Fahrgastinformationen (vgl. Kap.
7.2).

Der Aufbau und die Funktionaltaten des Storfallmanagementsystems, das im Rahmen des
Forschungsprojektes ,Barrierefreier Schilerverkehr® entwickelt wurde, wurden im Detail
beschrieben und es wurden Moéglichkeiten der Evaluation des Systems auf verschiedenen
Ebenen (Technik, Nutzbarkeit des Systems, allgemeine Wirksamkeit der MalRnahme)
aufgezeigt. Zwar konnte im Forschungsprojekt die grundsatzliche Realisierbarkeit des
Systems nachgewiesen werden, gleichzeitig zeigten sich aber auch noch technische
Probleme (insbesondere bei der Datenldbertragung und Kommunikation), die einer
Weiterentwicklung bedurfen. Auch wurde deutlich, dass im Hinblick auf den erforderlichen
Personalbedarf im Sinne der Nachhaltigkeit und Ubertragbarkeit eine Vereinfachung des
Systems angestrebt werden sollte.
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Im Bereich der Fahrgastinformation wurde deutlich, dass vor allem die eingeschrankte
Lesefahigkeit sowie das Verstandnis komplexer Informationen und Plane ein Problem fir die
Probanden darstellt. Piktogramme koénnen dabei helfen, die Orientierung zu erleichtern, die
Bedeutungen miissen aber im Vorfeld eingeiibt werden. Ansonsten sind neben den
allgemeinen Standards guter Fahrgastinformation auch Mdglichkeiten der personalisierten
Information Uber Smartphone-Applikationen sowie Uber zielgruppenspezifische Plane eine
mdgliche MalRnahme. In dem Kapitel wurden Mallhahmenempfehlungen zusammengefasst
sowie Maoglichkeiten der Erfolgskontrolle aufgezeigt.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Nutzung des OPNV fiir viele Menschen mit
geistiger Behinderung moglich ist. Grundvoraussetzung ist ein Mobilitatstraining, bei dem die
OPNV-Nutzung in ihrer Gesamtheit (von Tur-zu-Tur) erlernt und trainiert werden muss.
Wenn es darlber hinaus gelingt, wichtige verkehrliche MaRnahmen umzusetzen, die die
Selbstsicherheit der Beteiligten erhdhen (insbes. ein geeignetes Storfallmanagement und
eine verstandliche Fahrgastinformation), kann ein solches Projekt sehr erfolgreich sein.
Dabei ist zu bedenken, dass durch die Reduzierung der privaten Beférderungsdienste auch
Kosteneinsparungen mdglich sind, welche wiederum in verkehrliche Mallhahmen investiert
werden kdnnen.

Im Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schiilerverkehr konnte insgesamt etwa 1/3 der Schiler
der Vechtetal Schule nach Beendigung des Projektes den OPNV selbststéndig nutzen. Die
jahrlichen Kosten der Schilerbeférderung fir den Aufgabentrager konnten dabei unter
Berlcksichtigung der Umsetzung verkehrlicher MafRnahmen etwa um 12-15% gesenkt
werden. Bei den Schilern konnte zudem ein deutlicher Gewinn an Selbstvertrauen und
Selbststandigkeit festgestellt werden, der sich auch in der Verbesserung allgemeiner
lebenspraktischer Kompetenzen sowie in der gesamten Personlichkeitsentwicklung
niederschlug [MONNINGER ET AL., 2012].

8.2 Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse auf andere Zielgruppen

Das in der Arbeit entwickelte Verfahren sowie die erarbeiteten Malnahmen wurden mit dem
Ziel entwickelt, die Zuganglichkeit des OPNV fiir Menschen mit geistiger Behinderung zu
verbessern. Im folgenden Kapitel wird nun diskutiert, inwieweit die Ergebnisse auch auf
andere Fahrgastgruppen mit einer Mobilitédtseinschrankung tUbertragbar sind.

Das Verfahren zur ldentifizierung und Erfassung von Barrieren ist grundsatzlich auch auf
Fahrgastgruppen mit Mobilitatseinschrankungen aller Art anwendbar, insbesondere auf
Mobilitatsbehinderte im engeren Sinne wie z.B. kdrperbehinderte, seh- und hérgeschadigte
Menschen. Lediglich die Identifizierungskriterien muissten Uberprift und die Datenattribute
bei der Barrierenerfassung ggf. angepasst werden.
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Auch das Verfahren zur Mallnahmenbewertung, MalRinahmenauswahl und Wirksamkeits-
kontrolle ist grundsatzlich allgemeingultig. Die Liste moglicher Akteure bei der Umsetzung
von Malinahmen miusste je nach betrachteter Fahrgastgruppe erweitert werden.

Betrachtet man die konkreten MaRnahmen, die fur Menschen mit geistiger Behinderung
identifiziert wurden, so stellt man fest, dass von vielen MalRhahmen alle Fahrgaste
(unabhangig von einer moglichen Behinderung) profitieren.

Das entwickelte Storfallmanagementsystem kann fir alle Fahrgastgruppen interessant sein,
die sich im Falle eines gestérten Betriebsablaufes oder aufgrund einer unerwarteten
Situation nicht mehr alleine zurechtfinden und Hilfe benétigen. Durch den Einsatz von
Reisewegbegleitern auf wichtigen Routen, der Bereitstellung eines Kommunikations-
mediums, der Ubermittlung individualisierter Information im Storfall sowie der Ortungs-
funktion kann flr potentielle Nutzer sowohl die subjektive als auch die objektive Sicherheit
verbessert werden. Dies konnte z.B. fur Hochbetagte, aber auch fur Menschen mit
psychischen Beeintrachtigungen interessant sein. Auch fir Menschen mit Ho6r- oder
Sehbehinderung ware die Anwendung denkbar. Die Bedienungsoberflache des mobilen
Endgerates miusste fir die jeweilige Nutzergruppe angepasst werden und die am System
beteiligten Akteure waren neu zu definieren.

Im Bereich der Fahrgastgastinformation sind die vorgeschlagenen Malnhahmen ins-
besondere auf die Fahrgastgruppen lbertragbar, die Defizite beim Lesen haben. Laut einer
Studie der Universitdt Hamburg [GROTLUSCHEN UND RIEKMANN, 2011] sind immerhin 4% der
erwerbsfahigen Bevdlkerung komplette und 14% funktionale Analphabeten (mit einge-
schrankter Lesefahigkeit). Auch Menschen mit Migrationshintergrund, die Schwierigkeiten
mit dem Lesen und Verstehen der deutschen Sprache haben, oder auch Kinder im
Grundschulalter wiirden von den empfohlenen FahrgastinformationsmalRnahmen profitieren.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass eine Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse
auf andere Fahrgastgruppen in Teilen moéglich erscheint — die Spezifika der jeweiligen
Zielgruppen mussen jedoch beachtet und die Verfahren und MaRnahmen entsprechend
angepasst werden.

8.3 Weiterer Forschungsbedarf

Insbesondere im Hinblick auf die spezifischen Malknahmen fir Menschen mit geistiger
Behinderung kann weiterer Forschungsbedarf abgeleitet werden:

Das Storfallmanagementsystem, das im Rahmen des Forschungsprojektes ,Barrierefreier
Schulerverkehr” entwickelt wurde, hat bisher nur prototypischen Charakter. Eine
Weiterfihrung des Systems nach Projektende konnte aufgrund fehlender finanzieller Mittel
nicht erfolgen. Bis dahin konnte im Wesentlichen nur die technische Funktionsfahigkeit des
Systems getestet werden, nicht aber die langfristige Wirkung und Nutzbarkeit. Der nachste
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Schritt ware, das System in einer konkreten Anwendungsregion Uber einen langeren
Zeitraum zu betreiben und eine Evaluation Uber die Wirksamkeit der Malinahme, wie in Kap.
7.1.3 beschrieben, durchzuflihren. Dabei sollte auch mogliches Weiterentwicklungspotential
identifiziert werden.

In technischer Hinsicht hat sich sowohl die Geratetechnik, als auch die Kommunikations-
technologie deutlich weiterentwickelt. Eine Kommunikation via SMS ist nicht mehr
zeitgemal; hier ist eine paketorientierte Datenibertragung zu bevorzugen. Darlber hinaus
ist zu erforschen, ob sich im Zuge der rasanten Entwicklung der Smartphone-Technologie
neue Mdglichkeiten bei der Weiterentwicklung des Systems er6ffnen.

Im Hinblick auf eine Ubertragbarkeit auf Regionen, in denen nur geringe Personalressourcen
vorhanden sind, ist zu Uberprifen, inwiefern auch ein vereinfachtes Stdrfallmanagement-
system (z.B. ohne Disponent bzw. ohne Reisewegbeleiter) noch einen Nutzen bringt.

Ein weiteres interessantes Forschungsfeld wére die Ubertragbarkeit des Systems auf andere
Fahrgastgruppen.

Im Bereich der Fahrgastinformation ware zu untersuchen, inwieweit mobile Endgerate
verstarkt als Mobilitatsassistent eingesetzt werden kénnen und welche neuen Anwendungs-
felder sich daraus ergeben. Die Mdglichkeit der Verarbeitung von 2D-Codes an Aushang-
fahrplanen und deren Ubersetzung in leichte Sprache mit Hilfe einer Smartphone-Applikation
ist eine Moglichkeit. Die Anwendungsfelder moderner GPS-fahiger Smartphones gehen
jedoch noch weiter: Mit Hilfe von ,augmented reality“, der computergestutzten Erweiterung
der Realitatswahrnehmung, sowie mit Hilfe der Nutzung intelligenter Infrastruktur (,ambient
intelligence®) bieten sich vielfaltige Moglichkeiten, spezifische Schwierigkeiten und kognitive
Beeintrachtigungen durch intelligente und individuelle Unterstlitzung auszugleichen (z.B.
Indoor-Routing in komplexen Bauwerken). Dieses Forschungsfeld ist ebenfalls auf andere
Fahrgastgruppen tbertragbar.

Ein weiterer Aspekt ist die Entwicklung einer elektronischen Fahrplanauskunft in leichter
Sprache. Darunter ist eine barrierefreie Internetfahrplanauskunft mit reduzierter Komplexitat
zu verstehen, auf dem Menschen mit geistiger Behinderung selbststandig Verbindungs- und
Reiseinformationen im OPNV abrufen kénnen. Die Entwicklung eines solchen Auskunfts-
systems sollte in enger Zusammenarbeit mit der betroffenen Nutzergruppe erfolgen, um die
spatere Nutzbarkeit eines solchen Systems sicherzustellen.

Ein Fahrgastinformationskonzept mit Hilfe von Piktogrammen ist bisher nur in einer
deutschen Stadt, namlich in Reutlingen, umgesetzt worden. Hier ware es wichtig, in
verschiedenen Regionen und Verkehrsnetzen unterschiedlicher GréRe und Komplexitat
Erfahrungen mit der Nutzbarkeit von Piktogrammkonzepten zu sammeln. Gleiches gilt fir die
Frage der Verwendung vereinfachter Plane (Liniennetzplane, Aushangfahrplane) und der
Verwendung zielgruppenspezifischer Plane.
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Vor dem Hintergrund, dass mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes vom
19.Dezember 2012 bis zum Jahr 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV fiir alle
Behindertengruppen erreicht werden soll (vgl. PBEFG [2013]), ist zu untersuchen, wie dies
fur Menschen mit kognitiven Einschranken erreicht werden kann. Hier missen
allgemeingultige Standards geschaffen werden, die einen hohen Nutzen haben, gleichzeitig
aber die Stadte und Kommunen nicht finanziell Uberfordern. Diese zu entwickeln, ist
ebenfalls eine wichtige Forschungsaufgabe der Zukunft. Die vorliegende Arbeit kann hierzu
bereits einen wichtigen Beitrag liefern.
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Bild 7.15 Visualisierung der Ergebnisse des Fahrgastinformations-Verstandnistests (Vergleich der
im Mittel erzielten Punktzahlen in den verschiedenen Aufgabenfeldern in Gruppe A und B)
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Anhang 2: Barrierenkatalog

Insgesamt wurden 91 Barrieren identifiziert, die fir Menschen mit geistiger Behinderung bei
der Benutzung des OPNYV relevant sind.

Exemplarisch sind drei Barrierensteckbriefe zu folgenden Themen beigefligt:

- Zu kurze Umsteigezeiten (Nr. 41)
- Unsichere Stralenquerung (Nr. 62)
- Schulweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang (Nr. 91)

Der gesamte Anhang 2 mit allen Steckbriefen befindet sich im Dokument ,Ergdnzende
Anlagen®.



142

Anhang 2: Barrierenkatalog

41 Zu kurze U

msteigezeiten

Beschreibung

Die Zeiten, die fur das Umsteigen vorgesehen sind, sind zu knapp bemessen.

Knappe Anschlisse koénnen zu Hektik und Unachtsamkeit fihren und die
Sicherheit

Desorientierung fihren.

personliche gefdhrden. Verpasste Anschlisse kénnen zu

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

fahrplanspezifisch

Relevanz

3,77
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,04

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-

kriterien

Bei Umsteigezeiten wird ein zu definierender Schwellenwert (z.B. ty = 5min)
unterschritten. Der Schwellenwert ist fir jeden Verknipfungspunkt individuell
festzulegen und ist abhangig von den ortlichen Gegebenheiten (Umsteigewege),
Verspatungsanfilligkeit der Zubringerfahrzeuge sowie ggf. Wartezeitverein-

barungen der Abbringerfahrzeuge.

Bei der Bestimmung der Wahrscheinlichkeit Py zur erfolgreichen Realisierung
einer Umsteigebeziehung mit einer planmaRigen Umsteigezeit ty, wird ein zu

definierenden Schwellenwert (z.B. Py = 95%) unterschritten.

Identifizierungs-

methode

Verbindungsanalyse

Direkte Messung/Auswertung der betreffenden Umsteigebeziehungen bezgl.

ihrer Realisierungswahrscheinlichkeit Py (Daten aus ITCS)

Einsatz von geschultem Personal: Uberpriifung der Machbarkeit eines

Umsteigevorgangs bei kurzen Umsteigezeiten

Registrierung eingehender Beschwerden/Ergebnismeldungen bezgl. verpasster

Anschlisse

BeseitigungsmaRnahmen

Ziel

Die Umsteigezeiten sind angemessen und nicht zu kurz.

Handlungsfeld

Fahrplan
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Padagogische

MalRnahmen

Richtiges Umsteigen auch unter Zeitdruck (verkehrssicheres Verhalten, Achten

auf andere Fahrgiste/Verkehrsteilnehmer)

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch: Optimierung des Fahrplans durch Vermeidung zu kurzer

Umsteigezeiten bzw. Einplanung ausreichender Pufferzeiten

Technisch: Installation  dynamischer  Abfahrtsanzeigen an  wichtigen
Umsteigepunkten, um unnétiges Beeilen an der Umsteigehaltestelle zu

vermeiden

Erfolgskontrolle

Art der

Erfolgskontrolle

Verbindungsanalyse

Direkte Messung/Auswertung der betreffenden Umsteigebeziehungen bezgl.

ihrer Realisierungswahrscheinlichkeit Py (Daten aus ITCS)

Registrierung eingehender Beschwerden/Ergebnismeldungen bezgl. verpasster
Anschlisse

Indikatoren fir

Erfolgskontrolle

Bei der Analyse der Umsteigebeziehungen werden die definierten

Schwellenwerte nicht unterschritten.

Erhohung der Realisierungswahrscheinlichkeit der untersuchten Umsteige-

beziehungen

Verringerung der Anzahl von Beschwerden

Empfehlungen, Hinweise
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62 Unsichere StraBenquerung

Beschreibung

Es bestehen auf den Zu- oder Abbringerwegen zur Haltestelle StraBenquerungen,

die als nicht sicher einzustufen sind.

Missen StraRen mit hohem Verkehrsaufkommen und/oder hoher zuldssiger
Geschwindigkeit gequert werden, sind besondere MalRnahmen fiir die Sicherheit
der FuBgénger erforderlich. Menschen mit geistiger Behinderung sind in diesem
Kontext besonders gefdhrdet, da sie hdufig Schwierigkeiten haben, Abstdande und

Geschwindigkeiten sicher abzuschatzen.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

3,86
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,10

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r

Barriere

Identifizierungs-

kriterien

Es ist ein mindestens zweibahniger Stralenquerschnitt ohne Querungshilfe
(Zebrastreifen, FuRgdngerschutzanlage, Mittelinsel 0.3.) zu Uberqueren,
gleichzeitig wird im relevanten Zeitraum eine zu definierende Verkehrsstarke
(z.B. g > 100 Fz/h) tberschritten.

Es bestehen schlechte Sichtbeziehungen, so dass herannahende Fahrzeuge nicht
rechtzeitig wahrgenommen werden kénnen. Die Sichtweite Fahrzeug-FulRganger
sollte gemaR R-FGU 50m (bei v,y = 50 km/h) bzw. 30m (bei v,y = 30 km/h) nicht
unterschreiten (vgl. [FGSV, 2001/2]).

Die zuldssigen Geschwindigkeiten an der Querungsstelle Ubersteigen einen zu

definierenden Grenzwert (z.B. v, > 50 km/h).

Es besteht ein erhohtes Unfallrisiko an dieser Querungsstelle.

Identifizierungs-

methode

Erhebung potentiell gefahrlicher StraRenquerungen durch geschultes Personal
(Feststellung der Rahmenbedingungen, Sichtbeziehungen, Verkehrsstarken,

zuldssigen Geschwindigkeiten)

Unfallanalyse (Auswertung von Unfdlle mit FulRgangerbeteiligung an

StraBenquerungen im Untersuchungsgebiet)
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BeseitigungsmaRnahmen

Ziel Alle relevanten StraRen kdnnen sicher iberquert werden.

Handlungsfeld FuBwege

Praxistraining (ggf. in Zusammenarbeit mit der Polizei):

- Sicheres Uberqueren einer StraRe (Einschdtzung von Geschwindigkeiten,
Gefahren, Beriicksichtigen der Sichtverhaltnisse)

P4dagogische - Querung nur an offiziellen Querungsstellen

MaRnahmen - Suchen nach Alternativen, wenn Querungsstelle ungeeignet bzw. wenn
Unsicherheiten bestehen

- Konkretes Uben in der Verkehrswirklichkeit, individuelles Training
entlang der FuBwege/Querungen, die von den Probanden zuriickgelegt

werden muissen (Mobilitdtstraining)

Baulich: Schaffung geeigneter Querungshilfen

- Zebrastreifen

- Mittelinsel

- FuBgangerschutzanlagen

- Uberfiihrung/Unterfiihrung

- Verbesserung der Sichtbeziehungen (insbes. durch Reduzierung der

Parkstande, siehe Barriere Nr. 69)
Verkehrliche

MaRnahmen Organisatorisch:

- Bereitstellung von Schiilerlotsen
- Verkehrsrechtliche Anordnungen: Reduktion der zuldssigen
Geschwindigkeit, Aufstellung entsprechender Warnschilder

Technisch:

- Aufstellung einer Geschwindigkeitsriickmeldeanlage, das Autofahrer vor
zu hoher Geschwindigkeit und kreuzendem FuBgéngerverkehr warnt

Erfolgskontrolle

Art der Erhebung potentiell gefahrlicher StraRenquerungen durch geschultes Personal
Erfolgskontrolle | (Feststellung der Rahmenbedingungen, Sichtbeziehungen, Verkehrsstarken)

Praxistraining
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Indikatoren fir

Erfolgskontrolle

Verringerung der Anzahl gefdhrlicher StraBenquerungen (Anzahl/Quote

gefahrlicher Querungen im Verkehrsnetz)

Das Uberqueren einer Strale wird sicher beherrscht, potentielle Gefahren

werden erkannt (Praxistraining).

Empfehlungen, Hinweise

Sichere StraBenquerungen sind ein wesentlicher Bestandteil, um Menschen mit geistiger

Behinderung die selbststindige Nutzung des OPNV zu erméglichen. Neben pddagogischem Training

sind hier auch verkehrliche MalRnahmen von wesentlicher Bedeutung — insbesondere dort, wo

bereits ein erhohtes Unfallrisiko bekannt ist.
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91 Schulweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang

Fir den allgemeinen Schilerverkehr sind in jedem Bundesland sogenannte
Zumutbarkeitsgrenzen fiir die Fahrt mit dem OPNV zur Schule festgelegt. Dies
betrifft die verschiedenen Elemente des Schulwegs, wie z.B. FuBweglangen,
Beschreibung Reisezeiten oder Wartezeiten vor Unterrichtsbeginn/nach Unterrichtsende. Diese
Zumutbarkeitsgrenzen gelten gleichermalRen fiir Schiller mit geistiger
Behinderung. Werden diese Grenzen verletzt, ist eine Beférderung mit dem

OPNV nicht méglich, auch wenn die sonstigen Voraussetzungen gegeben sind.

Kategorie Sonstige Barrieren

Eigenschaft fahrplanspezifisch
4,26

Relevanz

(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

4,02
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Erlernbarkeit

Identifizierung der Barriere

Die fiir den allgemeinen Schiilerverkehr geltenden Zumutbarkeitsgrenzen fir die
Linge eines Schulwegs bei der Benutzung des OPNV werden iiberschritten.
Gegebenenfalls sind auch behinderungsabhdngige Zumutbarkeitsgrenzen zu

Identifizierungs- berticksichtigen.

kriterien
Beispiel Landkreis Grafschaft Bentheim: Die Schulwegzeit (komplexe Reisezeit

von Haustir zur Schultir) darf 90min nicht Ubersteigen

[LANDKREISGRAFSCHAFTBENTHEIM, 2004].

Identifizierungs- .
Verbindungsanalyse
methode

Beseitigungsmalnahmen

Ziel Fir alle Probanden kann der Schulweg mit o&ffentlichen Verkehrsmitteln in
ie
angemessener Zeit zuriickgelegt werden.

Handlungsfeld Fahrplan

Padagogische

MaRnahmen
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Verkehrliche

MalRnahmen

Organisatorisch (vgl. auch KIRCHHOFF ET AL. [2009]):

- Verbesserung des Fahrplans und des Bedienungsangebotes durch

0 Anpassung/Anderung der Linienverldufe

0 Schaffung zusétzlicher Haltestellen

0 Einfuhrung flexibler Bedienungungsformen (bei geringem
Fahrgastaufkommen)

0 Zeitliche Anpassungen des Fahrplans (z.B. zur Verkirzung von
Wartezeiten an Umsteigepunkten sowie zur Anpassung an
Schulanfangs- und Endzeiten)

0 Einfliigen zusétzlicher Fahrten, Anderung des Linienverlaufs
einzelner Fahrten

- Anpassung der Schulanfangs- und Endzeiten

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verbindungsanalyse

Indikatoren fir

Erfolgskontrolle

Reduzierung der Anzahl der Probanden, bei denen eine eigenstindige OPNV-
Benutzung aufgrund der Verletzung der Zumutbarkeitsgrenzen nicht maoglich ist,

idealerweise auf Null

Empfehlungen, Hinweise

Aufgrund des Anspruchs auf Tir-zu-Tir-Beférderung haben Forderschulen mit dem Schwerpunkt

geistige Entwicklung meist keine gute Anbindung an den OPNV. Hier muss haufig erst eine adidquate

Verbindung geschaffen werden.

Auch wenn die Zumutbarkeitsgrenzen fur den Schilerverkehr definiert sind, lassen sich diese, ggf.

modifiziert, im Sinne von Qualitdtsvorgaben auch auf andere Fahrtzwecke (z.B. Weg zur Arbeit)

Ubertragen.
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Barrieren

Anschreiben an die Forderschulen (Vorlage):

Minchen, den ...

“Barrieren im Offentlichen Personennahverkehr*
Befragung von Forderschulen mit dem Schwerpunkt Geistige Entwicklung
im Rahmen eines Forschungsvorhabens

Sehr geehrte Schulleiterin,
sehr geehrter Schulleiter,

im Rahmen eines vom Bundesministerium fur Wirtschaft geforderten
interdisziplinaren Forschungsprojektes werden aktuell Ansatze zur Verbesserung
der Mobilitat von Schilerinnen und Schilern mit geistiger Behinderung entwickelt
und in einem Pilotvorhaben in Niedersachsen erprobt. Die durchaus
ermutigenden ersten Erkenntnisse dieser Forschungsarbeiten sollen nun
generalisiert und auf eine deutschlandweite Sicht erweitert werden. Ein zentrales
Thema ist dabei die Identifizierung, Analyse und Bewertung von Barrieren, die fur
Schilerinnen und Schiller mit geistiger Behinderung im Offentlichen
Personennahverkehr bestehen. Insbesondere bei der Frage der Bewertung von
Barrieren sind wir dabei auf die Einschatzung erfahrener Padagoginnen und
Padagogen angewiesen. Wir flihren dazu eine breit angelegte Erhebung durch
und wurden uns sehr freuen, wenn auch Ihre Schule sich daran beteiligen wurde.

Diesem Schreiben sind daher funf Fragebogen beigefugt. Wir waren lhnen sehr
dankbar, wenn Sie die Fragebogen mit der Bitte um Beantwortung an engagierte
Klassenlehrerinnen und -lehrer |hrer Schule weiterleiten konnten. Der
Fragebogen sollite stellvertretend fur einen Schiler bzw. eine Schulerin mit
geistiger Behinderung (ab der 3.Jahrgangsstufe) ausgefilit werden.

Der Bearbeiter des Forschungsprojektes ist mein Mitarbeiter Dipl-Ing. Daniel
Monninger (Tel.089/289-28584); er steht fur evtl. Ruckfragen gerne zur
Verfligung.

Wir waren Ihnen sehr verbunden, wenn Sie die ausgefillten Fragebdgen bis zum
«Dealine_Rucklauf» an uns zurticksenden konnten.

Vielen Dank fur Mithilfel

Mit freundlichen GriRen

FE_

Univ.-Prof Dr.-Ing. Fritz Busch
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Anleitung zum Ausflllen des Fragebogens

Folgende Hinweise wurden den Lehren als Ausfillanleitung gegeben:

Da Sie als Lehrerin bzw. Lehrer ihre Schiller besonders gut kennen, bitten wir Sie,
den Erhebungsbogen stellvertretend fiir einen Schiilerin bzw. einen Schiiler
auszufullen und entsprechende Einschatzungen vorzunehmen.

Fir die Einschatzung ist lhre personliche Erfahrung ausreichend (es ist nicht
erforderlich mit der Schulerin bzw. dem Schuler bestimmte Tests oder
Ortsbegehungen zu machen).

Es werden im Fragebogen eine Reihe von Barrieren bzw. Probleme genannt, die bei
der Nutzung von &ffentlichen Verkehrsmitteln auftreten kénnen. Es soll eingeschatzt
werden, ob die genannte Barrieren/das genannte Problem flir die Schiilerin/den
Schuler zutreffend ist oder nicht. Falls ja, wird um eine Bewertung der Relevanz der
Barriere gebeten sowie um eine Beurteilung, ob ein Umgang mit dieser Barriere nach
einem entsprechenden Training erlernt werden kann.

Falls Sie bestimmte Punkte nicht bewerten kbnnen, lassen Sie die entsprechende
Zeile einfach frei und fahren Sie mit der nachsten Frage fort.

Alle Schiler sind fiir die Erhebung relevant, sofern sie eine geistige Behinderung
haben und bei ihnen die eigenstandige Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel nicht von
vornherein ausgeschlossen werden muss (z.B. aus medizinischen oder kognitiven
Grunden).

Aus Grinden der Reprasentativitat der Untersuchung sollte der Schiler/die Schiilerin
zufallig ausgewahlt werden. Um dies zu gewabhrleisten, bitten wir Sie, die
Einschatzung flr denjenigen Schiler vorzunehmen, der in ihrer Klassenliste an erster
Stelle steht. Falls dieser aus den oben genannten Griunden nicht geeignet ist,
nehmen sie einfach den Nachsten in der Liste usw.

Selbstverstandlich werden die Daten anonym behandelt. Die Eingangsdaten, die wir
fur die Schuler abfragen, bendétigen wir lediglich um die Stichproben bei der
Auswertung entsprechend schichten zu kénnen (Namen werden ohnehin nicht
abgefragt!).

Zusatzliche Anmerkungen kdnnen Sie einfach direkt auf dem Fragebogen vermerken.
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Eingangsdaten des Fragebogens
1. Alter des bewerteten Schilers:
2. Klassenstufe:

3. Geschlecht: O Mannlich

O Weiblich

4. Art der Behinderung/Diagnose:

(z.B. Down-Syndrom, Autismus....)

5. Lesekompetenz:
[0 Kann Uberhaupt nicht lesen
O Kann einige Ganzworter/Signalworter wiedererkennen

[0 Kann eingeschrankt lesen (kann lesen, hat aber Schwierigkeiten im
Lesetempo und bei unbekannten Worten)

0 Kann gutlesen

6. Uhrlesen (Mehrfachnennungen mdaglich):
[0 Kann Uhr Gberhaupt nicht lesen
[0 Kann digitale Uhr lesen
[0 Kann analoge Uhr lesen

7. Sprache/Kommunikation:
[0 Kann sich nicht verstandigen

[0 Verstandigung maoglich, aber eingeschrankt (z.B. Bedirfnisse werden z.B.
durch Gestik und Einwortsatze geaullert)

O Kann sich gut verstandigen

8. Name der Schule:

9. PLZ:
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10. Lage der Schule
[0  Schule befindet sich in einer eher stadtisch gepragten Region

[0  Schule befindet sich in einer eher landlichen gepragten Region

11. Das Angebot des offentlichen Personennahverkehrs im Einzugsbereich der Schule ist

[] sehrgut ] gut

[ ] zufriedenstellend [] nicht zufriedenstellend

Erlauterung der anzukreuzenden Elemente im Fragebogen

1. Barriere trifft zu / trifft nicht zu (J/N)

Bitte kreuzen Sie an, ob die geschilderte Barriere fir den betreffenden Schiler bzw.
Schuilerin zutrifft (J) oder nicht (N).

Falls nicht zutreffend (N), einfach in der ndchsten Zeile fortfahren.

2. Bewertung der Relevanz der genannten Barriere

Bitte kreuzen Sie an, inwiefern die genannte Barriere flr den betreffenden Schiler bzw.
Schilerin relevant ist. Dabei bedeutet:

1... Relevanz sehrgering 2...gering 3 .. mittel 4...hoch 5 ... sehrhoch

3. Umgang mit der Barriere kann erlernt werden

Bitte kreuzen Sie an, ob eine Barriere durch padagogische MaRnahmen (Ubungen,
Training) bei dem betreffenden Schiler bzw. Schilerin behoben werden kann. Dabei
bedeutet:

A ... ja, kann erlernt werden B ... kann nur teilweise erlernt werden

C ...nein, kann nicht erlernt werden
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Fragebogen (Auszug)

Fragebogen zur Bewertung von Barrieren im OPNV fiir Schiilerinnen und Schiiler mit geistiger Behinderung

Relevanz der Barriere

1...sehr gering

2 ... gering

Umgang mit
Barriere kann
erlernt werden

Barriere J...trifft zu 3 ... mittel A..ja
N...trifft nicht 4 ... hoch B...nur teilweise
zu 5 ...sehr hoch C...nein
J | N 1 [ 2 [ 3] 4] s Al B ]| C

Warten, Ein-/Aussteigen, Umsteigen

Erkennen der Ausstiegshaltestelle (ohne Hinweis)
|Es fallt schwer, die Ausstiegshaltestelle selbststéindig zu erkennen ( ohne Haltestellenansage bzw.
|-anzeige).

Erkennen der Ausstiegshaltestelle (mit Hinweis)
|Es fallt schwer, die Ausstiegshaltestelle selbststindig zu erkennen ( mit Haltestellenansage bzw.
|—anzeige).

Zu lange Umsteigezeiten
|Lange Wartezeiten beim Umsteigen (d.h. etwa 30min oder mehr) sind problematisch.

Zu kurze Umsteigezeiten

Zu kurze Umsteigezeiten sind problematisch (kann zu Hektik, Unachtsamkeit fiihren).

Lange Umsteigewege

|Es féillt schwer, lange Wege beim Umsteigen zuriickzulegen.

Nicht sichere Umsteigewege
|Es fallt schwer, das Umsteigen sicher zu bewdltigen, wenn z.B. eine verkehrsreiche Strafle iiberquert
werden muss.

Keine Orientierung beim Umsteigen
|Es fallt schwer, an komplexen Umsteigestationen (z.B. an einem Zentralen Tsig&%iab die
richtige Haltestelle zu finden.

Fahrgastfluss
Es fiillt schwer, den Fahrgastfluss zu beachten (beim Fahrer Einsteigen, hinten Aussteigen).

Haltewunsch signalisieren

|Es faillt schwer, die Haltewunschtaste zum richtigen Zeitpunkt zu bedienen.

Witterung
|Es fallt schwer, die Witterungsverhdimisse angemessen zu beriicksichtigen (d.h. Anziehen
angemessener Kleidung je nach Wetter, Einplanung lingerer Gehzeiten bei Schnee usw.)
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Dieser Anhang enthalt die Barrierensteckbriefe zu insgesamt 91 Barrieren, die fir Menschen
mit geistiger Behinderung bei der Benutzung des OPNV identifiziert wurden. Die Barrieren
sind nach Kategorien entlang der Reisekette gegliedert.

Inhaltsverzeichnis
1 VOrbereitung der REISE .......ooiiiiiiiiiieiee et e e 1
2 Haltestellen Und FANIZEUGE .........uuuueiiieece e 29
3 Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten ............ccovi i iiiiieiiiii e 59
4  Fahrtim offentlichen Verkehrsmittel...........ccooooiriiiiiiii e 96
B FURBWEGE ..ottt e et e e 110
B SEOITAIIE .. 153
A 101 F1 Lo T = = U 1= = o 181






Barrierenkatalog

1 Vorbereitung der Reise

01 Fehlendes ortliches Verstandnis

Beschreibung

Es fehlt ein ortliches Verstandnis, d.h. es fallt schwer, sich grundsatzlich, auch in
bekannter Umgebung, zu orientieren.

Unter dem ortlichen Verstandnis werden dabei die vier Grundbausteine
Geographie, Liniennetzplan, Zuordnung Ort — Haltstellen und Richtungs-
orientierung verstanden. Die Beherrschung dieser Grundfahigkeiten ist wichtig, um
sich selbststindig im OPNV bewegen zu kénnen (inkl. Planung und Vorbereitung
einer Reise).

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,49
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,70

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es fehlt ein ortliches Verstdndnis (Lesen und Verstehen geographische Karte, Lesen
und Verstehen Liniennetzplan).

Auch in bekannter Umgebung wird nicht der richtige Weg gefunden.
Es kdnnen zu Orten keine Haltestellen zugeordnet werden.

Es fehlt ein Richtungsverstandnis.

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest
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Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Es ist ein ortliches Verstandnis (Lesen und Verstehen geographische Karte,
Lesen und Verstehen Liniennetzplan) vorhanden.

Es konnen zu Orten Haltestellen zugeordnet werden.
Es ist ein Richtungsverstandnis vorhanden.

In bekannter Umgebung wird selbststandig der richtige Weg gefunden (z.B.
Schulweg, Weg zur Arbeit, Weg zu Freizeitaktivitaten).

Handlungsfeld

Orientierung

Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten:

- Verstandnis von Geographie im Raum

- grundsatzliches Verstandnis von geographischer Karten und
Liniennetzplanen

- Zuordnung von Haltestellen zu Orten

Richtungsorientierung (Planen von Hin- und Riickfahrten)

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch: Entwicklung eines fiir Menschen mit geistiger Behinderung
verstandlichen Liniennetzplans (Vereinfachung, Reduzierung der
Information auf das wesentliche, Angabe von Orientierungspunkten, ggf.
Unterstltzung der Information durch Piktogramme)

Technisch: Bereitstellung internetbasierter barrierefreier Information zum
Finden der nachstgelegenen Haltestelle (GPS-basierte Smartphone-
Applikation mit Routing zur nachstgelegenen Haltestelle)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das notwendige ortliche Verstdndnis, das zur Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel notwendig ist, liegt vor (ggf. unter Zuhilfenahme der
angefiihrten Hilfsmittel).

Empfehlungen, Hinweise

Die Barriere kann Gberwiegend mit padagogischen MalRnahmen beseitigt werden. Die

Entwicklung eines fiir Menschen mit geistiger Behinderung verstandlichen Liniennetzplanes ist

eine sinnvolle Ergdnzung.
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Fahrplanbuch lesen

Beschreibung

Es fallt schwer, das Fahrplanbuch zu lesen und zu verstehen.

Fahrplanbiicher enthalten das vollstéandige Spektrum der vorhandenen Linien-,
Fahrplan- und Betriebsinformationen. Diese groRRe Informationsmenge zu lesen
und zu verstehen kann Menschen mit geistiger Behinderung schnell Giberfordern.
Die Informationen, die im Fahrplanbuch vermittelt werden, stellen jedoch eine
wichtige Grundlage fiir eine selbstindige OPNV-Nutzung dar.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,77
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,06

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es bestehen grundsatzliche Defizite im Lesen (Lesefahigkeit, Lesetempo, Lesen
von unbekannten Texten).

Es bestehen grundsatzliche Defizite beim Lesen von Uhrzeiten.

Es bestehen Defizite beim Lesen und Verstehen der im Fahrplanbuch
dargestellten Informationen (Fahrplan, Liniennetzplan, Betriebsinformationen...).

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

BeseitigungsmaBnahmen

Ziel

Alle im Fahrplanbuch relevanten Informationen sind lesbar und verstdndlich
(Idealziel).

Die fiir die OPNV-Benutzung relevanten Informationen im Fahrplanbuch werden
liber andere Medien vermittelt. Dies kdnnen sein:

Fahrplanflyer, Linienkdrtchen und/oder Linienfahrplan
Liniennetzplan
Fahrplanauskunft im Internet

Die Informationen sind lesbar und verstandlich. Die Fahrplanauskunft im Internet
ist verstandlich und wird korrekt verwendet.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation
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Padagogische
MalRnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten:

- Lesen allgemein
- Uhrlesen
- Fahrplanbuch lesen und verstehen

Umgang mit neu zu entwickelnden Fahrgastinformationsmedien
(lesen/verstehen/richtig nutzen) siehe , verkehrliche MaRnahmen*“

Verkehrliche
MaRBnahmen

Entwicklung von Fahrgastinformationsmedien, die die speziellen Bedirfnisse von
Menschen mit geistiger Behinderung bericksichtigen:

Technisch: Entwicklung eines fiir Menschen mit geistiger Behinderung
verstandlichen Fahrplanauskunft im Internet (klar und Gbersichtlich strukturiert,
Aufbereitung der Information in leichter Sprache)

Organisatorisch: Entwicklung von Informationsflyern, die speziell auf die
Bedirfnisse fir Menschen mit geistiger Behinderung zugeschnitten sind (inkl. der
wesentlichen Informationen Uber das Verkehrsgebiet, klar und tGbersichtlich
strukturiert, Aufbereitung der Information in leichter Sprache), Entwicklung von
Linienkartchen (Angabe aller Haltestellen in Form einer Perlenkette), Entwicklung
von Linienfahrplanen

Organisatorisch: Entwicklung eines fiir Menschen mit geistiger Behinderung
verstandlichen Liniennetzplans (Vereinfachung, Reduzierung der Information auf
das wesentliche, Angabe von Orientierungspunkten, ggf. Unterstiitzung der
Information durch Piktogramme)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest: Der Test kann fiir die verschiedenen, speziellen entwickelten
Medien (Fahrplanauskunft im Internet, Informationsflyer, Linienkartchen,
Linienfahrplan, Liniennetzplan) durchgefiihrt werden.

Barrierefreie Internetauskunft: Direkte Messung des Nutzungsgrads

Speziell zugeschnittene Printmedien: Direkte Messung der Nachfrage an diesen
Medien

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Relevante Informationen im Fahrplanbuch bzw. in den speziell entwickelten
Fahrplanmedien werden verstanden (Verstandnistest)

Barrierefreie Internetauskunft: Erhéhung des Nutzungsgrads (Anzahl der
Besucher der Internetseite pro Zeiteinheit)

Speziell zugeschnittene Printmedien: Nachfrage an diesen Medien (Anzahl
nachgefragter Exemplare pro Zeiteinheit)
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Empfehlungen, Hinweise

Das Lesen eines Fahrplanbuchs ist auch fiir Fahrgaste ohne Behinderung oft schwierig, Menschen
mit geistiger Behinderung sind damit haufig liberfordert. Deswegen sollte der Fokus eher auf der
Bereitstellung/Entwicklung alternativer Informationsmedien liegen. Auch der Umgang mit diesen
Medien muss jedoch speziell trainiert werden.
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03

Weg zur Haltestelle

Beschreibung

Es fallt schwer, den Weg bis zur Haltestelle selbststandig zurlickzulegen.

Der Weg zur Haltestelle ist gekennzeichnet durch die zuriickzulegende
Entfernung, die damit verbundene Gehzeit, seine Sicherheitsmerkmale und der
aktuell vorherrschenden Situation, beispielsweise durch Baustellen. Diese
Merkmale sind relevant fur das schnelle und rechtzeitige Erreichen der
Haltestelle sowie fiir die Sicherheit des Probanden. Der Weg muss selbststandig
gefunden und sicher zuriickgelegt werden. Nur wenn dies sichergestellt ist, ist
eine selbstandige OPNV-Nutzung méglich.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,46
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,53

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Der Weg von Zuhause bis zur Einstiegshaltestelle bzw. von der Ausstiegs-
haltestelle nach Hause wird nicht selbststandig gefunden.

Der Weg wird zwar gefunden, es bestehen jedoch Sicherheitsbedenken (z.B.
aufgrund der Missachtung von Verkehrsregeln, Zurlicklegen eines ungeeigneten
bzw. nicht sicheren FuBwegs, Nicht-Erkennen potentielle Gefahren wie z.B.
Uberhohte Geschwindigkeit anderer Verkehrsteilnehmer).

Identifizierungs-
methode

Praxistest

BeseitigungsmaRnahmen

Ziel

Der Weg von Zuhause bis zur Einstiegshaltestelle bzw. von der
Ausstiegshaltestelle nach Hause wird selbststandig (ggf. mit Hilfe technischer
Unterstitzung) gefunden.

Es wird ein sicherer Weg gewahlt. Auf potentielle Gefahren wird angemessen
reagiert.

Handlungsfeld

Orientierung
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Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten:

- Orientierung und selbstandiges Finden des richtigen und gleichzeitig
sicheren Weges (individuelles Mobilitatstraining)

- Kennen und Beachten der Verkehrsregeln (gemeinsamer Unterricht und
individuelles Mobilitatstraining)

- Richtiges Abschatzen von Entfernungen (gemeinsamer Unterricht und
individuelles Mobilitatstraining)

- Erkennen und situatives Reagieren auf potentielle Gefahren
(gemeinsamer Unterricht und individuelles Mobilitatstraining)

Wegeanalyse und —planung:

Planung eines sicheren Wegs von Zuhause bis zur Einstiegshaltestelle unter
Beriicksichtigung samtlicher Wegelemente wie StraRenquerungen und Gehwege,
aber auch Barrieren und besondere Gefahrenstellen. Einzeichnung des sicheren
Weges auf einer geographischen Karte.

Verkehrliche
MaRBnahmen

Technisch: Entwicklung/Bereitstellung von rechnergestitzten Planungstools, mit
denen sichere Wege geplant potentielle Barrieren und Gefahrenstellen
bericksichtigt werden kénnen (z.B. das internetbasierte Programm ,,Der
Schulwegplaner”)

Technisch: Entwicklung/Bereitstellung eines Programms flir mobile Endgerate,
das einen Navigation auf einem vorher geplanten Weg erméglicht und auf
potentielle Gefahren aufmerksam macht (GPS-basierte Smartphone-Applikation)

Die verkehrlichen MaBnahmen kénnen die padagogischen MaRnahmen nur
unterstutzen.

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest: Individuelle Uberpriifung durch Begleitung des Probanden auf dem
zuriickzulegenden Weg

Bereitstellung von rechnergestitzten Planungstools und Navigations-Applikation:
Direkte Messung des Nutzungsgrads

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Probanden kdnnen den Weg zur Haltestelle selbststandig zurlicklegen
(Praxistest).

Bereitstellung von rechnergestitzten Planungstools: Direkte Messung des
Nutzungsgrads (Haufigkeit der Nutzung des Planungstools pro Zeiteinheit, Anzahl
der produzierten Plane)

Bereitstellung Navigations-App: Direkte Messung des Nutzungsgrades (Haufigkeit
der Benutzung des Planungstools pro Zeiteinheit, Anzahl der Downloads fir diese
Applikation)
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Empfehlungen, Hinweise

Das Finden eines sicheren Weges zur Haltestelle ist eine wichtige Grundvoraussetzung zur OPNV-
Benutzung. Dies kann grundsatzlich gut erlernt werden. Am Anfang ist es wichtig, fir jeden
Probanden einen sicheren Weg zu finden und zu planen. Hierfir sind rechnergestitzte
Planungstools hilfreich, wie z.B. der SchulwegPlaner [SCHULWEGPLANER, 2007].
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04 Auswahl der Verkehrsmittel

Beschreibung

Am Anfang der Vorbereitung auf die Reise steht die Wahl der geeigneten
Verkehrsmittel. Der Proband muss die bestehenden Moglichkeiten erfassen und
sie gegeneinander abwagen kénnen.

Es fallt schwer, sich am Fahrplan/Liniennetzplan zu orientieren, welches OPNV-
Verkehrsmittel/welche Linie zu benutzen ist.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,84
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,97
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es bestehen Defizite beim Lesen und Verstehen eines Liniennetzplans.

Es bestehen Defizite bei Vorgabe eine Start- und Zielpunktes anhand eines
Liniennetzplans eine sinnvolle OPNV-Reiseroute auszuwéhlen (inkl. Nennung von
Linie/Richtung/Ein- und Ausstiegshaltestelle, ggf. Umstiegshaltestelle).

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Bei Vorgabe eines Start- und Zielpunktes wird selbststindig eine sinnvolle OPNV-
Route gewahlt (inkl. Nennung von Linie/Richtung/Ein- und Ausstiegshaltestelle,
gef. Umstiegshaltestelle).

Handlungsfeld

Grundverstindnis OPNV

Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten

- Lesen und Verstehen eines Liniennetzplans allgemein

- Finden geeigneter OPNV-Routen bei vorgegebenen Start- und Zielpunkt

- Bei mehreren Alternativen: Lernen, die Alternativen abzuwégen (mogl.
Kriterien: kiirzeste Verbindung, umsteigefreie Verbindung, Verbindung
nur zu bestimmten Tageszeiten)

- Umgang mit neu zu entwickelnden Fahrgastinformationsmedien
(lesen/verstehen/richtig nutzen) siehe ,verkehrliche MaBnahmen*
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Verkehrliche
MaBnahmen

Entwicklung von Fahrgastinformationsmedien, die die speziellen Bedurfnisse von
Menschen mit geistiger Behinderung beriicksichtigen und dabei helfen, das
richtige Verkehrsmittel bzw. die richtige OPNV-Route auszuwihlen

Technisch: Entwicklung einer flir Menschen mit geistiger Behinderung
verstandlichen Fahrplanauskunft im Internet (klar und Gbersichtlich strukturiert,
Aufbereitung der Information in leichter Sprache)

Organisatorisch: Entwicklung eines fiir Menschen mit geistiger Behinderung
verstandlichen Liniennetzplans (Vereinfachung, Reduzierung der Information auf
das wesentliche, Angabe von Orientierungspunkten, ggf. Unterstiitzung der
Information durch Piktogramme)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest: Suchen einer geeigneten OPNV-Verbindung (ggf. unter Nutzung
der speziell entwickelten Fahrgastinformationsmedien).

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Probanden kénnen im Verstindnistest geeignete OPNV-Verbindungen
identifizieren.

Empfehlungen, Hinweise

Ob diese Barriere relevant ist, hdngt neben den individuellen Kompetenzen der Probanden stark von
der Komplexitat eines Verkehrsgebietes ab. In landlichen Regionen ohne nennenswerte Alternativen
fallt die Auswahl der richtigen Verbindung deutlich leichter als in GroRstadten mit vielen
Verbindungsalternativen. Komplexe Verbindungen mit haufigem Umsteigen sollten dabei wenn
moglich vermieden werden.




Barrierenkatalog

11

05 Tarif und Fahrkarten

Beschreibung

Vor Antritt der Reise muss eine Auseinandersetzung mit den Kosten und dem
Tarif des OPNV erfolgen, damit ein giiltiger Fahrausweis geldst werden kann. Dies
kann Menschen mit geistiger Behinderung tiberfordern.

Es fallt schwer, sich eigenstandig dartber zu informieren, welche Fahrkarte zu
|6sen ist.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,73
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,99

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden besitzen keinen Behindertenausweis mit Freifahrtmaoglichkeit.
und

Es fehlt die Fahigkeit, sich eigenstandig tber einen Fahrscheinerwerb zu
informieren, und/oder es bestehen Defizite beim Lesen und Verstehen von
Tarifinformationen. Folgende Fragen missen beantwortet werden kdnnen:

- Wann gilt der Behindertenausweis als Fahrausweis?
- Wann ist ein Fahrkartenkauf erforderlich?

- Welche Fahrkarte wird bendétigt?

- Wo und wie kann eine Fahrkarte erworben werden?
- Wo und wie kann man sich ggf. Hilfe holen?

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Bei der Durchfiihrung einer Fahrt mit dem OPNV wird eigenstindig ein giiltiges
Ticket gel6st bzw. verwendet.

Dies bedeutet, es kdnnen alle relevanten Fragen zum Erwerb eines
Fahrausweises (siehe ldentifizierungskriterien) beantwortet werden.

Handlungsfeld

Grundverstandnis OPNV
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Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten

- Kléren der Frage: Wann/wo/bei wem gilt der Behindertenausweis als
Fahrausweis (regional bzw. individuell verschieden)?

- Lesen und Verstehen von Tarifinformationen

- Klaren der Fragen: Welche Tickets kénnen in dem Verkehrsgebiet
erworben werden (auf eine sinnvolle Auswahl relevanter Tickets
beschranken)? Wo kann eine Fahrkarte erworben werden? Wo und wie
kann man sich Hilfe holen? Wo und wie kann ich mein E-Ticket aufladen
(falls zutreffend)?

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Einflihrung eines speziellen Einheitstarifs bzw. Ermoglichung
einer kostenfreien Beforderung fir Menschen mit geistiger Behinderung z.B.
durch das Ausstellen von Sonderfahrkarten

Technisch: Einfihrung eines E-Ticketing-Systems (dadurch Erleichterung des
Fahrscheinerwerbs, keine detaillierten Tarifkenntnisse erforderlich)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest: Erwerb einer giiltigen Fahrkarte auf einer vorgegebenen OPNV-
Verbindung.

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Es konnte erfolgreich eine Fahrkarte erworben werden.

Empfehlungen, Hinweise

Bei einem Behinderungsgrad (GdB) von mindestens 50% wird ein Schwerbehindertenausweis

ausgestellt. Abhdngig von der Festlegung bestimmter Behinderungsmerkmale, wie z.B. G (,,erheblich

eingeschrankt in der Bewegungsfahigkeit im StraBenverkehr”) oder H (,hilflos“) kann dieser auch als

Fahrausweis verwendet werden (vgl. SGB IX [2010]).In diesen Féllen tritt die Barriere somit gar nicht

auf. Die Barriere ist daher nur flr diejenigen Personen relevant, fiir die keine Freifahrtmoglichkeit

besteht.




Barrierenkatalog 13

06 Internet-Information

Es fallt schwer, eigenstédndig eine Fahrplanauskunft im Internet einzuholen und
zu verstehen.

Das Internet stellt eine wichtige Plattform dar, in der relevante Fahrplan- und
Beschreibung Reiseinformationen bereitgestellt werden kénnen. Das Internet bietet dabei auch
die Maglichkeit, Fahrgastinformation personengruppenspezifisch aufzubereiten.
Jedoch missen im Zusammenhang mit der Internetinformation verschiedene

Faktoren beachtet werden, die eine Barriere darstellen kénnen.

Kategorie Vorbereitung der Reise
Eigenschaft personenspezifisch
Relevanz 3,80

(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

3,54
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Erlernbarkeit

Identifizierung der Barriere

Es bestehen Defizite, Informationen im Internet einzuholen, d.h.

Identifizierungs-

kriterien - Information finden (Aufsuchen einer geeigneten Internetseite)

- Fahrplanauskunft im Internet verstehen und richtig bedienen

Identifizierungs- .
Praxistest
methode

Beseitigungsmalnahmen

el Bei Vorgabe eines Start- und Zielpunktes sowie einer Ankunfts- bzw. Abfahrtszeit
ie
kann selbststdandig eine Fahrplanauskunft im Internet eingeholt werden.

Handlungsfeld Fahrgastinformation




14

Barrierenkatalog

Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten:

- Internetbenutzung allgemein
- Finden der richtigen Internetseite (z.B. Gber eine geeignete
Suchmaschine)
- Verstehen und richtiges Bedienen der Fahrplanauskunft im Internet, d.h.
0 Eingabe von Start- und Zielpunkt
0 Eingabe der gewliinschten Fahrtzeit (Abfahrt bzw. Ankunft, ggf.
Wochentag)
0 Ggf. Berlicksichtigen weiterer Optionen (z.B. ohne Umsteigen,
langsame Gehgeschwindigkeit 0.3.)
0 Suchen einer geeigneten Verbindung
0 Ausgabe bzw. Ausdruck moglicher Fahrtalternativen

Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Weiterentwicklung der Internet-Fahrplanauskunft durch die
Entwicklung einer Benutzeroberflache, die speziell auf die Bediurfnisse und
Fahigkeiten von Menschen mit geistiger Behinderung ausgerichtet ist
(Aufbereitung der Information in leichter Sprache, Reduzierung auf die fiir die
spezielle Nutzergruppe notwendige Information)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest: Richtige Bedienung der herkdmmlichen bzw. weiterentwickelten
Fahrplanauskunft im Internet (z.B. Suchen relevanter Verbindungen)

Barrierefreie Internetauskunft: Direkte Messung des Nutzungsgrads

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Probanden kénnen selbststdandig relevante Informationen aus der Fahrplan-
auskunft im Internet einholen (Verstandnistest).

Barrierefreie Internetauskunft: Erhéhung des Nutzungsgrads (Anzahl der
Besucher der Internetseite pro Zeiteinheit)

Empfehlungen, Hinweise

Die Nutzung von Internet-Information ist v.a. relevant, wenn neue und bislang unbekannte Wege
genutzt werden sollen (z.B. fur Freizeitaktivitaten).

Die Entwicklung einer Fahrplanauskunft im Internet, mit einer speziellen Benutzeroberflache fur
Menschen mit kognitiven Schwierigkeiten existiert bisher noch nicht. Hier besteht groRes Potential
fiir eine mogliche Weiterentwicklung, gleichzeitig jedoch auch noch weiterer Forschungs- und
Entwicklungsbedarf (erforderliche Inhalte, Gestaltung, Funktionalitaten etc.).
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07 Verfiigbarkeit des Internets

Beschreibung

Es ist fir den Probanden kein Internetzugang verfligbar. Das Einholen einer
Fahrplanauskunft im Internet ist somit nicht moglich.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,78
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,87

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es ist kein Internetanschluss fiir den Probanden verflgbar.

Identifizierungs-
methode

Befragung

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Fir alle Probanden ist ein Internetanschluss (Zuhause, am Arbeitsplatz, in der
Ausbildungsstatte bzw. mobil) verfigbar.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch:

- Ausstattung der betroffenen Haushalte mit einem Internetanschluss

- Ausstattung der Probanden mit mobilem Internet

- Zusatzlich: Ausstattung der Arbeitsstatten/Ausbildungsstédtten der
Probanden mit einem Internetanschluss

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Direkte Ermittlung der Anzahl der bestehenden Internetanschliisse. Erhebung
durch Befragung der betroffenen Haushalte.

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Erhéhung der Anzahl der Internetanschlisse (Zuhause, in der Arbeit, in der
Ausbildungsstatte, mobil)
Erhéhung des Anteils der betroffenen Haushalte mit Internetanschluss
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Empfehlungen, Hinweise

Eine Ausstattung aller Haushalte mit Internet ist auch in Zukunft nicht zu erwarten. Ist das Medium
Internet nicht verfiigbar bzw. bestehen keine Mittel flr eine bessere Ausstattung mit Internet-
Anschliissen / mobilem Internet, muss auf andere Medien der Fahrgastinformation zuriickgegriffen

werden.
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08 Neuartigkeit des Verkehrssystems

Beschreibung

Ein grundsitzliches Verstindnis zum System OPNV ist nicht vorhanden. Es fehlen
grundlegende Kenntnisse, wie 6ffentliche Verkehrsmittel zu benutzten sind.

In der Anfangszeit der selbststindigen Nutzung des OPNV werden die Menschen
mit geistiger Behinderung mit einem vollig neuen Verkehrssystem konfrontiert.
Daher muss zunichst vermittelt werden wie der OPNV funktioniert und wie er zu
benutzen ist. Zudem weisen viele Verkehrssysteme eine hohe Komplexitat auf,
die es zu erfassen und zu verstehen gilt.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,73
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,21
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es fehlt ein grundsatzliches Verstandnis, wie 6ffentliche Verkehrsmittel allgemein
funktionieren, d.h. Verstandnis Linie, Liniennetz, Haltestellen, Umsteigen,
Fahrten zu festgelegten Zeiten nach Fahrplan, Losen bzw. Mitfiihren eines
giltigen Fahrscheins.

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Das System und die Funktionsweise des OPNV sind klar. Es besteht eine grobe
Orientierung bei der Benutzung des OPNV im Verkehrsgebiet, d.h. es ist bekannt,
welche Linien zu relevanten Zielen fuhren.

Handlungsfeld

Grundverstandnis OPNV
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Padagogische
Malnahmen

Intensives Training anhand praktischer Beispiele im Verkehrsliniennetz:

- Wasist eine Linie?

- Wasist ein Liniennetz?

- Was sind Haltestellen?

- Was ist ein Fahrplan und wozu wird er benétigt?

- Warum muss man manchmal umsteigen? Wo kann man umsteigen?
(z.B. am ZOB)

- Erlduterung von Sonderformen des OPNV (falls relevant), z.B. Rufbus

- Warum muss man eine Fahrkarte mitfihren? Was sind
Fahrscheinkontrollen?

- Erlduterung des Liniennetzes im Verkehrsgebiet und Nennung wichtiger
Haltestellen und Umsteigepunkte sowie Orientierungspunkte

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch:

- Anbieten eines einfachen und klar strukturierten OPNV-Angebots mit
eindeutigen Linienfiihrungen und einfach einpragsamen Taktverkehren

- Entwicklung eines fiir Menschen mit geistiger Behinderung
verstandlichen Liniennetzplans (Vereinfachung, Reduzierung der
Information auf das Wesentliche, Angabe von Orientierungspunkten,
gef. Unterstltzung der Information durch Piktogramme)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Grundlegende Fragen zur Benutzung des OPNV sowie zur Orientierung im
Verkehrsgebiet konnen beantwortet werden (Verstandnistest).

Empfehlungen, Hinweise

Ein grundlegendes Verstindnis zur Funktionsweise des OPNV ist eine wichtige Grundlage, um diesen

eigenstandig benutzen zu kénnen. Dieses Verstandnis muss vor allem durch padagogisches Training

vermittelt werden. Verkehrliche MaRnahmen (einfacher Liniennetzplan/klar strukturiertes Angebot)

koénnen hier nur unterstiitzen — sie kdnnen die padagogischen MaRnahmen jedoch nicht ersetzen.
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09 Personliches Umfeld

Beschreibung

Die Einstellung der Eltern bzw. Angehdrigen zum System OPNYV stellt ein Problem
dar. Es bestehen Vorbehalte bzw. Angste, dass das eigene Kind den OPNV nicht
selbststandig nutzen kann.

Der Einfluss des persénlichen Umfelds kann bei der Benutzung des OPNV
hinderlich sein. Hauptsachlich liegen die Griinde im emotionalen bzw.
irrationalen Bereich. Da die Eltern bzw. Angehérigen oft selbst keine OPNV-
Nutzer sind, empfinden sie groRe Unsicherheit bzw. nicht immer begriindete
Angste gegen das Verkehrssystem. Hinzu kommt, dass insbesondere die Familie
oft zur Uberbehiitung von Menschen mit geistiger Behinderung neigt und sehr
schwer die Verantwortung abgeben kann. Dies kann dazu fihren, dass Personen,
die zur selbststidndigen Nutzung des OPNV fihig sind, diese Moglichkeit gar nicht
kennen lernen.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,67
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,95

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Eltern bzw. Angehérige erlauben nicht, dass ihr Kind den OPNV selbststindig
nutzt bzw. die selbststandige OPNV-Nutzung erlernt

Identifizierungs-
methode

Befragung der Eltern/Angehérigen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Einstellung der Eltern bzw. Angehérigen zum System OPNV ist positiv. Es
bestehen keine Vorbehalte. Sie sind einverstanden, dass ihr Kind den OPNV
selbststandig nutzt.

Handlungsfeld

Information/Aufklarung
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Padagogische
MalRnahmen

Intensive Aufklarung der Eltern

- Erliuterung des OPNV-Systems allgemein

- Erlduterung der allgemeinen SicherheitsmaRnahmen im OPNV-
Verkehrsgebiet

- Erlauterung der Moglichkeiten, die sich fir Menschen mit geistiger
Behinderung erdffnen, wenn sie den OPNV eigenstindig nutzen kénnen
(Bedeutung einer selbstbestimmten Mobilitit, Nutzung des OPNV auch
in der Freizeit, bessere Pflege sozialer Kontakte, deutliche Verbesserung
der Selbststandigkeit, Erhéhung des Selbstvertrauens etc.)

- Erlduterung der Vorteile fir die Eltern (v.a. Reduzierung von Hol- und
Bringdiensten)

- Aufklarung tiber die Kosten der OPNV-Nutzung (meist entstehen gar
keine Kosten, sofern der Behindertenausweis mitgefiihrt wird)

- Erlauterung zusatzlicher Sicherheitsvorkehrungen (falls relevant):
Einflhrung von Reisewegbegleitern, Ausstattung der Fahrgaste mit
mobilen Endgeraten, Einfihrung eines Storfallmanagementsystems
(siehe verkehrliche MaRnahmen)

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch:
Einflhrung von Reisewegbegleitern, die auf wichtigen Routen im Verkehrsnetz im
Einsatz sind und nur im Falle von Problemen/Ubergriffen o0.4. aktiv eingreifen.

Technisch:

Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeréaten, so dass im Bedarfsfall Hilfe
gerufen werden kann. Falls erforderlich, Ausstattung der mobilen Endgerate mit
einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall eine Ortungsmaoglichkeit besteht
(vgl. Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Feststellung der Anzahl der Eltern/Angehorigen, die mit der selbststandigen
OPNV-Nutzung ihres Kindes einverstanden sind.

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Erhéhung der Anzahl bzw. des Anteils der Eltern/Angehdrigen, die mit der
selbststindigen OPNV-Nutzung ihres Kindes einverstanden sind.

Empfehlungen, Hinweise

Die Eltern bzw. Angehdrigen von der Wichtigkeit der eigenstandigen OPNV Nutzung ihres Kindes zu

iberzeugen und ihnen Angste und Unsicherheiten zu nehmen, ist eine wesentliche

Grundvoraussetzung. Neben AufklarungsmaBnahmen auf pddagogischer Seite, ist deshalb die

Schaffung einer organisatorischen und technischen Riickfallebene fiir eventuelle Storfalle

(Storfallmanagement) von zentraler Bedeutung.
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10 Zeitliches Verstandnis

Beschreibung

Es fehlt das Verstandnis von Zeit, das bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
erforderlich ist.

Offentliche Verkehrsmittel weisen in der Regel einen festen zeitlichen Ablauf in
Form eines Fahrplans auf. Fahrgaste missen sich bei ihrer Reise nach dem
bestehenden Fahrplan richten. Die Barrieren, die auftreten kénnen, fangen beim
Lesen und Verstehen einer Uhr an, erstrecken sich aber bis in den
verhaltenspsychologischen Bereich. Menschen mit geistiger Behinderung haben
oft Probleme mit dem zeitlichen Verstdndnis. Die Abschatzung eines Zeitrahmens
fiir eine bestimmte Tatigkeit fallt vielen schwer. Ebenso kénnen bei der
Einteilung der Zeit zur Vorbereitung auf die Fahrt Probleme auftreten.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,65
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,03

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es fehlt ein grundlegendes Verstandnis von Zeit (Messung von Zeit, Zeiteinheiten,
Zeitbedarf).

Es fehlt die Fahigkeit, eine Uhr richtig lesen zu kénnen.

Es fehlt eine Einschatzung, welche Tatigkeiten wie viel Zeit bendtigen sowie die
Fahigkeit Zeit richtig einzuteilen.

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

BeseitigungsmaRnahmen

Ziel

Es besteht ein grundlegendes Verstandnis von Zeit (Messung von Zeit,
Zeiteinheiten, Zeitbedarf).

Der Zeitbedarf bestimmter Tatigkeiten bei der Benutzung des OPNV kann richtig
eingeschéatzt werden (FuBwege, Wartezeiten, Umsteigezeiten, Zeitreserven).

Die Uhr (analog und digital) kann selbststandig gelesen werden.

Handlungsfeld

Grundverstandnis OPNV
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Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Aspekte:

- Was ist Zeit? Wie wird Zeit gemessen? Welche Zeiteinheiten gibt es?

- Was ist Zeiteinteilung? Welche Tatigkeiten benétigen wie viel Zeit?
(z.B. am Beispiel einer Tageseinteilung)

- Wie wird Zeit gemessen?

- Uhrlesen Uben (digitale und analoge Uhr)

- Zeiteinteilung bei der Nutzung des OPNV (Information tiber die
Abfahrtszeit an der OPNV-Haltestelle, rechtzeitiges Verlassen des
Hauses, Berlicksichtigung einer Zeitreserve fiir unvorhergesehene
Ereignisse, Berlicksichtigung von Umsteigezeiten)

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Ausstattung der Probanden mit einer Uhr, deren
Anzeige/Zifferblatt fiir den Probanden lesbar und verstandlich ist.

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das Lesen der Uhr (analog und/oder digital) wird beherrscht bzw. es besteht
zumindest grundsatzliches Verstandnis von Zeit (Verstandnistest).

Empfehlungen, Hinweise

Die Einschitzung von Zeit ist eine wichtige Voraussetzung, um den OPNV selbststindig nutzen zu
koénnen. Das selbststandige Lesen der Uhr ist eine grol3e Erleichterung, aber keine zwingende
Voraussetzung. Vielen Menschen mit geistiger Behinderung fallt das Lesen einer digitalen Uhr
leichter. Erfolgt eine Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, sollte daher darauf
geachtet werden, dass auf dem Display die Uhrzeit in digitaler Form gut sichtbar angezeigt wird.
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11 Lesen und Filtern von Informationen => Zeichen und Symbole

Beschreibung

Es fallt schwer, Zeichen und Symbole zu lesen und zu verstehen sowie aus der
dargebotenen Informationsfiille die wesentliche Information herauszufiltern.

Die Fahigkeiten des Probanden Zeichen und Symbole zu lesen ist eine
entscheidende Grundlage fiir eine richtige Informationsverarbeitung. Dies ist fiir
eine eigenstiandige OPNV-Benutzung unverzichtbar.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,53
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,64
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Visuelle Informationen in Form von Zeichen, Symbolen und Piktogrammen sind
nicht bekannt oder kénnen nicht gelesen bzw. richtig interpretiert werden.

Es bestehen Defizite beim Herausfiltern der fir den Probanden relevanten
Information.

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Schriftzeichen, Symbole und Piktogramme, die allgemein im OPNV iblich sind,
sowie solche, die speziell im Verkehrsgebiet verwendet werden, sind bekannt
und konnen richtig interpretiert werden.

Aus der gegebenen Informationsmenge kann der Proband die fiir ihn relevante
Information herausfiltern.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Aspekte:

- Lernen der Bedeutung wichtiger Symbole, die allgemein bei der
Benutzung des OPNV zur Orientierung bzw. Informationsvermittlung
Ublich sind (in Fahrzeugen, an Bahnhofen etc.)

- Lernen der Bedeutung spezieller Symbole, die speziell in dem
Verkehrsgebiet verwendet werden.

Verkehrliche
MaRnahmen
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Erfolgskontrolle

Art der Verstandnistest
Erfolgskontrolle

Indikatoren fir | Alle wichtigen Schriftzeichen, Symbole und Piktogramme im jeweiligen
Erfolgskontrolle | Verkehrsgebiet sind bekannt und werden verstanden (Verstandnistest).

Empfehlungen, Hinweise

Das grundlegende Verstehen und Kennen von visuellen Informationen in Form von Zeichen,
Symbolen und Piktogrammen ist eine wichtige Grundvoraussetzung, um den OPNV zu nutzen. Die
Vermittlung der notwendigen Kenntnisse muss mit padagogischen MaRRnahmen erfolgen.
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12

Lesen und Filtern von Informationen => Text

Beschreibung

Es fallt schwer, schriftliche Informationen zu lesen und zu verstehen sowie aus
der dargebotenen Informationsfiille die wesentlichen Informationen herauszu-
filtern.

Die Fahigkeit, schriftliche Information zu lesen und zu verstehen ist eine
entscheidende Grundlage fiir das Verstandnis von Fahrgastinformation. Zwar
kénnen auch durch Symbole und Piktogramme Informationen vermittelt werden
- nur wenn jedoch die Fahigkeit besteht, auch schriftliche Information zu lesen,
kann die Fahrgastinformation im vollen Umfang erfasst und verstanden werden.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,76
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,15

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r

Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es bestehen grundsatzliche Defizite im Lesen (Lesefahigkeit, Lesetempo, Lesen
von unbekannten Texten).

Es bestehen grundsatzliche Defizite beim Lesen von Uhrzeiten.

Es bestehen Defizite beim Herausfiltern der flir den Probanden relevanten
Information.

Identifizierungs-
methode

Verstandnistest

BeseitigungsmaBRnahmen

Ziel

Die fiir die Probanden relevante Fahrgastinformation (inkl. schriftliche
Information) kann richtig gelesen und interpretiert werden.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten:

Lesen allgemein

Lesen von Uhrzeiten/Uhr lesen

Fahrgastinformation, die fiir das betreffende Verkehrsgebiet relevant ist
lesen und verstehen (z.B. Linienfahrplan, Aushangfahrplan, ggf.
dynamische Information an Haltestellen und in Fahrzeugen)
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Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Uberarbeitung des Fahrgastinformationskonzeptes: Reduzierung
auf die wesentliche Information, Reduzierung von Text, vermehrte Verwendung
von Piktogrammen (substitutiv oder additiv)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Alle wichtigen Informationsquellen, die im jeweiligen Verkehrsgebiet relevant
sind, werden verstanden (Verstandnistest).

Empfehlungen, Hinweise

Relevante Fahrgastinformation in dem betreffenden Verkehrsgebiet sollte intensiv einstudiert und

trainiert werden. Versucht man das Fahrgastinformationskonzept dahingehend zu vereinfachen,
dass Texte reduziert bzw. vermehrt Piktogramme verwendet werden, so ist darauf zu achten, dass

gleichzeitig kein wesentlicher Informationsverlust entsteht.
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13 Anmeldesystem bei Rufbussen

Beschreibung

In landlichen Rdumen werden verstarkt nachfragegesteuerte Betriebe (Rufbusse)
eingesetzt. Diese erfordern vor Antritt der Fahrt eine telefonische Anmeldung.
Die Barriere besteht in der Schwierigkeit, selbststéandig einen Rufbus
anzufordern.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

regionsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,83
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,25

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Feststellung, ob Rufbusverbindungen fir das betreffende Verkehrsgebiet
relevant sind.

Wenn zutreffend:

Die Aufgabe ,Rufbus anfordern” kann nicht eigenstandig erfillt werden.
Im Einzelnen kénnen dabei folgende Probleme auftreten:

- Anmeldepflichtige Fahrten werden nicht als solche erkannt
- Die Anmeldemodalitaten werden nicht verstanden

- Ein Telefonapparat kann nicht benutzt werden

- Es bestehen Probleme mit der persdnlichen Kommunikation

Identifizierungs-
methode

Fahrplananalyse (Feststellung, ob Rufbussysteme relevant)

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Aufgabe ,Rufbus anfordern” kann selbststandig erfiillt werden (telefonisch
oder per Internet).

Handlungsfeld

Grundverstindnis OPNV
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Padagogische
MalRnahmen

Training der folgenden Fahigkeiten:

- Erkennen von anmeldepflichtigen Fahrten im Fahrplan
- Lesen und Verstehen der Anmeldemodalitdten

- Richtige Nutzung eines Telefonapparates

- Rufbus am Telefon bestellen

Die Rufbusanmeldung sollte praktisch gelibt werden, insbesondere um die
Hemmschwelle ,,Anrufen einer fremden Person” zu Gberwinden.

Erfolgt die Rufbusanmeldung online (iber eine Internetplattform (siehe
yverkehrliche MalRnahmen*), so muss auch dies trainiert werden (d.h. Finden der
Internetseite und Durchfiihrung der Online-Rufbusanmeldung).

Verkehrliche
MaBnahmen

Organisatorisch: Sensibilisierung des Personals in der Buchungszentrale auf
Anrufe von Menschen mit geistiger Behinderung

Technisch: Erméglichung eines Anmeldesystems im Internet, das fir die
Probanden nutzbar und verstandlich ist, idealerweise verkniipft mit der Internet-
Fahrplanauskunft

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Auswertung der Anmeldeprotokolle bei Rufbussystemen

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die Aufgabe, einen Rufbus selbststiandig anzufordern (telefonisch oder auch per
Internet), kann von den Probanden bewaltigt werden (Praxistest).

Erhéhung des Anteils derjenigen Personen, die die Fahigkeit haben, einen Rufbus
selbststandig anzufordern

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere tritt nur vereinzelt auf, da sie sich auf diejenigen Regionen bzw. Verbindungen
beschrankt, wo Rufbussysteme im Einsatz sind.
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2 Haltestellen und Fahrzeuge

14 Kein Fahrgastunterstand

Beschreibung

Es stellt ein Problem dar, wenn an der Einstiegshaltestelle kein
Fahrgastunterstand vorhanden ist.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,38
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,84
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Fiir Probanden stellt ein fehlender Fahrgastunterstand ein Problem dar.
und

An den untersuchten Haltestellen ist kein Fahrgastunterstand vorhanden.

Identifizierungs-
methode

Erfassung der Haltestellenausstattung (Erhebung)
Analyse Haltestellendatenbank (falls vorhanden)

Bericksichtigung eingehender Beschwerden

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Alle relevanten Haltestellen verfiigen lber einen geeigneten Fahrgastunterstand.

Handlungsfeld

Ausstattung OPNV

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Tragen der richtigen Kleidung, abhangig von der Wetterlage
- Mitfihrung/Benutzung Regenschirm
- Schutz suchen bei Unwetter

Verkehrliche
MaRnahmen

Bau eines Fahrgastunterstandes, der fiir das gegebene Fahrgastaufkommen
ausreichend dimensioniert ist.
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Uberpriifung der relevanten Haltestellen im Hinblick auf Haltestellen ohne
Fahrgastunterstand (Erhebung durch geschultes Personal bzw. Abfrage
Haltestellendatenbank)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Erhéhung der Anzahl der Haltestellen im Verkehrsgebiet mit Fahrgastunterstand

Empfehlungen, Hinweise

Ein Fahrgastunterstand ist nicht nur flir Fahrgédste mit geistiger Behinderung ein wichtiges Qualitats-
merkmal im OPNV, da damit der Reisekomfort fiir alle Fahrgéste deutlich gesteigert werden kann.
Bei entsprechender Frequentierung der Haltestelle ist ein Unterstand daher unverzichtbar.
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15

Haltestelle unbeleuchtet

Beschreibung

Es stellt ein Problem dar, wenn die Einstiegshaltestelle nicht beleuchtet ist.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,49
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,98

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Fir Probanden stellt fehlende Beleuchtung ein Problem dar.
und

An den untersuchten Haltestellen ist keine Beleuchtung vorhanden.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (Erhebung)

Praxistest

BeseitigungsmaRnahmen

Ziel

Alle relevanten Haltestellen verfiigen tGber eine ausreichende Beleuchtung.

Handlungsfeld

Ausstattung OPNV

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

Richtiges Verhalten bei Dunkelheit

Tragen heller bzw. fluoreszierender Kleidung, um bei Dunkelheit
gesehen zu werden

Uberwindung von Angsten bei Dunkelheit

Verkehrliche
MaRnahmen

Installation einer geeigneten Beleuchtung (z.B. Gber eine StralRenlaterne, im
Wartehauschen/Fahrgastunterstand)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Uberpriifung der relevanten Haltestellen im Hinblick auf ausreichende
Beleuchtung (Erhebung durch geschultes Personal bzw. Abfrage Haltestellen-
datenbank)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Erhéhung der Anzahl der Haltestellen im Verkehrsgebiet mit ausreichender
Beleuchtung
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Empfehlungen, Hinweise

Ausreichende Beleuchtung ist nicht nur flir Fahrgaste mit geistiger Behinderung ein wichtiges
Qualitatsmerkmal im OPNV, da wartende Fahrgiste besser erkannt werden und auch das subjektive
Sicherheitsgefiihl erhéht werden kann. Bei entsprechender Frequentierung der Haltestelle ist
Beleuchtung daher unverzichtbar. Bei gering frequentierten Haltestellen besteht die Mdoglichkeit,
eine Beleuchtung zu installieren, die nur wahrend der Betriebszeiten des OPNV eingeschaltet ist.
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16

Verstandlichkeit der Information am Haltestellenschild

Beschreibung

Es fallt schwer, die Information am Haltestellenschild zu verstehen

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,72
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,01

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die Information am Haltestellenschild ist unvollstéandig bzw. die Information ist
nicht selbsterklarend. Probanden verstehen die Bedeutung der angegebenen
Informationen nicht.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal: Uberpriifung der Haltestellenschilder auf
Vollstandigkeit und mogliche Unklarheiten/Widerspriiche

Verstandnistest: Uberpriifen der Verstandlichkeit der Information

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Information am Haltestellenschild ist fiir die Probanden vollstandig
verstandlich.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Die vorhandene Information am Haltestellenschild wird erldutert und das
Verstandnis trainiert.

Verkehrliche
MalRnahmen

Herstellung eines einheitlichen Standards fiir die Haltestelleninformation bezgl.
Vollstdndigkeit und Versténdlichkeit (Inhalt, Optik/Design, Farbgebung,
Lesbarkeit)

Ubliche Standards sind: Gut sichtbares Haltestellensymbol (z.B. griines H auf
gelben Grund), Name der Haltestelle, Liniennummer und Endhaltestelle der an
der Haltestelle verkehrenden Linien. Auch aus der Entfernung muss eine gute
Lesbarkeit gewahrleistet sein.

Ggf. Beriicksichtigung von Anregungen von Menschen mit geistiger Behinderung
bei der Gestaltung der Halltestellenschilder(z.B. unterstiitzende Information
durch Piktogramme)
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Uberpriifung der Vollstandigkeit/Verstindlichkeit der Information an den
Haltestellen (Erhebung)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Verbesserte Kompetenzen im Verstandnistest

Es bestehen einheitliche Standards bei der Haltestellenbeschilderung
(Anzahl/Haufigkeit moglicher Abweichungen von den festgelegten Standards).

Empfehlungen, Hinweise

wird.

Verstandliche Haltestellenbeschilderung ist nicht nur fiir Fahrgaste mit geistiger Behinderung ein
wichtiges Qualitatsmerkmal im OPNV, da dadurch die Orientierung fiir alle Fahrgiste erleichtert
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17 Nicht einheitliche Haltestellenbeschilderung

Beschreibung

Die Haltestellebeschilderung in einem Verkehrsgebiet ist uneinheitlich. Durch
den fehlenden Wiedererkennungseffekt wird die Orientierung erschwert.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

regionsspezifisch

Relevanz

3,74
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,82

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es besteht kein einheitliches Haltestellendesign in einem Verkehrsgebiet (keine
einheitlichen Standards beziigl. Information, Piktogrammen, Farbgebung).

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal: Erfassung der verschiedenen Arten der
Haltestellenbeschilderung, die im Verkehrsgebiet vorkommen.

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Einheitliches Design bei der Haltestellenbeschilderung im Verkehrsgebiet

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Die vorhandene Information am Haltestellenschild wird erldutert und das
Verstandnis trainiert. Die verschiedenen Varianten bei der Haltestellen-
beschilderung werden beriicksichtigt.

Verkehrliche
MalRnahmen

Herstellung eines einheitlichen Standards fiir die Haltestelleninformation bezgl.
Vollstdndigkeit und Verstandlichkeit (Inhalt, Optik/Design, Farbgebung,
Lesbarkeit)

Ubliche Standards sind: Gut sichtbares Haltestellensymbol (z.B. griines H auf
gelben Grund), Name der Haltestelle, Liniennummer und Endhaltestelle der an
der Haltestelle verkehrenden Linien. Auch aus der Entfernung muss eine gute
Lesbarkeit gewahrleistet sein.

Ggf. Beriicksichtigung von Anregungen von Menschen mit geistiger Behinderung
bei der Gestaltung der Halltestellenschilder (z.B. unterstitzende Information
durch Piktogramme)




36

Barrierenkatalog

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Uberpriifung einheitlicher Standards an der Haltestelle (Erhebung)

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Verbesserte Kompetenzen im Verstandnistest

Es bestehen einheitliche Standards bei der Haltestellenbeschilderung
(Anzahl/Haufigkeit moglicher Abweichungen von den festgelegten Standards).

Empfehlungen, Hinweise

Klare und einheitliche Haltestellenbeschilderung ist nicht nur flir Fahrgdste mit geistiger
Behinderung ein wichtiges Qualitdtsmerkmal im OPNV, da dadurch die Orientierung fiir alle
Fahrgaste erleichtert wird.
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18 Inhalt und Aufbau Aushangfahrplane

Beschreibung

Es fallt schwer, den Aushangfahrplan an der Haltestelle zu lesen und zu
verstehen.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

regionsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,84
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,17

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Beim Inhalt und Aufbau der Aushangfahrplane besteht kein einheitliches Design.
und

Probanden verstehen die Bedeutung der dargebotenen Informationen nicht.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (Erhebung)

Verstandnistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Inhalt und Aufbau der Aushangfahrplane sind klar verstandlich und einheitlich
gestaltet.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Fahrplanlesen trainieren.

Lesen/Verstehen der im Fahrplanaushang dargebotenen Information

Verkehrliche
MaBnahmen

Einfihren eines einheitlichen und einfach verstdndlichen Informationskonzepts
bei der Gestaltung der Aushangfahrplane (einheitliche Information, einheitlicher
Aufbau) — wenn mogl. Einholen und Berlicksichtigen der spezifischen
Informationsbediirfnisse der Menschen mit geistiger Behinderung.

Wenn mogl. Vermeidung von , Kleingedrucktem” und FuRnoten
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verstandnistest

Befragung der Probanden bezgl. Verstandlichkeit/Nutzerfreundlichkeit des
Aushangfahrplans (Vorher-Nachher-Befragung)

Erfassung durch geschultes Personal (Einheitlichkeit der Aushangfahrplane)

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Verbesserte Kompetenzen im Verstandnistest

Verbessertes Ergebnis bei der Nachher-Befragung in Bezug auf
Verstandlichkeit/Nutzerfreundlichkeit

Die Standards bezgl. eines einheitlichen Aushangfahrplans werden eingehalten
(Anzahl/Haufigkeit moglicher Abweichungen von den festgelegten Standards).

Empfehlungen, Hinweise

Bei der Uberpriifung der Verstandlichkeit von Fahrgastinformation ist ein Versténdnistest einer
Befragung vorzuziehen, da sich mégliche Probleme hier deutlich klarer offenbaren.
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19 Lage und Aufstellung Aushangfahrpliane

Beschreibung

Die Anbringung des Aushangfahrplans ist in einer flr den Probanden nicht
lesbaren Hohe (z.B. bei Kindern/Jugendlichen, Rollstuhlfahrern).

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

4,04
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,90

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Aushangfahrplane sind in einer Héhe angebracht, in der sie fir Kinder und
Jugendliche sowie fiir Rollstuhlfahrer nicht gut lesbar sind. Bestehende Normen
zur Barrierefreiheit (vgl. FGSV [2006]) werden nicht beachtet.

Ubliches MaR fiir Anbringung von Information: Héhe von 1,00m (Unterkante) bis
max. 1,60m (Oberkante), vgl. DIN [2009]

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (Erhebung)

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Aushangfahrplane sind in einer geeigneten Hohe angebracht.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Verkehrliche
MaRnahmen

Positionierung der Aushangfahrplane in einer Hohe, die fiir alle Fahrgaste
geeignet ist. Sicherstellung der Zuganglichkeit der Information auch fir
Rollstuhlfahrer.

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erfassung durch geschultes Personal (Erhebung)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die Standards beziigl. Hohe des Fahrplanaushangs werden eingehalten
(Anzahl/Haufigkeit moglicher Abweichungen von den festgelegten Standards).
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Empfehlungen, Hinweise
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20 Aktualitat der Information

Beschreibung

Dargebotene Information ist nicht mehr aktuell (z.B. wegen Fahrplanwechsel)

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

ortsspezifisch (wenn Einzelfdlle) bzw. regionsspezifisch (wenn Barriere
flachendeckend auftritt)

Relevanz

3,98
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,66

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die dargebotene Information ist nicht mehr aktuell (Giltigkeitsdatum des
Fahrplans ist Gberschritten).

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (z.B. Testkunden)

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die dargebotene Information ist zu jedem Zeitpunkt aktuell.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Fahrplanlesen trainieren
Beachten bzw. Beriicksichtigen des Gliltigkeitszeitraums

Umgang mit ggf. veralteten Informationen

Verkehrliche
MaBnahmen

Organisatorisch: Ziigige Aktualisierung aller Fahrplanaushange bei
Fahrplananderungen (Fahrplanwechsel, voriibergehende Fahrplandanderungen
durch Baustellen 0.4.)

Technisch: Einfihrung dynamischer Fahrgastinformation an der Haltestelle

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden): Uberpriifung der Aktualitét
der Informationen

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Es sind keine veralteten Informationen vorhanden (Anzahl/H&aufigkeit veralteter
Informationen).
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Empfehlungen, Hinweise

Nicht mehr giiltige Fahrplane konnen zu Falsch-Information flihren und dadurch erhebliche
Unzufriedenheit bei den Fahrgasten verursachen — nicht nur bei solchen mit geistiger Behinderung.
Die Bereitstellung aktueller Information ist daher ein sehr wichtiges Qualitdtskriterium im OPNV.
Eine regelmiaRige Uberpriifung der Aktualitit der Informationen — z.B. durch den Einsatz von
Testkunden, kann gerade in groRen Verkehrsgebieten sehr hilfreich sein.
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21 Information basiert ausschlieBlich aus Text

Beschreibung

Es fallt schwer, die dargebotene Information zu verstehen, da sie ausschlieBlich
aus Text besteht.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

ortsspezifisch bzw. regionsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,96
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,44

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die dargebotene Information besteht ausschlieRlich aus Text (nur Buchstaben
und Zahlen, keine visuellem Elemente).

und

Probanden kénnen die dargebotene Information weder lesen noch verstehen.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal: Uberpriifung, ob bzw. wo die Barriere
(ausschlieBlich Text) zutrifft

Verstandnistest: Uberpriifen der Verstindlichkeit der schriftlichen Information

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die dargebotene Information ist klar und verstandlich.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Training: Vorhandene Information Lesen/Verstehen; Lernen, die tatsachlich
relevante Information herauszufiltern

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch: Vereinfachung/Aufwertung der Information durch Verwendung
geeigneter bildlicher Information (z.B. Piktogramme)

Technisch:

- Bereitstellung individualisierter Information durch mobile Endgerate
(z.B. mit Hilfe von 2D-Codes)

- Bereitstellung akustischer Information (Durchsagen), ggf. auf
Knopfdruck
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Erfolgskontrolle

Art der Verstandnistest: Uberpriifen der Verstandlichkeit der (weiterentwickelten)
Erfolgskontrolle | Information

Praxistest: Uberpriifung der Praktikabilitit/Verstindlichkeit bei individualisierter
Information bzw. akustischer Information

Indikatoren fir | Verbesserung der Kompetenzen im Verstandnis- bzw. im Praxistest
Erfolgskontrolle

Empfehlungen, Hinweise
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22 Haltestellendurchsagen bzw. -anzeigen

Beschreibung

Haltestellendurchsagen bzw. —anzeigen sind nicht vorhanden bzw. nicht
verstandlich

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

fahrtenspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,88
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,42

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Haltestellendurchsagen:

- Es bestehen gar keine Haltestellendurchsagen.

- Die Haltestellendurchsagen sind nicht korrekt.

- Die Haltestellendurchsagen sind nicht akustisch nicht verstandlich.
- Die Haltestellendurchsagen erfolgen nicht rechtzeitig.

Haltestellenanzeigen:

- Es bestehen gar keine Haltestellenanzeigen.

- Die Haltestellenanzeigen sind nicht korrekt.

- Die Haltestellenanzeigen sind nicht gut sichtbar.

- Die Haltestellenanzeigen erfolgen nicht rechtzeitig.

Der Inhalt der Haltestellenanzeigen/-durchsagen wird von dem Probanden nicht
verstanden.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden): Uberpriifung der
dargebotenen akustischen und visuellen Information auf die Kriterien
Vorhandensein (Durchsage/Anzeige ist erfolgt), akustische Verstandlichkeit/
Sichtbarkeit, Korrektheit, Rechtzeitigkeit

Praxistest: Uberpriifung der Verstindlichkeit des Inhalts der Haltestellendurch-
sage bzw. -anzeige

BeseitigungsmaRnahmen

Ziel

Haltestellendurchsagen bzw. —anzeigen sind korrekt und gut verstandlich.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Lernen/Verstehen der vorhandenen akustischen bzw. visuellen Information inkl.
der ggf. bestehenden Besonderheiten bei diesen Medien
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Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Zuverlassige Haltestellenanzeigen bzw. -durchsagen durch die
Einflihrung eines rechnergestiitzten Betriebsleitsystems (ITCS) in Kombination
mit der entsprechenden dynamischen Fahrgastinformation (DFI) (visuell und
akustisch).

Organisatorisch: Das Fahrpersonal erhalt die Auflage, an Haltestellen klar
verstandliche Haltestellendurchsagen durchzufiihren (wenn keine automatischen
Systeme vorhanden).

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest: Uberpriifung der Verstiandlichkeit des Inhalts der Haltestellendurch-
sage bzw. -anzeige

Erhebung durch geschultes Personal (Testkunden)

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Verbesserung der Kompetenzen im Praxistest

Verbesserung der Informationsqualitat (d.h. Verringerung der Anzahl/Haufigkeit
von Fehlern bei den oben genannten Kriterien)

Empfehlungen, Hinweise
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23

Fehlende/falsche/irrefithrende Zielbeschilderung der Fahrzeuge

Beschreibung

Es ist keine Zielbeschilderung an den Fahrzeugen vorhanden bzw. die
Zielbeschilderung ist falsch, unzureichend oder irrefiihrend.

Die Beschilderung der Fahrzeuge wird nicht tberall immer sorgfaltig ausgefihrt.
Insbesondere dltere Fahrzeuge, die als Verstarker eingesetzt werden, besitzen
veraltete Informationssysteme, die nicht mehr gepflegt werden. Haufig treten
widerspriichliche und irrefiihrende Beschilderungssituationen auf. Fahrgasten
mit geistiger Behinderung fehlt oft die Moglichkeit, Plausibilitdtskontrollen
durchzufiihren und ggf. um mehr Information zu bitten.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

4,07
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,50

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es ist gar keine Zielbeschilderung vorhanden.
Die Zielbeschilderung ist nicht korrekt, unzureichend oder irrefiihrend.

Die Zielbeschilderung ist fiir den Fahrgast schlecht erkennbar.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)

Registrierung eingehender Beschwerden

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Alle OPNV-Fahrzeuge im Verkehrsgebiet verfiigen {iber eine korrekte Ziel-
beschilderung. Die Zielbeschilderung ist deutlich sichtbar und verstandlich.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
Malnahmen

Es kann die Fahigkeit trainiert werden, fehlende, irrefihrende oder unplausible
Zielbeschilderung zu erkennen und ggfs. das Fahrpersonal bei Unklarheiten um
weitere Informationen zu bitten.
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Verkehrliche
MaRBnahmen

Technisch: Einfiihrung eines ITCS und Aufristen der Fahrzeugflotte mit
automatischer Ansteuerung der Zielanzeigen

Organisatorisch (falls kein ITCS vorhanden): Das Fahrpersonal erhalt die Auflage,
die korrekte Zielbeschilderung vor jeder Fahrt zu priifen.

Organisatorisch: Der Inhalt und das Design der verwendeten Zielbeschilderungen
wird Gberpriift und ggf. angepasst (z.B. SchriftgroBe, Kontraste).

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Stichprobenhafte Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Anzahl von Fahrzeugen mit fehlender, fehlerhafter oder nicht
lesbarer Zielbeschilderung

Empfehlungen, Hinweise

Fehlende oder fehlerhafte Ziel- oder Seitenbeschilderungen stellen fiir alle Fahrgaste eine
erhebliche Barriere dar. Hierbei handelt es sich um einen Qualitatsmangel, dessen Behebung in der
Verantwortung des Verkehrsunternehmens liegt. Durch die Einflihrung eines ITCS kann das Problem
fehlender oder falscher Zielanzeigen weitgehend eliminiert werden. Padagogisches Training kann
unterstitzend wirken, kann die notwendigen verkehrlichen MalRnahmen jedoch nicht ersetzen.
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24

Fehlende/falsche/irrefithrende Seitenbeschilderung der Fahrzeuge

Beschreibung

Es ist keine Seitenbeschilderung an den Fahrzeugen vorhanden bzw. die
Seitenbeschilderung ist falsch, unzureichend oder irrefiihrend.

Die Beschilderung der Fahrzeuge wird nicht tberall immer sorgfaltig ausgefihrt.
Insbesondere dltere Fahrzeuge, die als Verstarker eingesetzt werden, besitzen
veraltete Informationssysteme, die nicht mehr gepflegt werden. Haufig treten
widerspriichliche und irrefiihrende Beschilderungssituationen auf. Fahrgasten
mit geistiger Behinderung fehlt oft die Moglichkeit Plausibilitatskontrollen
durchzufiihren und ggf. um mehr Information zu bitten.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,95
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,32

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es ist gar keine Seitenbeschilderung vorhanden.
Die Seitenbeschilderung ist nicht korrekt, unzureichend oder irrefiihrend.

Die Seitenbeschilderung ist fir den Fahrgast schlecht erkennbar.

Identifizierungs-
methode

Stichprobenhafte Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)

Registrierung eingehender Beschwerden

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Alle OPNV-Fahrzeuge im Verkehrsgebiet verfiigen liber eine korrekte
Seitenbeschilderung. Die Seitenbeschilderung ist deutlich sichtbar und
verstandlich.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
MalRnahmen

Es kann die Fahigkeit trainiert werden, fehlende, irrefihrende oder unplausible
Seitenbeschilderung zu erkennen und ggfs. das Fahrpersonal bei Unklarheiten um
weitere Informationen zu bitten.
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Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Einfiihrung eines ITCS und Aufristen der Fahrzeugflotte mit
automatischer Ansteuerung der Zielanzeigen.

Organisatorisch:

- Das Fahrpersonal erhalt die Auflage, die korrekte Seitenbeschilderung
vor jeder Fahrt zu prifen und ggf. zu andern (falls kein ITCS vorhanden).

- Der Inhalt und das Design der verwendeten Seitenbeschilderung wird
Uberprift und ggf. angepasst (z.B. SchriftgroRe, Kontraste).

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Stichprobenhafte Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Anzahl von Fahrzeugen mit fehlender, fehlerhafter oder nicht
lesbarer Seitenbeschilderung

Empfehlungen, Hinweise

Siehe Barriere Nr. 23 ,falsche Zielbeschilderung”
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25

Unterscheidung zwischen Werbung und Fahrgastinformation

Beschreibung

Auf modernen dynamischen Informationsdisplays in Fahrzeugen werden neben
der eigentlichen Fahrgastinformation abwechselnd auch Werbung und/oder
Nachrichten gezeigt.

Es fallt schwer, auf diesen Displays zwischen Nachrichten/Werbung und
Fahrgastinformation zu unterscheiden.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

fahrtenspezifisch bzw. regionsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,70
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,20

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der

Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Dynamische Fahrgastinformationsmedien werden gleichzeitig als Werbemedien
genutzt (abwechselndes Anzeigen von Werbung und Fahrgastinformation).

und

Der Proband kann nicht zwischen Fahrgastinformation und Werbung
unterscheiden.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal: Uberpriifung, ob bzw. wo die Barriere
allgemein auftritt.

Praxistest: Fahigkeit zwischen Werbung und Fahrgastinformation zu
unterscheiden

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Zwischen Werbung und Fahrgastinformation kann klar unterschieden werden.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
MalRnahmen

Unterscheidung zwischen Werbung und Fahrgastinformation trainieren.
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Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Klare Trennung von Werbung und dynamischer Fahrgastinformation
durch

- Verwendung von zwei Displays

- Anzeige auf verschiedenen Teilen des Displays

- gestalterische Aspekte (z.B. Hervorhebung der Fahrgastinformation
durch bestimmte Farbgebung, akustisches Signal)

Organisatorisch: Kompletter Verzicht auf Werbung/Nachrichten auf den Displays
(Politische Entscheidung, Durchsetzbarkeit schwierig wegen Wegfall von
Werbeeinnahmen)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Verbesserung der Kompetenzen im Praxistest (Erhohung der Anzahl derjenigen
Fahrgaste, die Unterscheidung zwischen Werbung und Fahrgastinformation
vornehmen kdnnen).

Empfehlungen, Hinweise
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26 Fahrzeug nicht als OPNV-Fahrzeug erkennbar

Beschreibung

Im ldndlichen OPNV werden oft Kleinfahrzeuge in Form von GroRraum-Pkws
eingesetzt. Ebenso kommt es vor, dass Reisebusse im Linienverkehr eingesetzt
werden. Diese Fahrzeuge sind nicht auf Anhieb als OPNV-Fahrzeug zu erkennen
und kénnen von den Probanden lbersehen werden.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,69
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,86

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es werden Fahrzeuge im Linienbetrieb eingesetzt, bei denen nicht ersichtlich ist,
dass es sich um OPNV Fahrzeuge im Linienbetrieb handelt (z.B. GroRraum-Taxi,
Reisebus). Es fehlt eine eindeutige Kennzeichnung.

Identifizierungs-
methode

Stichprobenartige Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

OPNV-Fahrzeuge sind eindeutig als solche erkennbar.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
MalRnahmen

Training: Sensibilisierung auf das Problem und Achten auf Merkmale, die auf ein
OPNV-Fahrzeug hinweisen, auch wenn nicht eindeutig erkennbar (z.B. Reisebus,
GroRraumtaxi)

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch:

- Ander Windschutzscheibe angebrachte Magnetschilder bzw.
Liniensteckschilder mit dem Logo des jeweiligen Verkehrsgebietes,
Liniennummer und Zielhaltestelle

- Wiedererkennungswert durch Farbgebung und Design aller im
Verkehrsgebiet verkehrenden Fahrzeuge

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Stichprobenartige Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)
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Indikatoren fiir | Verringerung der Ergebnisse, bei denen ein OPNV-Fahrzeug nicht eindeutig
Erfolgskontrolle | erkannt werden kann (Anzahl/Haufigkeit des Ereignisses ,OPNV-Fahrzeug nicht
eindeutig erkennbar”)

Empfehlungen, Hinweise

Die eindeutige Erkennbarkeit von OPNV-Fahrzeugen ist essentiell und ein wichtiges
Qualitatskriterium im OPNV, nicht nur fiir Fahrgéste mit geistiger Behinderung. Ist ein einheitliches
Design aller Fahrzeuge im Verkehrsgebiet aus Kostengriinden nicht moglich, so kann hier auch mit
einfachen Mitteln (Liniensteckschilder/Magnetschilder) gearbeitet werden.
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27

Nicht einheitliches Fahrgastinformationskonzept

Beschreibung

Es besteht im Verkehrsgebiet kein einheitliches Fahrgastinformationskonzept.

Unterschiedliches Design erlaubt keine Wiedererkennungseffekte und fiihrt zur

Verwirrung bzw. Problemen bei der Orientierung.

Dies ist haufig der Fall, wenn mehrere Verkehrsunternehmen in einem
Verkehrsgebiet fahren und jedes Unternehmen sein eigenes Fahrgast-
informationskonzept verfolgt.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

regionsspezifisch

Relevanz

3,78
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,19

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

In einem verkehrsgebiet existieren keine einheitlichen Standards bezliglich
Fahrgastinformation (Haltestellenbeschilderung, Wegweisung, Farbgebung,
Symbole/Piktogramme, Aushangfahrplane, Anzeigen der dynamischen
Fahrgastinformation).

und

Die unterschiedlichen Konzepte fiihren bei den Probanden zu
Verstandnisproblemen und Orientierungsschwierigkeiten.

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden)

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Es existiert im Verkehrsgebiet ein einheitliches Fahrgastinformationskonzept.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
MalRnahmen

Training: Umgang mit den verschiedenen Informationskonzepten erlernen:

Informationen Lesen und Verstehen, inkl. Berlicksichtigung der Besonderheiten

und Unterschiede der verschiedenen Systeme

Verkehrliche
MaBnahmen

Organisatorisch: Festlegen und Umsetzen einheitlicher Standards in der
Fahrgastinformation
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erfassung durch geschultes Personal

Praxistest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Die Standards bezgl. Einheitlichkeit im Fahrgastinformationskonzept werden
eingehalten (Anzahl/H&ufigkeit moglicher Abweichungen von den festgelegten
Standards).

Verbesserung der Kompetenzen im Praxistest (insbes. bei der Orientierung)

Empfehlungen, Hinweise

Die Herstellung einheitlicher Standards bei der Fahrgastinformation (insbesondere bei der
statischen Information) ist eine relativ einfache organisatorische MalRnahme, die aber auf der
Verstandnis und die bessere Akzeptanz des OPNV eine groRe Wirkung haben kann, nicht nur bei
Menschen mit geistiger Behinderung. Wichtig ist, dass dies von einer zentralen Stelle
(Aufgabentrager, Verkehrsverbund) forciert und koordiniert wird.
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28 Fahrer gibt keine addaquate Auskunft

Beschreibung

Das Fahrpersonal gibt auf Fragen keine bzw. nur unzureichende Antworten.

Gerade bei Menschen mit geistiger Behinderung kommt dem personlichen
Kontakt mit dem Fahrpersonal bei Fragen/Problem eine besonders wichtige
Bedeutung zu. Der richtige Umgang mit dieser sensiblen Fahrgastgruppe ist daher
entscheidend.

Kategorie

Haltestellen und Fahrzeuge

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,91
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,37

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Auf bestimmte vorher festgelegte Fragen werden vom Fahrpersonal keine
adaquaten Antworten gegeben (Antworten nicht korrekt oder nicht
ausreichend).

Registrierung von Beschwerden (iber unfreundliche bzw. nicht
auskunftsfreudiges Fahrpersonal

Identifizierungs-
methode

Stichprobenhafte Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden),
Durchfiihrung von vordefinierten Testkunden-Szenarien

Bericksichtigung eingehender Beschwerden bzw. Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Fahrer sind freundlich und geben angemessen Auskunft.

Handlungsfeld

Fahrgastinformation

Padagogische
MalRnahmen

Trainieren einer typischen Frage/Antwort Situation mit dem Fahrpersonal.
Trainieren moglicher Szenarien inkl. der Moglichkeit erneuten Nachfragens bei
Verstandnisproblemen.

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Fahrerschulung. Dabei sind folgende Inhalte wesentlich:

- Freundlicher Umgang mit den Fahrgasten

- Wissensvermittlung: Richtige Antworten von haufig gestellten Fragen

- Spezielle Erfordernisse im Umgang von Fahrgdsten mit einer geistiger
Behinderung (vgl. STOPPLER ET AL. [2011])
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Stichprobenhafte Erfassung durch geschultes Personal (Testkunden),
Durchfiihrung von vordefinierten Testkunden-Szenarien

Berlicksichtigung eingehender Beschwerden bzw. Ereignismeldungen

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Verbessertes Abscheiden des Fahrpersonals bei der Durchfiihrung von
Testkundenszenarien

Rickgang bzw. Ausbleiben von Beschwerden

Empfehlungen, Hinweise
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3 Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

29

Kein Durchsetzungsvermégen

Beschreibung

Es besteht das Problem, sich bei Gedrange/hohem Fahrgastaufkommen nicht
durchsetzen zu kdnnen, z.B. beim Einsteigen oder Einnehmen eines Sitz- bzw.
Stehplatzes.

Dies kann zur Folge haben, dass die Probanden nicht rechtzeitig ein- oder
aussteigen, somit ihre Fahrt nicht wie geplant durchfiihren kénnen. Dies kann zu
volliger Frustration und bis hin zu einer Verweigerungshaltung bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel fihren.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,78
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,11

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es bestehen auf bestimmten Linien/zu bestimmten Zeiten Probleme mit starkem
Gedrange.

und

Probanden fehlt die Kompetenz, sich bei diesen Gedrédngesituationen
durchzusetzen.

Identifizierungs-
methode

Identifizierung von Gedrangesituationen (welche Linien, welche Zeiten) durch
Befragung des Fahrpersonals

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden besitzen ein entsprechendes Durchsetzungsvermogen bzw. erfahren
in solchen Situationen geeignete Unterstiitzung.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
MalRnahmen

Erlernung von Strategien bei Gedrangesituationen

Starkung des Durchsetzungsvermaogens

Deeskalationsstrategien

Vermeidung von Gedrangesituationen
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Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch:

- Fahrschulung: Umgang mit Stress- und Gedrangesituationen, Eingreifen,
falls notwendig

- Einsatz von Reisewegbegleitern auf besonders gefdahrdeten Fahrten oder
an Haltestellen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest
Registrierung von Beschwerden und Ereignismeldungen

Befragung der Probanden bezgl. einer Verbesserung der Situation (Vorher-
Nachher-Befragung)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Verbesserter Umgang der Probanden mit Gedrdngesituationen (Praxistest)
Rickgang bzw. Ausbleiben von Beschwerden

Registrierung einer Verbesserung der Situation durch die Antworten aus der
Befragung, Messung der subjektiven Zufriedenheit

Empfehlungen, Hinweise
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30

Nicht alleine warten kénnen

Beschreibung

Es fallt schwer, alleine an einer Haltestelle zu warten. Hier kdnnen Angste/
Unsicherheiten aber auch Ungeduld oder auch mangelndes Zeitgefiihl die
Ursache sein.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,70
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,01

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, an einer Haltestelle alleine warten zu kénnen.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden besitzen die Fahigkeit zu warten. Wartezeiten werden angenehm
gestaltet.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
MalRnahmen

Praxistraining:

Warten lernen, Wartezeiten richtig einschatzen
Strategien zur Uberwindung méglicher Angste

Verkehrliche
MaRnahmen

Baulich: Transparente Gestaltung und Beleuchtung des Wartebereichs, Schaffen
von Sitz- und Aufenthaltsmoglichkeiten

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Kompetenztest

Uberpriifung baulicher MaBnahmen durch geschultes Personal (Erhebung)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Verbessertes Ergebnis im Kompetenztest

Verbesserung der Haltestellenausstattung/Erh6hung der Aufenthaltsqualitat
(Auflistung der durchgefiihrte MaRnahmen je Haltestelle)
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Empfehlungen, Hinweise

Da diese Barriere nur bei wenigen Probanden auftritt, sind hier vor allem padagogische MaRnahmen
gefragt. Verkehrliche MaRnahmen sind v.a. an stark frequentierten Haltestellen sinnvoll.
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31 | Ubergriffe

Beschreibung

Es besteht die Gefahr von Beldstigungen oder kriminellen Ubergriffen.

Die Gefahr Opfer von Belastigung oder eines kriminellen Ubergriffes zu werden,

ist flir Menschen mit geistiger Behinderung grundsétzlich hoher als bei

Fahrgasten ohne Einschrankung, da moégliche Abwehrstrategien nicht vorhanden

sind bzw. erst erlernt werden mussen.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

situationsspezifisch

Relevanz

3,65
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,39

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden werden bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel bel3stigt,
bestohlen oder tatlich angegriffen.

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden

Videolberwachung und -auswertung

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Es treten keine Ubergriffe (d.h. Belastigungen, Diebstahl, tatliche Angriffe) im

Verkehrsgebiet bei den Probanden auf.

Die Probanden sind im Fall einer Beldstigung/eines Ubergriffs in der Lage, sich zu

wehren bzw. Hilfe zu holen.

Es bestehen keine Sicherheitsbedenken der Probanden, den OPNV alleine zu
nutzen.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
MalRnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Wie kann man Belistigungen/Ubergriffe moglichst vermeiden (z.B.

Wabhl des Sitzplatzes in der Nahe des Fahrers)?
- Wie kann man sich gegen mogliche Belastigungen/Hanseleien
wehren?

- Wie und wen kann man um Hilfe rufen (andere Fahrgiste/mobiles

Endgerat)?
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Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch:

- EinfUhrung von Reisewegbegleitern, die auf wichtigen Routen im
Verkehrsnetz im Einsatz sind und im Falle von Problemen/Ubergriffen
0.3. aktiv eingreifen

Technisch:

- Einfihrung von Videolberwachung in Fahrzeugen bzw. an Orten mit
besonderem Gefdahrdungspotential

- Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, so dass im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Falls erforderlich, Ausstattung
der mobilen Endgerate mit einem GPS-Empfanger, so dass im
Bedarfsfall eine Ortungsmoglichkeit besteht (vgl.
Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Feststellung der Zahl der gemeldeten bzw. per Videolberwachung
festgehaltenen Ubergriffe in einem festgelegten Zeitraum

Feststellung des subjektiven Sicherheitsgefiihls der Probanden durch Befragung
(z.B. Frage nach Sicherheitsbedenken).

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung der gemeldeten Ubergriffe in einem festgelegten Zeitraum,
idealerweise auf Null

Erhéhung des Anteils derjenigen Probanden ohne Sicherheitsbedenken

Empfehlungen, Hinweise

Die Gefahr von Belastigung und Ubergriffen ist eine Barriere, die grundsétzlich fiir alle Fahrgiste

zutrifft. Fir Menschen mit geistiger Behinderung gilt dies besonders, da sie i.d.R. weniger in der Lage

sind, Abwehrstrategien zu entwickeln. Dabei ist nicht nur die (meist geringe) objektiven Gefahr,

sondern auch das subjektive Sicherheitsgefiihl der Probanden zu berticksichtigen. Eine wichtige

MalRnahme ist die Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, damit sie im Bedarfsfall

Hilfe holen kénnen.
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32 Bauliche Barrieren

Beschreibung

Es bestehen bauliche Barrieren bei Haltestellen und Fahrzeugen (z.B. kein
niveaugleicher Einstieg ins Fahrzeug, Stufen, andere Hindernisse).

Geistige Behinderung ist haufig auch mit kérperlichen Einschrédnkungen
verbunden. Aber auch ohne korperliche Einschrankung kénnen bauliche
Hindernisse fiir Menschen mit geistiger Behinderung eine intensivere
Barrierenwirkung haben.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

ortsspezifisch (Barrieren in der Infrastruktur) bzw. fahrtenspezifisch (Barrieren im
Fahrzeug)/personenspezifisch

Relevanz

3,07
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,86

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die geltenden Normen der Barrierefreiheit bei Haltestellen und
Fahrzeugenwerden eingehalten [vgl. FGSV, 2011].

und

Fur die Probanden stellen bauliche Barrieren ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Erhebung durch geschultes Personal: Wo treten bauliche Barrieren auf?

Kompetenztest: Fir welche Probanden stellen (welche) baulichen Barrieren eine
Barriere dar?

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die geltenden Normen der Barrierefreiheit werden bei Haltestellen und
Fahrzeugen eingehalten.

Handlungsfeld

Ausstattung OPNV

Padagogische
Malnahmen

Wahrnehmung von Hindernissen und Barrieren sowie der Umgang damit

Verkehrliche
MaRnahmen

Baulich: Schaffung barrierefreier Haltestellen und Zugange

Technisch: Zurverfiigungstellung barrierefreier Fahrzeuge (bei Neubeschaffung
bzw. entsprechende Umristung der Fahrzeuge).

Organisatorisch: RegelméaRige Uberpriifung, Pflege der Anlagen/Fahrzeuge, damit
die Barrierefreiheit dauerhaft gegeben ist.
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erhebung durch geschultes Personal, Erfassung des aktuellen Standes der
Barrierefreiheit im Verkehrsnetz

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Verbesserung der Barrierefreiheit im Verkehrsnetz (Anzahl barrierefreier
Haltestellen bzw. Fahrzeuge)

Empfehlungen, Hinweise

rechnen.

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes vom 19.12.2013 wurde festgeschrieben,
dass bis 01.01.2022 eine vollstindige Barrierefreiheit im OPNV herzustellen ist (vgl. PBEFG, 88, Satz
3 [2013]). Hier ist in den nachsten Jahren mit einem Schub bei dem Ausbau der Barrierefreiheit zu

Neben dem barrierefreien Ausbau an sich ist auch die Aufrechterhaltung der Barrierefreiheit ein
wichtiger Aspekt. Die barrierefreien Anlagen miissen regelmaRig Uberpriift und gepflegt werden.
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33

Sicherheitsabstand einhalten

Beschreibung

Es fallt schwer, bei der Einfahrt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels einen
ausreichenden Sicherheitsabstand einzuhalten.

Ublicherweise muss bei der Einfahrt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels in eine
Halterstelle bzw. einen Bahnhof ein Sicherheitsabstand eingehalten werden, um
das Entstehen einer Gefahr bzw. eines Unfalls zu vermeiden. Menschen mit
geistiger Behinderung muss diese Gefahr moglicherweise erst bewusst gemacht
werden. Zur Verhinderung von Unfallen muss immer sichergestellt sein, dass von
den Probanden ein ausreichender Sicherheitsabstand eingehalten wird.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,58
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,54

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Kompetenz, bei der Einfahrt 6ffentlicher Verkehrsmittel an
einer Haltestelle den notwendigen Sicherheitsabstand einzuhalten.

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Von allen Probanden wird bei der Einfahrt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels ein
ausreichender Sicherheitsabstand eingehalten.

Alle Flachen an Haltestellen/Bahnsteigen, die nicht (ibertreten werden sollen,
sind mit einem Sicherheitsstreifen gekennzeichnet.

Es treten keine Zwischenfille/Unfalle auf.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

Verhaltensregeln beim Warten an einer Haltestelle/an einem Bahnsteig
Bedeutung eines Sicherheitsstreifens

Verhaltensregeln bei der Einfahrt eines OPNV-Verkehrsmittels (Bus,
StraRenbahn, S-Bahn, U-Bahn)

Verhaltensregeln bei der Einfahrt/Durchfahrt eines Zuges am Bahnsteig
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Verkehrliche
MaRnahmen

Baulich: Aufbringung eines Sicherheitsstreifens, der den notwendigen
Sicherheitsabstand zwischen Warteflache und Fahrzeug optisch markiert (v.a. an
stark frequentierten Haltestellen).

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Befragung des Fahrpersonals bezgl. korrektem Verhalten der Probanden und
aufgetretener Zwischenfalle

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das Einhalten des Sicherheitsabstandes wird im Praxistest beherrscht.

Verringerung der Anzahl der Zwischenfille, idealerweise auf Null

Empfehlungen, Hinweise

Das Einhalten eines ausreichenden Sicherheitsabstandes ist ein wesentlicher Aspekte bei einer

sicheren OPNV-Benutzung. Dieses Sicherheitsbewusstsein kann im Wesentlichen durch

padagogisches Training erreicht werden. Zusatzlich ist die Aufbringung eines Sicherheitsstreifens an

Haltestellen eine sinnvolle und wichtige MalRnahme, die gleichzeitig allen Fahrgasten zugutekommt.
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34

, Uberstreichen” der Wartefliche

Beschreibung

Bei einschwenkenden Bussen kann der Bug des Fahrzeugs die Warteflache
Giberstreichen. Es fallt schwer diese Gefahr zu erkennen und sich entsprechend
vorsichtig zu verhalten.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,63
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,49
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Kompetenz, bei der Einfahrt 6ffentlicher Verkehrsmittel an
einer Haltestelle den notwendigen Sicherheitsabstand einzuhalten.

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die grundsitzliche Gefahr beim Uberstreichen der Wartefliche ist den
Probanden bekannt. Gefdhrdete Bereiche sind gekennzeichnet.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
MalRnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

Verhaltensregeln beim Warten an einer Haltestelle
Erlauterung des Problems ,Uberstreichen der Wartefliche”
(idealerweise Praxis-Demonstration mit echtem Fahrzeug)
Bedeutung eines Sicherheitsstreifens

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Kennzeichnung gefahrdeter Bereiche an der Bussteigkante.

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Befragung des Fahrpersonals bezgl. korrektem Verhalten der Probanden und
aufgetretener Zwischenfalle
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Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das Einhalten des Sicherheitsabstandes wird im Praxistest beherrscht.

Verringerung der Anzahl der Zwischenfille, idealerweise auf Null

Empfehlungen, Hinweise
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35 Nicht ausreichende oder zugestellte Warteflache

Beschreibung

Die Wartefldache an einer Haltestelle ist nicht ausreichend dimensioniert bzw.
steht nicht vollstandig zur Verfligung (z.B. durch parkende Fahrzeuge).

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

3,59
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,87

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Warteflache sind zu Zeiten des maximalen Fahrgastkommens nicht ausreichend
dimensioniert (Richtwert: Platzbedarf pro Person ca. 0,25m” (komfortabel),
mindestens jedoch 0,15m’, vgl. FGSV [2005]).

Warteflachen stehen nicht oder nur teilweise zur Verfiigung (z.B. durch
verkehrswidrig geparkte Fahrzeuge).

Identifizierungs-
methoden

Registrierung eingehender Beschwerden

Stichprobenhafte Ermittlung von nicht oder nur teilweise zur Verfiigung
stehenden Warteflachen im Haltestellennetz durch geschultes
Erhebungspersonal

Uberpriifung des Verkehrsnetzes auf Haltestellen mit zu geringer Warteflache.
Erfassung der Anzahl wartender Fahrgéaste an ,kritischen” Haltestellen zu Zeiten
des maximalen Fahrgastaufkommens

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Warteflachen sind ausreichend dimensioniert und stehen vollstandig zur
Verfligung.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Sicheres Warten auch bei geringen Platzverhaltnissen (Wahl eines geeigneten
Platzes, ohne sich zu gefdahrden)
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Verkehrliche
MaRBnahmen

Organisatorisch:

- RegelmiRige Uberpriifung, ob die Warteflichen gemaR des Reisenden-
aufkommens an der Haltestelle ausreichend dimensioniert sind

- Vermeidung einer missbrauchlichen Nutzung von Haltestellenanlagen
als Park- und Abstellplatz durch konsequente Verkehrsiiberwachung

Baulich: Schaffung ausreichender Warteflachen an der Haltestelle

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Registrierung eingehender Beschwerden

Stichprobenhafte Ermittlung widerrechtlich zugestellter Warteflachen durch
geschultes Erhebungspersonal

Uberpriifung des Verkehrsnetzes auf Haltestellen mit zu geringer Warteflache
(s.0.)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Verringerung der Anzahl von Beschwerden

Verringerung der Haufigkeit des Ereignisses ,widerrechtlich zugestellter
Warteflachen”

Verringerung Anzahl der Haltestellen mit zu gering dimensionierter Warteflache,
idealerweise Reduzierung auf Null

Empfehlungen, Hinweise
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36 Behinderungen zwischen Wartefldche und Einstiegsstelle

Beschreibung

Es fallt schwer, Gefahrdungen zwischen Warteflache und Einstiegsstelle zu
erkennen und darauf angemessen zu reagieren.

Zwischen Warteflache und Einstiegsstelle kann z.B. ein Fahrradweg verlaufen. Bei
StraBenbahnhaltestellen in Mittellage kann auch die Querung einer gesamten
Fahrbahn erforderlich sein.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,62
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,74
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Zwischen Warteflache und Einstiegsstelle besteht Gefahrdungspotential, da
Verkehrswege zu Uberqueren sind (z.B. querender Fahrradweg, Querung der
Fahrbahn bei Haltestelle in Mittellage)

und

Probanden fehlt die Kompetenz, dieses Gefahrenpotential zu erkennen und auf
querenden Verkehr zu achten (unabhangig von der Vorfahrtregelung).

Identifizierungs-
methode

Erfassung durch geschultes Personal: Erhebung von Haltestellen mit
Gefahrdungspotential

Praxistest

BeseitigungsmaRnahmen

Ziel

Es besteht die Fahigkeit, die Konfliktstelle zu erkennen und sich entsprechend zu
verhalten bzw. Beseitigung der Konfliktstelle.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Erlenen und von Verhaltensregeln (gegenseitige Ricksichtnahme) und
Verkehrsregeln (Vorfahrregelung) in solchen Fallen, moglichst an konkreten
Beispielen im Verkehrsgebiet

Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich: Beseitigung der Konfliktstelle, z.B.

- Verschwenkung des Radfahrstreifens, Fiihrung zwischen
Haltestellenbereich und Gehweg (bei Konfliktsituation mit Fahrradweg)
- Schutz des Fahrgastwechsels durch LSA (bei Haltestellen in Mittellage)
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Befragung des Fahrpersonals bezgl. korrektem Verhalten der Probanden und
aufgetretener Zwischenfille

Erfassung durch geschultes Personal: Erhebung von Haltestellen mit
Gefahrdungspotential

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das Beachten potentieller Gefahren wird im Praxistest beherrscht.
Verringerung der Anzahl der Zwischenfille, idealerweise auf Null

Verringerung der Anzahl der Haltestellen, die solches Konfliktpotential bergen

Empfehlungen, Hinweise
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37 Verkehrliches Umfeld

Beschreibung

Es fallt schwer, das verkehrliche Umfeld/Sicherheitsrisiken im Bereich der
Haltestelle richtig einzuschatzen.

Menschen mit geistiger Behinderung kdnnen unter Umstanden den notwendigen
Sicherheitsabstand zur Fahrbahn einer stark befahrenen Stral3e nicht abschatzen
oder auch andere Gefahrenpotentiale nicht erkennen.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,68
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,80

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, Sicherheitsrisiken im Bereich der Haltestelle zu
erkennen und richtig einzuschatzen.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Praxistest

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Sicherheitsrisiken im Bereich der Haltestelle werden erkannt und richtig
eingeschatzt.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Training des sicheren Verkehrsverhaltens als FuBganger bzw. als wartender
Fahrgast. Behandlung moglicher Sicherheitsrisiken und Gefahrdungspotentiale
(Abstand halten, Gerdusche/Geschwindigkeiten richtig einschitzen etc.).

Verkehrliche
MalRnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Kompetenztest

Praxistest
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Indikatoren fur | Verbesserung der Fahigkeiten im Kompetenztest

Erfolgskontrolle | yarpesserung der Kompetenzen im Praxistest

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere kann nur mit padagogischen MalRnahmen beseitigt werden. Das richtige Verhalten in
einem sich standig dndernden verkehrlichen Umfeld ist eine wichtige Grundvoraussetzung, um den
OPNV selbststindig zu benutzen.
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38 Erkennen Ausstiegshaltestelle (ohne Hinweis)

Beschreibung

Es fallt schwer, die Ausstiegshaltestelle selbststandig zu erkennen (ohne
Haltestellenansage bzw. —anzeige).

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,70
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,58

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die Ausstiegshaltestelle wird nicht selbststdandig erkannt (ohne
Haltestellenansage bzw. anzeige).

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die richtige Ausstiegshaltestelle wird selbststandig erkannt.

Handlungsfeld

Orientierung

Padagogische
Malnahmen

Moglichkeiten der Orientierung trainieren:

- Erkennen der Ausstiegshaltestelle durch aufmerksames Beobachten der

Umgebung, Einpragen bestimmter Landmarken/Orientierungspunkte

(z.B. Kirche, Rathaus, Bahniibergang, Zebrastreifen)
- Lesen des Haltestellenschildes aus dem Inneren des Fahrzeugs
- Fragen nach der Ausstiegshaltestelle (Fahrpersonal, Mitreisende)

Verkehrliche
MaBnahmen

Organisatorisch: Haltestellendurchsagen durch das Fahrpersonal

Technisch: Automatische Ankiindigung der ndchsten Haltestelle durch
dynamische Fahrgastinformation auf Displays oder in Durchsagen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die richtige Ausstiegshaltestelle wird von den Probanden korrekt erkannt
(Praxistest). Minimierung der Anzahl der Fehler, idealerweise auf Null
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Empfehlungen, Hinweise

Die Fahigkeit, an der richtigen Haltestelle auszusteigen, ist eine wichtige Grundvoraussetzung fur die
selbststiandige Benutzung des OPNV und muss daher sicher beherrscht werden. Die Installation
zuverldssiger Haltestellenansagen bzw. -anzeigen ist dabei eine wichtige unterstiitzende
MaRnahme.
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39 Erkennen Ausstiegshaltestelle (mit Hinweis)

Beschreibung

Es fallt schwer, die Ausstiegshaltestelle selbststandig zu erkennen (trotz
Haltestellenansage bzw. -anzeige).

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,70
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,71

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden haben Probleme die Ausstiegshaltestelle selbststdndig zu erkennen
(trotz Verfugbarkeit einer Haltestellenansage bzw. -anzeige).

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die richtige Ausstiegshaltestelle wird selbststandig erkannt.

Handlungsfeld

Orientierung

Padagogische
MalRnahmen

Lernen, die bestehenden Informationssysteme zu beachten und richtig zu nutzen

Allgemeine Moglichkeiten der Orientierung trainieren (vgl. Barriere Nr. 38)

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Durchsagen mit speziellen Hinweisen durch den Fahrer an
bestimmten Haltestellen (z.B. an der Schule, am ZOB)

Technisch: Automatische Ansagen mit speziellen Hinweisen an bestimmten
Haltestellen durch dynamische Fahrgastinformation oder Verwendung
bestimmter Symbole/Piktogramme auf den Fahrzeug-Displays

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die richtige Ausstiegshaltestelle wird von den Probanden korrekt erkannt
(Praxistest). Minimierung der Anzahl der Fehler, idealerweise auf Null
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Empfehlungen, Hinweise

Die Fahigkeit, an der richtigen Haltestelle auszusteigen (insbesondere beim Vorhandensein von
Haltestellenansagen bzw. —anzeigen) ist eine wichtige Grundvoraussetzung flr die selbststandige
Benutzung des OPNV und muss sicher beherrscht werden.
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40 Zu lange Umsteigezeiten

Beschreibung

Es bestehen lange Wartezeiten beim Umsteigen.

Neben der Tatsache, dass lange Wartezeiten die Reise mit dem OPNV fiir den
Fahrgast unattraktiv machen, kann dies z.B. auch zu Ungeduld fiihren. Als
Reaktion kann beispielsweise die Haltestelle in einer unbestimmten Richtung
verlassen werden, um entweder das Ziel selbststandig zu erreichen, oder um zum
Ursprungsort zurlickzukehren. Auch das Einsteigen in das als nachstes
ankommende OPNV-Fahrzeug ohne Line und Ziel zu kontrollieren, kann
auftreten. Durch das langere Verweilen an einer Haltestelle steigt auch die
Gefihrdung durch den Kfz-Verkehr oder durch Ubergriffe.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

fahrplanspezifisch

Relevanz

3,63
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,59

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Bei Umsteigezeiten wird ein zu definierender Schwellenwert (z.B. ty = 20min)
Uberschritten.

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Umsteigezeiten sind angemessen und nicht zu lang.

Handlungsfeld

Fahrplan

Padagogische
Malnahmen

Praxistraining:

- Warten lernen, Wartezeiten richtig einschatzen
- Strategien zur Uberwindung méglicher Angste

Verkehrliche
MaRBnahmen

Organisatorisch: Optimierung des Fahrplans durch Vermeidung bzw.
Minimierung langer Umsteigezeiten

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verbindungsanalyse
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Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Bei den untersuchten Umsteigerelationen wird der definierte Schwellenwert
eingehalten bzw. nur in wenigen Ausnahmenfillen verletzt.

Verringerung von Gesamtwartezeit an den Umsteigepunkten (z.B. Hohe der
eingesparten Minuten pro Betriebstag, ggf. gewichtet nach der Anzahl der

umsteigenden Fahrgaste).

Empfehlungen, Hinweise
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41 Zu kurze U

msteigezeiten

Beschreibung

Die Zeiten, die fuir das Umsteigen vorgesehen sind, sind zu knapp bemessen.

Knappe Anschliisse konnen zu Hektik und Unachtsamkeit flihren und die
personliche Sicherheit gefahrden. Verpasste Anschliisse konnen zu
Desorientierung fuhren.

Kategorie Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten
Eigenschaft fahrplanspezifisch
3,77

Relevanz

(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,04

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Bei Umsteigezeiten wird ein zu definierender Schwellenwert (z.B. ty = 5min)
unterschritten. Der Schwellenwert ist fir jeden Verknlipfungspunkt individuell
festzulegen und ist abhangig von den 6rtlichen Gegebenheiten (Umsteigewege),
Verspatungsanfilligkeit der Zubringerfahrzeuge sowie ggf. Wartezeitverein-
barungen der Abbringerfahrzeuge.

Bei der Bestimmung der Wahrscheinlichkeit Py zur erfolgreichen Realisierung
einer Umsteigebeziehung mit einer planmaRigen Umsteigezeit t, wird ein zu
definierenden Schwellenwert (z.B. Py = 95%) unterschritten.

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse

Direkte Messung/Auswertung der betreffenden Umsteigebeziehungen bezgl.
ihrer Realisierungswahrscheinlichkeit Py (Daten aus ITCS)

Einsatz von geschultem Personal: Uberpriifung der Machbarkeit eines
Umsteigevorgangs bei kurzen Umsteigezeiten

Registrierung eingehender Beschwerden/Ergebnismeldungen bezgl. verpasster
Anschlisse

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Umsteigezeiten sind angemessen und nicht zu kurz.

Handlungsfeld

Fahrplan

Padagogische
Malnahmen

Richtiges Umsteigen auch unter Zeitdruck (verkehrssicheres Verhalten, Achten
auf andere Fahrgaste/Verkehrsteilnehmer)
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Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Optimierung des Fahrplans durch Vermeidung zu kurzer
Umsteigezeiten bzw. Einplanung ausreichender Pufferzeiten

Technisch: Installation dynamischer Abfahrsanzeigen an wichtigen
Umsteigepunkten, um unnotiges Beeilen an der Umsteigehaltestelle zu
vermeiden

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verbindungsanalyse

Direkte Messung/Auswertung der betreffenden Umsteigebeziehungen bezgl.
ihrer Realisierungswahrscheinlichkeit Py (Daten aus ITCS)

Registrierung eingehender Beschwerden/Ergebnismeldungen bezgl. verpasster
Anschlisse

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Bei der Analyse der Umsteigebeziehungen werden die definierten
Schwellenwerte nicht unterschritten.

Erhéhung der Realisierungswahrscheinlichkeit der untersuchten Umsteige-
beziehungen

Verringerung der Anzahl von Beschwerden

Empfehlungen, Hinweise
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42

Lange Umsteigewege

Beschreibung

Es fallt schwer, lange Wege beim Umsteige zurlckzulegen.

Fiir Fahrgaste mit Mobilitdtseinschrankungen kénnen lange Wege zum Problem
werden, insbesondere, wenn diese in Eile zuriickgelegt werden mussen.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,70
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,07

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Bei der Verbindungsanalyse wird eine zu definierende Weglange fir einen
Umsteigeweg (z.B. xy = 100m) Gberschritten. Diese Weglange sollte auch fir
mobiltdtseingeschrdnkte Personen zumutbar sein und ist auRerdem abhéangig
von den planmaRigen Umsteigezeiten t, am Verknipfungspunkt.

Bei der Bestimmung der Wahrscheinlichkeit Py zur erfolgreichen Realisierung
einer Umsteigebeziehung mit einer planmaRigen Umsteigezeit ty und unter
Bericksichtigung des Umsteigeweges xy wird ein zu definierender Schwellenwert
(z.B. Py=95%) unterschritten.

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse, Feststellung langer Umsteigewege

Direkte Messung/Auswertung der betreffenden Umsteigebeziehung bezgl. ihrer
Realisierungswahrscheinlichkeit Py unter Berlicksichtigung der Lange des
Umsteigeweges x, (Daten aus ITCS)

Praxistest: Fahigkeit zur Bewiltigung langer Umsteigewege, Uberpriifung der
Machbarkeit des Umsteigevorgangs

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Umsteigewege sind angemessen und nicht zu lang.

Handlungsfeld

Fahrplan

Padagogische
Malnahmen

Richtiges Umsteigen auch unter Zeitdruck und bei langen Wegen. Konkretes
Praxistraining durch Abgehen der vorhandenen Umsteigewege
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Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Optimierung des Fahrplans durch Vermeidung zu kurzer
Umsteigezeiten bzw. Einplanung ausreichender Pufferzeiten unter
Beriicksichtigung des zuriickzulegenden Umsteigeweges

Baulich: Verkiirzung des Umsteigeweges durch geeignete Verlegung der
Haltestellen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verbindungsanalyse, Uberpriifung der Umsteigewege

Direkte Messung/Auswertung der betreffenden Umsteigebeziehung bezgl. ihrer
Realisierungswahrscheinlichkeit Py, unter Berticksichtigung der Lange des
Umsteigeweges x, (Daten aus ITCS)

Praxistest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Verringerung der Gesamtlange der Umsteigewege

Erhéhung der Realisierungswahrscheinlichkeit der untersuchten Umsteige-
beziehungen

Probanden besitzen die Fahigkeit, lange Umsteigewege selbststandig zu
bewaltigen (Praxistest).

Empfehlungen, Hinweise
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43

Nicht sichere Umsteigewege

Beschreibung

Es bestehen entweder offizielle oder inoffizielle Umsteigewege (Abklirzungen),
die aufgrund unsicherer StraBenquerungen (siehe Barriere Nr. 62) als nicht sicher
einzustufen sind.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

3,85
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,96

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es bestehen entweder offizielle oder inoffizielle Umsteigewege (Abkiirzungen),
die aufgrund unsicherer StraRenquerungen (siehe Barriere Nr. 62) als nicht sicher
einzustufen sind.

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse, Feststellung relevanter Umsteigewege

Erhebung durch geschultes Personal: Feststellung nicht sicherer Umsteigewege

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Unsichere Umsteigewege werden sicher gemacht.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Richtiges Umsteigen auch unter Zeitdruck, Wahl eine sicheren Umsteigeweges,
MaRnahmen zum sicheren Uberquerung einer StraRe

Abgehen der betroffenen Umsteigewege in der Praxis
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Baulich: Vermeidung gefahrlicher inoffizieller Abkiirzungen durch bauliche
Elemente (z.B. Zdune) oder durch Verlegung von Haltestellen

Organisatorisch: Vermeidung gefahrlicher Abkiirzungen durch:

- Verbotsschilder und konsequente Verkehrsiiberwachung (bei VerstoRen
gegen die StVo)

Verkehrliche - Geldnder, Gitter, Poller, die das Uberqueren der StraRe an

MaRnahmen ungewiinschten Stellen unterbinden

- eindeutige Beschilderung des richtigen Weges, ggf. mit Unterstitzung
einer unterbrechungsfreien Markierung (z.B. durchgezogene Linie auf

dem Boden)

Bezgl. verkehrlicher MalBnahmen bei unsicheren StraBenquerungen siehe
Barriere Nr.62

Erfolgskontrolle

Art der Erhebung durch geschultes Personal: Feststellung nicht sicherer Umsteigewege
Erfolgskontrolle

Indikatoren flir | Es bestehen keine offiziellen Umsteigewege, die als nicht sicher einzustufen sind.

Erfolgskontrolle L - . .
Probanden nutzen keine inoffiziellen, unsicheren Umsteigewege.

Empfehlungen, Hinweise
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44

Keine Orientierung beim Umsteigen

Beschreibung

Es fallt schwer, an komplexen Umsteigestationen (z.B. Zentraler
Omnibusbahnhof) die richtige Haltestelle zu finden.

Insbesondere an komplexen Haltestellen kann die Orientierung sehr schwierig
sein. Probleme kdonnen auch auftreten, wenn zwei Fahrzeuge unterschiedlicher
Linien hintereinander an einer Doppelhaltestelle halten. Menschenmassen, wie
sie zu den Spitzenzeiten auftreten, kénnen zudem Menschen mit geistiger
Behinderung erschrecken bzw. verwirren.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

ortsspezifisch bzw. regionsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,88
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,89

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der

Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es fehlt eine geeignete Fahrgast- bzw. Leitinformation fiir den umsteigenden
Fahrgast.

und

Probanden fehlt die Fahigkeit, die dargebotene Information zur verstehen und
entsprechend zu handeln.

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse: Feststellung relevanter Umsteigestationen

Erhebung durch geschultes Personal (Testkunden): Uberpriifung der Fahrgast-
und Leitinformation an relevanten Umsteigestationen bezgl. moglicher
Orientierungsschwierigkeiten

Praxistest: Fahigkeit zur eigenstandigen Bewaltigung des Umsteigevorgangs

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

An Umsteigehaltestellen ist eine geeignete Fahrgast- bzw. Leitinformation
vorhanden. Eine entsprechende Orientierung ist moglich.

Handlungsfeld

Orientierung

Padagogische
Malnahmen

Praktisches Training des Umsteigens unter Beriicksichtigung der vorhandenen
Fahrgast- und Leitinformation sowie der vorherrschenden értlichen
Gegebenheiten. Umgang mit Menschenmassen, Konzentration unter Larm
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Verkehrliche
MaRnahmen

Baulich: Ubersichtliche Gestaltung der Haltestellenanlage und des dazugehérigen
Umfelds

Organisatorisch: Unterstlitzung der Orientierung durch geeignete
Fahrgastinformation (sowohl statisch als auch dynamisch) sowie einem
geeigneten Leitkonzept

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Erhebung durch geschultes Personal (Testkunden): Uberpriifung der Fahrgast-
und Leitinformation an relevanten Umsteigestationen

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Die Fahigkeit zur eigenstandigen Bewaltigung des Umsteigevorgangs kann
nachgewiesen werden.

Fir alle potentiellen Umsteigewege ist eine durchgangige Leitinformation
vorhanden.

Empfehlungen, Hinweise
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45 Fahrgastfluss

Beschreibung

Es fallt schwer, den Fahrgastfluss zu beachten.

In vielen Betrieben, vor allem in landlichen Regionen, ist fir den Ein- und
Ausstieg in Bussen ein Fahrgastfluss angeordnet. Dieser verpflichtet die Fahrgaste
an der ersten Tiir einzusteigen und dem Fahrer den Fahrausweis vorzuzeigen.
Ausgestiegen werden kann an allen anderen Tiren.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,35
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,56

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, den Fahrgastfluss einzuhalten.

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Der Fahrgastfluss wird von den Probanden eingehalten.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
MalRnahmen

Trainieren der Einhaltung des Fahrgastflusses im Schonraum und in der Praxis:

- In der Warteschlange anstehen ohne vorzudrangeln
- Einstieg bei der Fahrertir

- Vorzeigen des Fahrausweises beim Fahrer

- Platz einnehmen

- Aussteigen an der hinteren Tir/den hinteren Tiren

Verkehrliche
MaRnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest
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Indikatoren fir | Das richtiges Verhalten bezgl. ,Fahrgastfluss einhalten” wurde erlernt.
Erfolgskontrolle

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere ist ausschliefllich mit padagogischen MaBnahmen zu tiberwinden. Die Erfahrungen
haben gezeigt, dass dies durch entsprechendes Training durchaus erlernbar ist.
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46

Haltewunsch signalisieren

Beschreibung

Es fallt schwer, die Haltewunschtaste zum richtigen Zeitpunkt zu bedienen.

Kategorie

Ein-/Aussteigen, Umsteigen, Warten

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,47
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,70
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, den Haltewunsch zu signalisieren (i.d.R. durch
rechtzeitiges Bedienen der Haltwunschtaste).

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Der Haltewunsch kann selbststandig signalisiert werden.

Handlungsfeld

Orientierung

Padagogische
MalRnahmen

Erlernen der korrekten und rechtzeitigen Bedienung der Haltwunschtaste.
Beriicksichtigung der Eigenheiten unterschiedlicher Systeme, die im
Verkehrsgebiet im Einsatz sind.

Praktisches Training durch konkretes Ausprobieren der vorhandenen Systeme

Verkehrliche
MalRnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die korrekte Bedienung der Haltwunschtaste wurde erlernt (Praxistest).

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere ist
haben gezeigt, da

ausschlieflich mit padagogischen MaBnahmen zu tiberwinden. Die Erfahrungen
ss dies durch entsprechendes Training durchaus erlernbar ist.
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47 Witterung

Beschreibung

Es fallt schwer, die vorherrschenden Witterungsverhéltnisse angemessen zu
berlcksichtigen.

Unterschiedliche Witterungsverhaltnisse kénnen fir Menschen mit geistiger
Behinderung eine Herausforderung darstellen. Dies gilt fiir die Einschatzung der
Witterung, das Tragen angemessener Kleidung, aber auch flr das Beriicksichtigen
langerer Gehzeiten bei schlechter Witterung.

Kategorie

Vorbereitung der Reise

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,31
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,59

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, die Witterung angemessen zu bericksichtigen,
dies betrifft u.a.:

- das Tragen geeigneter Kleidung und Schuhwerk je nach Wetter
- Bericksichtigen langerer Gehzeiten bei schlechtem Wetter (z.B. bei
Schnee/Glatteis)

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Bei Antritt einer Reise mit dem OPNV wird die Witterung in geeigneter Weise
bericksichtigt.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Folgende Kenntnisse/Fahigkeiten bezgl. des Wetters miissen erlangt werden:

- Allgemeine Aspekte: Jahreszeiten, Arten des Wetters, Temperaturen,
Gefahren bei bestimmten Wetterlagen

- Ubertragung auf die OPNV-Nutzung: Tragen der richtigen Kleidung,
Einschatzung der Gehzeiten je nach Wetterlage, Einschatzung von
Gefahren bei bestimmten Wetterlagen (z.B. Glatteis, schlechte Sicht)

Verkehrliche
MalRnahmen




Barrierenkatalog

95

Erfolgskontrolle

Art der Kompetenztest
Erfolgskontrolle

Indikatoren fir | Verbesserte Kenntnisse/Fahigkeiten im Kompetenztest
Erfolgskontrolle

Empfehlungen, Hinweise

Die korrekte Einschitzung der Witterung ist eine wichtige Grundvoraussetzung, um den OPNV
selbststdndig zu nutzen. Diese Barriere ist ausschlieBlich mit padagogischen Mallnahmen zu
Gberwinden.
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4 Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

48 Keine Sitzplatze verfiigbar

Beschreibung

Das Fehlen eines Sitzplatzes stellt fir Probanden ein Problem dar.

Menschen mit geistiger Behinderung haben haufig auch motorische bzw.
korperliche Einschrankungen. Manchen fallt es daher sehr schwer wahrend der
Fahrt zu stehen. Uberlagert mit einem hiufig wenig ausgepragten Durch-
setzungsvermogen kann es dazu fiihren, dass sie in vollbesetzten Fahrzeugen
keinen Schwerbehindertenplatz in Anspruch nehmen und der Fahrdynamik des
Fahrzeugs relativ hilflos ausgeliefert sind.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

fahrtenspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,60
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,99

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Das Fehlen eines Sitzplatzes stellt fiir Probanden (z.B. aufgrund motorischer
Einschrankungen) ein Problem dar.

und

Auf einer bestimmten Fahrt bzw. einem bestimmten Fahrtabschnitt steht nicht
fiir alle Fahrgaste ein Sitzplatz zur Verflgung.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Zur Klarung fehlender Sitzplatzverfiigbarkeiten (auf bestimmten Linien
bzw. zu bestimmten Zeiten):

- Ermittlung durch Fahrgastzahlungen (manuell oder mit Hilfe
automatischer Zahlgerate)

- Befragung des Fahrpersonals

- Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Es besteht eine ausreichende Sitzplatzkapazitat, zumindest fiir Fahrgaste mit
Schwerbehindertenausweis.

Handlungsfeld

Ausstattung OPNV
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Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten missen trainiert werden

- Stabiles Stehen, Suchen von Festhaltemoglichkeiten
- Durchsetzen des Rechts auf einen Schwerbehindertenplatz (falls
zutreffend)

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch:

- Einsatz geeigneter Fahrzeuge mit ausreichender Sitzplatzkapazitat

- Optimierung des Fahrplans z.B. durch Erhohung der Fahrzeugfolgezeit

- Schaffung einer ausreichenden Zahl von Sitzplatzen fir Fahrgaste mit
Schwerbehindertenausweis

- Schaffung ausreichender Haltemaoglichkeiten, damit zumindest ein
stabiles Stehen moglich ist

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Datenauswertung: Ermittlung der Sitzplatzkilometer allgemein/Ermittlung der
Schwerbehindertenplatzkilometer

Datenerhebung: Ermittlung der Anzahl stehender Fahrgaste in der
Hauptverkehrszeit (HVZ), differenziert nach Linie bzw. Linienabschnitt, Tageszeit

Registrierung eingehender Beschwerden bezgl. der Nichtverfiigbarkeit von
Sitzplatzen

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Nachweis des richtigen Verhaltens im vollbesetzten Fahrzeug (Praxistest)

Erhéhung der Sitzplatzkapazitat (Sitzplatzkilometer, Schwerbehindertenplatz-
kilometer)

Verringerung der Anzahl stehender Fahrgaste in der HVZ

Minimierung der Anzahl eingehender Beschwerden

Empfehlungen, Hinweise
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49 Fehlende Festhaltemoglichkeiten

Beschreibung

Es stellt ein Problem dar, wenn im Verkehrsmittel zu wenige Festhalte-
moglichkeiten vorhanden sind.

Ist ein Stehplatz nicht verfiigbar, missen Festhaltemoglichkeiten dafiir sorgen,
dass man wahrend der Fahrt einen stabilen Halt hat. Sind diese nicht in
ausreichender Zahl vorhanden, kann sind die Fahrgaste der der Fahrdynamik des
Fahrzeugs relativ hilflos ausgeliefert.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,77
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,17

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es ist steht nicht fiir jeden potentiellen Stehplatz eine Festhaltemdglichkeit zur
Verfligung.

Identifizierungs-
methode

Erhebung durch geschultes Personal: Uberpriifung des Vorhandenseins aus-
reichender Festhaltemoglichkeiten in den Fahrzeugen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Fir jeden Stehplatz im Fahrzeug besteht eine Festhaltemoglichkeit.

Handlungsfeld

Ausstattung OPNV

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten missen trainiert werden

- Stabiles Stehen, Suchen von Festhaltemoglichkeiten
- Durchsetzen des Rechts auf einen Schwerbehindertenplatz (falls
zutreffend)

Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Aufriistung aller Fahrzeuge mit geeigneten Festhaltemoglichkeiten in
ausreichender Zahl.

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erhebung durch geschultes Personal: Uberpriifung des Vorhandenseins aus-
reichender Festhaltemdglichkeiten in den Fahrzeugen
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Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Anzahl der zusatzlich geschaffenen Festhaltemoglichkeiten pro Fahrzeug (Ziel:
pro Stehplatz eine Festhaltemaoglichkeit)

Empfehlungen, Hinweise
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50 Unangemessenes Verhalten

Beschreibung

Es besteht die Gefahr, dass sich die Probanden im 6ffentlichen Verkehrsmittel
nicht angemessen verhalten.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,43
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,67

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-

Probanden haben Schwierigkeiten, sich im 6ffentlichen Verkehrsmittel
angemessen zu verhalten (z.B. Lirmbelastigung).

kriterien Probanden verstoRen gegen die Beforderungsbedingungen des Verkehrs-
unternehmens.
Kompetenztest

Identifizierungs- .
Praxistest

methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden verhalten sich in 6ffentlichen Verkehrsmitteln korrekt und
angemessen.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
Malnahmen

Lernen des richtigen Verhaltens im 6ffentlichen Verkehrsmittel, z.B.:

- Sitzplatz/Stehplatz einnehmen (Festhaltemdglichkeit finden)

- Gepéck/Tasche verstauen

- Sich ruhig verhalten, andere Fahrgaste respektieren

- Fahrpersonal als Autoritat ansehen und den gegebenen Anweisungen
Folge leisten
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Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch:

- Erhéhung der Akzeptanz der Allgemeinheit durch gezielte
Offentlichkeitsarbeit

- Fahrerschulung: Fahrgaste mit geistiger Behinderung in schwierigen
Situationen geeignet ermahnen bzw. maliregeln

- Einsatz von Reisewegbegleitern

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Registrierung eingehender Beschwerden (u.a. von Reisewegbegleitern)

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Minimierung der Anzahl eingehender Beschwerden

Die Kompetenzen fiir ein richtiges Verhalten im 6ffentlichen Verkehrsmittel
wurden erlernt.

Empfehlungen, Hinweise
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51 Unangemessenes Verhalten anderer Fahrgaste

Beschreibung

Es besteht die Gefahr, dass Mitreisende sich gegenliber den Fahrgasten mit
geistiger Behinderung unangemessen verhalten.

Es kann vorkommen, dass Mitreisende wenig Akzeptanz fiir Menschen mit
geistiger Behinderung zeigen. Dies kann sich z.B. in Form von Unfreundlichkeit,
Einschlichterungen oder Anfeindungen dulRern. Gerade bei Kindern und
Jugendlichen kénnen auch Machtkdmpfe und Hanseleien auftreten.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

situationsspezifisch

Relevanz

3,51
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,15

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden werden eingeschiichtert, gehdnselt oder anderweitig belastigt.

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden kénnen sich gegen unangemessenes Verhalten anderer Fahrgaste
entsprechend wehren bzw. es kdnnen andere Gegenmalnahmen ergriffen
werden.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
Malnahmen

Erlernen/Trainieren von Strategien fiir Situationen, in denen Konflikte mit
anderen Fahrgasten auftreten.
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Organisatorisch:

- Erhéhung der Akzeptanz der Allgemeinheit durch gezielte
Offentlichkeitsarbeit

- Fahrerschulung: In schwierigen Situationen in geeigneter Weise

Verkehrliche ermahnen, maliregeln bzw. eingreifen

MaRnahmen - Einsatz von Reisewegbegleitern

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, so dass im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Ausstattung der mobilen Endgerate mit
einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall eine Ortungsmaglichkeit besteht.
(vgl. Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen (u.a. durch
Erfolgskontrolle | Reisewegbegleiter)

Indikatoren fur Minimierung der Anzahl eingehender Beschwerden
Erfolgskontrolle

Empfehlungen, Hinweise

Das Problem, dass Hanseleien/Anfeindungen gegeniiber Menschen mit geistiger Behinderung
bestehen, tritt insbesondere im Schiilerverkehr auf. Bei hdufigeren Vorfallen kann dies seitens der
Probanden zu totaler Frustration bis hin zur kompletten Verweigerung fiihren, 6ffentliche
Verkehrsmittel zu benutzen. Neben der entsprechenden Sensibilisierung aller Beteiligten fiir dieses
Thema ist der Einsatz von Reisewegbeleitern eine wichtige MaRnahme.
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52 Verhalten

des Fahrpersonals

Beschreibung

Unfreundliches Fahrpersonal kann Fahrgaste mit geistiger Behinderung
einschiichtern und Angste/Hemmschwellen aufbauen.

Dies kann den allgemeinen Umgang mit den Fahrgasten, aber auch die
Auskunftsbereitschaft des Fahrpersonals betreffen.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,53
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,16

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Fahrpersonal ist unfreundlich, nicht auskunftsbereit und/oder im Umgang mit
geistig behinderten Menschen nicht geschult.

Identifizierungs-
methode

Gezielte Fragen an das Fahrpersonal durch Testkunden zur Feststellung der
Freundlichkeit/Auskunftsbereitschaft (Durchfiihrung von Szenarien)

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Das Fahrpersonal ist freundlich, auskunftsbereit und weil} Gber die spezifischen
Belange von Menschen mit geistiger Behinderung Bescheid.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
Malnahmen

Situationstraining: Umgang mit unfreundlichem Fahrpersonal

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Fahrerschulung tiber den richtigen Umgang von Menschen mit
geistiger Behinderung (vgl. STOPPLER ET AL. [2011])

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Gezielte Fragen an das Fahrpersonal durch Testkunden zur Feststellung der
Freundlichkeit/Auskunftsbereitschaft

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen
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Indikatoren fir Verbessertes Ergebnis bei den Szenarien Freundlichkeit/Auskunftsbereitschaft
Erfolgskontrolle | (Punktzahl im Testergebnis)

Minimierung der Anzahl eingehender Beschwerden

Empfehlungen, Hinweise
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53 Grobe Fahrmanover

Beschreibung

Grobe Fahrmanover (starkes Bremsen, Beschleunigen) stellen flir Probanden ein
Problem dar.

Menschen mit geistiger Behinderung sind oft bei der Nutzung des OPNV
unsicherer als andere Fahrgaste und kénnen nicht intuitiv auf die Fahrdynamik im
Fahrzeug reagieren. Besonders bei nicht-spurgebundenen Verkehrsmitteln kann
ein grober Fahrstil seitens des Fahrpersonals zu akuten Gefahrdungen fihren.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,56
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,37

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Bei der Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel treten starke Beschleunigungs- und
Bremsvorgange auf, die den Fahrtkomfort der Fahrgaste beeintrachtigen bzw. zu
gesundheitlichen Gefahrdungen fiihren kdnnen.

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Uberpriifung von Fahrweise/Fahrstil mit Hilfe von Testkunden

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Die Fahrweise ist komfortabel und angenehm. Es treten keine starken
Beschleunigungs- und Bremsvorgange auf.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
Malnahmen

Training: Finden eines sicheren Sitzplatzes bzw. Stehplatzes (inkl.
Festhaltemoglichkeit) im 6ffentlichen Verkehrsmittel
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Verkehrliche Organisatorisch: Fahrerschulung bezgl. vorausschauender, ruhiger,
MalRnahmen energiesparender Fahrweise.

Erfolgskontrolle

Art der Registrierung eingehender Beschwerden

Erfolgskontrolle | .. . . S
Uberprufung von Fahrweise/Fahrstil mit Hilfe von Testkunden

Indikatoren fir | Minimierung der Anzahl eingehender Beschwerden

Erfolgskontrolle . e . . .
Verbessertes Ergebnis bei Uberprifung von Fahrweise/Fahrstil

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere tritt vor allem im Busverkehr auf.

Grobe Fahrmanover bzw. eine rasante Fahrweise kdnnen zu Gefdhrdungen fiihren und stellen fur
alle Fahrgéaste einen Verlust an Fahrkomfort dar. Zudem erhéht sich dadurch der Kraftstoffverbrauch
z2.T. erheblich. Entsprechende Schulungsmalnahmen fiir das Fahrpersonal kommen somit allen
Fahrgasten zugute, gleichzeitig besteht hier auch fur das Verkehrsunternehmen Einsparpotential.
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54 | Angste/Unsicherheit

Beschreibung

Es bestehen grundsitzliche Angste/Unsicherheiten, alleine mit dem &ffentlichen
Verkehrsmittel zu fahren.

Kategorie

Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,81
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,71

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Bei Probanden bestehen grundsitzliche Angste bzw. Unsicherheiten, die sie
daran hindern, selbststandig ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu benutzen.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die selbstandige Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist moglich und ruft keine
Angste/Unsicherheiten hervor.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
Malnahmen

Individuelle Férderung: Identifizierung méglicher Angste und
Uberwindungsstrategien

Konkretes Mobilitdtstraining in der Praxis, d.h. gemeinsame Nutzung des OPNV
auf einer festgelegten Reiseroute (z.B. zur Schule/zur Arbeit) unter Anleitung
eines Mobilitatstrainers, bis eine selbststandige Nutzung moglich ist

Verkehrliche
MaRnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die selbstandige OPNV-Nutzung auf einer bestimmten Reiseroute konnte
nachgewiesen werden (Praxistest).
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Empfehlungen, Hinweise

Das individuelle Mobilitdtstraining ist eine unabdingbare MaRnahme, um eine selbststindige OPNV-
Benutzung zu erreichen. Ein solches Training kann nach den Erfahrungen aus dem Forschungsprojekt
»Barrierefreier Schilerverkehr” etwa 3 bis 10 Tage dauern (vgl. MONNINGER ET AL. [2012]).
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5 FulBwege

55 FuBweg nicht eindeutig erkennbar

Beschreibung

Die Abgrenzung zwischen FuBweg und StralRe ist nicht eindeutig erkennbar.

Die Nutzung des gleichen Pflasterbelags fur Fahrbahn und Gehweg kénnen
Menschen mit geistiger Behinderung dazu bringen, versehentlich auf die StralRe
zu laufen.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,49
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,66

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es besteht keine optische oder taktile Abgrenzung (Bordstein) zwischen FuRweg/
Fahrgast-Warteflache und Stralle bzw. diese weisen den gleichen Belag auf (z.B.
identische Pflasterung).

und

Die Barriere stellt fir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Erhebung der relevanten FuBwege durch geschultes Personal

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden kénnen eine klare Unterscheidung zwischen FuRweg und StraRe
vornehmen.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Folgenden Fahigkeiten missen erlernt werden:

- Gefahren auf der StraRRe

- Gehen auf dem FuBweg, nicht auf die StraRe treten

- Abgrenzung zwischen FuBweg und StralRe, (Scharfung des Bewusstsein
anhand von konkreten Beispielen im Verkehrsgebiet)

Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich: Klare Abgrenzung zwischen FuRweg bzw. Fahrgast-Warteflache und
StraRe (z.B. durch Bordstein und/oder Anderung des Pflasterbelages)
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Erfolgskontrolle

Art der Verstandnistest (z.B. mit Bildern)

Erfolgskontrolle .
Praxistest

Indikatoren fliir | Verbesserung der Kompetenzen im Verstandnistest

Erfolgskontrolle . . .
Probanden kénnen eine klare Abgrenzung zwischen FuRweg und StraRe

vornehmen (Praxistest)

Empfehlungen, Hinweise
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56 Keine Bele

uchtung

Beschreibung

Es besteht keine Beleuchtung auf zuriickzulegenden FuRwegen.

Die Beleuchtung der Verkehrswege hat eine groRe sicherheitstechnische
Bedeutung sowohl im subjektiven als auch im objektiven Bereich. Dunkle Wege
verursachen Angste und begiinstigen die Desorientierung; dariiber hinaus sind
FuRganger fur andere Verkehrsteilnehmer bei fehlender Beleuchtung schlecht
erkennbar.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,69
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,23

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Entlang des zurilickzulegenden FuRwegs besteht (abschnittsweise) keine
Beleuchtung.

und

Fehlende Beleuchtung stellt fir die Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Erhebung der relevanten FuBwege im Hinblick auf durchgehende Beleuchtung
(geschultes Personal)

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die zurilickzulegenden FuRwege sind ausreichend beleuchtet.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Richtiges Verhalten bei Dunkelheit

- Tragen heller bzw. fluoreszierender Kleidung, um bei Dunkelheit
gesehen zu werden

- Uberwindung von Angsten bei Dunkelheit

Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich: Schaffung/Installation einer geeigneten Beleuchtung entlang der
relevanten FuBwege
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Erfolgskontrolle

Art der Uberpriifung der relevanten FuBwege im Hinblick auf durchgehende Beleuchtung
Erfolgskontrolle | (Erhebung durch geschultes Personal)

Praxistest: Zuriicklegen unbeleuchteter FuBwege

Indikatoren fir | Erhéhung der Anzahl beleuchteter Fuwege (Léange der beleuchteten Fulwege,
Erfolgskontrolle | Anteil beleuchteter FuBwege im Wegenetz)

Das sichere Zuriicklegen unbeleuchteter FuRwege wurde erlernt (Praxistest).

Empfehlungen, Hinweise
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57 Einsamer Weg

Beschreibung

Es stellt ein Problem dar, wenn Wege zuriickgelegt werden missen, die wenig
frequentiert sind.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,67
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,18

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es stellt fur die Probanden ein Problem dar, gering frequentierte Wege
zuriickzulegen. Es besteht ein negatives subjektives Sicherheitsgefiihl.

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Es werden Strategien entwickelt, auch einsame Wege zuriicklegen zu kénnen
oder es werden geeignete Alternativen gewahlt.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
MalRnahmen

Strategien entwickeln, um dem Problem entgegenzuwirken:

- Sich dem einsamen Weg stellen: Uberwindung der
Angste/Unsicherheiten

- Vermeidung bestimmter Wegstrecken durch die Wahl von
Alternativrouten

Individuelles Praxistraining: Abgehen der Fulwege, die von den Probanden auf
dem Weg zur OPNV-Haltestelle zuriickgelegt werden miissen.

Verkehrliche
MaRnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest
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Indikatoren fir | Verbesserung der Kompetenzen im Praxistest: Das selbststandige Zuriicklegen
Erfolgskontrolle | eines einsamen Weges ist moglich bzw. es wird eine geeignete Alternativroute
gewahlt.

Empfehlungen, Hinweise
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58 Kein Gehweg vorhanden

Beschreibung

Es ist kein Gehweg vorhanden, d.h. der FuBweg muss auf der StraRe bzw. am
Fahrbahnrand zuriickgelegt werden.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit ist dies hochst bedenklich. Menschen mit
geistiger Behinderung schatzen die Risiken des Laufens auf der Fahrbahn
moglicherweise nicht richtig ein und es kann zu Gefahrdungen kommen.

Ausgenommen davon sind Wohn- und SpielstralRen, wo aufgrund der geringen
Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken grundsétzlich kein Gehweg erforderlich
ist.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,77
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,06

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es ist an relevanten Wegabschnitten kein separater Gehweg vorhanden
(Ausnahme Wohn- und SpielstraRen).

und

Das Fehlen eines separaten Gehwegs stellt fiir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Erhebung der relevanten FuBwege durch geschultes Personal

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Bei allen relevanten FuBwegen ist ein Gehweg vorhanden.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Verkehrstraining: Sicheres Zuriicklegen eines Fuweges, wenn kein Gehweg
vorhanden ist (Orientierung am StralRenrand, besondere Vorsicht bei
herannahenden Fahrzeugen)

Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich:

- Verlegung von Haltestellen in sichere Bereiche (kurzfristig)
- Herstellung entsprechender Gehwege (langfristig)
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Erfolgskontrolle

Art der Uberpriifung des relevanten Wegenetzes im Hinblick auf FuRwege ohne
Erfolgskontrolle | separaten Gehweg (Erhebung durch geschultes Personal)

Praxistest

Indikatoren fir | Erhéhung der Anzahl FulRwege mit separatem Gehweg (Ldnge der FuBwege mit
Erfolgskontrolle | separatem Gehweg, Anteil FuBwege mit separatem Gehweg)

Das sichere Zuriicklegen von FuBwegen ohne separaten Gehweg konnte
nachgewiesen werden (Praxistest).

Empfehlungen, Hinweise
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59 Behinderungen auf einem FuBweg

Beschreibung

Behinderungen auf dem FuRweg, z.B. durch parkende Fahrzeuge, stellen ein
Problem dar.

Um das Hindernis zu umgehen, ist besondere Aufmerksamkeit erforderlich,
insbesondere, wenn dabei die Fahrbahn betreten werden muss. Je nach GroRRe
des Hindernisses bestehen ggf. auch Sichtbehinderungen, so dass herannahende
Verkehrsteilnehmer/Fahrzeuge erst spat erkannt werden.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,48
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,81

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es bestehen Behinderungen auf dem FuBweg (z.B. durch widerrechtlich geparkte
Fahrzeuge, Baustellen).

und

Die Behinderungen stellen fir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest
Praxistest

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Es bestehen keine Behinderungen auf dem FuRweg. Bei Baustellen ist eine
alternative FuBwegfiihrung vorhanden.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Umgang mit Hindernissen entlang des Fullwegs:

- Umgehen von Hindernissen mit der notwendigen Vorsicht
(insbesondere Berticksichtigung anderer Verkehrsteilnehmer, maoglicher
Gefahrdungen im StraRenverkehr, Sichtbehinderungen)

- Umgehen von Baustellen, Folgen der vorgegebenen
Baustellenbeschilderung
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Organisatorisch:

Verkehrliche - Bei widerrechtlich abgestellten Fahrzeugen: Konsequente
MaRnahmen Verkehrsiiberwachung
- Bei Baustellen: Herstellung eine klaren und eindeutigen
FuRgangerfiihrung
Erfolgskontrolle
Art der Registrierung eingehender Beschwerden

Erfolgskontrolle . . . .
Stichprobenhafte Ermittlung von widerrechtlichem Parken auf FuBwegen durch

geschultes Erhebungspersonal

Praxistest

Indikatoren flir | Verringerung der Anzahl von Beschwerden

Erfolgskontrolle . P - . .
Verringerung der Haufigkeit des Ereignisses ,widerrechtlich geparkte Fahrzeuge

auf FuBwegen”

Praxistest: Der Umgang mit Hindernissen auf Fullwegen wurde erfolgreich
erlernt.

Empfehlungen, Hinweise
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60 Schmaler Gehweg

Beschreibung

Es steht nur ein sehr schmaler Gehweg zur Verfligung. Es ist erhohte
Aufmerksamkeit erforderlich, um nicht auf die Fahrbahn zu treten, insbesondere
bei begegnendem Verkehr. Dies kann fir Menschen mit geistiger Behinderung
eine besondere Herausforderung darstellen.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,46
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,78

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die Mindestgehwegbreite wird unterschritten- diese betragt gemaR der RASt im
Normalfall 2,50 m bzw. bei geringem FuRgédngeraufkommen 1,50 m (vgl. FGSV
[2007)).

und

Geringe Gehwegbreiten stellen fiir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Erhebung der relevanten FuBwege durch geschultes Personal im Hinblick auf
Mindestgehwegbreiten

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Bei allen relevanten Fuwegen ist ein Gehweg ausreichender Breite vorhanden.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Training: ,Zu-Fu-gehen” auf schmalen Gehwegen:

- Nicht auf die Fahrbahn treten

- Besondere Aufmerksamkeit bei entgegenkommenden FuRgangern
- Inder Gruppe: Hintereinander (und nicht nebeneinander) gehen

- Konkrete Ubungen in der Verkehrswirklichkeit

Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich: Herstellung entsprechender Gehwegbreiten.
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Erfolgskontrolle

Art der Praxistest

Erfolgskontrolle . Lo
Erhebung der relevanten FuBwege durch geschultes Personal im Hinblick auf

Mindestgehwegbreiten

Indikatoren fur | Das ,Zu-FulR-gehen” auf schmalen Gehwegen wird beherrscht (Praxistest).

Erfolgskontrolle . . . . .
Erhéhung der Anzahl FuBwege mit ausreichender Gehwegbreiten (Gesamtlange

bzw. Anteil ausreichend dimensionierter Gehwege)

Empfehlungen, Hinweise
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61 Unebene Beldge

Beschreibung

Unebene Belédge entlang des FuRweges stellen ein Problem dar.

Menschen mit motorischer Einschrankung sind empfindlich gegen extrem
schlechte Gehwegverhaltnisse. Unebene FuBwegbeldge kdnnen Stolperfallen und
somit ein Gefahrdungsrisiko darstellen.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,40
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,88

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Der FuRweg weist Unebenheiten, Unkrautbewuchs, verschiedene Beldge
und/oder Stolperstellen auf.

und

Unebene Belage stellen fir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Uberpriifung der relevanten FuRwege im Hinblick auf unebene Beldge und
Stolperstellen (Erhebung durch geschultes Personal)

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Alle relevanten Fulwege verfiigen Uber einen geeigneten Belag. Unebenheiten
und Stolperstellen werden vermieden.

Handlungsfeld

FuRBwege

Padagogische
MalRnahmen

Folgende Fahigkeiten sollen erlernt werden:

- Bewegungstraining/Motopadie

- besondere Aufmerksamkeit bei unebenen Beldgen und moglichen
Stolperfallen

- konkretes Praxistraining in der Verkehrswirklichkeit

Verkehrliche
MaBnahmen

Baulich: Renovierung von FuBwegen inkl. Schaffung ebener Beldge

Organisatorisch: RegelmaRige Unterhaltung der Fulwege, um unzumutbare
Zustande, Unkrautbewuchs und Stolperstellen von vornherein zu vermeiden
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Uberpriifung der relevanten FuBwege im Hinblick auf unebene Belige und
Stolperstellen (Erhebung durch geschultes Personal)

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das sichere Zuriicklegen von FuBwegen, auch bei unebenen Beldgen, wurde
erlernt (Praxistest).

Verringerung der Anzahl unebener/schlechter FuBwege im Verkehrsgebiet
(Gesamtlange unebener FuBwege, Anteil/Quote unebener FuBwege)

Empfehlungen, Hinweise




124

Barrierenkatalog

62 Unsichere StraRenquerung

Beschreibung

Es bestehen auf den Zu- oder Abbringerwegen zur Haltestelle StraRenquerungen,
die als nicht sicher einzustufen sind.

Missen StraBen mit hohem Verkehrsaufkommen und/oder hoher zuldssiger
Geschwindigkeit gequert werden, sind besondere MalRnahmen fiir die Sicherheit
der FuBganger erforderlich. Menschen mit geistiger Behinderung sind in diesem
Kontext besonders gefahrdet, da sie hdufig Schwierigkeiten haben, Abstande und
Geschwindigkeiten sicher abzuschatzen.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

3,86
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,10

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der

Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es ist ein mindestens zweibahniger StraBenquerschnitt ohne Querungshilfe
(Zebrastreifen, FuRgangerschutzanlage, Mittelinsel 0.4.) zu Gberqueren,
gleichzeitig wird im relevanten Zeitraum eine zu definierende Verkehrsstarke
(z.B. g > 100 Fz/h) tberschritten.

Es bestehen schlechte Sichtbeziehungen, so dass herannahende Fahrzeuge nicht
rechtzeitig wahrgenommen werden konnen. Die Sichtweite Fahrzeug-FuRgénger
sollte gemaR R-FGU 50m (bei v, =50 km/h) bzw. 30m (bei v, = 30 km/h) nicht
unterschreiten (vgl. [FGSV, 2001/2]).

Die zuldssigen Geschwindigkeiten an der Querungsstelle ibersteigen einen zu
definierenden Grenzwert (z.B. v,,;> 50 km/h).

Es besteht ein erhohtes Unfallrisiko an dieser Querungsstelle.

Identifizierungs-
methode

Erhebung potentiell gefahrlicher StraBenquerungen durch geschultes Personal
(Feststellung der Rahmenbedingungen, Sichtbeziehungen, Verkehrsstarken,
zuldssigen Geschwindigkeiten)

Unfallanalyse (Auswertung von Unfille mit FuRgangerbeteiligung an
StraBenquerungen im Untersuchungsgebiet)
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Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Alle relevanten StraRen kdnnen sicher iberquert werden.

Handlungsfeld

FuRBwege

Padagogische
MalRnahmen

Praxistraining (ggf. in Zusammenarbeit mit der Polizei):

- Sicheres Uberqueren einer StralRe (Einschitzung von Geschwindigkeiten,
Gefahren, Bericksichtigen der Sichtverhiltnisse)

- Querung nur an offiziellen Querungsstellen

- Suchen nach Alternativen, wenn Querungsstelle ungeeignet bzw. wenn
Unsicherheiten bestehen

- Konkretes Uben in der Verkehrswirklichkeit, individuelles Training
entlang der FuRwege/Querungen, die von den Probanden zuriickgelegt
werden miissen (Mobilitdtstraining)

Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich: Schaffung geeigneter Querungshilfen

- Zebrastreifen

- Mittelinsel

- FuRgangerschutzanlagen

- Uberfiihrung/Unterfiihrung

- Verbesserung der Sichtbeziehungen (insbes. durch Reduzierung der
Parkstande, siehe Barriere Nr. 69)

Organisatorisch:

- Bereitstellung von Schiilerlotsen
- Verkehrsrechtliche Anordnungen: Reduktion der zuldssigen
Geschwindigkeit, Aufstellung entsprechender Warnschilder

Technisch:

- Aufstellung einer Geschwindigkeitsriickmeldeanlage, das Autofahrer vor
zu hoher Geschwindigkeit und kreuzendem FuRgangerverkehr warnt

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erhebung potentiell gefahrlicher StraRenquerungen durch geschultes Personal
(Feststellung der Rahmenbedingungen, Sichtbeziehungen, Verkehrsstarken)

Praxistraining

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Verringerung der Anzahl gefahrlicher StraBenquerungen (Anzahl/Quote
gefdhrlicher Querungen im Verkehrsnetz)

Das Uberqueren einer StraRe wird sicher beherrscht, potentielle Gefahren
werden erkannt (Praxistraining)
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Empfehlungen, Hinweise

Sichere StraBenquerungen sind ein wesentlicher Bestandteil, um Menschen mit geistiger
Behinderung die selbststindige Nutzung des OPNV zu erméglichen. Neben padagogischem Training
sind hier auch verkehrliche MaBnahmen von wesentlicher Bedeutung — insbesondere dort, wo
bereits ein erhéhtes Unfallrisiko bekannt ist.
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63 | Steigung/Gefille

Beschreibung

Es stellt ein Problem dar, wenn FuBwege nennenswerte Steigungen bzw. Gefille
aufweisen.

Diese Barriere trifft vor allem fir die Probanden zu, bei denen zusatzlich zur
geistigen Behinderung noch motorische Schwierigkeiten hinzukommen.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,53
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,92

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r

Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Der FuRwegabschnitt enthélt eine Langsneigung, die ein zu definierendes Mal,
das auch fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankung noch zumutbar ist, Giber-
schreitet, z.B. 3%, [vgl. FGSV, 2011].

und

Steigungen bzw. Gefille stellen fur Probanden (z.B. aufgrund motorischer
Schwierigkeiten) ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Erhebung der relevanten Steigungs- und Gefallestrecken durch geschultes
Personal

Kompetenztest

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Es werden Strategien entwickelt, auch Steigungen/Gefille zu Gberwinden oder es
werden geeignete alternative Wege gewahlt.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
MalRnahmen

Folgende Fahigkeiten missen trainiert werden:

- Bewegungstraining/Motopadie
- Individuelles Training bei der Bewaltigung von Steigungen
- Wahl alternativer Wege (Vermeidungsstrategie)
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Baulich:

- Technische Uberwindung des Héhenunterschiedes: Installation von
Verkehrliche

MalRnahmen

Rolltreppen, Aufziigen

- Verringerung der Steigung z.B. durch den Bau von Rampen mit
geringerer Langsneigung (dafiir jedoch einer groReren
Langenentwicklung)

Erfolgskontrolle

Art der Praxistest
Erfolgskontrolle

Indikatoren fur Die Steigung kann selbststandig bewaltigt werden.
Erfolgskontrolle

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere muss in erster Linie mit padagogischen MalBnahmen geldst werden. Bauliche
MaRnahmen kommen dort in Frage, wo ein groRes Aufkommen an FuRgangern besteht.
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64 Umleitung

Es stellt ein Problem dar, wenn sich z.B. aufgrund von Baustellen die
Wegefiihrung andert.

Beschreibung In einer solchen Situation muss vom bekannten Weg abgewichen werden und ein
alternativer Weg begangen werden. Dies kann fiir Menschen mit geistiger
Behinderung u.U. eine besondere Schwierigkeit darstellen und zu
Desorientierung fuhren.

Kategorie FuBwege
Eigenschaft situationsspezifisch/personenspezifisch
Relevanz 3,54

(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

2,76

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Erlernbarkeit

Identifizierung der Barriere

Der (bliche Weg ist versperrt (z.B. aufgrund einer Baustelle) und es muss eine

L Umleitung begangen werden.
Identifizierungs-

kriterien und

Das Begehen einer Umleitung stellt fir Probanden ein Problem dar.

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen
Identifizierungs-
Kompetenztest
methode

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel Der aufgrund der Sperrung zu wahlende alternative Weg ist eindeutig auffindbar.

Handlungsfeld FuBwege

Folgende Fahigkeiten mussen trainiert werden:

- Beachten von Sperrungen

Padagogische
MaRnahmen - Begehen alternativer Wege, Berlicksichtigung von evtl. vorhandener
Umleitungs-Beschilderung
- Scharfung der Orientierung
Verkehrliche Organisatorisch: Herstellung einer klaren und eindeutigen alternativen

Malnahmen FuBwegflihrung bei Umleitungen
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Das Begehen eines alterativen FuBwegs wird beherrscht. Die vorhandene
Wegweisung wird verstanden. Es bestehen keine Orientierungsprobleme.

Empfehlungen, Hinweise
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65 Zu kurze Griinzeiten bei signalisierten StraBenquerungen

Beschreibung

Die Grinzeiten flir FuBganger an signalisierten StraRenquerungen sind zu knapp
bemessen.

Dabei sind die Gehzeiten von Menschen mit geistiger Behinderung zu
bericksichtigen, die insbesondere dann geringer ausfallen konnen, wenn auch
motorische Schwierigkeiten bestehen.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

3,64
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,81

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die Griinzeit ist geringer als die Raumzeit eines langsamen Verkehrsteilnehmers
(Empfehlung Raumgeschwindigkeit gemal H BVA: v, = 1,0 m/s, vgl. FGSV,
[2011]).

Es bildet sich aufgrund der geringen Griinzeiten ein FuBganger-Riickstau bzw. es
treten dadurch RotlichtverstoRRe auf.

Die Mindestfreigabezeit von 5s gemaR RiLSA wird unterschritten [vgl. FGSV,
2010].

Identifizierungs-
methode

Auswertung der Griinzeiten aufgrund verfligbarer Daten (z.B. von der
kommunalen Verkehrsbehorde)

Erhebung von Griinzeiten, Beobachtungen von moglichem FuRgangerriickstau
und Rotlichtverst6Ren an relevanten Stralenquerungen durch geschultes
Personal

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Die Griinzeiten bei lichtsignalisierten FuRgangerquerungen sind ausreichend
dimensioniert.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Zugiges Uberqueren der betreffenden StraRenquerung(en), ggf. Abwarten der
nachsten Griinphase
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Verkehrliche Organisatorisch: Verlangerung der Griinzeiten gemaR den vorliegenden
MaBnahmen Erfordernissen

Erfolgskontrolle

Art der Erhebung von Griinzeiten, Beobachtungen von moglichem FuRgangerriickstau
Erfolgskontrolle | und RotlichtverstofRen an relevanten StraRenquerungen durch geschultes
Personal

Indikatoren fir | Verringerung der Haufigkeit der RotlichtverstoRRe, Verringerung von
Erfolgskontrolle | FuRgangerriickstaus

Einhaltung der Mindestfreigabezeiten unter Berlcksichtigung der Rdumzeit des
langsamsten Verkehrsteilnehmers (s.o.)

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere muss in erster Linie durch verkehrliche MalRnahmen entscharft werden —
padagogische MaRBnahmen kénnen hier nur begleitend wirken. Sie ist von besonderer Brisanz, da
hier RotlichtverstoRe provoziert werden, die ein erhebliches Unfallrisiko darstellen kénnen.
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66 Lange FuBwege

Es missen weite FuRwege vom Startort bis zur Einstiegshaltestelle/von der
Ausstiegshaltestelle bis zum Zielort zurtickgelegt werden.

Lange FuRwege setzen nicht nur die allgemeine Akzeptanz des OPNV herab,
Beschreibung sondern stellen auch fir Menschen mit kérperlicher Einschrankung eine
wesentliche Barriere dar. Bei Menschen mit geistiger Behinderung kommen auch
andere Faktoren hinzu, wie zum Beispiel das richtige Abschatzen der Gehzeiten
und die Anpassung der Kleidung anhand der Witterung und der
zuriickzulegenden Distanz.

Kategorie FuBwege
Eigenschaft fahrplanspezifisch/personenspezifisch
Relevanz 3,52

(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

2,81

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Erlernbarkeit

Identifizierung der Barriere

Die zurtickzulegenden FuRwege von/zur Haltestelle erreichen eine unzumutbare
Lange. Ein zu definierender Schwellenwert (z.B. X; = 2,0 km) wird tGberschritten.
Beriicksichtigung der gesetzlich bzw. satzungsmaRig festgelegten Grenzen fir

Identifizierungs- | pajtestellen-Zugangswege.

kriterien
Der allgemeine Grenzwert wird zwar nicht iberschritten, trotzdem ist der

zuriickzulegende FuBweg flr den Probanden aufgrund einer bestimmten
geistigen Behinderung bzw. motorischer Einschrankung zu lang.

Verbindungsanalyse inkl. Erhebung der Lédnge der relevanten FuBwege von der

Identifizierungs- Haustlr bis zur Haltestelle

methode Praxistest (Uberpriifung der individuellen maximal zumutbaren FuBwegdistanz

fiir jeden Probanden, ggf. Festlegung individueller Zumutbarkeitsgrenzen)

Beseitigungsmallnahmen

el Die Lange des individuell zuriickzulegenden FuBweges bis zur Haltestelle ist
ie
zumutbar.

Handlungsfeld FuBwege
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Richtiges Abschatzen von Distanzen, Einschdtzen von Gehwegzeiten
Padagogische
MaRnahmen Wenn Fahrrad fahren als Alternative zum Zu-FuR-Gehen in Frage kommt:

Fahrradfahr-Training

Organisatorisch:

- Verkiirzung der FuBwege durch Verbesserungen des
Verkehrliche Bedienungsangebotes: Anpassung des Linienwegs, Einflihrung
MaRnahmen zusatzlicher Haltestellen, ggf. Einflihrung flexibler Bedienungsformen

- Nutzung anderer Verkehrsmittel (z.B. Fahrrad)

- Inanspruchnahme von Bring- und Holdiensten durch Familienangehorige

(Kompromisslésung)

Erfolgskontrolle

Art der Verbindungsanalyse inkl. Erhebung der Lange der relevanten FuBwege von der
Erfolgskontrolle | Haustir bis zur Haltestelle, Priifung der Einhaltung der Zumutbarkeitsgrenzen

Indikatoren fiir | Die allgemeinen Zumutbarkeitsgrenzen bezgl. maximaler FuBweglangen werden
Erfolgskontrolle | nicht verletzt.

Die individuell festgelegten Zumutbarkeitsgrenzen werden nicht verletzt.

Empfehlungen, Hinweise

Zu lange FuRwege kdnnen ein Ausschlusskriterium fiir eine selbstandige Benutzung des OPNV sein.
Sind Anpassungen im OPNV-Angebot z.B. aus Kostengriinden nicht méglich, so sind auch
unkonventionelle Losungen wie die Benutzung eines Fahrrades denkbar.
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67 Gefahrliche Abkiirzungen

Beschreibung

Der schnellste Weg ist u.U. unsicher: Es besteht die Gefahr, dass gefihrliche
Abkirzungen genommen werden, anstatt den sicheren Weg zu wahlen.

Beim Erreichen der Haltestelle ist oft der direkte Weg nicht der Sicherste. Dies
fiihrt dazu, dass Fahrgaste unter Missachtung der Verkehrsregeln gefédhrliche
Abkirzungen wahlen. Probanden werden zum Nachahmen verleitet, ohne dass
sie die Verkehrssicherheit und die Folgen ihres Handelns vollstéandig abschatzen
kénnen.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch

Relevanz

3,43
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,57
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden wahlen statt dem sicheren Weg eine gefédhrliche Abkiirzung (z.B. wird
eine unsichere StraRenquerung einer sicheren vorgezogen, um Zeit zu sparen).

Bei der Wahl der Abkiirzung wird die StVo (insbes. § 25) verletzt.

Identifizierungs-
methode

Registrierung von Beschwerden bzw. Ereignismeldungen

Beobachtungen moglicher VerstdRe an neuralgischen Punkten durch geschultes
Personal

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Gefahrliche Abklrzungen werden vermieden.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
MalRnahmen

Praxistraining:

- Sicheres Uberqueren einer StralRe (Einschitzung von Geschwindigkeiten,
Gefahren, Bericksichtigen der Sichtverhaltnisse)

- Beachten von Hinweis- oder Verbotsschildern

- Querung nur an offiziellen Querungsstelle, Vermeiden inoffizieller
Abkirzungen

- Verkehrswidriges Verhalten anderer FuBgéanger wird nicht nachgeahmt.

Konkretes Uben in der Verkehrswirklichkeit: Wahl eines verkehrssicheren Weges
zur Haltestelle
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Verkehrliche
MaRnahmen

Baulich: Vermeidung gefahrlicher Abklrzungen durch:

- Installation baulicher Elemente (z.B. Absperrungen)
- Verlegung von Haltestellen

Organisatorisch: Vermeidung gefahrlicher Abkiirzungen durch:

- Verbotsschilder und Verkehrsiiberwachung (bei VerstoRen gegen die
StVo)

- eindeutige Beschilderung des richtigen Weges, ggf. mit Unterstitzung
einer unterbrechungsfreien Markierung (z.B. durchgezogene Linie auf
dem Boden)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Beobachtung
Registrierung von Beschwerden bzw. Ereignismeldungen

Praxistraining

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Die Haufigkeit des Ereignisses ,,Wahl einer gefdhrlichen Abklirzung” (z.B. Anzahl
Personen/Tag) wird reduziert.

Minimierung der Anzahl von Beschwerden

Es werden keine gefahrlichen Abkiirzungen gewahlt (Praxistest)

Empfehlungen, Hinweise

Da der Mensch grundsatzlich umwegempfindlich ist, sollte angestrebt werden, dass auch bei den
sicheren Wegen eine moglichst direkte FuBgangerfihrung besteht.
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68 Radwege

Beschreibung

Parallel zum FuRweg verlaufende Radwege oder gemeinsame FuB-/Radwege
stellen ein Problem dar.

Hier besteht fiir Menschen mit geistiger Behinderung die Herausforderung,
herannahende Fahrradfahrer zu erkennen und ggf. auszuweichen und mogliche
Kollisionen zu vermeiden.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,36
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,68

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Direkt neben dem FuBweg wird parallel ein Radweg gefiihrt (mit Trennung der
Verkehrsarten) bzw. es besteht ein gemeinsamer FuR- u. Radweg (ohne Trennung
der Verkehrsarten).

und

Eines oder beide der genannten Verkehrsfiihrungen stellen fir Probanden ein
Problem dar und es kommt zu Konflikten.

Identifizierungs-
methode

Erfassung relevanter Wegabschnitte durch geschultes Personal
Registrierung eingehender Beschwerden/Meldungen von Zwischenfillen

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden beriicksichtigen den Radverkehr in angemessener Weise. Es kommt
zu keinen Konfliktfallen.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten missen bei parallel verlaufenden Radwegen bzw.
gemeinsamen Ful3-/Radwegen trainiert werden:

- Besondere Aufmerksamkeit bezgl. Radfahrern (das Herannahen eines
Fahrradfahrers hort man oft nicht)

- Rcksichtsvollere Umgang miteinander, ausweichen, wenn erforderlich,
vermeiden von Konflikten
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Verkehrliche
MaRBnahmen

Baulich: Klare bauliche Trennung der Verkehrsarten (bei hohem Rad und/oder
FuRgangeraufkommen und hohem Konfliktpotential)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Registrierung eingehender Beschwerden/Meldungen von Zwischenfillen

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Die entsprechende Aufmerksamkeit/Ricksichtnahme mit Radfahrern wird
beherrscht.

Minimierung der Anzahl eingehender Beschwerden/Meldungen von
Zwischenfallen

Empfehlungen, Hinweise
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69 Schlechte Sichtbeziehungen

Durch schlechte Sichtbeziehungen bzw. versperrte Sicht kann das Verkehrs-
Beschreibung geschehen nicht vollsténdig erfasst werden. Dies kann zu Gefahrdungssituationen
flihren, wenn z.B. herannahende Fahrzeuge nicht rechtzeitig erkannt werden.

Kategorie FuBwege
Eigenschaft ortsspezifisch/personenspezifisch
Relevanz 3,44

(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

2,66

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Erlernbarkeit

Identifizierung der Barriere

Wichtige Sichtbeziehungen, die fiir das vollstandige Erfassen des Verkehrs-
umfeldes an einer Querungsstelle erforderlich sind, sind versperrt (z.B. durch
parkende Fahrzeuge). Die Sichtweite Fahrzeug-FuRgénger sollte gemaR R-FGU
50m (bei v, = 50 km/h) bzw. 30m (bei v, = 30 km/h) nicht unterschreiten [vgl.

Identifizierungs- FGSV, 2001].

kriterien
und

Probanden haben kein Bewusstsein fiir die potentielle Gefahr einer Konflikt-
situation bei ungiinstigen Sichtbeziehungen.

Identifizierung von Gefahrenpunkten im Verkehrsnetz durch Uberpriifen der

Identifizierungs- | relevanten Sichtbeziehungen (Checkliste)

methode
Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel Alle wichtigen Sichtbeziehungen zum vollstandigen Erfassen einer Querungsstelle
ie
sind gegeben.

Handlungsfeld Sicherheit
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Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten missen trainiert werden:

- Berlicksichtigung der Sichtverhaltnisse allgemein und im Besonderen
beim Uberqueren einer StraRe

- Sichtweiten abhangig von der gefahrenen Geschwindigkeit

- Problematik/Gefahren bei schlechten Sichtbeziehungen

- Auch wenn man Vorrang hat: Sicherstellen, dass man gesehen wird/
Blickkontakt mit dem Fahrer aufnehmen

Weitere piddagogische MaRnahmen zum sicheren Uberqueren einer StraRRe vgl.
Barriere Nr. 62

Verkehrliche
MaRnahmen

Baulich: Schaffung geeigneter Sichtbeziehungen vor bzw. hinter einer
Querungsstelle durch Installation von Pollern, Markierungen, kleineren
Griinflachen oder flachen Hecken bzw. durch Aufstellen von Verkehrsspiegeln
(vgl. BAST [2012])

Organisatorisch:

- Herstellung geeigneter Sichtbeziehungen durch Schaffung von
Parkverboten

- Verkehrsrechtliche Anordnung: Reduzierung der Geschwindigkeit (wenn
Sichtverhaltnisse durch bauliche MalRnahmen nicht verbessert werden
kénnen)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Uberpriifung der Sichtbeziehungen an entsprechenden Gefahrenpunkten durch
geschultes Personal (Checkliste)

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Es bestehen an allen identifizierten Gefahrenpunkten im Netz ausreichende
Sichtbeziehungen.

Probanden Gberqueren auch bei schlechten Sichtbeziehungen mit der gebotenen
Vorsicht die StraRe.

Empfehlungen, Hinweise

Bei dieser Barriere sind im Sinne der Verminderung von Unfallrisiken geeignete verkehrliche

MaRnahmen besonders wichtig.
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70 Uniibersichtliche Ausfahrten

Beschreibung

Unlbersichtliche Ausfahrten (z.B. vor Grundstiicken, Supermarken und
Geschaften) stellen ein Problem, dar.

Zwar hat der FuRganger in der Regel gegeniber dem ausfahrenden Fahrzeug
Vorfahrt, dennoch ist hier besondere Aufmerksamkeit geboten, da hier bei
Unachtsamkeit Konflikte entstehen und FuRgénger ibersehen werden konnen.
Menschen mit geistiger Behinderung mussen fiir dieses Problem sensibilisiert
sein.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,46
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,67
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

An Ausfahrten (z.B. von Grundstlicken, Supermérkten, Tiefgaragen) bestehen
keine direkten Sichtbeziehungen zwischen FuRgdnger und einem herannahenden
Fahrzeug.

und

Probanden haben kein Bewusstsein fiir die potentielle Gefahr einer Konflikt-
situation.

Identifizierungs-
methode

Identifizierung von Ausfahrten mit Konfliktpotential durch geschultes Personal
(Checkliste)

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden sind sich der potentiellen Gefahr bewusst und verhalten sich
entsprechend.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
MalRnahmen

Sensibilisierung auf die potentielle Gefahr von Verkehrskonflikten an Ausfahrten,
insbesondere der Gefahr, ibersehen zu werden.

Weitere padagogische MalRnahmen vgl. Barriere Nr.69




142

Barrierenkatalog

Verkehrliche
MaRnahmen

Bei hohem Verkehrsaufkommen/Konfliktpotential der Ausfahrt:

- Baulich: Schaffung geeigneter Sichtbeziehungen (vgl. Barriere Nr. 69),
sofern moglich, insbes. durch Aufstellung von Verkehrsspiegeln

- Organisatorisch: Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit, Aufstellung
entsprechender Warnschilder (verkehrsrechtliche Anordnung)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Uberpriifung der Gefidhrdungssituation an den identifizierten gefahrlichen
Ausfahrten durch geschultes Personal (Checkliste)

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die Gefahrdungssituation an den identifizierten Ausfahrten im Netz hat sich
verringert (ausreichende Sichtbeziehungen, Geschwindigkeitsreduzierung,
Warnschilder).

Probanden ndhern sich mit entsprechender Vorsicht gefahrlichen Ausfahrten
(Praxistest)

Empfehlungen, Hinweise
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71 Ablenkungen auf dem Reiseweg

Beschreibung

Es konnen z.B. durch Geschéfte, Schaufenster oder Werbetafeln Ablenkungen
entlang des Reisewegs entstehen.

Menschen mit geistiger Behinderung lassen sich leichter von ihrem eigentlichen
Handeln ablenken. Auf dem Weg von der/zur Haltestelle kénnen z.B. bunte
Schaufenster, Werbeflachen oder Geschafte zum Trodeln verleiten, das
Giberlagert mit Defiziten in der Zeiteinteilung eine geplante Reisekette
derangieren kann.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

ortsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,41
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,70
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden sind leicht ablenkbar, was die geplante Reiseroute derangieren kann.
und

Auf dem FuBweg bestehen potentielle Ablenkungsquellen.

Potentielle Ablenkungsquellen sind:

- Geschafte (v.a. solche mit Schaufensterauslagen)
- Imbissbude, Eisdiele, Zeitungskiosk
- Werbetafeln & Plakate
- Tiere
Dariiber hinaus kénnen mogliche Ablenkungsquellen sehr individueller Natur

sein.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest (Ablenkbarkeit)

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Trotz potentiellen Ablenkungsquellen findet die Fahrt mit dem OPNV wie geplant
statt.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
Malnahmen

Training: Zeit, Zeiteinteilung, Fahrplan.

Das Verweilen an Geschaften ist erlaubt, sofern die Zeit im Auge behalten wird.
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Verkehrliche
MaRBnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Probanden fiihren ihre Fahrt mit dem OPNV trotz potentieller Ablenkungsquellen
wie geplant durch (z.B. ,Erfolgsquote” in %).

Empfehlungen, Hinweise

Diese Barriere kann nur mit Hilfe padagogischer MalRnahmen beseitigt werden.




Barrierenkatalog

145

72 Gedrange

Beschreibung

Sind Wege in stark frequentierten Bereichen zuriickzulegen, so kénnen
Gedrangesituationen entstehen. Dies kann bei Menschen mit geistiger
Behinderung zu Orientierungslosigkeit oder sogar zu Panik fiihren. Fehlendes
Durchsetzungsvermoégen und Schwierigkeiten im Bereich sozialer Kompetenzen
wirken sich darauf nachteilig aus.

Kategorie

FuRBwege

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,40
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,01

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Auf bestimmten Wegabschnitten mit hohem FuRgangeraufkommen kénnen
Gedradngesituationen auftreten, die die personliche Distanz (ca. 90 cm bis 150
cm) unterschreiten. Die Gedrangesituationen konnen z.B. zu Schubsen, Driicken,
bzw. Einsetzen von Ellenbogen fihren.

und

Eine derartige Gedrangesitutaion stellt fir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Erfassung von Wegabschnitten mit hohem
FuBgidngeraufkommen/Gedringepotential durch geschultes Personal

Kompetenztest

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden kénnen mit Gedrdngesituationen umgehen.

Handlungsfeld

Verhalten im OPNV

Padagogische
MalRnahmen

Umgang mit Gedrange erlernen:

Motopadie

Stresspravention

Verbesserung des Durchsetzungsvermaogens
Vermeidungsstrategie (Begehung alternativer Wege)
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Verkehrliche
MalRnahmen

Baulich: Anpassung betroffener Wege an das hohe FuRgangeraufkommen
Verbreiterung der Wege

Organisatorisch: Reduzierung des FuRgangeraufkommens durch Veranderung der
Wegeleitung (z.B. durch Verlegung von Haltestellen)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erfassung von Beschwerden bzw. Ereignismeldungen

Praxistest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Haufigkeit des Auftretens von Gedrangesituationen

Ein geeignetes Verhalten in Gedrdngesituationen wurde erlernt (Praxistest)

Empfehlungen, Hinweise
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73 Wege bei schlechter Witterung nicht gerdumt

Beschreibung

Werden Wege bei schlechter Witterung (z.B. Wintereinbruch) nur mangelhaft
oder gar nicht gerdumt, so kann dies ein bedeutendes Hindernis darstellen. Dies
gilt umso mehr, wenn zusatzlich zur geistigen Behinderung auch noch motorische
Einschrankungen (z.B. Gehbehinderung) bestehen.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,53
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,14

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Wege sind nicht gerdumt bzw. nicht gestreut (insbes. bei Schnee und Glatte).
und

Probanden fehlt das Bewusstsein zur besonderen Vorsicht beim Betreten nicht
geraumter Wege.

Identifizierungs-
methode

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Kompetenztest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Relevante FuBwege sind bei schlechter Witterung geraumt. Probanden bewegen
sich beim Gehen auf nicht gerdumten Wegen mit entsprechender Vorsicht.

Handlungsfeld

FuBwege

Padagogische
Malnahmen

Wetterkunde, insbes. Besonderheiten und Gefahren bei schlechtem Wetter (vgl.
Barriere Nr. 47)

Praxis-Training: Begehen von Wegen bei schlechter Witterung, ,,personliches
Erfahren” potentieller Gefahren

Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch: RegelmaRige StralRenreinigung bzw. Winterdienst bei
entsprechender Witterung, auch auf den FuBwegen
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Erfassung von Beschwerden bzw. Ereignismeldungen

Praxistest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Haufigkeit des Auftretens von Beschwerden bezgl. nicht
geraumter Wege.

Probanden begehen mangelhaft bzw. gar nicht gerdumte Wege mit
entsprechender Vorsicht (Praxistest).

Empfehlungen, Hinweise
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74

Falsche Vorbilder

Beschreibung

Regelwidriges oder riskantes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer wird
spontan Gbernommen, ohne die tatsachlichen Folgen absehen zu kénnen.

Menschen mit geistiger Behinderung kdnnen hierfiir besonders ,anfallig” sein.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,74
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,95

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es kommt zu Situationen, in denen regelwidriges oder riskantes Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer spontan nachgeahmt wird, ohne die tatséchlichen
Folgen abschatzen zu kénnen.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden verhalten sich entsprechend der Verkehrsregeln — riskantes oder
regelwidriges Verhalten andere Verkehrsteilnehmer wird nicht nachgeahmt.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Verkehrstraining:

- Erlernen aller relevanten Verkehrsregeln

- Einschéatzen von Sicherheitsrisiken und Gefahren

- Richtiges Vorleben des korrekten Verkehrsverhaltens

- Unterscheidung von richtigem und verkehrswidrigen Verhalten

Das Verkehrstraining sollte einen theoretischen und ein praktischen Teil bein-
halten und idealerweise in Zusammenarbeit mit der 6rtlichen Polizei durch-
gefiihrt werden.

Verkehrliche
MaRBnahmen

Einsetzen von Reisewegbegleitern auf wichtigen Routen des Verkehrsnetzes, die
das Verhalten der Probanden im StralRenverkehr beobachten, ggf. eingreifen und
gleichzeitig als ,richtige” Vorbilder fungieren.
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen (z.B. durch
Reisewegbegleiter)

Praxistest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung von Meldungen/Ereignissen tber verkehrswidriges Verhalten von
Probanden

Das korrekte Verhalten im StraRenverkehr wurde von den Probanden erfolgreich
erlernt (Praxistest).

Empfehlungen, Hinweise
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75

Reiziiberflutung

Beschreibung

An belebten Orten mit hohen Verkehrsaufkommen (z.B. StraBenkreuzungen,
Verkehrsknotenpunkten) besteht das Problem der Reiziiberflutung.

Bei der Gruppe der Menschen mit geistiger Behinderung sind hiervon
insbesondere hochsensible und autistische Menschen betroffen.

Kategorie

FuBwege

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,58
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,09

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt bei Probanden die Situation der Reizliberflutung auf, was zu Nervositat,
Desorientierung und uniiberlegten Handlungen fiihren kann. Reiztiberflutungen
kdnnen insbesondere an belebten Orten mit hohem Verkehrsaufkommen
auftreten.

Identifizierungs-
methode

Feststellung von Orten im Verkehrsnetz, die zu einer moglichen Reiziberflutung
fliihren kénnen durch geschultes Personal.

Kompetenztest

Praxistest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden kénnen mit der Situation einer Reizliberflutung umgehen.
Bei Probanden, bei denen die Gefahr einer starken Reizliberflutung besteht,
werden bestimmte Orte soweit moglich gemieden.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

TrainingsmalRnahmen gegen Reizliberflutung (Praxis-Training):

Umgang mit vielen verschiedenen Reizen und Konzentration auf das
Wesentliche

Einschatzen von Larm, aber auch von Gefahrenquellen

Richtige Orientierung an belebten Orten

Stresspravention
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Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Vermeidung von Orten, wo das Auftreten von Reizliberflutung
haufig gegeben ist, z.B. durch alternative Wege bzw. alternative OPNV-
Verbindungen (wenn mogl.)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Datenanalyse: Uberpriifung der Reisewege beziiglich potentieller
Reizlberflutung.

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das richtige Verhalten an belebten Orten wurde erlernt (Praxistest)

Orte mit hoher Reizliberflutung kénnen gemieden werden.

Empfehlungen, Hinweise

Dieser Barriere muss im Wesentlichen durch padagogische MaRnahmen entgegengewirkt werden.
Die ,Vermeidungsstrategie” durch organisatorische Malnahmen sollte nur bei Probanden erfolgen,
denen ein bestimmtes Niveau an Reiziiberflutung nicht zugemutet werden kann bzw. bei denen

padagogische MaBnahmen keinen erkennbaren Erfolg haben.
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6 Storfalle

76 | Verpassen des offentlichen Verkehrsmittels

Beschreibung

Das Verpassen des 6ffentlichen Verkehrsmittels ist ein Umstand, der trotz guter
Zeitplanung eintreten kann. Menschen mit geistiger Behinderung kénnen darauf
mit Orientierungslosigkeit oder Panik reagieren. Das Auftreten dieses Ereignisses
kann bei beim Betroffenen selbst, aber auch in seinem Umfeld, ein Hemmnis zur
weiteren OPNV-Nutzung sein.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,98
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,98

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass ein 6ffentliches Verkehrsmittel, das gemaR der
vorgegebenen Reiseroute zur Benutzung vorgesehen ist, verpasst wird.

Identifizierungs-
methode

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Im taglichen Betrieb finden keine Verfriihungen statt.

Probanden kdnnen mit der Situation, dass ein 6ffentliches Verkehrsmittel
verpasst wurde, in geeigneter Weise umgehen.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Vermittlung der Handlungsoptionen in einer solchen Situation:
Moglichkeiten zur Orientierung, Fahigkeit, sich Informationen zu
beschaffen (wann ist die nachste Fahrtmdglichkeit?) bzw. Hilfe
anzufordern (z.B. Gber mobiles Endgerat)

- Stresspravention

- Konkrete Praxisiibungen, in denen eine solche Situation und mogliche
Handlungsoptionen unter realistischen Bedingungen trainiert werden
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Organisatorisch: Anweisung an die Fahrer zur Vermeidung von Verfrilhungen
Technisch:

- EinfUhrung eines ITCS zur Uberwachung des Fahrtablaufs und Eingreifen
Verkehrliche bei Verfriihungen

MalRnahmen - Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, so dass im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Falls erforderlich, Ausstattung
der mobilen Endgerate mit einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall
eine Ortungsmaoglichkeit besteht (Einfihrung Stérfallmanagement-

system)

Erfolgskontrolle

Art der Praxistest

Erfolgskontrolle o o
Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Indikatoren flr | Das richtige Verhalten beim Verpassen des 6ffentlichen Verkehrsmittels wurde
Erfolgskontrolle | erlernt (Praxistest).

Reduzierung der Haufigkeit des Ereignisses ,Verpassen des 6ffentlichen
Verkehrsmittels”

Empfehlungen, Hinweise
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77 Falsch einsteigen

Beschreibung

Durch Fehlinterpretation der Fahrgastinformation oder durch Unachtsamkeit
kann es vorkommen, dass in das falsche Fahrzeug eingestiegen wird. Es ist
auBerdem denkbar, dass dieser Umstand auch nicht rechtzeitig erkannt wird und
der Proband an der falschen Stelle aussteigt.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

4,02
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,07

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass Probanden in ein 6ffentliches Verkehrsmittel
einsteigen, das nicht zum gewinschten Fahrtziel fihrt.

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Tritt eine solche Situation dennoch auf, sind die Probanden in der Lage, sich
selbststandig zu orientieren bzw. sich Hilfe zu holen.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Vermeidung: Vor dem Einsteigen Uberpriifung der Zielanzeige; sich bei
Unklarheiten/Unsicherheiten vergewissern, dass es sich um das richtige
Verkehrsmittel handelt (z.B. Fahrpersonal oder andere Fahrgaste fragen)

- Scharfung der Orientierung anhand markanter Orientierungspunkte,
damit der Fehler ,falsch eingestiegen” friihzeitig erkannt wird

- Vermittlung der Handlungsoptionen in einer solchen Situation:
Moglichkeiten der Reorientierung, Fahigkeit, sich Informationen zu
beschaffen bzw. Hilfe anzufordern (z.B. beim Fahrpersonal bzw. (iber
mobiles Endgerat)

- Konkrete Praxislibungen, in denen eine solche Situation und mogliche
Handlungsoptionen unter realistischen Bedingungen trainiert werden
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Verkehrliche
MalRnahmen

Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeréaten, so dass im Bedarfsfall Hilfe
gerufen werden kann. Falls erforderlich, Ausstattung der mobilen Endgerate mit
einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall eine Ortungsmoglichkeit besteht
(vgl. Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das richtige Verhalten in der Situation ,Falsch eingestiegen” wurde erlernt
(Praxistest).

Verringerung der Haufigkeit der Situation ,,Falsch eingestiegen”

Empfehlungen, Hinweise

Die Situation, versehentlich in das falsche Fahrzeug einzusteigen, kann in der Praxis durchaus

vorkommen. Wichtig ist, dass die Probanden in einer solchen Situation in der Lage sind, sich

entsprechend selbst zu helfen. Das Mitfiihren eines mobilen Endgerates, mit dem man im

Bedarfsfall Hilfe holen kann, ist dabei sehr hilfreich. Die Moglichkeit einer GPS-Ortung ermoglicht ein

einfacheres Auffinden der Person im Falle einer volligen Desorientierung/Hilflosigkeit.
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78 Falsch aussteigen

Beschreibung

Durch Fehlinterpretation der Fahrgastinformation oder durch Unachtsamkeit
kann es vorkommen, dass an der falschen Haltestelle ausgestiegen wird. Das
Auftreten dieses Ereignisses kann bei beim Betroffenen ein Hemmnis zur
weiteren OPNV-Nutzung sein.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,92
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,98

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass Probanden versehentlich an der falschen
Haltestelle aussteigen.

Identifizierungs-
methode

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden kénnen mit der Situation, dass sie an der falschen Haltestelle
ausgestiegen sind umgehen (Orientierung, ggf. Hilfe holen etc.).

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Vermittlung der Handlungsoptionen in einer solchen Situation:
Moglichkeiten zur Orientierung, Fahigkeit, sich Informationen zu
beschaffen (Wo bin ich? Wann ist die ndchste Fahrtmaoglichkeit zu
meinem eigentlichen Ziel?) bzw. Hilfe anzufordern (z.B. (iber mobiles
Endgerat)

- Stresspravention

- Mitfiihren ein Karte mit dem Namen und einer Telefonnummer der
Familie oder der Betreuungspersonen

- Konkrete Praxislibungen, in denen eine solche Situation und mogliche
Handlungsoptionen unter realistischen Bedingungen trainiert werden

Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, so dass im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Falls erforderlich, Ausstattung der
mobilen Endgerate mit einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall eine
Ortungsmoglichkeit besteht (vgl. Storfallmanagementsystem)
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Das richtige Verhalten in der Situation ,Falsch ausgestiegen” wurde erlernt
(Praxistest).

Verringerung der Haufigkeit der Situation ,,Falsch ausgestiegen”

Empfehlungen, Hinweise
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79 Auftreten einer Verspatung

Beschreibung

Das verspatete Eintreffen eines 6ffentlichen Verkehrsmittels kann zu
Unsicherheit oder auch Ungeduld bei den betroffenen Probanden fiihren. Sie
kann z.B. dazu verleiten, entweder zum Startpunkt zuriickzukehren oder zu
einem FulBmarsch in eine unbestimmte Zielrichtung animieren.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,53
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,69

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

kriterien

Identifizierungs-

Es tritt die Situation auf, dass bei der Fahrt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels
eine Verspatung auftritt. Von Verspatung spricht man, wenn eine zwischen Soll-
Fahrplan und Ist-Fahrplan eine positive Abweichung At besteht und diese
Abweichung einen zu definierenden Schwellenwert (z.B. 3 min) Uberschreitet.

methode

Identifizierungs-

Pinktlichkeitsmessung: Manuelle stichprobenartige Messung oder Auswertung
von Daten aus einem ITCS (direkte Messung)

Beseitigungsmalnahmen

Vermeidung von Verspatungen.

Ziel Probanden kénnen mit der Situation, dass ein Verkehrsmittel verspatet ist,
umgehen.
Handlungsfeld Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Zeitliches Verstandnis

- Eigenschaften des Verkehrssystems, Auftreten und Griinde fiir
Verspatungen

- Richtiges Verhalten erlernen: Warten, ggf. Eltern/Vertrauenspersonen
Uiber Verspatung informieren
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Organisatorisch: Vermeidung systematischer Verspatungen durch
Fahrplanoptimierung (genauere Anpassung des Fahrplans an die vor Ort
herrschenden Bedingungen)

Baulich: Erhéhung der Fahrplanzuverlassigkeit durch
BeschleunigungsmaRnahmen wie z.B. Busspur/Besonderer Gleiskorper oder

Verkehrliche Bevorrechtigungsschaltungen an Lichtsignalanlagen

MaRnahmen Technisch:

- Installation dynamischer Fahrgastinformation mit Angabe der
Abfahrtszeit des 6ffentlichen Verkehrsmittels in Echtzeit

- Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgerdten, mit denen
Verspatungsmeldungen individuell (ibertragen werden kénnen und im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann (vgl. Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der Pinktlichkeitsmessung: Manuelle stichprobenartige Messung oder Auswertung
Erfolgskontrolle | von Daten aus einem ITCS (direkte Messung)

Befragung

Kompetenztest

Indikatoren fir | Reduzierung der Verspatungen im betrachteten Verkehrsnetz

Erfolgskontrolle . . o o .
Positive Akzeptanz/Zufriedenheit mit der Einflihrung der technischen

MaRnahmen zur Ubermittlung von Verspatungsinformationen wie z.B.
Haltestellendisplay, Einfiihrung Stérfallmanagement, Ubermittlung
individualisierter Information iber mobile Endgeréate (Befragungsergebnis)

Das richtige Verhalten beim Auftreten von Verspatungen wurde erlernt
(Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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80 Fahrzeugausfall

Beschreibung

Der Ausfall eines 6ffentlichen Verkehrsmittels stellt eine Steigerung der Barriere
,Verspatung” (Nr. 79) dar. Sie ist vor allem dann problematisch, wenn die
Zeitdauer bis zur Abfahrt der nachsten Fahrtmaoglichkeit besonders lang ist oder
gar keine alternativen Fahrtmdoglichkeiten mit dem OPNV bestehen.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,95
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,05

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass eine geplante Fahrt eines Offentlichen
Verkehrsmittels komplett ausfallt (z.B. aufgrund eines Unfalls, Fahrzeugschaden,
Personalmangel).

Identifizierungs-
methode

Auswertung von Daten aus einem ITCS (direkte Messung)

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Fahrzeugausfille werden soweit wie moglich vermieden.

Probanden kénnen mit der Situation eines Fahrzeugausfalls umgehen
(Information einholen, neu orientieren, ggf. Hilfe holen).

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
MalRnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Zeitliches Verstdandnis

- Eigenschaften des Verkehrssystems, Auftreten und Griinde fir
Fahrzeugausfille

- Richtiges Verhalten erlernen: Informationen einholen, auf nachste
Fahrtmoglichkeit warten, ggf. andere Fahrtalternativen in Erwdgung
ziehen (z.B. Taxi), ggf. Hilfe holen, ggf. Eltern/Vertrauenspersonen,
Ausbildungsstatte, Arbeitsstatte informieren
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Verkehrliche
MaBnahmen

Organisatorisch: Vermeidung von Fahrzeugausfallen durch regelmafige Wartung
der Fahrzeuge sowie durch das Vorhalten von Reservefahrzeugen und
Reservepersonal

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, mit denen
Meldungen Uber Fahrzeugausfalle individuell Gbertragen werden kénnen und im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann (vgl. Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Auswertung von Daten aus einem ITCS (direkte Messung)
Befragung

Kompetenztest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Haufigkeit von Fahrzeugausfallen im betrachteten Netz
(absolute Zahlen oder Angaben in %)

Positive Akzeptanz/Zufriedenheit mit der Einfihrung der technischen
MaRnahmen zur Ubermittlung von Informationen bei Fahrzeugausfillen tiber
mobile Endgerate (Befragungsergebnis)

Das richtige Verhalten bei dem Ereignis ,,Fahrzeugausfall” wurde erlernt
(Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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81 | Anderung

des Linienwegs

Beschreibung

Wird aufgrund besonderer Umstiande vom bestehenden Linienweg abgewichen,
so kann dies fiir Menschen mit geistiger Behinderung ein Problem darstellen.
Dabei kann das Fahren eines abweichenden Linienwegs planbare oder nicht
planbare Ursachen haben. Planbare Ursachen sind beispielsweise Baustellen oder
die in landlichen Rdumen haufigen Abweichungen einzelner Fahrten zu Zwecken
der Schiilerbeférderung. Nicht planbare Ursachen sind kurzfristige StralRen-
sperrungen aufgrund von Unféllen. Da Menschen mit geistiger Behinderung oft
eine sehr visuelle, auf markante Punkte der Umgebung aufbauende Orientierung
besitzen, konnen sie haufig nicht abschatzen, ob der ungewohnte Weg ebenfalls
zum gewiinschten Ziel fihrt. Eine unerwartete Abweichung vom gewohnten
Linienweg kann zu Desorientierung fihren. So konnte der Betroffene z.B. das
Fahrzeug an der nachsten Haltestelle verlassen und selbststandig die Riickreise
antreten.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch

Relevanz

3,48
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,77

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Der Linienweg eines 6ffentlichen Verkehrsmittels wird voriibergehend gedndert
(z.B. aufgrund eines Unfalls oder einer Baustelle), so dass nicht alle reguldren
Haltestellen angefahren werden kénnen und es zu Anderung im Fahrplan kommt.

Identifizierungs-
methode

Auswertung von Daten aus einem ITCS (direkte Messung)

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden kénnen mit der Situation einer voriibergehenden Anderung des
Linienwegs umgehen und sich in geeigneter Weise informieren bzw. sich
orientieren/Hilfe holen.

Handlungsfeld

Storfalle
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Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Eigenschaften des Verkehrssystems, Auftreten und Griinde fiir
Linienwegsanderungen

- Richtiges Verhalten in einer solchen Situation erlernen: Informationen
einholen, ggf. Fahrpersonal oder andere Fahrgaste fragen, neu
orientieren

Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch: Ubermittlung barrierefreier Umleitungsinformationen
(Lautsprecherdurchsagen durch den Fahrer bzw. an Haltestellen, ggf. statische
Informationen im Fahrplanaushang, Informationen auf Fahrzeug- bzw.
Haltestellendisplays)

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, mit denen
Storungsmeldungen/Umleitungsinformationen individuell Gibertragen werden
kénnen und im Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann (vgl. Stérfallmanagement-

system)
Erfolgskontrolle
Art der Befragung
Erfolgskontrolle

Kompetenztest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Positive Akzeptanz/Zufriedenheit mit der Verfiugbarkeit der Informationen bei
Fahrzeugumleitungen/Linienwegsdanderungen (Befragungsergebnis)

Positive Akzeptanz/Zufriedenheit mit der Einfihrung der technischen
MaRnahmen zur Ubermittlung von Informationen bei Fahrzeugumleitungen/
Linienwegsanderungen lber das Stérfallmanagement/mobile Endgerite
(Befragungsergebnis)

Das richtige Verhalten beim Auftreten von Linienwegsanderungen wurde erlernt
(Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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82 Keine giiltiger Fahrausweis vorhanden

Beschreibung

Menschen mit Behinderung kdnnen den OPNV in der Regel kostenlos nutzen,
sofern Sie eine entsprechende Wertmarke im Schwerbehindertenausweis mit
sich fiihren. Besteht keine Freifahrmaoglichkeit muss ein regularer Fahrschein

gelost werden.

Es kann die Situation eintreten, dass ein Proband keine giiltige Fahrtberechtigung
vorweisen kann, weil z.B. kein giiltiger Fahrschein gel6st oder der
Schwerbehindertenausweis mit Freifahrtberechtigung vergessen wurde.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,60
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,80

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass Probanden im 6ffentlichen Verkehrsmittel keinen
giltigen Fahrausweis vorzeigen bzw. |6sen kénnen.

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Die Situation ,Fahrkarte vergessen” tritt nicht auf bzw. Probanden lernen mit
dieser Situation umzugehen.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten vermittelt werden:

- Wenn keine Freifahrt besteht bzw. Ausweis vergessen: Fahrgeld dabei
haben, Ticket I6sen (am Schalter, Automaten, beim Fahrer,
Handyticket), Ticketkosten, ggf. Entwertung eines Tickets

- Wenn eine Freifahrt besteht:

0 Standiges Mitflihren des Schwerbehindertenausweises
0 Mitfuhren einer glltigen Wertmarke inkl. Beachtung des
Gultigkeitszeitraums
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Verkehrliche
MalRnahmen

Technisch:

- Aufstellen von einfach zu bedienenden Fahrausweisautomaten

- Ausstattung der mobilen Endgerate mit einem elektronischen und
falschungssicheren Ausweis (Handyticket)

- Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, mit denen im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann (vgl. Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen bzw. Auswertung von
Fahrscheinkontrollen

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die Fahigkeit , Gultiges Ticket mit sich fiihren inkl. Ticket 16sen (falls erforderlich)“
wurde erlernt (Praxistest).

Reduzierung der Haufigkeit des Ereignisses , kein glltiger Fahrausweis
vorhanden”

Empfehlungen, Hinweise
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83

Liegenlassen personlicher Gegenstidnde im 6ffentlichen Verkehrsmittel

Beschreibung

Das Liegenlassen personlicher Gegenstiande in 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
ganz generell ein oft beobachtetes Phanomen. Bei Menschen mit geistiger
Behinderung kann dies noch haufiger vorkommen, insbesondere wenn diese
unkonzentriert oder abgelenkt sind. Nachlassigkeit oder Hemmnisse, die
entsprechenden Stellen und Fundbiiros aufzusuchen, kénnen zu einem Verlust
personlicher Gegenstande fiihren.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,16
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,50

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass Probanden im 6ffentlichen Verkehrsmittel
personliche Gegenstande liegenlassen.

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden sind fiir das Problem, persdnliche Gegenstdande nicht zu verlieren,
sensibilisiert bzw. wissen im Falle eines Verlustes iber mogliche Anlaufstellen
und Fundbiiros Bescheid.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten missen erlernt werden

Verluste vermeiden: Beim Aussteigen auf personliche Gegenstande
achten

Im Falle eines Verlustes: Wiederfinden verlorengegangener
Gegenstande, d.h. sich aktiv um die Wiederbeschaffung kiimmern,
Auffinden der entsprechenden Anlaufstellen bzw. Fundbiiros

Verkehrliche
MaRnahmen
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Registrierung von Beschwerden/Ereignismeldungen

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Reduzierung Haufigkeit des Ereignisses ,Vergessen personlicher Gegenstdnde im

Iﬂ

offentlichen Verkehrsmitte

Erhohung der Riicklaufquote wiedergefundener Gegenstande im Fundbiiro

Empfehlungen, Hinweise
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84

Ein Anschluss funktioniert nicht

Beschreibung

In OPNV-Netzen sind Umsteigevorginge unerlasslich. Die Verlasslichkeit dieser
Anschlisse zwischen den Linien ist abhangig von der Qualitat der Planung, der
Pinktlichkeit der Fahrzeuge und weiteren technischen MaRnahmen zur
Anschlusssicherung. Gibt es in diesen Bereichen Mangel, so konnen Fahrgaste
ihre Anschlussfahrzeuge verpassen. Fliir Menschen mit geistiger Behinderung
bedeutet dies, dass sie in ihrem gewohnten Reiseablauf gestért werden und dann
ggf. die Orientierung verlieren.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,81
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,98

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der

Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Bei Reiseverbindungen mit Umsteigerfordernis kommt es aufgrund des
verspateten Eintreffens des Zubringerfahrzeuges an der Verknipfungsstelle zu
einem Bruch der vorgesehenen Reisewegkette.

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse zur Feststellung relevanter Anschliisse

Feststellung von Anschlussbriichen durch die Auswertung der Daten aus einem
ITCS

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Anschlussbriiche werden soweit wie moglich vermieden.

Probanden wissen sich in Situationen eines Anschlussbruchs zu helfen.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
MalRnahmen

Erlernen von Handlungsstrategien im Umgang mit verpassten Anschliissen (sich
informieren, auf das nachste Fahrzeug warten, ggf. mobiles Endgerat benutzen,
sich abholen lassen, Taxi rufen etc.)
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Organisatorisch:

- Fahrplanoptimierung: Einplanung ausreichend dimensionierter
Umsteigezeiten (inkl. Berilicksichtigung moglicher Verspatungen), um die
Haufigkeit von Anschlussbriichen zu minimieren (gilt insbesondere in
ldndlichen Raumen bei geringer Taktfrequenz/geringem Fahrten-
angebot)

- Ubermittlung barrierefreier Stérungsinformation bei Anschlussbriichen
(Lautsprecherdurchsagen durch den Fahrer bzw. an Haltestellen,

Verkehrliche Informationen auf Fahrzeug- bzw. Haltestellendisplays).

Malnahmen Technisch:

- Herstellung von MaBnahmen zur Anschlusssicherung wie z.B.
Sprechfunk zwischen den Fahrern

- Einfuhrung eines ITCS mit der Moglichkeit dynamischer
Anschlusssicherung

- Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgerdten, mit
denen Verspatungsmeldungen/Anschlussbriiche individuell Gbertragen
werden kénnen und im Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann (vgl.
Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der Feststellung von Anschlussbriichen durch die Auswertung der Daten aus einem
Erfolgskontrolle | ITCS

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Kompetenztest

Indikatoren fir | Reduzierung der Anzahl planméRiger Anschlisse, die nicht realisiert werden
Erfolgskontrolle | konnten (sog. Anschlussbriiche)

Reduzierung der Anzahl von Beschwerden bezgl. verpasster Anschliisse

Das richtige Verhalten in der Situation eines verpassten Anschlusses wurde
erlernt (Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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85

Toilettenproblem

Beschreibung

Mit Ausnahme von Regionalziigen sind in Verkehrsmitteln des 6ffentlichen
Personennahverkehrs i.d.R. keine Toiletten vorhanden. Dieser Umstand kann fur
einige Fahrgaste mit geistiger Behinderung ein Problem darstellen. Die Ursache
liegt in Mangeln bei der Einschatzung der eigenen Korperfunktion und der Zeit.
Insbesondere lange Anreisewege im OPNV k&nnen problematisch sein.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,82
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,37

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Der Umstand, im 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht auf die Toilette gehen zu
kénnen, stellt fir Probanden ein Problem dar.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Das Toilettenproblem stellt fiir Probanden keine Schwierigkeit dar.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten missen erlernt werden:

Selbsteinschatzung, Zeiteinschatzung (inkl. Berticksichtigung der Reisezeiten in
Verkehrsmitteln des OPNV ohne Toiletten), Kenntnis der Standorte von
offentlichen Toiletten

Verkehrliche
MalRnahmen

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Kompetenztest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Die notwendigen Fahigkeiten wurden erlernt, so dass der Umstand fehlender
Toiletten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln fiir die Probanden kein Problem
darstellt.
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Empfehlungen, Hinweise
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86 Verweigerung der Mitnahme aufgrund von Uberfiillung

Beschreibung

In Fillen einer extremen Uberlastung der Fahrzeuge kommt es vor, dass
Fahrgiste wegen Uberfiillung nicht mitgenommen werden. Der Fahrer hat in der
Regel dies liber Lautsprecher bekannt zu geben. Ob die Wartezeit zur
nachstmoglichen Fahrtmoglichkeit angegeben wird, ist oft dem Wissen und der
Gewissenhaftigkeit des Personals tUberlassen. Fiir Fahrgaste mit geistiger
Behinderung kann dies bedeuten, dass sie aus dem geregelten Reiseablauf
herausgerissen werden und desorientiert sind.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

fahrtenspezifisch

Relevanz

3,91
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,30

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Es tritt die Situation auf, dass aufgrund einer hohen Fahrgastnachfrage ein
offentliches Verkehrsmittel so sehr Uberlastet ist, dass Fahrgadsten auf
darauffolgenden Haltestellen dieser Linie die Mitnahme verweigert wird.

Identifizierungs-
methode

Direkte Messung und Auswertung von Fahrgastzahlungen, manuell oder mit Hilfe
automatischer Zahlgerate, um potentiell Gberfillte Fahrzeuge zu identifizieren

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Im Verkehrsgebiet treten keine Uberfiillung der Fahrzeuge auf.

Probanden wissen sich im Falle einer Verweigerung der Mitnahme wg.
Uberfillung zu helfen.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Probanden sollten auf eine derartige Situation vorbereitet werden, d.h.

- Verstehen von Durchsagen und Einschatzen der eigenen Situation

- selbststdndiges Erarbeiten von alternativen Fahrtmaoglichkeiten (sich
informieren, auf das nachste Fahrzeug warten, sich abholen lassen, Taxi
rufen etc.)

- mobiles Endgerat benutzen, um Eltern, Lehrer, Betreuungspersonen etc.
Giber Verspatung zu informieren
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Verkehrliche
MaRnahmen

Organisatorisch:

- Einsatz geeigneter Fahrzeuge mit ausreichender Platzkapazitat, ggf.
Schaffung von Zusatzkapazitaten zu bestimmten Zeiten (z.B.
Schilerverkehrsspitze im Winter)

- Optimierung des Fahrplans z.B. durch Erhdhung der Fahrzeugfolgezeit

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, so dass im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Falls erforderlich, Ausstattung der
mobilen Endgerate mit einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall eine
Ortungsmoglichkeit besteht (Einfiihrung Storfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen bezgl. Verweigerung
der Mitnahme wegen Uberfiillung

Kompetenztest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Anzahl der Fille ,Verweigerung der Mitnahme wegen
Uberfillung”

Das richtige Verhalten in der Situation ,Verweigerung der Mitnahme wegen
Uberfiillung” wurde erlernt (Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise

Grundsatzlich darf die Situation der Uberfiillung nur in Ausnahmeféllen verkommen, da dies die
Beforderungsqualitat erheblich beeintrachtigt. Dies gilt umso mehr bei Linien mit niedriger
Taktfrequenz bzw. hohen Fahrzeugfolgezeiten. Sollten derartige Fille regelméaRig vorkommen, muss
das Verkehrsunternehmen umgehend reagieren und GegenmaRRnahmen ergreifen.
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87

Mobiltelefon eigenstidndig bedienen

Beschreibung

Mobile Endgerate konnen die Mobilitdt von Menschen mit Behinderung
erheblich erleichtern. Sie bieten verlassliche Information und ein subjektives
Gefihl von Sicherheit. Ist jedoch die Bedienbarkeit durch die jeweiligen
Probanden nicht gewahrleistet, bringen die Gerate keinen Mehrwert und kdnnen
eine wesentliche Barriere darstellen.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,82
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,10

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, ein handelslibliches Mobiltelefon eigenstandig zu
bedienen.

Identifizierungs-
methode

Praxistest

Beseitigungsmallnahmen

Ziel

Das mitgefiihrte mobile Endgeréat kann eigenstandig bedient werden.

Handlungsfeld

Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Der Umgang mit dem verfligbaren mobilen Endgerat muss praktisch erlernt
werden d.h.

Anruftraining (anrufen und angerufen werden)

Erlernen aller wichtigen Funktionen des mobilen Endgerats, abrufen
relevanter Informationen

regelmaRiges Aufladen des mobilen Endgerates

Verkehrliche
MaBnahmen

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, die lber eine
spezielle Bedienoberflache mit einfacher Menufiihrung und Kurzwahltasten zum
Anruf wichtiger Kontaktpersonen verfiigen (vgl. Stérfallmanagementsystem)

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Praxistest
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Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Das mitgefiihrte mobile Endgeréat kann in allen relevanten Situationen
selbststandig und richtig bedient werden (Praxistest)

Empfehlungen, Hinweise
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88 Mobiltelefon vergessen oder nicht betriebsbereit

Beschreibung

Mobile Endgerate konnen die Mobilitdt von Menschen mit Behinderung
erheblich erleichtern. Sie bieten verlassliche Information und ein subjektives
Gefihl von Sicherheit. Jedoch kann die Abhangigkeit von dem Gerat selbst zur
Barriere werden, wenn es nicht mehr verfiigbar ist. Dies kann passieren, wenn
das Gerat nicht ordnungsgemal aufgeladen wurde, defekt ist oder vergessen
wurde. Die Betroffenen sind dann auf sich alleingestellt und miissen sich auf ihre
eigene Fahigkeiten verlassen.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,53
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,92

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Das Mobiltelefon, das die Probanden tblicherweise immer mitfihren sollen,
wurde vergessen bzw. ist nicht betriebsbereit (z.B. nicht aufgeladen oder defekt).

Identifizierungs-
methode

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Beseitigungsmalnahmen

Das Mobiltelefon wird immer mitgefiihrt und ist betriebsbereit.

Ziel Probanden wissen sich in einer Ausnahmesituation auch ohne Mobiltelefon zu
helfen.
Handlungsfeld Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Vorbeugende MalRnahmen:

- RegelmaRiges Aufladen des Mobiltelefons
- Defekte am Gerat erkennen und melden
,Vergessen” vermeiden

Wenn kein Mobiltelefon verfiigbar:

- Lernen, sich ohne Mobiltelefon orientieren zu kbnnen

Bei Fragen/Problemen Informationen einholen bzw. die richtigen
Personen um Hilfe/Auskunft bitten
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Verkehrliche
MaRBnahmen

Organisatorisch:

- RegelmiRige Uberpriifung/Wartung der Gerite, Austausch
leistungsschwacher Akkumulatoren

Technisch:

- Meldung des Kommunikationsausfalls eines Geréates (z.B. an Eltern,
Reisewegbegleiter), vgl. Storfallmanagementsystem

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Registrierung eingehender Beschwerden/Ereignismeldungen

Kompetenztest

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Haufigkeit des Ereignisses ,kein betriebsbereites Mobiltelefon
vorhanden”

Das richtige Verhalten/die richtige Orientierung, fir den Ausnahmefall, dass kein
Mobiltelefon vorhanden ist, wurde erlernt (Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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89

Kommunikationsfahigkeit bei Problemen

Beschreibung

Treten wihrend der Fahrt mit dem OPNV unerwartete Probleme auf, kann es fiir
die Probanden notwendig sein, mit dem Fahrpersonal oder anderen Fahrgésten
in Kontakt zu treten, das Problem zu nennen und um Hilfe zu bitten. Neben der
Herausforderung, sich zu artikulieren, muss auch die Barriere Gberwunden
werden, fremde Menschen anzusprechen.

Kategorie

Storfalle

Eigenschaft

personenspezifisch

Relevanz

3,80
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

3,04

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung de

r Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden fehlt die Fahigkeit, bei Fragen bzw. Problemen mit dem Fahrpersonal
bzw. anderen Fahrgasten Kontakt aufzunehmen und das Problem zu duBern.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Beseitigungsmallnahmen

Probanden wissen sich bei Fragen/Probleme zu helfen, indem sie mit anderen

Ziel Fahrgasten bzw. dem Fahrpersonal kommunizieren oder ihr Mobiltelefon
benutzen.
Handlungsfeld Storfalle

Padagogische
Malnahmen

Folgende Fahigkeiten sollten erlernt und trainiert werden (z.B. mit Hilfe von
Rollenspielen):

Erkennen, dass man Hilfe benotigt

Problem benennen

fremde Personen ansprechen

alternativ: mobiles Endgerat benutzen (je nach Situation)

Verkehrliche
MaRnahmen

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, mit dem im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Ggf. Ausstattung der mobilen Endgerate
mit einem GPS-Empfanger, so dass im Bedarfsfall eine Ortungsmoglichkeit
besteht (vgl. Storfallmanagementsystem)




180

Barrierenkatalog

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Kompetenztest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Das richtige Verhalten/die richtige Kommunikation im Umgang mit Problemen
bei der Fahrt mit dem OPNV wurde erlernt (Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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7 Sonstige Barrieren

90 | Vertrauensseligkeit

Beschreibung

Es besteht grundsatzlich die Gefahr, dass sich Fahrgaste mit geistiger
Behinderung durch die Aussagen/Handlungen dritter Personen beeinflussen
lassen. Dritte Personen kénnen versehentlich oder auch mutwillig Fahrgaste mit
geistiger Behinderung beeinflussen, beispielsweise durch eine Falschinformation.
Gerade die sonst allgegenwartige Anleitung durch ein betreutes Umfeld fiihrt oft
zu vertrauensseligem Verhalten. Dies kann zu falschen Handlungen seitens der
Probanden fiihren und diese moglicherweise in Gefahr bringen.

Kategorie

Sonstige Barrieren

Eigenschaft

situationsspezifisch/personenspezifisch

Relevanz

3,74
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

2,95

(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar, 3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Probanden sind von fremden Personen leicht beeinflussbar, was dazu fuhrt, dass
sie diesen Personen sofort vertrauen und deren Aussagen auch nicht
hinterfragen.

Identifizierungs-
methode

Kompetenztest

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Probanden lassen sich von fremden Personen nicht vereinnahmen und
beeinflussen.

Handlungsfeld

Sicherheit

Padagogische
Malnahmen

Die Fahigkeit fremden Menschen nicht bedenkenlos zu vertrauen, externe
Informationen zu hinterfragen und ggf. Hilfe zu holen, muss durch padagogische
MafRnahmen antrainiert werden. Dies kann z.B. in Form von Rollenspielen
erfolgen.

Verkehrliche
MalRnahmen

Technisch: Ausstattung der Probanden mit mobilen Endgeraten, mit denen im
Bedarfsfall Hilfe gerufen werden kann. Ggf. Ausstattung der mobilen Endgerite
mit einem GPS-Empféanger, so dass im Bedarfsfall eine Ortungsmoglichkeit
besteht (vgl. Storfallmanagementsystem)
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Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Kompetenztest

Indikatoren fir
Erfolgskontrolle

Das richtige Verhalten im Umgang mit unbekannten Personen wurde erlernt
(Kompetenztest).

Empfehlungen, Hinweise
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91 Schulweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang

Beschreibung

Fiir den allgemeinen Schiilerverkehr sind in jedem Bundesland sogenannte
Zumutbarkeitsgrenzen fiir die Fahrt mit dem OPNV zur Schule festgelegt. Dies
betrifft die verschiedenen Elemente des Schulwegs, wie z.B. FuBweglangen,
Reisezeiten oder Wartezeiten vor Unterrichtsbeginn/nach Unterrichtsende. Diese
Zumutbarkeitsgrenzen gelten gleichermalen fiir Schiiler mit geistiger
Behinderung. Werden diese Grenzen verletzt, ist eine Beférderung mit dem
OPNV nicht méglich, auch wenn die sonstigen Voraussetzungen gegeben sind.

Kategorie

Sonstige Barrieren

Eigenschaft

fahrplanspezifisch

Relevanz

4,26
(Skala von 1 bis 5; 1...sehr niedrig, 2...niedrig, 3...mittel, 4...hoch, 5...sehr hoch)

Erlernbarkeit

4,02
(Skala von 1 bis 5; 1...erlernbar,3...teilweise erlernbar, 5...nicht erlernbar)

Identifizierung der Barriere

Identifizierungs-
kriterien

Die fiir den allgemeinen Schilerverkehr geltenden Zumutbarkeitsgrenzen fir die
Lange eines Schulwegs bei der Benutzung des OPNV werden iberschritten.
Gegebenenfalls sind auch behinderungsabhingige Zumutbarkeitsgrenzen zu
berlcksichtigen.

Beispiel Landkreis Grafschaft Bentheim: Die Schulwegzeit (komplexe Reisezeit
von Haustir zur Schultlr) darf 90min nicht Gbersteigen
[LANDKREISGRAFSCHAFTBENTHEIM, 2004].

Identifizierungs-
methode

Verbindungsanalyse

Beseitigungsmalnahmen

Ziel

Fir alle Probanden kann der Schulweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in
angemessener Zeit zurlickgelegt werden.

Handlungsfeld

Fahrplan

Padagogische
Malnahmen
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Verkehrliche
MalRnahmen

Organisatorisch (vgl. auch KIRCHHOFF ET AL. [2009]):

- Verbesserung des Fahrplans und des Bedienungsangebotes durch

0 Anpassung/Anderung der Linienverliufe

0 Schaffung zusatzlicher Haltestellen

0 Einfuhrung flexibler Bedienungungsformen (bei geringem
Fahrgastaufkommen)

0 Zeitliche Anpassungen des Fahrplans (z.B. zur Verkiirzung von
Wartezeiten an Umsteigepunkten sowie zur Anpassung an
Schulanfangs- und Endzeiten)

0 Einfiigen zusatzlicher Fahrten, Anderung des Linienverlaufs
einzelner Fahrten

- Anpassung der Schulanfangs- und Endzeiten

Erfolgskontrolle

Art der
Erfolgskontrolle

Verbindungsanalyse

Indikatoren fur
Erfolgskontrolle

Reduzierung der Anzahl der Probanden, bei denen eine eigenstindige OPNV-
Benutzung aufgrund der Verletzung der Zumutbarkeitsgrenzen nicht moglich ist,
idealerweise auf Null

Empfehlungen, Hinweise

Aufgrund des Anspruchs auf Tlr-zu-Tir-Beférderung haben Férderschulen mit dem Schwerpunkt
geistige Entwicklung meist keine gute Anbindung an den OPNV. Hier muss hiufig erst eine addquate
Verbindung geschaffen werden.

Auch wenn die Zumutbarkeitsgrenzen fiir den Schilerverkehr definiert sind, lassen sich diese, ggf.
modifiziert, im Sinne von Qualitdtsvorgaben auch auf andere Fahrtzwecke (z.B. Weg zur Arbeit)

Gbertragen.
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