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Kurzfassung/Abstract

Diese Masterarbeit beschaftigt sich mit den Anforderungen an Geodaten fiur barrierefreie
Navigation im 6ffentlichen Raum. Anhand einer umfassenden Recherche wurden Barrieren
und betroffene Personengruppen ausfindig gemacht. Die zentrale Erkenntnis dabei war,
dass viele Barrieren weit mehr Menschen betreffen als zunachst angenommen. Umso wich-
tiger ist es, Geodaten zur Verfigung zu stellen, die diese Barrieren sichtbar machen. Diese
Geodaten kénnen fir Analysen und Navigation verwendet werden. Solch ein Geodatensatz
wurde in dieser Arbeit flir den 18. Wiener Gemeindebezirk Wahring erstellt, um Handlungs-
empfehlungen an die stadtische Verwaltung zu geben. Es existieren zwar schon qualitativ
hochwertige Geodaten zu Barrierefreiheit, die von der Stadt Wien als Open Data zur Ver-
fugung gestellt werden, jedoch mussten einige weitere noch selbstim Untersuchungsgebiet
kartiert und anschlieRend aufbereitet werden. Neben der Verfligbarkeit sind die Qualitat
und die Art der Aufbereitung der Schlissel, um eine Basis flr innovative Applikationen und

den Abbau von Barrieren zu schaffen.

In this master’s thesis it is all about geodata and accessible navigation in public spaces.
Accessibility is an extraordinarily complex topic if you take a deep dive into it. One of the
findings in this thesis is, that almost all barriers have a negative effect on more than one
social group. For example, the negative effects of stairs are not only relevant for persons in
wheelchairs, they are also having an impact on elderly people and families with strollers.
That makes geodata even more important. With geodata you can make barriers visible and
it can be used widely for analysis and navigation. But at first there must be some geodata
available to use. Fortunately, the City of Vienna provides such geodata on the Austrian
open data platform. Even though the quality of the published geodata is quite good, it is not
enough to get the full picture of accessibility. The 18" district of Vienna (Wéhring) was
chosen as investigation area to collect further geodata. The thesis concludes in recommen-
dations for the city administration on how to provide the necessary geodata to support in-

novative applications and foster accessibility.




Anforderungen an Geodaten fir barrierefreie Navigation im 6ffentlichen Raum

Vorwort

Zu Beginn mochte ich mich bei meinen Eltern Anita und Kurt bedanken, dass sie mir dieses
Studium ermdglicht und mich tatkraftig unterstitzt haben. Es war eine sehr spannende Zeit
meines Lebens, wo ich zu Beginn nicht wusste was mich erwarten wirde. Ich hatte entlang
des Weges die Gelegenheit in verschiedenste Studienrichtungen und Fachgebiete reinzu-
schnuppern. Letztendlich habe ich etwas gefunden, dass mir nicht nur im Studium sehr viel

Spald gemacht hat, sondern mir mittlerweile auch beruflich viel Freude bereitet.

Bedanken méchte ich mich auch bei meinen Studienkollegen und Studienkolleginnen, be-
sonders bei jenen, mit denen ich regelmaflig Gruppenarbeiten erledigen durfte. Hier ergab
sich immer die perfekte Mischung aus Spal}, Kreativitat und Anspruch. Besonders die in-

tensiven Phasen sorgten daflir, dass nachhaltige Freundschaften entstanden sind.

Zu guter Letzt bedanke ich mich auch noch bei Ass.-Prof. Mag. Dr. Andreas RiedI, nicht
nur fur die ausgezeichnete Betreuung beim Schreiben dieser Arbeit, sondern auch fur das
abwechslungsreiche Lehrveranstaltungsangebot im Bereich geografische Informationssys-

teme.

X1



Anforderungen an Geodaten fiir barrierefreie Navigation im éffentlichen Raum

1 Einleitung

Barrierefreiheit hat in den letzten Jahrzehnten stark an Bedeutung gewonnen. So wurde in
Wien das Thema Barrierefreiheit ab den spaten 80er Jahren sukzessive in allen Bereichen
des offentlichen Lebens bericksichtigt. Begonnen hat man 1988 mit der Absenkung der
Gehsteigkanten an den Kreuzungen. Im Jahr 1991 wurde das Thema Barrierefreiheit in die
Bauvorschriften und ab 1994 in die Stadtentwicklungsplane einbezogen (vgl. MA 25,
2019a, Online). International gewann das Thema in den 90er Jahren zunehmend an Be-
deutung, so wurde etwa in den USA im Jahr 1990 der Americans with Disabilities Act
(ADA) verabschiedet. Dieses Gesetz verbietet Diskriminierungen jeglicher Art aufgrund ei-

ner Behinderung.

-1he ADA is a civil rights law that prohibits discrimination against individuals with
disabilities in all areas of public life, including jobs, schools, transportation, and all

public and private places that are open to the general public.”

ADA NATIONAL NETWORK (2019, Online)

Deutlich sichtbar wurden die Bestrebungen zu mehr Barrierefreiheit dann nach der Jahr-
tausendwende durch den gestiegenen Anteil an Niederflurfahrzeugen im 6ffentlichen Ver-
kehr, der vermehrten Errichtung von Rampen als Alternative zu Stufen und an der Reno-
vierung von o6ffentlichen Gebduden, da diese bis dahin oft nicht barrierefrei waren. Auch
wenn viele Menschen mit dem Thema Barrierefreiheit automatisch Rollstuhlfahrerlnnen as-
soziieren, umfasst der Begriff Barrierefreiheit nach heutiger Definition noch viel mehr Men-

schen. Schon im Jahr 2003 stand im ,Buch der Begriffe“ zum Thema Barrierefreiheit:

.Barrierefreiheit bedeutet Zuganglichkeit und Benltzbarkeit von Gebauden und In-
formationen fir alle Menschen, egal ob sie im Rollstuhl sitzen, ob es sich um Mutter
mit Kleinkindern oder Personen nicht deutscher Muttersprache handelt, ob es blinde,

gehorlose, psychisch behinderte oder alte Menschen sind.®

FIRLINGER (2003, 98)

12
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Bezugnehmend darauf entwickelte sich der Ansatz Design fiir alle (vgl. FIRLINGER, 2003,
101). Design fiir alle hat den Anspruch eine barrierefreie Umgebung fir méglichst viele
Menschen zu erreichen, indem zum Beispiel 6ffentliche Raume aus vielen verschiedenen
Blickwinkeln betrachtet werden (vgl. FIRLINGER, 2003, 101).

Fur die Analyse der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum braucht es Geodaten. Mit Geo-
daten kdnnen Barrieren leicht identifiziert und visualisiert werden. Es kdnnen anschliel3end
Maflinahmen getroffen werden, um vor diesen Barrieren zu warnen und/oder sie zu besei-
tigen. Fachlich konnen Geodaten zum Thema Barrierefreiheit der Kartografie und Geoin-
formation zugeordnet werden. Wahrend in der Kartografie und Geoinformation das Thema
Barrierefreiheit auch aus der Sicht der barrierefreien Geokommunikation (z.B. taktile Kar-
ten) behandelt wird, liegt der Schwerpunkt in dieser Arbeit auf der Qualitat und den Ver-
wendungsmoglichkeiten von Geodaten zum Thema Barrierefreiheit. Der genaue For-

schungsgegenstand wird nun im nachsten Kapitel erlautert.

1.1 Forschungsfrage, Zielsetzungen und Methodik

Die Forschungsfrage dieser Arbeit lautet:

Entsprechen die in Wien frei verfiigbaren Geodaten zum Thema Barrierefrei-
heit den Qualitatsanforderungen hinsichtlich barrierefreier Navigation im 6f-

fentlichen Raum?

o Welche Geodaten sind fur Analysen zum Thema Barrierefreiheit im 6ffentli-
chen Raum notwendig?

o Welche Geodaten existieren zum Thema Barrierefreiheit im o6ffentlichen
Raum in Wien und entsprechen diese den Qualitatserfordernissen?

o Wie mussen die Geodaten aufbereitet sein, um sie fir Analysen mit Fokus

auf barrierefreie Navigation einsetzen zu kbnnen?

Auf die Bearbeitung dieser Forschungsfrage wird nun im Detail eingegangen. In einem ers-
ten Schritt soll untersucht werden, welche Geodaten fiir Analysen zum Thema Barriere-
freiheit im 6ffentlichen Raum notwendig sind. Denn ohne die Zielgruppen und deren

Bedurfnisse und Anforderungen an den o&ffentlichen Raum zu kennen, kann kein
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Geodatensatz zum Thema Barrierefreiheit entstehen. Durch Bearbeitung dieser Fragestel-
lung kann als nachstes festgestellt werden, welche Geodaten zum Thema Barrierefrei-
heit im 6ffentlichen Raum in Wien existieren. Die Osterreichische Bundeshauptstadt
Wien wurde dabei als Zielgebiet ausgewahlt. Da die Stadt aber mit rund 415 km? ein grolRes
Gebiet umfasst, beschrankt sich das konkrete Untersuchungsgebiet auf den 18. Wiener
Gemeindebezirk Wahring. Denn nur durch die Einschrankung des Untersuchungsgebiets
und der damit einhergehenden Reduzierung des Arbeitsaufwandes, kann geklart werden,
ob die Geodaten den Qualitiatserfordernissen entsprechen. Basierend auf den voran-
gegangenen Ergebnissen wird abschlieend eruiert, wie diese Geodaten aufbereitet sein
miissen, um sie auch fiir Analysen mit Fokus auf barrierefreie Navigation verwenden

zu konnen.
Zielsetzungen

Ziel ist es, die Geodatenqualitat zum Thema Barrierefreiheit festzustellen und zu prifen, ob
und wie diese Geodaten fur weiterfihrende Analysen verwendbar sind. Aus den gewonne-
nen Erkenntnissen sollen Handlungsempfehlungen an die stadtische Verwaltung abgeleitet

werden.

Es sollen mit diesen Geodaten nicht nur Bestandsaufnahmen méglich sein und die Barrie-
refreiheit eines Bezirks evaluiert werden kbnnen, sondern sie sollen auch die Basis fiir bar-
rierefreie Navigation und weitere Analysen bieten. Rund um das Thema Barrierefreiheit im
offentlichen Raum herrscht immer noch ein Mangel an nutzlichen Applikationen (siehe Ka-
pitel 2.7). Die Ursache dafir kénnte in der mangelnden Verfligbarkeit und/oder Aktualitat
der notwendigen Geodaten liegen. Nicht zu unterschatzen ist auch der hohe Arbeitsauf-
wand fur eine vermeintlich kleine Zielgruppe. Mit der Zielsetzung einer héheren Qualitat
von Geodaten zu Barrierefreiheit im offentlichen Raum soll die Entwicklung von innovativen

Applikationen vereinfacht werden.

Barrierefreie Navigation gibt es in Osterreich aktuell etwa nur bei 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln und hier mit Fokus auf Rollstuhlfahrerinnen. Zwar existierten in diesem Bereich immer
wieder Forschungsprojekte die auch Blinde und Sehbehinderte einbezogen haben, zum
Beispiel das Projekt ,ways4all (vgl. WAYS4ALL, 2019, Online), diese schafften aber — ge-
nauso wie einige andere Projekte im Bereich Barrierefreiheit — nie den entscheidenden
Schritt in Richtung Endbenutzer Applikation. Im anvisierten Forschungsgebiet, dem offent-

lichen stadtischen Raum, gibt es aktuell ebenfalls noch keine Anwendung in Osterreich,
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sondern nur ein Forschungsprojekt an der Universitat Graz, welches sich mit Routing fir
Blinde und Sehbehinderte beschaftigt (vgl. WAYS2SEE, 2019, Online).

Die Geodaten konnten, zusatzlich zu einer Evaluierung der Barrierefreiheit eines Bezirks
und barrierefreier Navigation, weiters auch flr Einzugsgebietsanalysen verwendet werden.
Dabei kann, etwa bei der Planung eines neuen Altenwohnheims, der Aktionsradius der
Menschen im Hinblick auf die Barrierefreiheit analysiert werden. Auch der Umkreis von
Schulen, Bezirksamtern, Apotheken und Supermarkten kénnte so schnell auf Barrierefrei-

heit gepruft werden.
Methodik

Zu Beginn erfolgt eine Literaturrecherche Uber den aktuellen wissenschaftlichen Diskurs
und die Anforderungen an den 6ffentlichen Raum unter Betrachtung verschiedener Benut-
zergruppen. Hierflr wichtig sein wird einerseits die gangige wissenschaftliche Literatur zum
Thema Barrierefreiheit, aber andererseits auch rechtliche Vorschriften zur barrierefreien
Gestaltung. Darauf aufbauend folgt die Recherche der bendtigten Geodaten. Die Uberpri-
fung der Geodatenqualitat erfolgt anhand eines ausgewahlten Untersuchungsgebiets, das
im Anschluss noch detaillierter vorgestellt wird. Sollte der Fall eintreten, dass weitere Geo-
daten bendtigt werden, ist angedacht diese im Untersuchungsgebiet selbst zu kartieren.
Nach Abschluss der Datenaufbereitung sollen mittels beispielhafter Analysen die weiteren
Verwendungsmadglichkeiten demonstriert und die Funktionalitdt der Geodaten Uberpruft

werden.

Als Untersuchungsgebiet wurde der 18. Wiener Gemeindebezirk Wahring ausgewahlt, da
dieser aufgrund seiner Vielfaltigkeit als sehr geeignet erscheint. Der Bezirk besitzt einen
stark verdichteten stadtischen Bereich nahe dem Gurtel, alte Wiener Vororte in den auf3e-
ren Bezirksteilen, viele Parks & Erholungsrdume und zudem eine interessante Topografie.
Es existiert kein Uberwiegend flaches Gelande, sondern einige steile Stralen, schmale
Wege, Treppen und Bricken. Zudem existieren auch zahlreiche unterschiedliche Stral3en-

belage.

1.2 Aufbau der Masterarbeit

Die Masterarbeit gliedert sich in drei Hauptkapitel. Das erste Hauptkapitel hat den Namen
Kontext und Verortung des Themas. Es beinhaltet samtliche theoretischen Hintergrinde,

die fur diese Arbeit notwendig sind. Dabei geht es vor allem darum die Begriffe Barriere,
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Offentlicher Raum, Behinderung und Barrierefreiheit fiir alle zu definieren. Weiters werden
offizielle Regelwerke zum Thema Barrierefreiheit vorgestellt, die wiederum bei der Be-
schreibung der Zielgruppen und ihrer Bedurfnisse helfen sollen. Zu guter Letzt wird als
Uberleitung zum praktischen Teil ein Blick auf die Themen Barrierefreiheit in der Kartografie

und Geoinformation, Geodatenqualitat und Netzwerkanalysen geworfen.

Der Titel des praktischen Teils lautet: Aufbau einer Geodatenbasis fiir barrierefreie Na-
vigation. Zu Beginn werden das Untersuchungsgebiet und die vorhandenen Geodaten vor-
gestellt. In weiterer Folge wird der Aufbereitungs- und Kartierungsprozess der Geodaten
detailliert dargestellt. Zur Demonstration und Funktionsweise der Geodaten werden zwei
Anwendungsbeispiele gezeigt. Das erste Anwendungsbeispiel betrifft Analysen Uber den
barrierefreien Zustand des Bezirks, das zweite Anwendungsbeispiel zeigt, wie mit diesen

Geodaten barrierefreies Routing madglich ist.

Basierend auf den Erkenntnissen der ersten beiden Hauptkapitel sollen abschlieRend im
Kapitel Handlungsempfehlungen die Themen Verfiigbarkeit und Metadaten, Konsistenz
und Vollstandigkeit, Genauigkeit und Aktualitdt und die Geodatenaufbereitung diskutiert
werden. Die Reflexion soll der 6ffentlichen Verwaltung helfen fir ihr Aufgabengebiet Mal3-
nahmen zu treffen, um die aktuelle Situation zu evaluieren und zu verbessern. Durch die
Handlungsempfehlungen an die kommunale Verwaltung soll es mittelfristig ermoglicht wer-

den, dass Entwickler in diesem Bereich leichter als heute Applikationen anbieten konnen.
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2 Kontext und Verortung des Themas

In diesem Hauptkapitel soll das Thema dieser Masterarbeit verortet werden. Zu Beginn
(Kapitel 2.1) werden Barrieren definiert und erlautert. Offentlicher Raum und Barrieren im
offentlichen Raum sowie deren beteiligte Akteure werden in Kapitel 2.2 behandelt. An-
schlieRend (Kapitel 2.3) werden Normen und Leitfaden dargestellt, die in Osterreich das
Thema Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum behandeln. In Kapitel 2.4 wird auf das Thema
Behinderung eingegangen, da Barrieren oft erst im Zusammenspiel mit einer Einschran-
kung richtig sichtbar werden. Zielgruppen von Barrierefreiheit werden in Kapitel 2.5 defi-
niert und deren Bedurfnisse umfassend abgehandelt. Moderne Ansatze die Barrierefreiheit
fur alle Menschen fordern, werden in Kapitel 2.6 diskutiert. AbschlieRend wird im Kapitel
2.7 auf die wissenschaftliche Verortung im Fachbereich Kartografie und Geoinformation
eingegangen und es werden die Begriffe Geodatenqualitat (Kapitel 2.8) sowie Netzwerka-

nalysen (Kapitel 2.9) erlautert.

2.1 Arten von Barrieren

Unter Barriere versteht man laut dem Wérterbuch Duden eine ,,Absperrung, die jemanden,
etwas von etwas fernhalt“ (DUDEN, 2019, Online). Als Einstieg ist diese Beschreibung schon
sehr natzlich, vermittelt sie doch, dass jemand daran gehindert wird, etwas zu erreichen.
Es existieren allerdings unterschiedliche Arten von Barrieren, welche hier auszugsweise

dargestellt werden sollen:

Arten von Barrieren

Naturliche Barrieren Bauliche Barrieren

Soziale Barrieren Finanzielle Barrieren

Technische Barrieren

Tab. 1: Arten von Barrieren, Quelle: eigene Darstellung

Natiirliche Barrieren kénnen etwa Berge oder Gewasser sein. Berge kénnen je nach Hohe
und Steigung ebenso ein uniberwindbares Hindernis sein, wie tiefe oder grolRe Gewasser.
Bauliche Barrieren sind ebenso Objekte in der Landschaft, allerdings von Menschenhand
geschaffen. Absperrungen, wie bereits im Duden erwahnt, gehdren hier neben Zaunen,
Mauern, Gebauden und Stufen auch in diese Kategorie. Soziale Barrieren beziehen sich

auf den Umgang miteinander. Barrieren kénnen entstehen, wenn jemand aus sozialen
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Grinden ausgeschlossen wird. Die ausgeschlossene Person wird von der ausschlie3en-
den Gruppe als anders betrachtet und verliert den Zugang zur Gemeinschaft, zu Gebauden
oder anderen Bereichen. Ausschlussgriinde kénnen etwa sein: Behinderung, Hautfarbe,
Herkunft, Religion, soziales Verhalten, Status oder Rang. Der Zugang zu Gebauden oder
zur Gemeinschaft kann auch durch finanzielle Barrieren bestimmt werden. Mitgliedsbei-
trage oder ein gewisses Einkommen erzeugen Barrieren oder lassen Barrieren verschwin-
den. Finanzielle Barrieren stehen immer in gewisser Wechselwirkung zu sozialen Barrie-
ren. Aber auch bauliche Barrieren haben eine Beziehung zu finanziellen Barrieren. So kon-
nen Stufen nicht nur eine bauliche Barriere sein, sondern auch eine finanzielle Barriere,
wenn es um den Bau einer Rampe oder eines Hebelifts geht. Im modernen Zeitalter der
Informationstechnologie kommen auch noch technische Barrieren hinzu. Technische Bar-
rieren kdnnen Ein- und Ausgabemethoden von technischen Geraten sein. Eine gehdrlose
Person kann mit Sprachausgabe nicht viel anfangen, genauso kann eine blinde Person mit
einem handelsublichen Computerbildschirm nichts anfangen. All diese Barrieren fuhren
dazu, dass Menschen nicht das erreichen kdnnen, was sie gerne moéchten und im
schlimmsten Fall werden sie dadurch aus der Gesellschaft ausgeschlossen. Deshalb ist es
nur allzu verstandlich, warum Menschen mit Behinderung mehr Barrierefreiheit fordern.
Nicht alle Barrieren miUssen beseitigt werden, denn bauliche Barrieren kdnnen auch bei der
Gliederung von Rdumen (vgl. BMVBS, 2012, 9), etwa in Privat und Offentlich oder Gehsteig
und Autofahrbahn, behilflich sein und geben den Menschen eine gewisse Orientierung. Der

offentliche Raum und bauliche Barrieren werden nun im nachsten Kapitel naher behandelt.

2.2 Barrieren im offentlichen Raum

Bevor die Entstehung von Barrieren im 6ffentlichen Raum und die beteiligten Akteure naher

beleuchtet werden kénnen, muss zunachst der Begriff 6ffentlicher Raum geklart werden.

2.2.1  Definition von 6ffentlichem Raum

Offentlicher Raum — im Englischen auch public space genannt — ist laut der United Nations
Educational, Scientific and Cultural Organization (UNESCO): “[...] an area or place that is
open and accessible to all peoples, regardless of gender, race, ethnicity, age or socio-
economic level. These are public gathering spaces such as plazas, squares, and parks.
Connecting spaces, such as sidewalks and streets, are also public spaces” (UNESCO,

2019, Online). Im wissenschaftlichen Diskurs gibt es noch tiefergehende Mdglichkeiten zur
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Definition von éffentlichen Raumen. Offentliche Raume kénnen nach ihren Besitzverhilt-

nissen oder auch nach ihrem Nutzen kategorisiert werden.

Bei der Kategorisierung nach den Besitzverhaltnissen kann zwischen public spaces, semi-
public spaces und privatized public spaces unterschieden werden. Unter public spaces
fallen StraflRen, Platze oder Parks, die sich voll im Staatsbesitz befinden und der 6ffentlichen
Verwaltung unterstehen. Semi public spaces sind teilstaatliche Orte wie etwa Flughafen
oder Bahnhofe. Einkaufszentren sind dagegen privatized public spaces, also Platze, die
im Privatbesitz sind aber der Offentlichkeit zur Verfiigung stehen (vgl. FERDMAN, 2018, 32).
Offentlichen Raume kénnen auch nach dem Nutzen in single use und multi use eingeteilt

werden.

Single use bedeutet, dass diese Raume nur einem einzigen Hauptnutzen dienen. Als Bei-
spiele kdnnen reine Wohngebiete — welche auch als Schlafstadt bezeichnet werden — oder
reine Blroviertel genannt werden. Aber auch ein Regierungsviertel, medizinische Zentren
wie das Wiener AKH, Bahnhofe, Flughafen oder Autobahnen haben nur einen bestimmten
Verwendungszweck (vgl. FERDMAN, 2018, 42). Diese Orte sind auch nicht darauf ausgelegt,
dass sie anderweitig genitzt werden oder Menschen zum Verweilen einladen. Im letzten
Jahrzehnt hat es allerdings auch einen Wandel von single use zu multi use Rdumen gege-
ben. Bestes Beispiel dafir sind grof3e Bahnhofe, welche nun die Funktion eines Einkaufs-
zentrums dazubekommen haben. Gleichzeitig wurden damit aber auch neue Regeln fir
diese Raume geschaffen, die sehr nah an im Privatbesitz befindliche Einkaufszentren her-
ankommen. Durch die striktere Durchsetzung der Hausordnung werden Bettler und Ob-

dachlose Personen aus diesen Raumen verdrangt.

Multi use spaces sind Raume, die mehr als nur einem Zweck dienen und wo auch nicht
festgelegt ist, welchem Zweck sie dienen. So ist es sehr wahrscheinlich, dass spontane
Nutzungsideen entstehen und diese Raume auch von Personen unterschiedlich genutzt
werden (vgl. FERDMAN, 2018, 42). Beispiele fur multi-use spaces sind alte Stadtkerne,
Stadtteilzentren, Stralen und Platze sowie Parks und Spielplatze. Wohngebiete mit Ge-
schaften zahlen auch zu multi use spaces, da diese zum Spazierengehen, Einkaufen
und/oder zur sozialen Interaktion genltzt werden kénnen und sie laden zum Verweilen ein
(vgl. FERDMAN, 2018, 43). Der Augustin Verkaufer am morgendlichen Weg zur U-Bahn, die
Stralienkinstlerin in der FuRgangerzone, das gemeinsame (Sonnen-)Baden entlang der

Donauinsel oder das Feierabendbier am Wdirstelstand machen multi-use spaces zu
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sozialen Treffpunkten und kénnen ein hohes Mal} an Lebensqualitat erzeugen. Jane Ja-

cobs schrieb dazu:

,Die meisten dieser Kontakte sind betont trivial, aber die Summe aller Kontakte ist
nicht im Geringsten ftrivial. Die Summe solch beilaufiger, offentlicher Kontakte auf
lokaler Basis — groftenteils zufallig, mit Besorgungen verbunden, immer der einzel-
nen Person Uberlassen, niemals ihr aufgezwungen — ist ein Gefiihl fir die offentliche
Identitat von Menschen, ist ein Gewebe offentlicher gegenseitiger Achtung und ge-
genseitigen Vertrauens und bedeutet eventuellen Beistand in Zeiten personlicher o-
der nachbarschaftlicher Bedrangnis. Die Abwesenheit eines solchen Vertrauens wird

teuer bezahlt"

JACOBS (1969, 47)

Offentliche Rdume sind also ein wesentlicher Teil, der das Leben eines jeden Menschen
mitbeeinflusst. Darum ist Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum auch so wichtig. Durch Bar-
rieren im o6ffentlichen Raum kénnen einzelne Personengruppen nicht vollstandig am sozi-

alen Leben teilhaben.

2.2.2 Entstehung von baulichen Barrieren

Barrierefreiheit ist auch immer im Hinblick der Entwicklung einer Stadt zu sehen, denn bau-
liche Barrieren waren nicht immer da, sie wurden im Laufe der Zeit geschaffen. Laut IMRIE
(2001, 232) werden durch das ineinandergreifen von soziokulturellen Werten und politi-
schen Praktiken differenzierte stadtische Raume, Identitdten und Erfahrungen (re-)produ-
ziert. Durch ableist values, die sich auf verschiedenste Art und Weise durch das ganze
Stadtgebiet ziehen, wird eine Art von architektonischer Apartheid erzeugt. Ableism ist ein
Begriff, der es in Osterreich bisher nicht in den allgemeinen Sprachgebrauch geschafft hat.

Die Definition dieses Begriffs findet sich auf der Webseite des Center for Disability Rights.
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“Ableism is a set of beliefs or practices that devalue and discriminate against people
with physical, intellectual, or psychiatric disabilities and often rests on the assumption

that disabled people need to be ‘fixed’ in one form or the other.”

SMITH (2019, Online)

Aufgrund der Tatsache, dass vieles schon bestehende Infrastruktur ist, kbnnen Barrieren
aber nur nach und nach abgebaut werden. Relevant hierfir ist der Lebenszyklus und der
Modernisierungsbedarf von Bauwerken (vgl. BMVBS, 2012, 8). Problematisch ist auch das
je nach Alter der bestehenden Infrastruktur diese nur teilweise oder gar nicht barrierefrei
gemacht werden kann. Neben dem Denkmalschutz und Platzmangel spielen auch die Kos-
ten und der bautechnische Aufwand eine grofte Rolle. Aufgrund der Topografie mancher
Orte kann es zudem schwierig sein eine Alternative zu Treppenanlagen anzubieten. Der
Denkmalschutz von besonderen Bauwerken sollte zwar immer mitbedacht werden, aber
bei Alternativliosigkeit geopfert werden, denn Menschen sind letztendlich wichtiger als Bau-
werke. Unterscheiden muss man auch zwischen verschiedenen stadtebaulichen Ge-
bietstypen (vgl. BMVBS, 2012, 11). So unterscheiden sich mittelalterliche Stadtkerne,
(ehemalige) Vororte, Grunderzeitviertel, GroRwohnsiedlungen, Einfamilienhausgebiete,
Freizeitgebiete, Blroviertel oder Gewerbegebiete mafligeblich anhand von vorhandener Inf-
rastruktur, Art der Nutzung und Frequenz. Alte Stadtkerne sind fur Treppen, enge Gassen
und Gehwege sowie Kopfsteinpflaster bekannt. Diese Eigenschaften flihren zu einer sehr
gering ausgepragten Barrierefreiheit. Vom deutschen Bundesministerium flr Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS, 2012, 11) wird in Bezug auf die Kopfsteinpflasterung ange-
merkt, dass ein Ersatz durch Asphalt nur selten umgesetzt wird und dazu auch die Akzep-
tanz der Bevolkerung fehlen wirde. Es ist allerdings zu hinterfragen, ob die Akzeptanz von
Pflastersteinen in der Bevdlkerung tatsachlich so grof3 ist, dass sie weiterhin eine Existenz-
berechtigung haben, immerhin sind sie fir jede Person eine potenzielle Stolperfalle, fir
Fahrradfahrerlnnen sehr unangenehm und es entsteht bei Straflen mit Individualverkehr
mehr Larm als auf asphaltierten Oberflachen. Der Umbau von alten Stadtkernen oder Grin-
derzeitvierteln mit ganzlich neuer und barrierefreier Verkehrsraumgestaltung bedeutet zu-
dem nicht automatisch eine optische Verschlechterung des historischen Stadtbilds. Stark
im Trend sind in Wien etwa Begegnungszonen, die eine Reduktion der Hochstgeschwin-
digkeit des Individualverkehrs und Angleichung des Niveaus zwischen Gehweg und Stralle
zur Folge haben. Mit der Rotenturmstralle, Lange Gasse und Herrengasse wurden einige

Stralden im historischen Umfeld barrierefreier gestaltet. Die Herrengasse (siehe Abb. 1 und
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Abb. 2) ist dabei ein gutes Beispiel, dass eine moderne Neugestaltung nicht nur mehr Bar-
rierefreiheit liefern, sondern auch besser in das historische Stadtbild passen kann als die
vorangegangene Umsetzung. Die Umgestaltung von kompletten Strallenziigen bietet im
Gegensatz zu punktuellen Baumaflnahmen auch die Moéglichkeit fir durchgangige und ein-
heitliche Barrierefreiheit zu sorgen. Das im Falle einer mangelnden Bereitschaft zur totalen
Umgestaltung auch Kompromisse maoglich sind, hat die deutsche Stadt Stralsund bewie-
sen, indem man einzelne Streifen mit Betonplatten in die mit Pflastersteinen ausgestatteten

Stral3en eingefugt hat.

Abb. 1: Herrengasse vor der Umgestal- Abb. 2: Herrengasse nach der Umgestal-
tung, Quelle: GUGERELL (2020b, Online) tung, Quelle: GUGERELL (2020a, Online)

Modernere Stadtviertel wie GroRwohnsiedlungen oder Gebiete mit Einfamilienhausern kén-
nen zwar aufgrund eines neueren Baudatums schon barrierefrei sein, die Barrieren existie-
ren hier aber eventuell in anderer Form. So kénnen die Wege zur nachsten Haltestelle des
OPNV sehr lang oder der nachste Supermarkt sehr weit entfernt sein. Biiro- oder Gewer-
begebiete gehdren, wie bereits in Kapitel 2.2.1 erwahnt, zu single use Raumen, die auf-
grund ihres einseitigen Nutzens auch nur eine einseitige Gestaltung haben. Gerade Ge-
werbegebiete sind besonders autogerecht gestaltet und eine sichere sowie barrierefreie
Infrastruktur fir FulRganger kaum vorhanden. Die Entwicklung von der fulligéangergerechten
Stadt zur autogerechten Stadt hat im Laufe der Zeit fir viele neue Barrieren gesorgt. Breite
und stark befahrene oder zugeparkte Stral’en haben eine starke Trennwirkung und erzeu-
gen wie komplexe Kreuzungen verlangerte Wege, wahrend gleichzeitig hohe Verkehrsge-
schwindigkeiten und unubersichtliche Kreuzungen die Sicherheit verringern (vgl. BMVBS,
2012, 18).

2.2.3 Temporére Barrieren

Neben baulichen Barrieren, welche fur einen sehr langen Zeitraum existieren kénnen, sind

auch temporare Barrieren ein wichtiger Faktor in der Fortbewegung. Witterungsbedingte
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Einschrankungen kénnen ein Vorankommen unméglich machen. Ein kleiner Schneehiigel
kann fur Rollstuhlfahrerlnnen zum untuberwindbaren Hindernis oder fir eine blinde Person
zur Stolperfalle werden. Glatteisbildung kann nicht nur fiir gebrechliche Personen sehr ge-
fahrlich sein, sondern fiir alle Menschen. Defekte Aufziige und Rolltreppen kénnen ge-
nauso zu einer untberwindbaren Barriere werden, wie Baustellen. Oftmals unterschéatzt
werden zudem die Auswirkungen von Objekten, welche auf den Gehwegen platziert wer-
den. Schanigarten, Milltonnen oder die Warenausraumung von Geschaften sollten niemals
so platziert werden, dass die Ublicherweise vorhandene Gehsteigbreite eingeschrankt wird
(vgl. BMVBS, 2012, 66). Aulderdem sollten Straucher regelmaRig gestutzt werden, um we-

der fur Einschrankungen in der Gehsteigbreite noch in der Sicht zu sorgen.

2.2.4 Die Akteurlnnen

Als mal3gebliche Akteure bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raums in Wien kdnnen die
Stadt Wien, Austrian Standards International (ONORM), das Osterreichisches Institut fir
Bautechnik, Architektinnen und Planungsbiros sowie Immobilienentwicklerlnnen und Bau-
firmen genannt werden. Die Akteurlnnen gestalten den 6ffentlichen Raum und erzeugen
oder beseitigen damit auch Barrieren. Bei einer Analyse der Akteurlnnen I&sst sich feststel-
len, wie wichtig das Thema Barrierefreiheit der jeweiligen Stadt ist. Wie einfach ist es einen
Ansprechpartner zu diesem Thema bei der Stadt Wien zu finden? Eine kurze Recherche
ergab, dass es bei der Magistratsabteilung (MA) 25 der Stadt Wien eine Kompetenz-
stelle fiir barrierefreies Planen, Bauen und Wohnen gibt. Deren Aufgaben ist die ,Mit-
wirkung bei der barrierefreien Lebensraumgestaltung der Wienerinnen und Wiener“ und sie
ist weiters ,Koordinations- und Anlaufstelle fir samtliche Anliegen zum Thema Barriere-
freies Bauen® (MA 25, 2019b, Online). Zielgruppen sind ,alle betroffenen Blrgerinnen und
Burger, deren Angehdrige, Bauherrinnen und Bauherrn sowie Planerinnen und Planer® (MA
25, 2019b, Online). Hier existiert auch ein Formular zur Meldung von Barrieren. Diese Mel-
dungen werden allerdings an die MA 28 StraBenverwaltung und StraBenbau geschickt.
Bei Kontaktaufnahme mit der MA 25 bezuglich des Themas der Masterarbeit wurde am
22.02.2018 hingegen an die MA 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung verwiesen.
Nach Kontaktaufnahme mit der MA 18 wurde am 09.03.2018 schlieRlich die Mobilitats-
agentur Wien als passender Ansprechpartner genannt. Weitere in Barrierefreiheit invol-
vierte Akteurlnnen sind u.a. die MA 29 Briickenbau und Grundbau (Stiegen und Ram-
pen), MA 33 Wien leuchtet (Ampelanalgen) und MA 41 Stadtvermessung (Digitales Ge-

landemodell).
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Durch die vielen beteiligten Abteilungen und externen Akteurlnnen ist der Abbau von Bar-
rieren eine grolde Herausforderung. Es kann durchaus passieren, dass im Laufe der Pla-
nung und Umsetzung unbedachte Barrieren entstehen oder Malinahmen nicht barrierefrei
realisiert werden (vgl. BMVBS, 2012, 8). Beispielhaft kbnnen hier aus dem Untersuchungs-
gebiet (siehe auch Kapitel 3.1) zwei Stellen genannt werden. Im Zuge der Umbaumafinah-
men im Bereich Gersthofer Stralie wurde die Stral’e neugestaltet, indem die Fahrbahn ver-
schmalert, Radwege hinzugefiigt und die Barrierefreiheit der Fuliwege erhoht wurde. Bei
der Kreuzung Gersthofer Stral’e/Kreuzgassenbriicke (siehe Abb. 3) befindet sich jedoch
eine akustische Ampelanlage, die sehr weit weg vom Schutzweg platziert wurde. Ein Bei-
spiel an anderer Stelle zeigt, dass Barrierefreiheit mitgeplant und umgesetzt wurde, aber
im Verlauf der Zeit auch wieder verloren ging. An der Kreuzung Scheibenbergstral’e/Fer-
rogasse (siehe Abb. 4) wurde zwar eine Gehsteigabsenkung umgesetzt, jedoch wird diese
durch ein Verkehrsschild inklusive Mulleimer blockiert. Dadurch, dass Rollstuhlfahrerlnnen
aus einem bestimmten Winkel auf die Kante zufahren muissen, ist diese leider unbenutzbar.
Fehler wie diese zeigen, dass das Thema Barrierefreiheit noch nicht zu den Routineaufga-

ben zahilt.

o il

Abb. 3: Stark versetzte akustische Ampel Abb. 4: Blockierte Kreuzung Scheiben-
bei der Kreuzgassenbriicke, Quelle: eige- bergstralRe/Ferrogasse, Quelle: eigenes
nes Foto Foto

Aus der Sicht eines/r Betroffenen sind viele Akteurlnnen in der Stadtverwaltung zudem ein
groRes Argernis. Warum missen sich Nutzerinnen des offentlichen Raumes, fiir die Barri-

erefreiheit einer der wichtigsten Aspekte im Leben ist, mit der Verwaltungsstruktur und den
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jeweiligen Zustandigkeiten auseinandersetzen. Wichtig ware eine zentrale Anlaufstelle fur
alle Fragen seitens der Nutzerlnnen. Diese Stelle soll zudem der Stachel im eigenen
Fleisch sein, also ,eine Person als Kimmerer innerhalb der Stadtverwaltung mit Qualifika-
tion und Rickendeckung® (BMVBS, 2012, 71).

Auch Architektinnen und Planungsbliros sowie Immobilienentwicklerinnen und Baufirmen
kénnen eine Schwachstelle bei der Umsetzung von Barrierefreiheit sein. Die ONORM, die
(freiwillige) Standards aufschlisselt, ist zwar weithin bekannt, jedoch fehlen Bezlige zu ein-
zelnen Personengruppen und die Hintergriinde, warum die MalRnhahmen fir einzelne Per-
sonengruppen so wichtig sind. Es gibt leider kaum Architektinnen, Planerlnnen oder Ent-
wicklerlnnen mit einer Behinderung (vgl. HALL UND IMRIE, 2001, 6) und das Thema Barrie-
refreiheit wird auch an den Universitaten kaum gelehrt (vgl. GEBRESSELASSIE, 2019, 3).
Deshalb hangt es vom Wissen und Interesse jedes/r einzelnen ab, wie barrierefrei eine

Umsetzung letztendlich wird.

.Many barriers to mobility and good access are created by poor design. Designers
must be aware of the fact that designing for the ‘average’ person is a thing of the
past. The challenge of designing the ‘Friendly Street’ is a formidable one. The end
product must not present a hazard to anyone, young or old, fit or frail. Many of the
necessary guidelines have been written but sadly, not yet applied in practice.”

LAVERY et al. (1996, 189)

Werden Immobilienentwicklerinnen verpflichtet den 6ffentlichen Raum mitzugestalten,
steht Barrierefreiheit auch in einem gewissen Spannungsverhaltnis zum Immobilienmarkt.
Was zahlt ist der Profit und der Iasst sich am besten mit der kostengunstigsten baulichen
Umsetzung erzielen. Immobilienentwicklerlnnen sind also nur dann an Barrierefreiheit inte-
ressiert, wenn es kostenneutral umsetzbar ist, dem eigenen Antrieb entspricht oder aber
verpflichtend notwendig ist (vgl. IMRIE, 2001, 234). Auch bei den Gemeinden wird in Bezug
auf Barrierefreiheit sehr stark auf die Kostenseite geschaut und Barrierefreiheit oft nur bei
ohnehin anstehenden Baumalinahmen umgesetzt (vgl. BMVBS, 2012, 8). Wahrend fur Im-
mobilienentwicklerinnen der Profit im Mittelpunkt des Interesses steht, liegt bei gewahlten

Gemeindevertreterinnen die Gunst der WahlerInnen im Mittelpunkt.
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,Die Mallnahmen dirfen nicht unangemessen erscheinen, sie brauchen immer die

Akzeptanz in der Allgemeinheit.®

BMVBS (2012, 68)

Die Akzeptanz in der Bevolkerung kann ausschlaggebend sein flr die barrierefreie Gestal-
tung des o6ffentlichen Raums. Gerade bei Barrierefreiheit ist eine Debatte tGber Akzeptanz
und Angemessenheit jedoch eine mufige, wie ein Beispiel aus New York City zeigt. Das
U-Bahn-Netz der Stadt New York ist sehr alt und der Anteil der barrierefreien Stationen lag
im Jahr 2015 gerade einmal bei 21 Prozent. Ein Einbau von Aufziigen ist aufgrund des
Alters und der Beschaffenheit der U-Bahn-Stationen sehr schwierig und daher kostspielig.
Bei einer anstehenden Renovierung der Station Dyckman Street wurde im November 2013
eine Klage zur Errichtung eines Aufzuges eingebracht. Der Einbau eines Aufzuges — und
es wurde in diesem Fall tatsachlich nur ein Aufzug fr den Bahnsteig in Fahrtrichtung Down-
town errichtet — kostete letztendlich 7 Millionen Dollar, das sind etwas Uber 20 Prozent der
gesamten Renovierungskosten (vgl. SHAPIRO, 2015, Online). Wirde man rein mit den Kos-
ten argumentieren, ware natirlich kaum eine Akzeptanz in der Bevdlkerung vorhanden. Im
genannten Fall war auch keine Akzeptanz beim Infrastrukturunternehmen vorhanden, des-
halb musste der Einbau eines Aufzuges erst eingeklagt werden. Nach der Errichtung des
Aufzuges hat sich jedoch rasch gezeigt, dass dieser Aufzug nicht nur von Rollstuhlfahre-
rinnen — die den Aufzug urspriinglich eingeklagt haben — benltzt wird, sondern von allen
Menschen. Altere Personen niitzen ihn genauso, wie Personen mit Kindern und Kinderwa-
gen oder mit den taglichen Einkaufen. Die breite Akzeptanz von Malknahmen zur Steige-

rung von Barrierefreiheit ist also vorhanden.

Besonders wichtig ist es auch die Nutzerlnnen von 6ffentlichen Radumen als Akteurlnnen
zu sehen und am Planungsprozess zu beteiligen, denn ,um die konkreten Bedarfe und
raumlichen Anforderungen wissen die jeweiligen Gruppen am besten selbst. Es gibt ein
breites Repertoire von Beteiligungsformen wie Stadtteilspaziergdnge im Rollstuhl oder mit
Rollstuhlfahrern, Workshops mit Kindern und Eltern, Befragungen oder Quartiersforen, um
Barrieren identifizieren und Losungen verabreden zu kénnen“ (BMVBS, 2011, 46). Solche
Beteiligungsformen sollten allerdings nur als Ergénzung betrachtet werden, da aufgrund
der Zusammensetzung der Nutzerlnnen auch eine einseitige Sichtweise entstehen kann.
Wenn beispielsweise an einem Beteiligungsprozess zwei Rollstuhlfahrerinnen aber keine

blinde Person teilnimmt, kann sich hierdurch ein falsches Bild von Barrierefreiheit ergeben.
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Wie in diesem Kapitel umfassend dargestellt, existieren eine Vielzahl von Akteurlnnen, wel-
che den 6ffentlichen Raum beeinflussen. Im nachsten Kapitel sollen nun die in Osterreich
zum Thema Barrierefreiheit existierenden Regelwerke vorgestellt werden, die den 6ffentli-

chen Raum ebenfalls beeinflussen.

2.3 Normen und Leitfaden in Osterreich

In Osterreich gibt es vier Akteure, die nationale Regelwerke zum Thema Barrierefreiheit zur
Verfligung stellen, das Osterreichische Institut fiir Bautechnik (OIB), Austrian Stan-
dards International (Herausgeber der ONORM), die Forschungsgesellschaft StraBe —
Schiene — Verkehr (FSV) und das (vormalige) Bundesministerium fiir Verkehr, Innova-
tion und Technologie (BMVIT).

2.3.1 OIB Richtlinie 4

Das OIB veroffentlicht in unregelmaRigen Abstanden Richtlinien. Diese nationalen Richtli-
nien ,[...] dienen der Harmonisierung der bautechnischen Vorschriften in Osterreich. Sie
werden vom Osterreichischen Institut fir Bautechnik nach Beschluss in der Generalver-
sammlung herausgegeben und stehen damit den Bundesléndern zur Verfugung“ (OIB,
2019, Online). Allein durch die Veroffentlichung sind diese Richtlinien nicht verbindlich. Die
Bundeslander haben in ihren Bauordnungen die Mdglichkeit die Richtlinien fur verbindlich
zu erklaren. Aktuell sind diese Richtlinien zwar in allen Bundeslandern verbindlich, ,von
den OIB-Richtlinien kann jedoch gemaR den Bestimmungen in den diesbezuglichen Ver-
ordnungen der Bundeslander abgewichen werden, wenn der Bauwerber nachweist, dass
ein gleichwertiges Schutzniveau erreicht wird, wie bei Einhaltung der OIB-Richtlinien (OIB,
2019, Online). Von den verdffentlichten und beschlossenen Richtlinien ist fir den Bereich
Barrierefreiheit vor allem Richtlinie 4 mafgeblich. Diese beschaftigt sich mit Nutzungssi-
cherheit und Barrierefreiheit von Gebauden und wurde zuletzt im April 2019 aktualisiert
veroffentlicht. Zwar betrifft die OIB Richtlinie 4 Gebdude, jedoch sind sie auch fir andere

Bauwerke sinngemal’ anzuwenden.

2.3.2 ONORM

Weitere nationale Regelwerke zum Thema Barrierefreiheit werden von Austrian Standards

International als ONORM verdffentlicht.
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,ONORMEN sind freiwillige Standards, die in Normungsgremien (Komitees) bei Aus-

trian Standards International erarbeitet werden.”

AUSTRIAN STANDARDS INTERNATIONAL (2019, Online)

ONORMEN die fiir Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum eine wichtige Quelle darstellen

sind in der folgenden Tabelle (siehe Tab. 2) dargestellt. Anders als die OIB Richtlinien kon-

nen ONORMEN jedoch nicht kostenlos abgerufen werden, sondern missen kauflich erwor-
ben werden. Die ONORM B 1600 kostet mit Stand Mai 2019 rund 228 € in der digitalen

Variante. Aufgrund der hohen Kosten kénnen diese daher leider nicht naher erlautert wer-

den.
Liste der ONORMEN zu Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
ONORM Bezeichnung

B 1600 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen

V 2100 Technische Hilfen fur sehbehinderte und blinde Menschen -
Taktile Markierungen an Anmeldetableaus fur FulRganger
Akustische und tastbare Signale an Verkehrslichtsignalanla-

V 2101 gen - Technische Hilfen flr sehbehinderte und blinde Men-
schen

V 2102 Taktile Bodeninformationen (TBI) - Technische Hilfen fur seh-
behinderte und blinde Menschen
Technische Hilfen fur sehbehinderte und blinde Menschen -

V 2103 Tragbare Sender zur Aktivierung von Hilfseinrichtungen fir be-
hinderte Menschen
Technische Hilfen fir sehbehinderte, blinde und mobilitatsbe-

V 2104 hinderte Menschen - Baustellen- und Gefahrenbereichsabsi-
cherungen

V 2105 Technische Hilfen fir sehbehinderte und blinde Menschen -
Tastbare Beschriftungen und Informationssysteme

Tab. 2: Liste der ONORMEN zu Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum, Quelle: eigene Dar-

stellung
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2.3.3 RVS - Richtlinien und Vorschriften fiir das StralBenwesen

Kauflich zu erwerben sind auch die RVS, die Richtlinien und Vorschriften fir das StralRen-
wesen, die von der Forschungsgesellschaft Stralle — Schiene — Verkehr (FSV) veroffent-

licht werden.

,Die Forschungsgesellschaft Stral’e - Schiene - Verkehr (FSV) bildet eine Plattform
fur Fachleute, die sich mit Planung, Bau, Erhaltung, Betrieb und Nutzung von Ver-

kehrsanlagen befassen®

FSV (2020, Online)

Da diese Regelwerke ebenfalls kostenpflichtig und nicht verbindlich sind, sondern lediglich

eine Empfehlung darstellen, wurde auf eine genaue Analyse verzichtet.

2.3.4 Leitfaden des BMVIT

Ein sehr guter Leitfaden wurde 2003 vom damaligen Bundesministerium fur Verkehr Inno-
vation und Technologie (BMVIT) in Zusammenarbeit mit dem Kuratorium fiir Verkehrssi-
cherheit (KFV) veroffentlicht. Dieser nennt sich ,StralRenraum flr alle — Planung fiir geh-
und sehbehinderte Menschen® (vgl. BMVIT, 2003) und beinhaltet trotz des widersprtchli-
chen Titels tatsachlich mehrere Benutzergruppen. Der Guide beinhaltet sowohl konkrete
Empfehlungen als auch Hintergrundinformationen zu diesen Empfehlungen. Man bekommt
einen Einblick in die Lebenswelten von unterschiedlichen Benutzergruppen. Diese Emp-
fehlungen sind allerdings nicht verpflichtend, beruhen meist auf den ONORMEN und wur-
den seit 2003 leider nicht mehr aktualisiert. Sehr hilfreich waren fur diese Arbeit vor allem
die im Leitfaden genannten Gehsteigbreiten, welche den Zielgruppen mindestens zur Ver-

figung stehen sollen.

2.3.5 Leitfaden der Stadt Wien

,Projektierungshandbuch Offentlicher Raum" nennt sich der Leitfaden, der von der Stadt

Wien veroffentlicht wurde.
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LZiel dieses Handbuches ist eine Sichtung und Zusammenfiihrung der wesentlichs-
ten in Wien gultigen Gesetze, Normen, Richtlinien und internen Vorschriften fur die
Projektierung unterschiedlicher Strallentypen. Zentrales Thema ist dabei in Anleh-
nung an den Masterplan Verkehr 2003 die umfassende Betrachtung des 6ffentlichen
Raumes unter Einbeziehung aller mdglichen Nutzungsgruppen und gegenseitigen

Nutzungskonflikte.*

MA 18 (2011, 1)

Dieses Werk war immer dann sehr hilfreich, wenn es darum ging herauszufinden, wie der
offentliche Raum nach Ansicht der Stadt Wien gestaltet sein sollte. Da die im Leitfaden
genannten Vorgaben im Untersuchungsgebiet teilweise nicht einmal annahernd erreicht
wurden, mussten erganzend andere Quellen hinzugezogen werden, um barrierefreie Min-

deststandards festlegen zu kénnen.

2.3.6 Conclusio

Fur diese Arbeit ist das Ergebnis dieses Kapitels sehr erntichternd. Kenntnisse Uber die
Anforderungen an den o6ffentlichen Raum konnten aus den Regelwerken unter den aktuel-
len Rahmenbedingungen nur unzureichend gewonnen werden. Das hat allerdings auch
Vorteile, denn ,[...] Standards und Typisierungen sind wichtige Grundlagen fir Beteili-
gungsprozesse, sollten aber im Beteiligungsprozess in Frage gestellt werden kdnnen. Die
Probleme sind vor Ort systematisch zu analysieren. [...] Auch die Frage, wie sinnvoller-
weise Barrieren Uberwunden werden, wird von der jeweiligen Betroffenheit und den lokalen
Rahmenbedingungen abhangen® (BMVBS, 2011, 46). Es ist nicht also mdglich sich mit
dem Thema Barrierefreiheit zu beschéaftigen, ohne das Thema Behinderung und unter-
schiedliche Nutzergruppen naher zu beleuchten. Dies soll nun in den beiden folgenden

Kapiteln geschehen.

2.4 Barrieren und Behinderung

Diese Masterarbeit beschaftigt sich wie eingangs erwahnt mit Geodaten zum Thema Bar-
rierefreiheit in 6ffentlichen Raumen. Beim Thema Barrierefreiheit kommt man friher oder

spater zwangslaufig mit dem Begriff Behinderung in Kontakt, da der urspriingliche Gedanke
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zu mehr Barrierefreiheit im Lobbying von Behindertenverbanden oder Organisationen von
Kriegsveteranen zu finden ist. Einen kleinen Uberblick der geschichtlichen Entwicklung soll
das erste Kapitel bieten, wahrend die wissenschaftlichen Ansatze zum Thema Behinderung

in den weiteren Kapiteln prasentiert werden.

2.4.1 Behinderung im gesellschaftlichen Wandel

Initiativen fuir Menschen mit Behinderung wurden erst durch Emanzipation und einen ge-
sellschaftlichen Wandel ermoglicht. Menschen mit Behinderung sind deshalb heute in der
Offentlichkeit viel sichtbarer als frither. Friiher wurden Menschen mit psychischen, geisti-

gen und schweren korperlichen Be-

hinderungen als Aullenseiter, als

.Menschen mit psychischen, geistigen und nicht normal oder als Personen ge-
schweren korperlichen Behinderungen wur- sehen, die mit speziellen Malnah-
den von weiten Teilen der Bevdlkerung als so- men kontrolliert werden mussen.
ziale Fremde angesehen, denen ein gesell- Anstalten fir Menschen mit Behin-
schaftlich exterritorialer Ort zugewiesen derungen wurden gebaut, wo diese
wurde.” “Zuflucht finden“ konnen, auch ein

RUDOLFF (2010, 173) eigenes abgetrenntes Schulsystem

wurde geschaffen. Durch diese

nicht nur zivilgesellschaftliche, son-
dern auch staatliche Segregation waren Menschen mit Behinderung quasi unsichtbar (vgl.
HALL UND IMRIE, 2001, 28; RUDOLFF, 2010, 173).

Im Jahr 1975 wurde die Erklarung der Vereinten Nationen liber die Rechte der Behin-
derten verodffentlicht. Punkt eins der Erklarung war eine Definition von Menschen mit Be-

hinderung.

,Der Begriff ,Behinderter bezeichnet jede Person, die infolge eines Mangels ihrer
korperlichen oder geistigen Fahigkeiten, gleichgultig ob dieser angeboren ist oder
nicht, ganz oder teil-weise nicht in der Lage ist, die Anforderungen eines normalen

Einzel- und/oder Gemeinschaftslebens selbstandig zu erfillen.*

UN GENERAL ASSEMBLY (2019, 83)
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In dieser Erklarung war auch bereits ein erster Ansatz von Barrierefreiheit erkennbar. Punkt

funf lautete:

.Behinderte haben Anspruch auf MaRnahmen, die ihnen helfen, so selbstandig wie

maoglich zu werden.*

UN GENERAL ASSEMBLY (2019, 84)

Zu Beginn der 1980er Jahre wurde dann von den Vereinten Nationen die internationale
Dekade der Menschen mit Behinderungen ausgerufen. In diesen 10 Jahren sollte die
,Pravention, Rehabilitation und die Férderung der Chancengleichheit von Menschen mit
Behinderungen verbessert werden (NETZWERK MENSCHENRECHTE, 2019, Online).

Auf eine dieser Initiativen hin entstand 1990 in den USA mit dem Americans with Disabi-
lities Act (ADA) ein umfassender Gesetzestext zur Verhinderung der Diskriminierung von
Menschen mit Behinderung. Diese Blrgerrechte verbieten Diskriminierung in allen Berei-
chen des offentlichen Lebens, darunter Arbeit, Ausbildung, Verkehr und allen 6ffentlichen
und privaten Raumen, die der allgemeinen Offentlichkeit zur Verfligung stehen (vgl. ADA
NATIONAL NETWORK, 2019, Online). Der ADA wurde vom National Council on Disability
(NCD) entworfen, deren Mitglieder privat oder beruflich direkt oder indirekt mit dem Thema

Behinderung konfrontiert sind:

»council Members are people with disabilities, parents or guardians of people with
disabilities, or other people who have substantial knowledge or experience of disabil-
ity policy or programs. NCD Council Members are appointed to represent people with
disabilities, national organizations concerned with disabilities, providers and admin-
istrators of services to people with disabilities, people engaged in conducting medical
or scientific research related to disabilities, business concerns, and labor organiza-

tions.”

NATIONAL COUNCIL ON DISABILITY (2019, Online)

In Osterreich wurde im Jahr 2006 das Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz ver-

abschiedet, welches die Rechte von Menschen mit Behinderung in Osterreich starkt und
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Diskriminierungen und Barrieren verhindern soll. In Paragraf 3 des BGStG wird Behinde-

rung wie folgt definiert.

,Behinderung im Sinne dieses Bundesgesetzes ist die Auswirkung einer nicht nur
vorubergehenden korperlichen, geistigen oder psychischen Funktionsbeeintrachti-
gung oder Beeintrachtigung der Sinnesfunktionen, die geeignet ist, die Teilhabe am
Leben in der Gesellschaft zu erschweren. Als nicht nur voriibergehend gilt ein Zeit-

raum von mehr als voraussichtlich sechs Monaten.*

BGSTG (2018, Online)

Umfassende Erlauterungen zu diesem Gesetz werden Online vom Verein BIZEPS ange-
boten (vgl. BIZEPS, 2020, Online). In weiterer Folge soll nun auf drei zentrale wissenschaft-

liche Konzepte zum Thema Behinderung eingegangen werden.

2.4.2 Das medizinische Modell

Wie genau wird nun eine Behinderung wissenschaftlich definiert? Diese Frage lasst sich
aus medizinischer Sicht mittels einer Klassifikationsmethode beantworten, die sich im
Laufe der Zeit entwickelt hat bzw. weiterentwickelt wurde. Bereits nach dem zweiten Welt-
krieg gab es eine internationale Klassifikation der Krankheiten, Verletzungen und To-
desursachen (ICD), welche im Jahr 1948 von der World Health Organisation (WHO) ver-
offentlicht wurde. Diese Klassifikation stellte Krankheiten jedoch nur ,[...] in einem einach-
sigen monohierarchischen System [...]* (DIMDI, 2019, Online) dar und so gab es Anfang
der 1970er Jahre ,[...] Uberlegungen der WHO zum Vorschlag einer mehrachsigen Klassi-
fikation der Folgen von Krankheiten [...]* (DIMDI, 2019, Online). Die strukturellen Schadi-
gungen, die funktionalen Stérungen und die sozialen Beeintrachtigungen sollten getrennt
voneinander parallel erhoben werden (vgl. DIMDI, 2019, Online). Im Jahr 1980 wurde von
der WHO schlie3lich die International Classification of Impairments, Disabilities and
Handicaps (ICIDH) veroffentlicht. Nach starker Kritik wurde im Jahr 1993 bereits eine

grundlegende Uberarbeitung der ICIDH beschlossen.
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JKritisiert wurde vor allem die eindimensionale defizitorientierte Sichtweise der
ICIDH, nach der stets der Schadigung eine Fahigkeitsstérung folgt, die zu sozialer
Beeintrachtigung fuhrt, die Beschreibung positiver Erfahrungen und Aspekte war
nicht mdglich. Auch waren wichtige Komponenten im Prozess der sozialen Beein-
trachtigung, namlich aufiere (Umwelt-)Faktoren und innere, auf die Person bezogene

Faktoren, nicht beriicksichtigt.”

DIMDI (2019, Online)

Das Nachfolgemodell, die internationale Klassifikation der Funktionsfahigkeit, Behin-
derung und Gesundheit (ICF) wurde von der WHO im Jahr 2001 veréffentlicht und unter-
scheidet sich in diesen Punkten von der ICIDH (vgl. DIMDI, 2005, 5). So fuhrte der Wandel
zu einem mehrdimensionalen bio-psycho-sozialen Modell der Komponenten von Gesund-
heit, welches nicht nur zu einem besseren Verstandnis von Beeintrachtigungen innerhalb
der Medizin, sondern auch auf3erhalb fuhren kann. Durch eine intensivere Auseinanderset-
zung kénnen die Arztinnen auch gezielter auf Patientinnen und deren Angehdrige einge-
hen, anstatt lediglich eine Krankheitsdiagnose in einen Befund zu schreiben. Dies kann
wiederum den Abbau von Vorurteilen bewirken und das Leben von Betroffenen maf3geblich

positiv beeinflussen.

Der Wandel von ICD Uber ICIDH zu ICF zeigt anschaulich die Entwicklung in der Gesell-
schaft und Forschung zum Thema Behinderung. Die WHO hat in der Weiterentwicklung
Sichtweisen von sozial- und kulturwissenschaftlichen Disziplinen einfliefien lassen. In den

Sozialwissenschaften verortet man die Ursachen fur Behinderung in der Gesellschaft:

.Gefragt wird danach, wie die gesellschaftlichen Strukturen Menschen mit bestimm-
ten Merkmalen ,behindern’, einschranken, sozial benachteiligen und marginalisie-

ren.

LINGELBACH (2010, 127)

Und aus kulturwissenschaftlicher Sicht ,[...] wird danach gefragt, wie Behinderung konstru-
iert wird, welche sprachlichen und bildlichen Reprasentationen von Behinderung existieren
und in der Offentlichkeit verbreitet werden und welche Akteure fiir diese Konstruktionen
verantwortlich sind“ (LINGELBACH, 2010, 128).
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Die Erstellung eines internationalen Klassifikationsschemas kann ebenfalls dazu fihren
das Stigmata erzeugt und Etiketten verteilt werden. Hierbei verweist die WHO auf die ethi-
schen Leitlinien und darauf, ,[...] dass die ICF keine Klassifikation von Menschen ist. Sie
ist eine Klassifikation der Gesundheitscharakteristiken von Menschen im Kontext ihrer in-
dividuellen Lebenssituation und den Einflissen der Umwelt. Die Interaktion zwischen Ge-
sundheitscharakteristiken und Kontextfaktoren resultiert in Behinderungen. Deshalb dirfen
Personen nicht auf ihre Schadigungen, Beeintrachtigungen der Aktivitat oder Beeintrachti-
gungen der Partizipation reduziert oder nur mittels dieser beschrieben werden® (DIMDI,
2005, 171).

2.4.3 Das soziale Modell

Ein weiteres in der Literatur stark vertretenes Modell ist das soziale Modell, wo man der
Ansicht ist, dass Behinderungen und Barrieren ein soziales Konstrukt sind. Die menschli-
che Umwelt ist fur einen durchschnittlichen Menschen geschaffen worden. Fur Architektin-
nen ist der Kérper mit seinen geometrischen Proportionen standardisiert, das wiederum
fuhrt zu ,[...] production of ‘standard-fit’ design, that is, decontextualized, one-dimensional,
architecture” (IMRIE, 1999, 27). Diese Annahme eines menschlichen Standardmodells wird

in der kritischen Literatur auch Ableism genannt:

“Ableism refers to ideas, practices, institutions, and social relations that presume
able-bodiedness, and by so doing, construct persons with disabilities as marginal-

ized, oppressed, and largely invisible ‘others’.”

CHOUINARD (1997, 380)

Eine “ableist society” tendiert dazu Menschen mit Behinderungen durch ihr Wirken und
Handeln abzuwerten, auch wenn das vielleicht eher unbewusst passiert und keine bdse
Absicht dahintersteckt (vgl. CHOUINARD, 1997, 380).

Auch die Geografie geht von einem ,able body“ aus, wenn Themen wie die menschliche
Umwelt behandelt werden. Teilweise wird noch auf die Perspektive von Migrantinnen oder
von Frauen eingegangen, das Thema Behinderung ist aber genau wie in der Gesellschaft
ein sehr unsichtbares. Wird es doch einmal diskutiert, dann wird meist von den Behinderten

oder der behinderten Community gesprochen, das heil3t sehr stark verallgemeinert (vgl.
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CHOUINARD, 1997, 384). Viel zu oft, werden in der wissenschaftlichen Literatur und von
politischen Initiativen die Probleme auch vereinfacht dargestellt. Es wird die gebaute Um-
gebung als die Ursache von ,inacessibility“ gesehen, ohne aber dabei zu beleuchten, wie
diese gebaute Umgebung tatsachlich entstanden ist. Es wird so dargestellt, als ware die
gebaute Umgebung schon immer da gewesen und frei von externen Einflissen. Dabei
wurde diese Umgebung ja von sozialen Strukturen, Institutionen und Menschen mit be-

stimmtem Hintergrund geschaffen (vgl. GLEESON, 1999, 105).

Die sozial konstruierte Umwelt wirkt sich auf Personen mit Behinderung meist auf mehreren
Ebenen negativ aus. Nicht nur die tatsachliche Erreichbarkeit von Orten spielt eine Rolle,
sondern auch soziale Ausgrenzung, Armut, fehlende sozialstaatliche Unterstitzung, kein
Zugang oder keine Einbindung in wichtige soziale und politische Institutionen und negative
Reaktionen bei der Begegnung mit anderen Menschen (vgl. CHOUINARD, 1997, 382;
HANSON, o.J., 7). Das Ausmal} oder das Auftreten von negativen Reaktionen hangt auch
malfdgeblich von der Art und Schwere der Behinderung ab. Eine geistige Behinderung oder
fur Uneingeweihte seltsames Verhalten wird vermutlich mehr negative Reaktionen hervor-
rufen als motorisch eingeschrankte Personen, die im Rollstuhl sitzen und neben blinden
Menschen wahrscheinlich am haufigsten mit dem Begriff Behinderung assoziiert werden.
Aufgrund der starkeren medialen Prasenz von Rollstuhlfahrerinnen und Blinden fehlt hier
Ofters das ungewohnliche Element, tGber das sich Leute bei einer ersten Begegnung wun-
dern. Die Auspragung der Vorurteile ist hier anders als bei einer unbekannten Behinderung.
Die Art der Behinderung und der Status der Person fiihren auch zu unterschiedlichem Zu-
gang von sozialen Raumen. Wahrend eine blinde Person ein bestimmtes Restaurant be-
suchen kann, kann es hingegen fir Rollstuhlfahrerlnnen aufgrund einer fehlenden Rampe
unmoglich sein dieses Restaurant zu besuchen. Ein Manager mit Sehbehinderung wird bei
einem Bewerbungsgesprach sicher anders behandelt werden, als ein Jugendlicher mit

Sehbehinderung der sich auf eine Lehrstelle bewirbt (vgl. CHOUINARD, 1997, 383).

Das beim Thema Behinderung tatsachlich viel sozial konstruiert ist und sich im Laufe der
Geschichte einiges geandert hat, veranschaulicht Brendan Gleeson in seiner historisch-

geographischen Analyse zum Aufstieg des Kapitalismus.
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“The historical-geographical view locates the origins of disablement in capitalist soci-
ety at the unseen and dynamic structural level of socio-spatial transformation: an in-
terplay of social and spatial change that has devalued the capacities of physically

impaired people.”

GLEESON (1999, 107)

In der Feudalgesellschaft stand eine lokale Wirtschaft im Mittelpunkt, wo Kooperation wich-
tiger war als Wettbewerb. In diesem System war es nicht nétig zwischen starken und
schwachen Arbeitskraften zu unterscheiden. Unterschiedliche kérperliche Fahigkeiten wur-
den weithin akzeptiert und da jede Hilfe willkommen war, wurde fiir jede Person eine Arbeit
gesucht, die sie ausuben kann. Durch komplexere Produktionsketten mit Beginn des in-
dustriellen Zeitalters wurde es fur Personen mit Behinderung zunehmend schwieriger Ar-
beit zu finden. Ein groRes Problem des industriellen Zeitalters war unter anderem, dass
Arbeits- und Wohnort nun rdumlich voneinander getrennt wurden. In der Feudalzeit war
namlich der Arbeitsort auch zugleich der Wohnort. Die Herausforderung fur Menschen mit
Behinderung war nun erst einmal zum Arbeitsort zu gelangen. Am Arbeitsort angekommen
fand sich ein Arbeitsumfeld, das fur Menschen mit Behinderung nicht ausgelegt war und
auch die neuen (auf Effizienz getrimmten) Produktionsablaufe waren auf einen mannlichen
Durchschnittsarbeiter ausgelegt. Fir Menschen mit Behinderung wurden stattdessen Ar-

menhauser, Krankenhauser, Anstalten oder Heime geschaffen.

Die freie Marktwirtschaft beinhaltet teilweise sehr starken Wettbewerb, wo nur als fahig
eingeschatzte Personen Jobs bekommen, wahrend die anderen in soziale Abhangigkeit
fallen. Naturlich kdbnnte man Gebaude entsprechend adaptieren und auch die Mobilitat von
Menschen mit Behinderung sicherstellen, es wirde aber nicht ihren Wert und ihre Akzep-
tanz steigern. Genau hier will das soziale Modell einhaken und die raumlich-soziale Unter-
drickung mittels sozialem Wandel und mehr Rechten fur Menschen mit Behinderung zu
beenden. Wichtig ist auch, dass die geschaffenen Rechte auch tatsachlich umgesetzt wer-
den, gerade hier wird es noch ein langerer Prozess bis Immobilienentwicklerinnen, Stadt-
planerlnnen und Regierungen dies von sich aus zur Zufriedenheit aller tun (vgl. GLEESON,
1999, 107ff).

Als Kritikpunkt des sozialen Modells wird angeflihrt, dass die Vertreter des sozialen Modells

dazu neigen auf die Fahigkeiten des Kérpers zu vergessen. Es wird — wie bereits erwahnt
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— angenommen, dass korperliche Unterschiede eine rein soziale Erschaffung sind.
Dadurch erfolgt eine verkirzte Darstellung der Realitat. Soziale Konstruktionen sind zwar
ein wesentlicher Faktor bei einer Behinderung, man darf aber nicht auf kdrperlichen oder
geistigen Limitierungen vergessen. Viele Probleme kénnen auch nicht durch soziale Um-
briiche eliminiert werden (vgl. HALL UND IMRIE, 2001, 34).

2.4.4 Das bio-soziale Modell

Das bio-soziale Modell ist eine Kombination aus dem medizinischen und dem sozialen Mo-
dell. Das medizinische Modell bietet in seiner urspringlichen Form eine eindimensionale
defizitorientierte Sichtweise. Die Moglichkeit ein Gebaude nicht betreten zu kénnen liegt
laut dem medizinischen Modell einzig und allein an der Behinderung. Wenn man diese
Behinderung erfolgreich medizinisch behandeln kann, dann verschwindet auch das Prob-
lem, das man das Gebaude nicht betreten kann. Aber nicht nur medizinische Fortschritte
sollen eine Behinderung obsolet machen, auch technische Fortschritte werden als Losung
propagiert. Mit technischen Ldsungen, wie etwa Exoskeletten, sollen die natirlichen Be-
schrankungen von Menschen mit Behinderung Gberwunden werden (vgl. GLEESON, 1999,
103f; HANSON, 0.J., 7).

Im Gegensatz dazu argumentiert man beim sozialen Modell, dass die Unzuganglichkeit von
Gebauden mit der Planung dieser zusammenhangt. Im Planungsprozess wird nicht oder
nicht ausreichend Rulcksicht auf Menschen mit Behinderung genommen (vgl. HALL UND
IMRIE, 2001, 32). Das liegt auch daran, dass wenige Menschen mit Behinderung Architek-
tinnen sind oder eine hdhere Position im Baugewerbe haben. Die Ausbildung fur Planerin-
nen deckt den Bereich Barrierefreiheit meist zudem auch nur unzureichend ab (vgl. HALL
UND IMRIE, 2001, 6). Auch wenn mit diesem Modell sehr viele Probleme im Zusammenhang
mit Behinderung abgedeckt werden konnen, so werden — genau wie beim medizinischen

Modell — nicht alle Faktoren berucksichtigt.

Beim sozialen Modell kann es passieren, dass in der Debatte auf die korperlichen und geis-
tigen Limitierungen nicht ausreichend Bezug genommen wird. Soziale MalRnahmen sind
wichtig, um Barrieren abzubauen, jedoch werden dadurch weiterhin Einschrankungen blei-
ben. Aus der Kritik beider Modelle heraus ist schlief3lich das bio-soziale Modell entstanden,
dass beide Ansichten zu vereinen versucht. Behinderung wird bewusst als soziales und
personliches Problem gesehen, dass sowohl individuelle medizinische Behandlung als

auch soziale Aktionen erfordert. Die individuelle Ebene wird genauso hochgehalten, wie
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die soziale Ebene. HALL UND IMRIE (2001, 34) bieten eine gute Gegenuberstellung aller

Modelle:

Models of Disability

Medical

Social

Bio-social

Personal tragedy theory

Social oppression theory

Bio-social theory

Personal problem

Social problem

Personal/social problems

Individual treatment

Social action

Individual/social action

Medication

Self-help

Medical/self-help

Individual/collective respon-

Professional dominance sibility Collective responsibilities

Expertise Experience Expert/lay experiences

Individual/collective identi-

Individual identity Collective identity

ties
Prejudice Discrimination Prejudice/discrimination
Care Rights Care combined with rights
Control Choice Control combined with
choice
Policy Politics Political and policy change

Individual adjustment and

Individual adjustment .
social change

Social change

Tab. 3: Models of Disability, Quelle: HALL UND IMRIE (2001, 34)

Auch wenn das bio-soziale Modell sicherlich das fortschrittlichste ist, ist diese Arbeit inhalt-
lich eher dem sozialen Modell zuzuordnen. Das liegt daran, dass 6ffentliche Raume groR-
tenteils vom Menschen geschaffen werden. Es wird zwar versucht auch auf die individuel-
len Lebenswelten einzugehen, dies ist jedoch nur bis zu einem gewissen Grad mdglich, da
jede Behinderung anders ist und jeder Mensch sie unterschiedlich erlebt. Ganz klar bertck-
sichtigen muss man die kdrperliche Verfassung sobald natlrliche Faktoren eine Rolle spie-
len. Hugel oder Berge kénnen je nach Fitnessgrad oder Einschrankung zum unuberwind-
baren Hindernis werden. Lésungsmdglichkeiten kdnnen durch die ortliche Begebenheit

eventuell sehr beschrankt sein. Man wird deshalb nie die optimale Ldsung fur alle
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Menschen finden. Die unterschiedlichen Bedirfnisse von unterschiedlichen Personen wer-

den im nachsten Kapitel erlautert.

2.5 Die Zielgruppen

In diesem Kapitel sollen die Zielgruppen dieser Arbeit ndher beleuchtet und miteinander
verglichen werden. Zu Beginn werden wichtige Kriterien fir Personen mit visuellen Ein-
schrankungen erlautert und danach wird auf Personen mit motorischen Einschrankungen
naher eingegangen. Da, wie bereits in den vorangegangenen Kapiteln erwahnt, Barriere-
freiheit nicht nur Personen mit Behinderung von grofdem Nutzen ist, werden auch weitere
Zielgruppen diskutiert. AnschlieRend werden die Zielgruppen direkt gegenlibergestellt, um

zu veranschaulichen, welche Kriterien auf welche Zielgruppe zutreffen.

2.5.1 Zielgruppe: Personen mit visuellen Einschrénkungen

Mit Personen mit visuellen Einschrankungen sind alle Sehstérungen gemeint. Fir Men-
schen mit Sehstérungen ist es seit einiger Zeit schwieriger geworden sich im 6ffentlichen
Raum zu bewegen. Gehsteigkanten wurden an vielen Orten abgesenkt, Kreuzungen wur-
den gréRer und komplexer, die Autos — vor allem neue Elektroautos — werden leiser und
die akustischen Signalanlagen an Ampeln werden immer 6fter erst bei Anmeldung aktiviert
(vgl. BENTZEN et al., 2000, 33). Was sind aber nun genau grof3ten Herausforderungen fur

Personen mit Sehstérungen? Es sind Fahrradfahrerlnnen und Kreuzungen.

»Accessibility for the vision impaired is restricted mainly due to the insecurity and
discomfort caused by a lack of physical separation between pedestrians and bicy-
clists on a large proportion of the pathways, but also due to problems related to cross-
ing the streets.”

SVENSSON (2010, 2)

Gehsteigabsenkung

Fir Menschen mit Sehstérungen ist es wichtig zu wissen, wann die Kreuzung beginnt, da-
her muss auch eine fuhlbare Gehsteigkante vorhanden sein (vgl. BMVIT, 2003, 21). Das

steht im Widerspruch zur Barrierefreiheit fir Rollstuhlfahrerinnen (siehe Kapitel 2.5.2) fir

40



Anforderungen an Geodaten fir barrierefreie Navigation im 6ffentlichen Raum

welche gar keine Kante am besten ware. Wichtig ist nicht nur eine flihlbare Kante, sondern
auch die Absenkung selbst sollte eine Kreuzung schon anklindigen, um Schreck- und Ge-
fahrensituationen zu verhindern (vgl. BENTZEN UND BARLOW, 2009, 0.S.). Abgesenkt wer-
den sollte grundsatzlich die ganze Gehsteigkante an einer Kreuzung und nicht nur ein
schmaler Abschnitt. Sollte nur ein schmaler Abschnitt abgesenkt werden, kann entweder
das Kreuzungslayout falsch interpretiert werden oder die Kreuzung zur Stolperfalle werden
(vgl. BENTZEN, 1998, 4).

Kreuzungslayout

Die Interpretation eines Kreuzungslayouts ist — sofern es sich nicht um eine rechtwinkelige
Kreuzung handelt — fur Menschen mit starker Sehschwache ohne die Verwendung von
Hilfsmitteln sehr schwierig und kann zu gefahrlichen Situationen fuhren. Bei rechtwinkeli-
gen (und nicht allzu breiten) Kreuzungen kénnen Menschen mit Sehstérungen anhand des
Verkehrsgerausches feststellen, welche Richtung gerade Grun hat (vgl. BENTZEN, 1998, 7).
Kreisverkehre sind flr Personen mit Sehstérungen sehr unsicher, da sie nicht abschatzen
kénnen, wann ein Fahrzeug den Kreisverkehr verlasst. Komplexe Kreuzungen wiederum
haben unterschiedliche Ampelphasen fir einzelne Verkehrsrichtungen und eventuell auch
fur FuRganger vom Individualverkehr abweichende Ampelphasen. Eine Orientierung allein
mittels Gehor ware in dieser Situation kaum mdglich. Als Hilfsmittel knnen flhlbare Pfeile
oder Darstellungen des Kreuzungslayouts angebracht werden. Mdglich sind auch Steine,
die in den Boden bei Schutzwegen eingelassen sind und damit die Spurfuhrung erleichtern.
Eine weitere Hilfe — gerade fur unterschiedliche Ampelphasen — sind auch akustische Am-
pelanlagen. Zu Missinterpretationen fihren kénnen auch Verkehrsinseln, weshalb diese
mittels fuhlbarer Darstellungen des Kreuzungslayouts gekennzeichnet werden und ebenso

uber akustische Signalanalgen verflgen sollten.
Akustische Ampelanlagen

Diese akustischen Ampelanalagen sollten idealerweise dauerhaft aktiviert sein, da sonst
ohne Sehfahigkeit deren Existenz nicht wahrgenommen werden kann. Aufgrund von Anrai-
nerbeschwerden wurden akustische Ampeln empfindlich leiser geschalten oder gar deak-
tiviert. Eine vollstandige Aktivierung der neuesten Modelle in Wien kann nur mittels Chip
oder Schlissel (Eurokey) erfolgen. Die Mdglichkeit die hdchste Lautstarke nur mittels
Druckknopfs an der Unterseite der akustischen Ampelanlage zu aktivieren ist hier — anders
als bei den Vorgangermodellen — nicht mehr mdglich. An stark befahrenen Kreuzungen

helfen vibrierende Gerate den Verkehrslarm entgegenzutreten. Akustische Signalanlagen
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erhdhen auch an einfachen rechtwinkeligen Kreuzungen mafgeblich die Sicherheit, denn
gerade im Zeitalter der Elektromobilitat kann es zu gefahrlichen Situationen kommen, wenn
man versucht die Ampelschaltung nur mittels Gehor zu erahnen. Zudem kann es sein, dass
ampelgeregelte Kreuzungen ohne akustische Signalisierung in bestimmten Situationen
nicht von ungeregelten Kreuzungen unterschieden werden kénnen. Ampelanlagen ohne
akustische Signalisierung sollten daher vermieden werden. Problematisch sind auch Kreu-
zungen mit einer Bedarfsschaltung fur Fuldigangerinnen. Zur Aktivierung der Griinphase fur
FuRgangerlnnen muss meist ein Knopf gedrickt werden. Ohne akustischen Hinweis ist es
fur blinde Menschen nicht moglich herauszufinden, dass es hier eine bedarfsgesteuerte
Ampel gibt (vgl. BENTZEN, 1998, 6). Wie auch fur die akustischen Signalanalgen gilt auch
hier, dass die Bedienung der Gerate unmittelbar an der eigentlichen Kreuzung sein muss,

da es sonst zu Missinterpretationen kommen kann (siehe auch Abb. 3).
Gestaltung der FuBwege

Bei der Gestaltung der FuRwege selbst ist es wichtig, dass es eine konsequente Fahr-
bahntrennung der einzelnen Transportmoglichkeiten gibt. Gerade eine Trennung zum
Fahrradverkehr ist wichtig, da diese aufgrund einer Kombination aus Breite, Geschwindig-
keit und Gerausch schwer wahrnehmbar sind (vgl. BMVIT, 2003, 21). Auf den FuRwegen
selbst sollten sich optimalerweise keine Hindernisse auf Kopf- oder Brusthéhe befinden,
denn diese ,sind fur blinde Menschen nicht wahrnehmbar und somit hdchst gefahrlich. Vom
Briefkasten Uber Mauervorspringe, Werbetafeln hin zu schlecht gesicherten Baustellen fin-
det sich im StralRenraum eine Vielzahl solcher Objekte“ (BMVIT, 2003, 13). Aber auch Pol-
ler oder Verkehrsschilder, sind potenzielle Kollisionsobjekte, die eine Fortbewegung sehr
schmerzhaft werden lassen kdnnen. Gut platziert kdnnen diese Objekte aber sehr hilfreich

bei der Orientierung sein.
Mental Map und Orientierung

Besonders blinde Menschen entwerfen von ihrer Umgebung sogenannte Mental Maps und
orientieren sich anhand dieser gedanklichen Karten. Durch das Zahlen der Entfernung
(Schritte oder Meter), der Gebaude und der Kreuzungen lasst sich ein recht klares Bild
erzeugen, wo man sich gerade befindet. Das Begehen von bekannten Wegen zahlt daher
zur Routine. Bei der Fortbewegung auf unbekannten Wegen ist die Navigation schon
schwieriger, besonders dann, wenn Informationen der Umgebung nicht zur Verfigung ste-
hen, deshalb sind taktile Leitsysteme, akustische Ampeln und weitere Hilfsmittel auch so

wichtig.
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,Most blind pedestrians will be able to cross streets safely and independently if they
have access to the same range of information available to pedestrians who are fully
sighted.”

BENTZEN (1998, 4)

Unterschiede zwischen blinden Personen und Personen mit verminderter Sehleis-

tung

Fur Menschen mit verminderter Sehfahigkeit gelten viele der bereits angesprochenen As-
pekte ebenso. Hinzu kommt noch, das Stufen kontrastreich gekennzeichnet werden mius-
sen, da sie ansonsten Ubersehen werden kénnen (vgl. BMVIT, 2003, 14). Hilfreich sind
neben akustischen Ampeln auch eine gut leuchtende FuRRgangerampel. Moderne LED-
Ampeln mit hoher Strahlkraft erhéhen die Verkehrssicherheit maRRgeblich. Wichtig ist je-
doch auf eine gute sichtbare Platzierung der Ampel zu achten, damit es nicht zu Missinter-
pretationen kommt. Besonders sichtbar sind Figuren in den Fu3gadngerampeln wie etwa
Ampelparchen, da sie die Leuchtflache wesentlich vergréfiern und daher besser erkennbar
sind. Sehr schlecht hingegen sind Uberkopfampeln, d.h. Kreuzungen, an denen es keine
eigenen FuRgangerampeln gibt, sondern sich die FuRgangerinnen an den tber der Kreu-
zungsmitte hdngenden Ampeln orientieren mussen. Diese sind fur Menschen mit Sehbe-
hinderung schwer erkennbar. Sollte an einer Kreuzung keine Ampel verfligbar sein, so

sollte diese sehr Ubersichtlich und gut einsehbar sein.
Bodenoberflache

Auch die Bodenoberflache kann eine Rolle spielen. Unebene Flachen und Stolperfallen

sind sowohl fiir blinde als auch sehbehinderte Menschen eine potenzielle Gefahrenquelle.
Verkehrssicherheit

Alle Wege und Kreuzungen mussen auch eine hohe Verkehrssicherheit bieten. Bei Kreu-
zungen ist es wichtig, dass sie gut einsehbar sind und guter Sichtkontakt zwischen Auto-
fahrerlnnen und FuRgéngerinnen mdglich ist. Weiters sollten Strallen immer tUber Geh-
steige oder taktile Leitsysteme verfigen, da Strallen ohne Gehsteige und ohne taktile Leit-

systeme unsicherer sind und gerade fir blinde Menschen eine Herausforderung darstellen.
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Stufen sollten immer markiert sein und Uber Handldufe verfligen, besser noch sind aller-

dings Rampen.
Zusammenfassung

Zusammengefasst spielen bei Personen mit visuellen Einschrankungen folgende Faktoren

eine Rolle:
Kriterien fiir Personen mit visuellen Einschrankungen
Akustische Informationen Gehsteigbreite
Gehsteigkante fuhlbar Gut erkennbare Ampeln
Markierte Stufen und Handlaufe Keine Objekte am Gehsteig
Qualitat der Bodenoberflache Rampen
Taktile Informationen Verkehrssicherheit

Tab. 4: Kriterien fir Personen mit visuellen Einschrankungen, Quelle: eigene Darstellung

2.56.2 Zielgruppe: Personen mit motorischen Einschrdnkungen

Motorische Einschrankungen sind Geh- oder Bewegungsbehinderungen sowie Einschran-

kungen die Gehilfen oder Rollstlihle bendtigen.
Mindestbreite der Gehwege

Eine der wichtigsten Grundvoraussetzungen fir Menschen im Rollstuhl ist, dass die Geh-
wege eine bestimmte Mindestbreite haben. Ohne diese Mindestbreite ware kein vorankom-
men maoglich. Ein Ausweichen auf die Fahrbahn ist nur bei kaum befahrenen Straf3en eine
Alternative, und das auch nur, wenn eine Gehsteigabsenkung vorhanden ist. Die Mindest-
breite besteht nicht nur allein aus der Breite zwischen Gehsteigkante und Hausmauer. Min-
destbreite ist die Breite, die mindestens zur Ganze benitzbar sein muss. Es konnen also
Gehwege rein aus baulicher Sicht die nétige Mindestbreite erflllen, jedoch aufgrund von
Fremdobjekten dem Nutzer nicht vollstandig zur Verfiigung stehen. Fremdobjekte kénnen
etwa Autospiegel, Masten, Poller oder Straucher sein. Aber auch Verkaufsschilder, un-
gunstig auf den Gehsteig platzierte Waren oder andere mobile Gegenstande kénnen die

Breite verkleinern (vgl. BEALE et al., 2006, 72). Die Nettomindestbreite soll laut offiziellem
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Projektierungshandbuch der Stadt Wien mindestens 2 Meter betragen (vgl. MA 18, 2011,
11).

Langs- und Querneigungen

Das Langs- und Querneigung ist eine weitere Barriere, die es verhindert bestimmte Orte
zu erreichen und zugleich mehr Gewicht hat als andere Faktoren (vgl. SVENSSON, 2010,
1f). Hier kann es zudem vorkommen, dass es uberhaupt keine alternativen Wege gibt. Stei-
gungen und Gefalle in einem Gebiet kénnen natlrliche oder bauliche Hintergriinde haben.
Sollte die Neigung einen natirlichen Ursprung haben, kann es aufgrund Platzmangels sein,
dass auch in Zukunft keine Barrierefreiheit hergestellt werden kann. Baulich erzeugte Nei-
gungen koénnen bei einer Neuerrichtung oder durch UmbaumafRnahmen barrierefrei gestal-

tet werden. Um als barrierefrei zu gelten, missen folgende Werte eingehalten werden:

,Bis zu 2% Langsgefalle ist fur die meisten Personen bewaltigbar (dabei ist auch ein
guter Wasserablauf gewahrleistet). Bei starkeren Neigungen kénnen manche — ins-
besondere Personen mit einem handisch betriebenen Rollstuhl — bereits Probleme
bekommen. 6% Gefalle sollten auf keinen Fall Gberschritten werden. Ist dies aufgrund
der raumlichen Gegebenheiten nicht mdglich, so muss die Flache durch besonders
griffigen Bodenbelag und beidseitige Anbringung von Handlaufen gesichert werden.
Gehwege sollten lediglich die zur Entwasserung erforderliche Querneigung aufwei-
sen. Mehr als 2% Querneigung kann schon zum Versteuern handbetriebener Roll-

stthle fuhren“

BMVIT (2003, 20)

Zusatzlich sollten bei Steigungen Uber vier Prozent alle zehn Meter ein Podest errichtet
werden (MA 18, 2011, 16). Ein Beispiel einer neu errichteten Rampe findet sich in der fol-
genden Abbildung (siehe Abb. 5).
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Abb. 5: Neue Rampe neben Stufen, Quelle: eigens Foto

Gehsteigabsenkungen und Stufen

Wahrend eine Gehsteigkante fur blinde Menschen zwingend erforderlich ist, ist sie fur Roll-
stuhlfahrerlnnen ein Hindernis, daher wird als Kompromiss eine Gehsteigabsenkung auf
drei Zentimeter bei Kreuzungen empfohlen (vgl. BMVIT, 2003, 21). Stufen sind fur Roll-
stuhlfahrerinnen klarerweise ein uniberwindbares Hindernis. Fir mobilitatseingeschrankte
Personen die Gehhilfen bendtigen, sind die gleichen Malinahmen wie fir blinde und seh-
behinderte Personen sehr hilfreich, das heil3t markierte Stufen und vor allem Handlaufe

mussen vorhanden sein.
Bodenbelage und Oberflachengestaltung

Die Oberflachengestaltung fihrt in Stadten zwar nur in den seltensten Fallen zu einer un-
Uberwindbaren Barriere, aber sie bremsen ein Vorankommen teils deutlich. Schotter oder
Pflastersteine haben einen héheren Rollwiderstand als Asphalt. Am besten eigenen sich
L,griffige, gleitsichere Baustoffe wie Verbundpflaster, verdichteter Splitt, gesagte Naturstein-
platten, feinkdrniger Waschbeton, Gummi- und Kunststoffbelage u.A.“ (BMVIT, 2003, 20).
Bei der Verwendung von Pflastersteinen hangt der Rollwiderstand sehr stark von der Aus-
fuhrung ab. Natursteine mit groRen Fugen sind problematischer als kleine geschliffene und
gut verfugte Pflastersteine. Einzelne Objekte, wie zum Beispiel Kanaldeckel kénnen je nach
Ausfuhrung ebenfalls fur Widerstand und erhdhten Kraftaufwand sorgen. Besonders

schlecht sind unbefestigte Wege, da diese durch Wind und Wetter einer standigen
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Veranderung unterliegen. Aber auch so kann die Natur durch Bewegungen im Erdreich das
Vorankommen erschweren, wenn sich Risse, Schlaglécher oder Unebenheiten durch
Baumwurzeln bilden (vgl. BEALE et al., 2006, 72f; BMVIT, 2003, 21).

Fitnessgrad

Eine weitere Barriere, die oft unterschatzt wird, ist der Fitnessgrad der jeweiligen Person.
Mit Kraft, Ausdauer und Balance |asst sich nur eine bestimmte Wegstrecke zurlicklegen,
die daruberhinausgehenden Wege kdnnen nur mit Begleitung, Fahrtendiensten oder 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln erreicht werden. Von entscheidender Bedeutung sind deshalb
neben der Entscharfung der bisher erwahnten Barrieren auch Rastplatze und barrierefreie
Toilettenanlagen. Ein elektrischer Rollstuhl kann den Aktionsradius deutlich vergrofRern,
jedoch entstehen eventuell aufgrund des Gewichts und eines grélieren Wendekreises
Probleme an anderer Stelle (vgl. BEALE et al., 2006, 72; SVENSSON, 2010, 0.S.). Die Bewe-
gungsgeschwindigkeit fir Rollstuhlfahrerinnen liegt bei durchschnittich 6 km/h (vgl.
TANNERT et al., 2019, 9).

Verkehrssicherheit

Besonders wichtig ist fur Rollstuhlfarerinnen die Verkehrsraumgestaltung.

,Die Sicht auf die Fahrbahn muss frei sein. FuRgangerinnen, Radfahrerlnnen und
Autofahrerinnen sollen einander rechtzeitig erkennen. Dabei ist speziell an Kinder
und Rollstuhlfahrerinnen zu denken, deren Sehhdhe niedrig liegt. Gehsteigvorzie-
hungen oder erhodhte Kreuzungsplateaus erhéhen die Sicherheit der FulRgangerin-
nen besonders.“

BMVIT (2003, 24)

Zusammenfassung

Die Kriterien fir Personen mit motorischen Einschrankungen im Uberblick:
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Kriterien fiir Personen mit motorischen Einschrankungen
Barrierefreie Toiletten Breite Parkplatze
Gehsteigabsenkung Gehsteigbreite
Distanzen bzw. Fitnessgrad Markierte Stufen und Handlaufe
Langs- und Querneigung Keine Objekte am Gehsteig
Qualitat der Bodenoberflache Rampen
Verkehrssicherheit

Tab. 5: Kriterien fur Personen mit motorischen Einschrankungen, Quelle: eigene Darstel-
lung

2.5.3 Weitere Zielgruppen

Neben den bereits erwahnten Zielgruppen existieren noch weitere die berucksichtigt wer-
den miussen. Dazu gehdren grof3- und kleinwtichsige Menschen, Ubergewichtige Men-
schen, chronisch Kranke, Personen mit geistiger oder psychischer Einschrankung, Kinder,
Altere, Schwangere aber auch Personen mit temporaren Einschrankungen durch Verlet-
zungen, Personen mit Kinderwagen, Sprach- oder Ortsunkundige sowie Betrunkene (vgl.

FRIEBEL, 2008, 18). Auf ein paar von diesen wird nun etwas detaillierter eingegangen.
Zielgruppe: Altere Personen

Die Bevolkerung wird immer alter, aktuell sind im Jahr 2019 16,4 Prozent der Wienerlnnen
alter als 65 Jahre. In gut 30 Jahren sind es bereits 21,6 Prozent und im Jahr 2100 ist bereits
jede vierte Person (24,5 Prozent) in Wien Uber 65 Jahre alt. In absoluten Zahlen wird der
Anstieg noch deutlicher sichtbar, wahrend es im Jahr 2019 nur 314.130 Menschen sind,
steigt diese Zahl bis zum Jahr 2050 auf 466.895 und bis zur Jahrhundertwende schlielilich
auf 564.729 Personen. Mit einem Zuwachs von tber 150.000 Personen werden die alteren

Wienerlnnen viel sichtbarer sein als heute (siehe Abb. 6).
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Vorausberechnete Bevolkerungsstruktur fir Wien 2017-2100 laut Hauptszenario

Bevdlkerungsstruktur
Jahr Insgesamt Unter 20 bis unter 65 und mehr Unter 20 bis unter 65 und mehr
20 Jahre 65 Jahre Jahre 20 Jahre 85 Jahre Jahre
absolut in %
2017 1.877.719 362.133 1.205.949 309.637 19,3 64,2 16,5
2018 1.897.668 368.268 1.217.618 311.782 194 64,2 16,4
2019 1.914.395 373.740 1.226.525 314.130 19,5 64,1 16.4
2020 1.929.067 378.477 1.233.407 317.183 19,6 63,9 16,4
2021 1.942.476 382.833 1.238.582 321.061 19,7 63,8 16,5
2022 1.955.293 387.037 1.242.835 325.421 19.8 63,6 16,6
2023 1.967.536 391.039 1.246.443 330.054 19,9 63.4 16,8
2024 1.979.249 395.008 1.248.897 335.348 20,0 63,1 16.9
2025 1.990.392 398.692 1.250.315 341.385 20,0 62,8 17.2
2026 2.000.992 402.106 1.250.952 347.934 20,1 62,5 174
2027 2.011.033 405.321 1.250.825 354.887 20,2 62,2 17.6
2028 2.020.562 408.316 1.249.911 362.335 20,2 61,9 17.9
2029 2.029.608 411.126 1.248.617 369.865 203 61,5 18,2
2030 2.038.128 413.717 1.247.286 377.125 203 61.2 18.5
2040 2.105.214 426.159 1.248.680 430.375 20,2 59,3 20,4
2050 2.158.238 430.712 1.260.631 466.895 20,0 58,4 21,6
2060 2.197.438 439.848 1.258.393 499.197 20,0 57,3 227
2070 2.233.401 445.805 1.265.319 522.277 20,0 56,7 234
2080 2.267.665 448.119 1.275.729 543.817 19,8 56,3 24,0
2090 2.288.946 450.960 1.279.944 558.042 19.7 55,9 24,4
2100 2.301.772 453.392 1.283.651 564.729 19.7 55,8 24,5

Abb. 6: Vorausberechnete Bevolkerungsstruktur fur Wien 2017-2100, Quelle: (STATISTIK
AUSTRIA, 2019, Online)
Altere Personen kénnen im Laufe der Zeit altersbedingte Behinderungen erleiden. Das
Spektrum reicht dabei von visuellen Gber motorische bis hin zu geistigen Einschrankungen.
Viele der bereits erwahnten Kriterien gelten deshalb auch bei alteren Personen (vgl.
LAVERY et al., 1996, 189). Akustische Informationen sind hilfreich bei Seheinschrankungen.
Barrierefreie Toiletten sind dienlich, wenn sich bei alteren Personen starke Einschrankun-
gen beim Bewegungsapparat ergeben haben. Breite Parkplatze erlauben es alteren Men-
schen noch langer mit einem Personenkraftwagen unterwegs zu sein, da Einparken mit
steigendem Alter zu einer groReren Herausforderung werden kann als das eigentliche Au-
tofahren. Personen, die mit einem Rollator unterwegs sind, erfreuen sich an Gehsteigab-
senkungen und einer gewissen Mindestgehsteigbreite. Fihlbare Gehsteigkanten und leicht
erkennbare Ampeln bieten gute Unterstitzung, um Kreuzungen sicher tberqueren zu kén-
nen. Langere Distanzen kdnnen mit zunehmendem Alter nur mehr miihsam zu Uberwinden
sein, besonders bei grofieren Steigungen oder vielen Stufen, umso wichtiger ist es daher,
in regelmafigen Abstdnden einen Rastplatz zu haben. Bei Stufen ist wichtig, dass diese
markiert sind und Uber Handlaufe verfligen, besser noch ware es allerdings, wenn diese
durch Rampen ersetzt werden kdnnen. Keine Objekte auf dem Gehsteig helfen genauso,
wie eine gute Bodenoberflache. Einerseits soll vermieden werden, dass Rutschgefahr oder

Stolpergefahr besteht, andererseits soll auch vermieden werden, dass ein Vorankommen
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nur erschwert moéglich ist. Dies kann vor allem dann der Fall sein, wenn eine Oberflache
mit hohem Widerstand vorherrscht und die Personen gerade mit Rollatoren unterwegs sind.
Zu guter Letzt ist, wie bei den vorherigen Gruppen auch, noch die Verkehrssicherheit von

grolder Bedeutung.

Die Kriterien fiir altere Personen im Uberblick:

Kriterien fiir altere Personen

Akustische Informationen

Barrierefreie Toiletten

Breite Parkplatze

Gehsteigabsenkungen

Gehsteigbreite

Gehsteigkante flhlbar

Gut erkennbare Ampeln

Distanzen bzw. Fithessgrad

Markierte Stufen und Handlaufe

Langs- und Querneigung

Keine Objekte am Gehsteig

Qualitat der Bodenoberflache

Rampen

Rastplatze

Verkehrssicherheit

Tab. 6: Kriterien fur altere Personen, Quelle: eigene Darstellung
Zielgruppe: Eltern und Kinder

Die Zielgruppe Eltern und Kinder soll einerseits Eltern mit Kinderwagen als auch Kinder
umfassen, die sich allein im 6ffentlichen Raum bewegen. Hier treffen also einerseits Krite-
rien zu, die Rollstuhlfahrerinnen und altere Menschen betreffen und andererseits Kriterien,
die auch Personen mit kognitiven Einschrankungen betreffen. Akustische Informationen
kénnen fur Kinder an Kreuzungen eine grof3e Hilfe sein, um sicher die Kreuzung zu Uber-
queren, indem sie durch die Signale die Ablaufe besser einschatzen kénnen. Zudem sollten
die Ampelzeichen gut erkennbar und unterscheidbar sein. Barrierefreie Toiletten und breite
Parkplatze sind vor allem fir Familien mit Kleinkindern und Kinderwagen praktisch. Auch
die Gehsteigbreite, Gehsteigabsenkungen, keine Objekte am Gehsteig, eine geringe Quer-
und Langsneigung sowie Rampen und eine gute und widerstandsarme Bodenoberflache
sind von Personen mit Kinderwagen gerne gesehen. Bei langeren Distanzen helfen Rast-
platze auch Personen mit Kinderwagen und Kleinkindern, um zu verweilen. Stufen sollten
immer markiert sein und Uber Handlaufe verfigen, besser sind aber wie bereits mehrmals

erwahnt Rampen. Die Verkehrssicherheit gestaltet sich ahnlich wie bei den
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Rollstuhlfahrerlnnen. Kinder sind hinter parkenden Autos kaum sichtbar, daher muss an
Kreuzungen immer fur eine ausreichende Sichtachse gesorgt werden. Erschwerend kommt
bei Kindern noch hinzu, dass sie den Verkehr erst mit zunehmendem Alter gut einschatzen
kdénnen. Viele Gerausche konnen Kinder Uberfordern und die Konzentration ist auch noch

nicht so ausgepragt wie bei Erwachsenen (vgl. KFV, 2018, 2).

Zusammengefasst kdnnen fir diese Gruppe folgende Kriterien genannt werden:

Kriterien fiir Eltern und Kinder
Akustische Informationen Barrierefreie Toiletten
Breite Parkplatze Gehsteigabsenkung
Gehsteigbreite Gehsteigkante fuhlbar
Gut erkennbare Ampeln Distanzen bzw. Fitnessgrad
Markierte Stufen und Handlaufe Langs- und Querneigung
Keine Objekte am Gehsteig Qualitat der Bodenoberflache
Rampen Rastplatze
Verkehrssicherheit Vermeidung von Reizuberflutungen

Tab. 7: Kriterien fur Eltern und Kinder, Quelle: eigene Darstellung
Zielgruppe: Menschen mit psychischen oder geistigen Beeintrachtigungen.

Diese Gruppe ist sicherlich am schwierigsten einzuschatzen. Ublicherweise gibt es inner-
halb einer Art von Behinderung eine Vielzahl von Variationen. Diese Variationen fihren
gerade bei psychischen oder geistigen Beeintrachtigungen dazu, dass Verkehrstauglichkeit
und Wahrnehmung sehr unterschiedlich ausgepragt sein kdnnen. Die folgenden Kriterien
beruhen daher hauptsachlich auf grundlegenden Annahmen. Hilfreich sind eine ausrei-
chende Gehsteigbreite, mit guter Bodenoberflache, Rampen statt Stufen, fihlbare Geh-
steigkanten und gut erkennbare Ampeln sowie Ubersichtlich gestaltete Kreuzungen zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit. Hilfreich sind auch akustische Signalanlagen. In Coravllis,
Oregon (USA) wurden alle Ampeln mit akustischen Signalanlagen ausgestattet und das

Ergebnis hat sich fir gleich mehrere Personengruppen bewahrt.
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»1hey have found that audible prompts get pedestrians moving faster and are partic-

ularly useful in advising persons with cognitive disabilities when to cross the street.”

BENTZEN (1998, 26)

Ein Thema, dass auch beachtet werden muss, ist der Faktor Reizlberflutung, also Gerau-
sche, Lichtblitze von vorbeifahrenden Autos und viele Menschen. Stark befahrene Straflen

und FuRgangerzonen kénnen manche Menschen Uberfordern.

Folgende Kriterien wurden dieser Zielgruppe zugeordnet:

Kriterien fiir Personen mit geistigen oder psychischen Einschrankungen
Akustische Informationen Gehsteigbreite
Gehsteigkante fuhlbar Gut erkennbare Ampeln
Qualitat der Bodenoberflache Rampen
Verkehrssicherheit Vermeidung von Reizuberflutungen

Tab. 8: Kriterien flr Personen mit geistigen oder psychischen Einschrankungen, Quelle:
eigene Darstellung

Zielgruppe: Personen mit eingeschranktem Horsinn

Wenig Probleme im 6ffentlichen Raum haben Personen mit eingeschranktem Hérsinn, so-
fern sie diesen gut mit anderen Sinnen kompensieren kdnnen. Wichtig ist eine ausrei-
chende Gehsteigbreite, so konnen Schreckmomente vermieden werden, indem Begegnun-
gen mit Personen besser mdglich sind. Auch auf die Verkehrssicherheit ist zu achten, denn
durch den fehlenden Hérsinn, muss daflir gesorgt sein, dass Kreuzungen ubersichtlich ge-

staltet sind um den Verkehr ausreichend wahrnehmen zu kénnen (vgl. BMVIT, 2003, 14).

Die beiden wichtigsten Kriterien sind daher:

Kriterien fiir Personen mit eingeschranktem Hoérsinn

Gehsteigbreite Verkehrssicherheit

Tab. 9: Kriterien fur Personen mit eingeschranktem Horsinn, Quelle: eigene Darstellung
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2.5.4 Die Zielgruppen im Vergleich

Auf Basis der in den vorherigen Kapitel angeflihrten Kriterien, entsprechender Literatur (vgl.
CCPT, 1996, 13; LAVERY et al., 1996, 189) und eigener Uberlegungen wurde nun folgende
Tabelle (siehe Tab. 10) erstellt. Neben den Muss-Kriterien wurden auch Kann-Kriterien den
einzelnen Zielgruppen zugeteilt. Das bedeutet, dass beispielsweise Rampen zwar nicht flir
alle Zielgruppen zwingend notwendig sind, aber doch von Vorteil. Die Gegenuberstellung
veranschaulicht deutlich, dass es abgesehen bei taktilen Informationen immer mehrere Be-
nutzergruppen gibt. Es ist weiters deutlich erkennbar, dass viele Malkhahmen kein Rand-
gruppenthema sind, sondern auch fiir groRe Bevolkerungsgruppen wie Altere, Eltern und
Kinder relevant sind. Barrierefreiheit sollte daher immer im groReren Rahmen gedacht wer-
den. Diese Tabelle stellt allerdings nur einen kleinen vereinfachten Ausschnitt dar, denn
,Barrieren werden individuell wahrgenommen und sind nicht abschliellend beschreibbar®
(BMVBS, 2012, 6).
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Kriterien je Zielgruppe
Visuelle Motori- M(_ansc_he_n .
- . . mit geisti- Personen mit
Kriteri Ein- sche Ein- | altere Per- | Eltern und . . .
riterium . . g gen Ein- eingeschrank-
schran- schran- sonen Kinder . A
schrankun- tem Horsinn
kungen kungen
gen
Akustische In- x x x X
formationen
Barrierefreie x X x x X X
Toiletten
Breite Park-
platze X X X X X X
Gehsteigabsen- X x x
kung
Gehsteigbreite X X X X X X
Gehsteigkante X x x X
fahlbar
Erkennbarkeit X X x x X X
der Ampeln
Distanzen bzw. X x x
Fitnessgrad
Markierte Stu-
fen und Hand- X X X X X
laufe
Langs- und X x x
Querneigung
Keine Objekte x X x x
am Gehsteig
Qualitat der Bo- x x x x x x
denoberflache
Rampen X X X X X X
Rastplatze X X X X X X
Taktile Informa-
) X
tionen
Verkehrssicher-
heit X X X X X X
Vermeidung
von Reizuber- X X X X X X
flutungen

Tab. 10: Kriterien je Zielgruppe, Quelle: eigene Darstellung
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2.6 Barrierefreiheit fur alle!

Aus von Menschen gemachten Barrieren im 6ffentlichen Raum entsteht, wie bereits zuvor
erwahnt, die Ausgrenzung der betroffenen Personengruppen. Auch wenn die Forderung
nach dem Abbau von Barrieren stark mit Menschen mit Behinderung in Verbindung ge-
bracht wird, konnte im vorhergehenden Kapitel dargestellt werden, dass das Thema Barri-
erefreiheit weitreichender ist als oftmals angenommen, denn eine Treppe ist nicht nur fur
Rollstuhlfahrerlnnen uniberwindbar, sondern auch flr Personen mit Kinderwagen. Diesem
Umstand wird auch bereits mit neuen Konzepten und Leitlinien zur Schaffung von Barrie-
refreiheit Rechnung getragen. So haben sich in den letzten Jahrzehnten drei Modelle her-
ausgebildet. Es existieren das Universal Design, Inclusive Design und Design for All.
Wobei alle drei eine unterschiedliche geografische Herkunft haben. In den USA wird das
Konzept des Universal Design verwendet, in GroRbritannien hat sich das Inclusive Design
entwickelt und in Kontinentaleuropa das Design for All (vgl. EIDD, 2004, 1). Solche Kon-
zepte sind auch dann notwendig, wenn bereits Riicksicht auf Menschen mit Behinderung
genommen wird, denn oftmals existiert auch der Trugschluss, dass mit einer rollstuhlge-
rechten Bauphilosophie bereits vollstandige Barrierefreiheit erreicht wird (vgl. HALL UND
IMRIE, 2001, 10). Diese drei Konzepte sind wie nachfolgend dargestellt sehr ahnlich bzw.

oftmals werden die Begriffe auch synonym verwendet.
Design for all

Das Konzept Design fiir alle hat seine Wurzeln im skandinavischen Funktionalismus der
1950er Jahre, ergonomischen Design der 1960er Jahre und im gesellschaftspolitischen
Konzept Gesellschaft fiir alle ebenfalls aus den 1960er Jahren (vgl. EIDD, 2004, 1).

“Design fur Alle hat zum Ziel, fiir alle Menschen gleiche Chancen fir die Teilhabe in
allen gesellschaftlichen Bereichen zu schaffen. Um dies zu erreichen, muss die ge-
baute Umwelt, missen alltagliche Gegenstande, Dienstleistungen, Kultur und Infor-
mation — kurz: alles, was von Menschen fir Menschen geplant und geschaffen ist —
fur jeden zuganglich, fir jeden ohne besondere Erschwernis nutzbar und aufge-

schlossen fur die Entwicklung menschlicher Vielfalt sein.”

EIDD (2004, 2)
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Die Leitbegriffe, nach denen sich Planerinnen und Entwicklerinnen richten sollen, sind sehr

allgemein gehalten:

Leitbegriffe von Design for all

Respektierend Sicher
Gesund Funktionell
Verstandlich Asthetisch

Tab. 11: Leitbegriffe von Design for all, Quelle: eigene Darstellung nach INTERNATIONALES
DESIGN ZENTRUM BERLIN E.V. (2008, 77ff)

Es macht aufgrund der Allgemeinheit der Begriffe wenig Sinn auf diese ndher einzugehen,

da der Interpretationsspielraum einfach viel zu grof} ist. Das kann auch als Vorteil gesehen

werden, da zu enge Definitionen wieder ausschlieRend wirken kénnen. Diese Begriffe sol-

len zum Nachdenken anregen, um an Dinge zu denken, an die man normalerweise nicht

denkt. Wichtig ist bei diesem Konzept die Einbindung von unterschiedlichsten Men-

schen in den Designprozess.
Inclusive Design

Das Inclusive Design hat wie bereits erwahnt seinen Ursprung in GroRRbritannien und hat

den Abbau von Barrieren als oberstes Ziel.

“Inclusive design aims to remove the barriers that create undue effort and separation.
It enables everyone to participate equally, confidently and independently in everyday

activities.”

CABE (2006, 3)

Beim Inclusive Design haben sich folgende Prinzipien herausgebildet:
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Prinzipien von Inclusive Design

Inclusive design places people at the heart of the design process.

Inclusive design acknowledges diversity and difference.

Inclusive design offers choice where a single design solution cannot accommodate all
users.

Inclusive design provides for flexibility in use.

Inclusive design provides buildings and environments that are convenient and enjoya-
ble to use for everyone.

Tab. 12: Prinzipien von Inclusive Design, Quelle: eigene Darstellung nach CABE (2006,
8ff)

Hier sind die Ziele ebenfalls sehr allgemein gehalten. Das der Mensch im Mittelpunkt des
Design Prozesses stehen soll, ist zwar richtig und wichtig, kann allerdings — genau wie die
anderen Prinzipien — auch als Marketingspruch interpretiert werden. Das hingegen schon

mit wenigen Worten konkretere Angaben moglich sind, zeigt das Konzept Universal Design.
Universal Design

In den USA wird das Konzept des Universal Design verwendet und ist in der Grundidee

den Konzepten Design for all und Inclusive Design sehr ahnlich.

“In its broadest terms, universal design is a social movement primarily concerned
with making products, environments and communication systems usable to the

greatest extent possible by the broadest spectrum of users.”

HALL UND IMRIE (2001, 14)

Dieses Ziel soll genau wie beim Design for all vor allem durch Partizipation erreicht werden,
um die Perspektiven von Planerlnnen und Entscheidungstragerinnen zu erweitern. Als Hil-
festellung zur Erreichung dieses Ziels dienen folgende 7 Prinzipien (MACE et al., 1997,
Online):
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Prinzipien von Universal Design

Principle One: Equitable Use

Principle Two: Flexibility in Use

Principle Three: Simple and Intuitive Use

Principle Four: Perceptible Information

Principle Five: Tolerance for Error

Principle Six: Low Physical Effort

Principle Seven: Size and Space for Approach and Use

Tab. 13: Prinzipien von Universal Design, Quelle: eigene Darstellung nach MACE et al.
(1997, Online)
Jedes dieser Prinzipien wird auch noch durch Leitlinien unterstitzt. Beispielsweise soll
beim Prinzip der geringen Kraftanstrengung das umgesetzte Design auch bei Ermidung
effizient und komfortabel genitzt werden kénnen. Dies soll erreicht werden durch ein De-
sign, dass die Nutzung in einer normalen Koérperhaltung erlaubt, angemessene Kraftan-

strengung verlangt sowie unnotige wiederholende Aktionen vermeidet.
Vor- und Nachteile dieser Konzepte

Der Vorteil von Konzepten wie Design for all, Universal Design und Inclusive Design wird
besonders deutlich, wenn bisherige Ablaufe mit den neuen optimierten Prozessen gegen-
ubergestellt werden (siehe Tab. 14). Wahrend traditionelle Prozesse ohne Beteiligung be-
troffener Personen stattfinden, ist Partizipation ein wesentlicher Bestandteil dieser progres-
siven Konzepte. Durch die Teilnahme von anderen Personen am Entwicklungsprozess, ist
dieser zudem viel demokratischer als die bisherigen autoritdren Top Down Ansatze, bei
denen das Design den Benutzern vorgegeben wird. Ein wesentlicher Unterschied ist zudem
auch, dass ein von Beginn an partizipativer Ansatz viel gunstiger sein kann als klassische
Prozesse, denn nachtragliche Anpassungen sind immer teurer als bereits bei der Planung

mitbedachte MaRnahmen.
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Vergleich von Inclusive Design und Non-inclusive Design

Inclusive Design

Non-inclusive Design

Concern with meaning and context

Concern with style and ornament

Participative

Non-participative

Human oriented

Corporate or institution oriented

Client re-defined to include users

Owner as exclusive client

Low cost

High cost

Grassroots design approaches

Top-down design approach

Democratic

Authoritarian

Seeking to change design attitudes

Acceptance of prevailing design attitudes

Use of appropriate technology

Use of high technology

Use of alternate models of the develop-

Development process controlled by corpo-

ment process rate interests

Heterogeneity Homogeneity

Tab. 14: Inclusive and non-inclusive Design, Quelle: HALL UND IMRIE (2001, 19)

Kritisieren kann man an diesen Konzepten, dass sie sich nicht mit sozialen oder politischen
Fragen beschaftigen, sondern einen produktorientierten Fokus haben. Alles was von Men-
schen geschaffen wird, soll fur alle Menschen verwendbar oder zuganglich sein, aber so-
ziale Integration wird nicht thematisiert. Dadurch kénnen zwar kunftig viele Barrieren ver-
mieden werden, die Barrieren in den Kdpfen werden allerdings weiterhin bestehen, wenn
es um den Umgang mit Personen mit Behinderung geht (vgl. HALL UND IMRIE, 2001, 16).
Problematisch ist auch, dass diese Konzepte zwar bereits gelehrt werden, aber von nur
wenigen ernst genommen werden. Fur viele Architektinnen sind diese Konzepte nicht wich-
tig, diese sehen Barrierefreiheit immer noch als separates Problem, dass sie zudem auch

noch bei ihrer Gestaltungsfreiheit einschrankt (vgl. IMRIE, 1996, 77).

2.7 Barrierefreiheit in der Kartografie und Geoinformation

In der Kartographie ist das Thema Barrierefreiheit stark reprasentiert, denn hier wird seit
jeher sehr nutzerorientiert gearbeitet. Eine Karte die anderen Menschen zur Verfigung ste-

hen soll, aber niemand lesen und interpretieren kann, ist wertlos. Je Zielgruppenorientierter
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gearbeitet wird, desto grolier letztendlich der tatsachliche Nutzerkreis. Um dem Rechnung
zu tragen, grindete die International Cartographic Association (ICA) eigene Kommissi-
onen fir die Zielgruppe der Kinder (Commission on Cartography and Children) und blin-
den und sehbehinderten Personen (Commission on Maps and Graphics for Blind and
Partially Sighted People) sowie der Commission on User Experience und der Com-
mission on Cognitive Issues in Geographic Information Visualization, die ebenfalls
Beruhrungspunkte mit dem Thema Barrierefreiheit haben. Sucht man nach den Anfangen
von Barrierefreiheit in der Kartographie, dann muss man mindestens in das Jahr 1837 zu-
rickblicken, denn zu diesem Zeitpunkt ist die alteste bekannte taktile Kartensammlung er-

schienen.

Taktile Karten sind Karten, die aus Holz, Papier oder anderen Mitteln hergestellt werden
und Uber eine spezielle Oberflachenbeschaffenheit ertastbar sind. Grenzen, Gebaude oder
Berge heben sich dabei vom Rest der Karte deutlich fihlbar ab. Das Erkennen einer Topo-
logie, ist einer der grof’en Vorteile dieser Karten. Die altesten bekannten taktilen Karten
zeigen 24 Bundesstaten der USA. Diese Karten wurden von Samuel Gridley Howe dem
Grinder und Prasident des New England Institute for the Education of the Blind erstellt
(vgl. DAVID RUMSEY MAP COLLECTION, 2012, Online). Der Nachteil von taktilen Karten ist,
dass sie nur eingeschrankt verfigbar und unhandlich sind. Zudem kénnen die Herstellungs-
kosten je nach Art der Produktion nicht unwesentlich sein, vor allem in Kombination mit der
GrolRe der Zielgruppe. Die Lesbarkeit kann auch ein Nachteil sein, denn man muss Perso-
nen erst entsprechend einschulen und es muss ein ausreichendes Verstandnis bei den
Benutzerlnnen vorhanden sein. Problematisch ist je nach Anwendungsgebiet, dass die
Darstellung von Informationen nur ein begrenztes Detaillevel erreichen kann, man muss
sich daher genau Uberlegen, welche Informationen vermittelt werden sollen und weiterfih-
rende Informationen auf einem anderen Kommunikationsweg ubermitteln (vgl.
ZIMMERMANN-JANSCHITZ, 2012, 103f).

Neben der Gruppe der sehbehinderten und Blinden ist es wichtig auch auf Kinder Riicksicht
zu nehmen. Komplexe Karten kdnnen von ihnen nicht richtig interpretiert werden. Dies gilt
auch fir Personen mit Lernschwierigkeiten oder unter Umstanden auch alteren Personen.
Personen mit eingeschranktem Hdérsinn kénnen wiederum mit multimedialen Karten Prob-
leme haben, wenn eine Sprachausgabe vorhanden ist (vgl. ZIMMERMANN-JANSCHITZ, 2012,
105f).
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Mittlerweile ist das Thema Behinderung und Barrierefreiheit mit fortschreitender Technolo-
gisierung auch fur den Bereich Geografische Informationssysteme (GIS) interessant ge-
worden, da es durch die hohe Akzeptanz und Verbreitung des Internets sehr einfach ge-
worden ist raumliche Informationen zur Verfliigung zu stellen. Geografische Infor-
mationssysteme sind laut Definition ,[...] a powerful set of tools for collecting, storing, re-
trieving at will, transforming and displaying spatial data from the real world for a particular
set of purposes” (BURROUGH et al., 2015, 303). Als Vorteile von GIS kénnen in Zusammen-
hang mit Behinderung und Barrierefreiheit vier Punkte genannt werden (vgl. ZIMMERMANN-
JANSCHITZ, 2018, 167f):

o Darstellung und Visualisierung von mit der Behinderung in Bezug gesetzten
Informationen

e Zur Verfugung stellen von Informationen Uber Barrierefreiheit
¢ Unterstitzungshilfe fur Mobilitat und Orientierung

e Zur Verfugung stellen von Informationen, die ein selbstbestimmtes Leben er-
moglichen

Im Folgenden sollen nun einige umgesetzte Projekte zum Thema Behinderung und Barri-

erefreiheit erlautert werden.
Projekte zum Thema Barrierefreiheit und GIS im Uberblick

An der University of California wurde um den Jahrtausendwende eine Routing Applika-
tion fur Rollstuhlfahrerlnnen entwickelt. Diese Applikation soll sicherstellen, dass eine bar-
rierefreie Route gefunden wird und weiters auch Informationen Uber das Gebaudelayout
und barrierefreie Einrichtungen, wie Toiletten liefern soll. Das System ist allerdings nur sehr
einfach gewesen, es beinhaltete zwar Distanzen und die Lage von Barrieren, lieferte aber
keine Informationen Uber Steigungen, Oberflachenbeschaffenheit oder Wartezeiten bei den
Aufziigen (vgl. BEALE et al., 2006, 69). Das Projekt ist Stand Méarz 2020 nicht mehr aufruf-

bar.

Ein Projekt in Berlin befasste sich 2004 auch mit dem Thema barrierefreie Navigation. Die
Lésung war ein Prototyp (Pilotprojekt) fur zwei Berliner Stadtteile und beschéaftigte sich nur
mit Rollstuhlfahrerinnen (vgl. JANSON UND WURM, 2004). Das Projekt ist leider nicht mehr

abrufbar.
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In Augsburg existierte ein Online Stadtplan mit umfassenden Informationen bezlglich Bar-
rierefreiheit, auch dieses Projekt ist nicht mehr verfligbar (vgl. PEYKE UND SCHUSTER, 2007,
0.S.).

Noch aufrufbar ist hingegen der barrierefreie Stadtplan der Stadt Dresden (STADT
DRESDEN, 2020, Online). Die Stadt Dresden bietet Plane und einen Online Stadtplan fir
Rollstuhlfahrerlnnen an. Auf diesen Planen bzw. im Online Stadtplan sind alle barrierefreien

Wege, Parkplatze, Haltestellen und Toiletten sowie Gehsteigabsenkungen eingezeichnet.

Aufrufbar ist auch noch das Projekt KOMM Miinster (Kommunikations- und Orientierungs-
hilfen fir mobilitdtsbehinderte Menschen). Bei diesem Projekt handelt es sich um einen
“Stadtfuhrer fur die Stadt Munster mit Informationen fur Menschen mit Behinderungen”
(KOMM MUNSTER, 2020, Online). Das Herzstuck ist eine Datenbank mit Informationen Gber
barrierefreie Lokale, Arztpraxen und Freizeiteinrichtungen. Es existiert auch ein Online
Stadtplan der weiters noch akustische Ampelanlagen, Querungshilfen und Zebrastreifen
enthalt. Das Besondere an diesem Projekt ist, es existiert schon seit 1997 und die Daten-
bank wurde urspringlich von der Bevolkerung mitgepflegt (vgl. NEUMANN UND
UHLENKUEKEN, 2001, 370ff).

Von der Community gepflegt wird auch das Projekt Wheelmap.org, wo die Barrierefreiheit
von Lokalen, Arztpraxen und Freizeiteinrichtungen mittels Symbole (basierend auf einem
Ampelsystem) eingepflegt werden kann. Der Fokus liegt dabei auf Rollstuhlfahrerinnen und
das Kartenmaterial basiert auf OpenStreetMap, einem Open Source Community Mapping
Projekt (vgl. SOZIALHELDEN, 2020, Online).

Google bietet auf maps.google.com seit 2018 eine Routingmadglichkeit fir Rollstuhlfahre-
rinnen an. Die Auswahl dieser Funktion befindet sich versteckt in den Optionen bei der

Berechnung von Wegen fir 6ffentliche Verkehrsmittel.

Alternativ kann auch Open Route Service (openrouteservice.org) benltzt werden, hier
werden basierend auf OpenStreetMap Routen berechnet und es kénnen neben den ubli-

chen Verkehrsmitteln auch Wege fur Rollstuhlfahrerinnen berechnet werden.

Das Forschungsprojekt Ways2see (aufrufbar unter der Internetadresse https://barriere-
frei.uni-graz.at/ways2see/) der Universitat Graz in Kooperation mit der Firma SynerGIS und
dem Verein Odilien bietet einen Routenplaner fiir sehbehinderte und blinde Menschen in
Graz. Gleich bei Aufruf des Projekts besteht die Wahlmaoglichkeit von unterschiedlichen

Profilen. Die Profile unterscheiden dabei zwischen individuellen Bewegungsmustern im
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offentlichen Raum. Es besteht die Wahl (siehe Abb. 7) zwischen kurzen Wegen, die auch
ungeregelt sein kdnnen, Wegen mit akustischen Ampeln und taktilen Leitsystemen,
die mdglicherweise zu einer langeren Reisedauer flihren, oder einer besonderes sicheren

Variante, wo ungesicherte Kreuzungen mdglichst vermieden werden sollen.

Willkommen bei ways2see!

Diese Homepage erstellt eine dertaillierte Wegbeschreibung fiir den Weg von einer
Startadresse zu einer Zieladresse oder zur ndchstgelegenen Einrichtung und dient der
Vorbereitung von Wegen.

Navigieren Sie mittels Tabulatortaste zum ndchsten Menipunkt, wechseln Sie zwischen
Auswahlfeldern mit Pfeiltasten und bestitigen Sie lhre Auswahl mit der Leertaste. Optimiert
fiir Google Chrome bzw_ Internet Explorer 11 und NVDA bzw_ JAWS sowie Desktopnutzung.

Widhlen Sie bitte ein Profil aus:

Q Profil 1: Sie bevorzugen kurze Wege, queren dafiir aber eventuell auch ungeregelte
Kreuzungen.

@ Profil 2: Sie bevorzugen Wege mit Akustikampeln und taktilen Leitlinien, es kann sich
dadurch ein etwas lingerer Weg ergeben.

@ Profil 3: Sie umgehen, wann immer mdéglich, Kreuzungen ohne taktile Leitlinien und
ohne Akustikampeln, selbst wenn sich die Wegstrecke dadurch merklich verlangert.

& Profil 4: Sie definieren Ihre Einstellungen selbst, rufen Sie dazu das Einstellungsmenii

auf.

B Diesen BegriiBungsbildschirm nicht erneut anzeigen.

Abb. 7: ways2see Profileinstellungen, Quelle: eigener Screenshot

Die Visualisierung der Karte und Route erfolgt mit besonderer Ricksichtnahme auf Dar-

stellung und Kontraste (siehe Abb. 8).
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Die Route selbst wird auch als Text beschrieben und kann mittels Text to Speech Methode
akustisch dargestellt werden. Die Wegbeschreibung zeigt noch eine weitere Besonderheit
dieses Projekts, es erfolgen Hinweise zur aktuellen Umgebung. So wird etwa auf Haus-
mauern, Parkscheinautomaten oder akustische Ampelanlagen eingegangen.

Wegbeschreibung

|

21. Halten
(Babenbergers

r 5. Bleiben Sie fi
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iter auf Schutzweq zur Uberguerung

nefindet sich an der Kreuzung.

Abb. 9: ways2see Wegbeschreibung, Quelle: eigener Screenshot

Weitere Projekte sollen nun nachfolgend im Uberblick dargestellt werden:
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Projektbeispiele fiir Barrierefreiheit und GIS

Bezeichnung Beschreibung Projektstatus
Applikation basierend auf OpenSt-
Routino reetMap, inklusive Routenberech- | Online

nung fir Rollstuhlfahrerinnen.

MAGUS (Modelling Ac-
cess with GIS in Urban
Systems)

Routing fir Rollstuhlfahrerinnen

Projekt Offline

UCSB Personal
Guidance System

Personliches Navigationssystem
fur sehbehinderte Menschen

Projekt beendet und
technisch veraltet

U-Access

FuRgangerinnen Routing fur Men-
schen mit unterschiedlichen Fa-
higkeiten

Projekt Offline

MoBIC Mobility of Blind
and Elderly Interacting
with Computers

Navigation fur blinde, sehbehin-
derte und altere Personen

Projekt beendet und
technisch veraltet

Indoor & Outdoor Navigation fir

Drishti blinde Menschen Projekt Offline
Positionierung und Navigation

PONTES sehbehinderter Personen in stdd- | Projekt Offline
tischen Umgebungen.
Informations- und Navigationssys-

ODILIA tem fir blinde und sehbehinderte | Projekt Offline

Personen.

SWAN (System for
Wearable Audio Navi-
gation)

Tragbarer Computer mit Audio
Ausgabe als Navigationsgerat fir
Menschen mit Sehbehinderung

Projekt beendet und
technisch veraltet

Rollstuhlrouting.de

Routing fur Rollstuhlfahrerinnen

Projekt offline

Navigations App fur blinde Men-

BlindSquare schen fiir iOS Kostenpflichtige App
Haptisches, Audio und Visuelles
HaptiMap Interface fur Karten und Location | Projekt beendet

Based Services

Tab. 15: Projektbeispiele fur Barrierefreiheit und GIS, Quelle: eigene Darstellung basie-
rend auf mehreren Quellen (vgl. GOLLEDGE et al., 2004; MATTHEWS et al., 2003; MULLER
et al., 2009; SOBEK UND MILLER, 2006; ZIMMERMANN-JANSCHITZ, 2012)
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Nun wurden bereits einige Projekte und Beispiele von GIS Anwendungen prasentiert. Die
Vorteile dieser Applikationen sind unzweifelhaft sehr gro3. Was aber sind nun die Schwa-
chen von GIS Applikationen? Anhand der bisherigen Beispiele ist klar erkennbar, dass sich
der Schwerpunkt von GIS Anwendungen hauptsachlich an Personen mit visuellen und mo-
torischen Einschrankungen richtet. Familien mit Kindern, psychische oder geistige Ein-
schrankungen werden in all diesen genannten Beispielen nicht berlcksichtigt. (vgl.
ZIMMERMANN-JANSCHITZ, 2018, 170). Die meisten Applikationen beziehen sich leider nur
auf eine einzige Zielgruppe, es gibt aktuell keine Design for all Losung. Das liegt sicherlich
auch an Komplexitat des Themas, es ist wesentlich leichter sich auf eine Zielgruppe zu
fokussieren und sich in deren Bedurfnisse einzuarbeiten als mehrere Gruppen unter einen

Hut zu bringen.

Die meisten der Applikationen sind zudem sogenannte Academic Prototypes, es sind Ideen
aus dem Elfenbeinturm, die unter Laborbedingungen entstanden sind und oftmals nicht
unter Realbedingungen getestet wurden (vgl. TANNERT et al., 2019, 2). Es kann deshalb
sein, dass eine Idee sehr gut ist, und vielleicht auch die Umsetzung gelungen ist, aber
schlussendlich die Akzeptanz der Benutzerlnnen fehlt. Partizipation sollte daher bei grole-
ren Vorhaben von Beginn als zentraler Eckpfeiler gesehen werden, um dem Projekt eine

stabile Basis zu bieten.

Bei den Projektgebieten wurden aufgrund des hohen Aufwands meist kleinere Bereiche,
wie zum Beispiel ein Universitatscampus ausgewahlt. Das gewlnschte Detaillevel beein-
flusst namlich maf3geblich den Arbeitsaufwand. Das schrankt nicht nur den Nutzen und den
Nutzerlnnenkreis ein, sondern es kann auch dazu fiihren, dass Besonderheiten von ande-
ren Gebieten im Konzept nicht berticksichtigt werden und daher eine kunftige Erweiterung

des Projekts erschwert wird.

Der letzte und zugleich wichtigste Schwachpunkt von GIS Lésungen zum Thema Barriere-
freiheit, ist sicherlich die Qualitdt der Geodaten. Frei verfigbare Geodaten unterliegen
meist keinem vereinheitlichten regionsubergreifenden Standard und kommerzielle Geoda-
ten sind wahrscheinlich, sofern sie fur dieses Themengebiet Uberhaupt existieren, sehr
teuer. Beachtet werden sollte, dass die Daten bisher nicht in Echtzeit verfUgbar sind, das
heit man muss sich zu Beginn Uber die Aktualitat der Geodaten Gedanken machen. Uber
die tatsachliche Qualitat der Geodaten mussen schlussendlich auch die Endbenutzerinnen
befinden (vgl. ZIMMERMANN-JANSCHITZ, 2018, 176). Die Kriterien fur Geodatenqualitat wer-

den nun im nachsten Kapitel noch genauer behandelt.
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2.8 Geodaten- und Metadatenqualitat

Die Qualitat der Metadaten und die Qualitat der Geodaten sind entscheidend fur die Um-
setzung dieses Projektes. Um die Qualitat feststellen zu kdnnen, muss aber erst Qualitat
definiert werden. Auch hier gibt es ahnlich wie bei der Barrierefreiheit (siehe Kapitel 2.3)

Normen. Es sind dies im Detail:

Normen zu Geodaten- und Metadatenqualitat

Norm Beschreibung

Definiert zur Qualitatsbeschreibung als
Ubergeordnete Elemente Herkunft, Ge-
brauch und Zweck sowie als Ele-
mente/Unterelemente die Vollstandigkeit,
logische Konsistenz, positions-, themati-
sche- und zeitliche Genauigkeit.

ISO 19113 Qualitatsgrundsatze, -ele-
mente fir Geodaten (wurde mittlerweile in
ISO 19157 integriert)

Legt funf Stufen der Qualitatsermittiung
fest: Die Auswahl der Qualitdtselemente,
die Auswahl der Qualitdtsmalle, die Aus-
ISO 19114 Schema zur Qualitatsermitt- wahl und Durchfiihrung der Ermittlungs-
lung von Geodaten (wurde mittlerweile in | methode, die Bestimmung der Ergebnisse
ISO 19157 integriert) und die Priifung der Ergebnisse. Als Aus-
gabe ergeben sich Datenqualitdtsele-
mente (objektiv) und Priifungsergebnis

(subjektiv)

Spezifiziert ein Qualitatsmodell und be-
ISO 19115 Metadaten nennt Qualitatsinformationen als Teil von

Metadaten.
ISO 19138 (wurde mittlerweile in ISO Beinhaltet einen Entwurf fur Qualitats-
19157 integriert) malie

profil. AT - Metadatenprofil fir Geoinforma-

ONORM A 2270 (basiert auf ISO 19115) tion

Tab. 16: Normen zu Geodaten- und Metadatenqualitat, Quelle: eigene Darstellung nach
BILL (2016, 346)
Wie in der Tabelle ersichtlich, wurden mittlerweile drei internationale Standards zum Thema
Geodatenqualitat in der ISO 19157 zusammengefasst. Diese Normen sind, wie bei der
Barrierefreiheit, auch bei der Geodaten- und Metadatenqualitat kostenpflichtig. Die aktuelle
ISO 19157 kostet rund 220 Euro und die ONORM A 2270 rund 380 Euro. Auf eine detail-
lierte Analyse wurde daher verzichtet. Stattdessen wurden die fir diese Masterarbeit rele-

vanten Informationen in der Sekundarliteratur recherchiert.
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2.8.1  Metadatenqualitat

Metadaten sind vereinfacht gesagt Daten Uber Daten:

»Metainformationen sind Informationen zur Beschreibung von Informationen. Es han-
delt sich hierbei also um Informationen, die notwendig sind, um die Daten in einem

Informationssystem gebrauchsfahig zu machen.®

BILL (2016, 340)

Sie dienen zur Unterstltzung, um sich einen Uberblick Uber angebotene Geodaten zu ver-
schaffen und um detaillierte Informationen zu den ausgewahlten Geodaten zu bekommen.
Fur den schnellen Uberblick genligen eine Kurzbeschreibung, Schliisselwérter, eine Vor-
schau, die Datenquelle und Nutzungsrechte sowie das Datenformat und die Bezugsmog-
lichkeiten. Hat ein Geodatensatz das nahere Interesse geweckt, werden nun weitere Infor-
mationen bendtigt. Diese Informationen sind entscheidend fliir den weiteren Umgang mit
den Geodaten. Je besser diese Informationen aufbereitet sind, desto klarer lasst sich die
Geodatenqualitat und auch der Arbeitsaufwand fur die erfolgreiche Implementation und

Verwendung der Geodaten abschatzen.

,Die ISO-Norm 19115 unterscheidet etwa 400 verpflichtende (Mandatory), bedingte
(Conditional) oder wahlweise (Optional) Metadatenelemente, gegliedert in inhaltliche

Einheiten (Entities) sowie in Abschnitte (Sections).”

BiLL (2016, 343)

Beispiele fur sinnvolle Metadatenelemente sind:
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Metadatenelemente (auszugsweise)

Element Beschreibung

Definition und Bedeutung der Objektarten

Erhebungsart, Datenquellenhinweise,

Erfassungsmethodik Malstab, Auflésung, Vektor- bzw. Raster-
daten

Modellierungsannahmen Abstraktion, Interpolation, Generalisierung

Verarbeitungshinweise und Gebrauchs- Transformation, Fehlerquellen, Nutzungs-

restriktionen einschrankungen

Geometrie, Topologie, Thematik und Dy-

Genauigkeiten namik

Semantische und logische Konsistenz,

Datenintegritat Datensicherheit und Datenschutz

Flachendeckung, Beobachtungsdichte,

Vollstandigkeit Datenmengen

Aktualitat und Zustandsénderungen Erstellungsdatum, Alter, Historie, Gultig-

keitsdatum
Bezugssystem Metrik, Raum, Zeit
Formatbeschreibungen Daten und Schnittstelle

Institution, Verwendungszweck, Ansprech-

Anbieterinformationen
partner

Kosten und Abrechnungsmodalitaten

Zugriffsrechte und -beschrankungen, Da-

Rechte und Pflichten ten- und Personenschutz

Tab. 17: Metadatenelemente (auszugsweise), Quelle: eigene Darstellung nach BILL
(2016, 340f)
Metadaten kdnnen auf unterschiedliche Art und Weise zur Verfligung gestellt werden, dies
kann Uber die Webseite erfolgen, auf der die Geodaten angeboten werden, Uber eine dem
Download beigelegte Dokumentation oder uber die GetCapabilities XML eines Geo Ser-

vers.
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2.8.2 Qualitat der Geodaten

Die Geodatenqualitat ist fur die erfolgreiche Umsetzung von Projekten unerlasslich und
muss daher immer gepruft werden. Es existieren folgende Qualitatsmerkmale (vgl. DROJ,
2009, 0.S.; STARK, 2005, 82):

Qualitadtsmerkmale von Geodaten
Bezeichnung Merkmal
Zuverlassigkeitsmerkmale Verfugbarkeit und Aktualitat
Integritatsmerkmale Vollstandigkeit und Konsistenz
Genauigkeitsmerkmale Positions- und Attributgenauigkeit

Tab. 18: Qualitadtsmerkmale von Geodaten, Quelle: eigene Darstellung nach DRoJ (2009,
0.S.); STARK (2005, 82)

Verfugbarkeit

Der erste und auch unumgangliche Schritt ist die Uberpriifung der Existenz der bendtigten
Geodaten. Dieser Schritt ist wegweisend fur den weiteren Verlauf eines Projekts, denn
ohne verfigbare Geodaten kann ein Projekt unter Umstanden nur mit erheblichem Mehr-
aufwand fortgefuhrt werden oder gar scheitern. Auch rechtliche Rahmenbedingungen (Nut-

zungsrechte) kénnen sich auf die Verfligbarkeit von Geodaten auswirken.
Konsistenz

Ein weiteres wichtiges Qualitdtsmerkmal ist die Konsistenz. Zur Beurteilung dieses Quali-
tatsmerkmals wird die Widerspruchsfreiheit der Geodaten betrachtet. Diese ist nicht gege-
ben, wenn zum Beispiel Polygone nicht geschlossen sind, Linien nicht ordnungsgeman
miteinander verbunden sind, Punkte Ubereinander liegen, in Koordinatenfeldern untbliche
Zeichen (wie zum Beispiel #, ! oder ?) existieren oder wenn dem Bundesland Salzburg der

Bezirk Kufstein zugeordnet wurde.
Positionsgenauigkeit

Bei der Genauigkeit wird unterschieden zwischen der Positionsgenauigkeit und der Attri-
butgenauigkeit. Die Positionsgenauigkeit betrifft die Lagegenauigkeit von Geometrieobjek-
ten. Wahrend die Positionsgenauigkeit beim Thema Navigation eine hohe Relevanz hat,

kann sie bei anderen Projekten auch weniger relevant sein.
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Attributgenauigkeit

Die Attributgenauigkeit bezieht sich auf die Genauigkeit von quantitativen Attributen als
auch auf die Korrektheit von qualitativen Attributen. Quantitative Eigenschaften kénnen
zum Beispiel metrische Angaben wie etwa die Hohe einer Gehsteigkante sein und qualita-

tive Eigenschaften unterschiedliche Arten von Bodenoberflachen.
Vollstandigkeit

Ein weiteres auch fur diese Masterarbeit sehr relevantes Qualitadtsmerkmal ist die Vollstan-
digkeit der Geodaten. Die Geodaten sind vollstandig, wenn diese fir das gesamte Unter-
suchungsgebiet flachendeckend existieren. Neben der rdumlichen Existenz ist allerdings
auch der Detailgrad der Attribute von hoher Bedeutung. Nur wenn die angebotenen Attri-

bute den Projektanforderungen entsprechen sind die Geodaten vollstandig.
Aktualitat

Abschlielend sollte die Frage gestellt werden, wie sehr die veréffentlichten Geodaten der
aktuellen Situation in der Realitat entsprechen. Nicht alle Geodaten werden kontinuierlich
veroffentlicht, sondern méglicherweise nur in bestimmten Zeitabstdnden, an Stichtagen o-
der gar nur nach individueller Entscheidung. Je aktueller die Geodaten sind, desto taugli-

cher sind sie fir Netzwerkanalysen.

2.9 Netzwerkanalysen

Netzwerkanalysen sind ein wichtiger Bestandteil im Transportwesen und in der Infrastruk-
turverwaltung. Fur Netzwerkanalysen sind Netzwerke notwendig, diese kdnnen Fluss-,
Stralden- oder Schienennetze genauso abbilden, wie Rohrleitungsnetze oder Telekommu-
nikationsnetze. Um Netzwerke zu verstehen, muss man einen Blick auf die Graphentheorie

werfen.

2.9.1  Graphentheorie

Die Graphentheorie ist ein Teilgebiet der Mathematik, welches sich mit Graphen und ihren

Beziehungen zueinander beschaftigt.
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»Ein endlicher Graph ist definiert durch seine Menge V und seine Menge E; man
schreibt G = (V,E). Die Elemente der Menge V heifldten Knoten (engl. Node oder Ver-
tices), die der Menge E die Kanten (engl. Edge). Ein Weg (Path) in einem endlichen
Graphen ist eine zusammenhangende Folge von Kanten, die von einem Knoten zu
einem anderen Knoten fiihrt. Ein Graph heif3t zusammenhangend, wenn es zu je

zwei verschiedenen Knoten mindestens einen Weg gibt.*

BILL (2016, 387)

Knoten sind jene Punkte, Orte, Stellen, an der eine oder mehrere Kanten beginnen oder
enden. Die Kante ist die Verbindung zwischen zwei Knoten und hat damit einen Anfangs-
und einen Endknoten. Bei einem Strallennetz sind die Kanten die StralRen und die Knoten
die Kreuzungen. Die Kanten kénnen mit der Distanz zwischen zwei Kreuzungen oder der
Fahrzeit bewertet werden. Zusatzlich kdnnen aber auch noch andere Attribute hinterlegt
werden, um StralRensperren, Baustellen oder Einbahnen zu modellieren. Es ist weiters
mdglich Strallen je nach Fahrtrichtung unterschiedliche Eigenschaften zuzuweisen. Model-
liert werden kénnen auch Abbiegeverbote, Unter- und Uberfiihrungen, Kreisverkehre, ein-
zelne Fahrbahnen, Ampelwartezeiten oder die aktuelle Verkehrslage (vgl. DE LANGE, 2020,
413).

Bei Graphen muss man zwischen gerichteten und ungerichteten Graphen unterscheiden.
Gerichtete Graphen verlaufen in eine Richtung (z.B. Abwasserkanale), wahrend ungerich-
tete Graphen (z.B. Gehwege) keine vorgegebene Richtung haben. In der Graphentheorie
wird zudem noch zwischen planaren und nicht planaren Graphen unterschieden. Bei einem
planaren Graphen schneiden sich keine Kanten, da sich im Untersuchungsgebiet aufgrund
einer Brlcke jedoch zwei Kanten schneiden, handelt es sich hier in dieser Arbeit um einen
nicht planaren Graphen. Fir diese Arbeit war es zudem notwendig sicherzustellen, dass
es sich um einen zusammenhdngenden Graphen handelt, da bei Licken im Wegenetz
die Netzwerkanalysen nicht wie gewunscht funktioniert hatten. Zusammenhangende Gra-
phen kdnnen in geographischen Informationssystemen fur unterschiedliche Analysen her-

angezogen werden.
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2.9.2 Kiirzester Weg Problem

Eine der Analysen ist die Suche nach dem kiirzesten Weg von Ortlichkeit A nach Ortlichkeit
B. Um dieses Problem zu I6sen, gibt es unterschiedliche Algorithmen. Der Algorithmus, der
in dieser Arbeit verwendet wurde, ist von der Network Analyst Extension der Firma ESRI

vorgegeben. Es handelt sich dabei um eine modifizierte Version des Dijkstra Algorithmus.

,Die Routen-Solver in der Erweiterung ,ArcGIS Network Analyst’ — d.h. der Routen-,
Closest-Facility- und Start-Ziel-Kostenmatrix-Solver — basieren auf dem bekannten
Dijkstra-Algorithmus zum Suchen des kurzesten Wegs. In jedem der drei Solver wer-
den zwei Typen von Algorithmen zur Wegbestimmung verwendet. Der erste Typ ist
der genaue kirzeste Weg, und der zweite ist ein hierarchischer Weg-Solver flr eine

schnellere Performance.”

ESRI (2020, Online)

Der urspriingliche Dijkstra Algorithmus kann vereinfacht wie folgt beschrieben werden.

,Der Algorithmus beginnt bei einem Startknoten und wahlt schrittweise tber die als
nachstes erreichbaren Knoten die momentan gunstigsten Wege aus. Dabei kann er
auch Verbesserungen vornehmen. Das tut er so lange, bis alle Knoten besucht wur-

den und kein besserer Weg mehr gefunden wurde.”

VELDEN (2020, Online)

Der Algorithmus wurde von ESRI so abgeandert, ,dass Benutzereinstellungen wie Be-
schrankungen fir Einbahnstralien und Wenden, Knotenimpedanzen, Barrieren und Ein-
schrankungen fur die Stralenseite berlicksichtigt werden und ein vom Benutzer angege-
benes Kostenattribut minimiert wird“ (ESRI, 2020, Online). Weiters wurde die Performance
optimiert und die Mdglichkeit eingefligt Start- und Zielorte zu verwenden, die nicht an Kno-

ten liegen.
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2.9.3 Einzugsgebietsanalysen

Mit der Einzugsgebietsanalyse kann zum Beispiel das Einzugsgebiet einer Supermarkffili-
ale berechnet werden. Hierbei ist es mdglich entweder eine Berechnung nach Distanz oder
nach Fahrzeit durchzufiihren. Auch bei der Einzugsgebietsanalyse kénnen die Attribute der
Knoten und Kanten sowie Abbiegerelationen berilicksichtigt werden. Als Ergebnis wird dann
das innerhalb der Distanz oder Fahrzeit erreichbare Gebiet angezeigt. In weiterer Folge
besteht die Option, basierend auf dem berechneten Einzugsgebiet und der Verwendung
von demografischen Informationen, das Kundenpotenzial zu berechnen (vgl.DE LANGE,
2020, 415).

2.9.4 Traveling Salesman Problem

Das Traveling Salesman Problem versucht die effizienteste Fahrtstrecke fir Verkauferin-
nen (oder andere Berufsgruppen im AulRendienst) zu finden, die Kunden an verschiedens-

ten Orten besuchen mussen.

.Beim Rundreiseproblem, auch Problem des Handlungsreisenden oder Traveling-
Salesman-Problem genannt, ist eine Reihenfolge von n Knoten gesucht, so dass je-
der Knoten (aufer dem Startknoten) genau einmal besucht wird, die Reise wieder

am Start endet und die Lange der Rundreise minimal ist.”

DE LANGE (2020, 114)
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3 Aufbau einer Geodatenbasis fiir barrierefreie Navigation

Dieses Hauptkapitel widmet sich nun, nach einer kurzen Vorstellung des Untersuchungs-
gebiets (Kapitel 3.1), vollig den Geodaten zu Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum. Uber-
pruft wird zunachst in Kapitel 3.2, welche Geodaten zu diesem Thema in Wien existieren.
Anschliellend wird in Kapitel 3.3 die Erstellung eines geometrisch-topologisch korrekten
Wegenetzgraphen beschrieben. Das Wegenetz ist notwendig, um die existierenden Attri-
bute der frei verfiigbaren Geodaten zu erganzen (Kapitel 3.4). Da nicht alle notwendigen
Geodaten existierten, war es erforderlich diese in einem weiteren Schritt (Kapitel 3.5) mit-
tels Tablet im Untersuchungsgebiet zu kartieren. Aus den frei verfligbaren und kartierten
Attributen konnten dann noch weitere Attribute abgeleitet werden (Kapitel 3.6). Die Kapitel
3.7 und 3.8 dienen abschlieend zur Veranschaulichung der Einsetzbarkeit der finalen

Geodatenbasis und zeigen Analyse- und Routingbeispiele.

3.1 Das Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet ist der 18. Wiener Gemeindebezirk Wahring. Dieser befindet

sich im Nordwesten von Wien.
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18. Wiener Gemeindebezirk Wahring, April 2020
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Abb. 10: Bezirksuberblick Wahring, Quelle: eigene Darstellung

Urspringlich waren hier die Vororte Wahring, Weinhaus, Gersthof und Poétzleinsdorf, bevor
sie 1892 eingemeindet wurden und fortan gemeinsam den Wiener Bezirk Wahring bildeten.
Der Bezirk besitzt heute einen stark verdichteten stddtischen Bereich nahe dem Gurtel,
noch gut erkennbare Strukturen der ehemaligen Wiener Vororte in den aulieren Bezirks-
teilen sowie viele Parks und Erholungsraume. Zudem existiert eine interessante Topogra-
fie, denn der Bezirk hat sieben Berge und teilt sich mit dem Schafberg einen weiteren mit
dem Bezirk Hernals. Es existiert somit kein Uberwiegend flaches Gelande, sondern einige
steile Stral’en, schmale Stra’en, Treppen und Bricken. Zudem existieren aufgrund der
vorher genannten Merkmale zahlreiche unterschiedliche StralRenbelage wie Asphalt, Pflas-
tersteine oder Schotter. Unbefestigte Wege existieren vereinzelt am nordwestlichsten Rand
des Bezirkes. Mit Jahresbeginn 2018 lebten in Wahring 51.647 Personen. Der Bezirk Wah-
ring ist 635 Hektar groR, wobei der Griinanteil 27 Prozent betragt. Uber 50 Prozent der
Flache sind dem Wohnbau gewidmet, wobei von den 4.585 Gebauden wiederum fast die
Halfte vor dem Jahr 1919 erbaut wurde. Einen signifikanten Anteil nehmen mit 17 Prozent
auch noch die Verkehrsflachen ein. Das fur diese Masterarbeit relevante Stralennetz hat
eine Gesamtlange von 72,8 Kilometer, welche sich auf 174 benannte Gemeindestral3en
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verteilen (vgl. BEZIRKSMUSEUM WAHRING, 2019, Online; MA 23, 2016, Online; MA 23, 2019,
Online).

Technische Definition des Untersuchungsgebiets

Zu Beginn dieser Arbeit wurde 6ffentlicher Raum definiert. Bezogen auf den offentlichen
Raum und der Fragestellung, muss das Untersuchungsgebiet auch noch aus technischer
Sicht eingegrenzt werden. In dieser Masterarbeit definiert sich 6ffentlicher Raum aus allen
Wegen im Untersuchungsgebiet, welche einen im Stadtplan der Stadt Wien vero6f-
fentlichten StraBennamen besitzen. Das bedeutet, dass Wege in Parks, Friedhdfen oder
Trampelpfaden in den Waldern am nordwestlichen Rand des Bezirks in dieser Arbeit nicht
zum Untersuchungsgegenstand zahlen. Diese Eingrenzung hat technische Grinde, sollten
Geodaten namlich flr den Bereich Navigation verwendet werden, bestehen andere techni-

sche Anforderungen als bei statischen Analysen.

Die Problematik bei Friedhéfen liegt in der Standortbestimmung mittels Global Positioning
System (GPS). Eine exakte Orientierung unter Zuhilfenahme von Navigationsapplikationen
ist vor allem fr blinde Menschen aufgrund der mangelnden Genauigkeit kaum maglich. In
Friedhdfen ware bei enger Grabsetzung eine GPS-Genauigkeit von rund 15 cm erforder-
lich. In Parks und auf Trampelpfaden besteht aufgrund des unter Umstanden sehr naturlich
und organisch verlaufenden Wegenetzes das Problem der schwierigen Orientierung fur
blinde Menschen mangels Bezugsobjekten. In verbauten Raumen kann hingegen die Be-
bauung als Fuhrungslinie benltzt werden. Freiraume und verbaute Rdume unterscheiden
sich auch hinsichtlich der Gerauschkulisse und Windverhaltnisse deutlich. Der Wegfall von
StralRennamen ist fur blinde Personen ebenfalls relevant, da hiermit auch ein Bezug zur
unmittelbaren Umgebung, Stichwort Mental Maps, wegfallt. All diese Faktoren sind bei ei-
ner Routenflhrung durch Parks oder naturbelassene Gebiete problematisch und es erfor-
dert daher eine andere technische Herangehensweise an die Thematik. Bedacht nehmen
muss man auch darauf, dass Friedhéfe und Parks Offnungszeiten haben kénnen oder sich

aufgrund der Witterungsverhaltnisse nicht fir ein Durchqueren eigenen.

3.2 Frei verfugbare Geodaten zu Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

Ein erster Schritt wurde im Hinblick auf die Uberpriifung der Verfligbarkeit von Geodaten
bereits getan, indem die Zielgruppen und die Kriterien definiert wurden (siehe Kapitel 2.5).

Anhand dieser Kriterien war es mdglich nach passenden Geodaten Ausschau zu halten.
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Wichtig ist in dem Zusammenhang, dass diese Geodaten auch 6ffentlich frei verfligbar sind.
Es mag zwar noch in verschiedenen Magistratsabteilungen weitere Geodaten zu diesem
Thema geben, es ist allerdings fir langerfristige Projekte auf Dauer nicht praktikabel im
Zuge einer Aktualisierung der Geodaten diese jedes Mal neu anzufordern und auf einen
Datenexport zu warten. Basierend auf den Zielgruppenkriterien der Tab. 10 konnten fol-

gende Ergebnisse ermittelt werden (siehe Tab. 19).

Existenz von Geodaten basierend auf den Zielgruppenkriterien

Verfiig- Vor Ort

Kriterium bar kartiert

Bemerkung

Verfligbare Geodaten zeigen Gehsteigbreite < o-

CETsERE)E der > 2m. Erfassung im Rahmen der Mindestbreite

Erkennbarkeit der Ampeln Erfassung im Rahmen der Verkehrssicherheit

Nur Erfassung im Rahmen der Felder Gehsteig-

G Qs S Gy breite, Baustellen und Besonderheiten Ausgabe

Markierte Stufen und Hand- Nur Erfassung von Stufen im Feld Stufen und Be-

laufe

Rampen

Verkehrssicherheit

Barrierefreie Toiletten

Breite Parkplatze

Distanzen bzw. Fitnessgrad
Rastplatze
Taktile Informationen

Vermeidung von Reiziiber-
flutungen

sonderheiten Ausgabe

Erfassung im Feld Stufen und Besonderheiten
Ausgabe

Erfassung im Feld Verkehrssicherheit

Verfugbar sind Parkplatze fir Menschen mit Be-
hinderung

Tab. 19: Existenz von Geodaten basierend auf den Zielgruppenkriterien, Quelle: eigene

Darstellung
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Bei den akustischen Informationen, der Gehsteigabsenkung, der flihlbaren Gehsteigkante,
der Léngs- und Querneigung sowie der Qualitdt der Bodenoberfléche (alle in grin darge-
stellt) gab es tatsachlich frei verfligbare Geodaten. Eine Einschrankung gibt es jedoch bei
der Langs- und Querneigung, diese muss aus dem digitalen Gelandemodell abgeleitet wer-
den, wobei dies aufgrund der Darstellung der Wege als Linien nur fir die Langsneigung

moglich ist.

Der frei verfligbare Geodatensatz zu den Gehsteigbreiten war fir diese Arbeit nicht von
ausreichender Qualitat, da es nur eine Unterscheidung zwischen Gehsteigen gab, die brei-
ter oder schmaler als zwei Meter sind. Dieses wichtige Kriterium wurde daher, wie alle
anderen rot markierten Kriterien, eigenhandig kartiert. Dies betrifft die Erkennbarkeit der
Ampeln, keine Objekte am Gehsteig, markierte Stufen und Handldufe, Rampen sowie die
Verkehrssicherheit. Die Erkennbarkeit der Ampeln wurde im Rahmen der Verkehrssicher-
heit erhoben. Rampen wurden im Feld Stufen und Besonderheiten Ausgabe erfasst. In den
diesen Feldern wurden auch, wenn auch in abgewandelter Form, die markierten Stufen
und Handlaufe erfasst. Erfasst wurde hier lediglich die Position der Stufen und ein Hinweis
fur die Sprach- bzw. Textausgabe. In den Kapiteln 3.4 bis 3.6. folgt eine genaue Beschrei-
bung aller Felder und Attribute. Stérende Objekte am Gehweg wurden nur beriicksichtigt,

wenn sie die Gehsteigbreite beeinflussen bzw. wenn es sich um eine Baustelle handelt.

Nicht in den Geodatensatz integriert wurden die blau markierten Kriterien. Es handelt sich
dabei zum einen um Points of Interests (POls) wie die barrierefreien Toiletten, die breiten
Parkpldtze sowie die Rastpldtze und zum anderen um taktile Informationen, die Vermei-
dung von Reiziiberflutungen sowie den Fitnessgrad. Hierbei handelt es sich hauptsachlich
um Designentscheidungen. Barrierefreie Toiletten, Rastplatze und breite Parkplatze sollten
im Rahmen einer Endbenutzerapplikation definitiv integriert werden, in dieser Arbeit wurde
jedoch ganzlich auf die Einbindung von POls verzichtet und der Fokus rein auf den Wege-
netzgraphen gelegt. Fur die Integration der POls gabe es namlich zwei Mdglichkeiten, ent-
weder POls als Knoten im Netzwerk zu definieren oder sie unabhangig vom Netzwerk be-
reitzustellen. Bei der Integration als Knoten besteht das Problem, dass Stralensegmente
klrzer werden, was sich wiederum auf die Text- bzw. Sprachausgabe auswirkt. Da genau
dieser Effekt nicht gewlinscht ist, missten sie zusatzlich zum Wegenetzgraphen bereitge-
stellt werden. Die Kennzeichnung von Stral3en, die eine Reizuberflutung auslésen kdnnen
(zum Beispiel durch Larm) war im Rahmen dieser Arbeit nicht moéglich, da hierfur keine
solide empirische Basis vorhanden war. Ahnlich steht es auch um das Thema Fitnessgrad.

Jede Person hat aufgrund ihres kérperlichen Zustandes einen anderen Aktionsradius und
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eine unterschiedliche Fortbewegungsgeschwindigkeit. Diese in einer Endbenutzerapplika-
tion zu bertcksichtigen ware sehr nutzlich, jedoch fehlt auch hier eine Datenbasis. Die Geo-
daten der taktilen Leitsysteme wurden fir diese Arbeit nicht verwendet. In Wien sind taktile
Leitsysteme bisher nur sehr sparlich vorhanden. Mit Ausnahme der Meidlinger Haupt-
stralRe, Mariahilfer Stral’e, Karntner Stralde und Graben gibt es sie meist vereinzelt an Kreu-
zungen, vor Schulen oder anderen &ffentlichen Gebauden. Abgesehen von der fehlenden
flachendeckenden Umsetzung ist auch die Instandhaltung mangelhaft. So werden bei Bau-
arbeiten taktile Leitsysteme oft nicht in den vorherigen Zustand zurlckversetzt. Die in Wah-
ring vorhandenen taktilen Leitsysteme werden in der folgenden Karte (siehe Abb. 11) visu-

alisiert.

Taktile Leitsysteme in Wahring, April 2020

Kilometer Il Taktiles Leitsystem Autor: Michael Weber

0 0,25 0,5 Erstellt: April 2020
Wegenetz Datenstand: 04/2020

[ Bezirksgrenze Wiahring Datenquelle: MA 28

Abb. 11: Taktile Leitsysteme in Wahring, Quelle: eigene Darstellung

3.3 Erstellung eines geometrisch-topologisch korrekten Wegenetzgra-
phen

Sollen die Geodaten fir Routing und Navigation verwendet werden, missen sie zwingend
als Graphen also Linien vorliegen. Fur Osterreichs StralRen existiert die so genannte Gra-

phenintegrationsplattform (GIP), welche einen multimodalen digitalen Verkehrsgraph als
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Open Data zur Verfligung stellt. In diesem Geodatensatz sind die Wege aller Verkehrsmittel
enthalten. Die Veréffentlichung erfolgt im Zweimonatsrhythmus auf der Osterreichischen
Open Data Plattform (vgl. BMDW, 2020, Online). Da in dieser Arbeit mit der ESRI Software
ArcMap bzw. ArcGIS Pro gearbeitet wird, missen die Daten in einem verwendbaren For-
mat vorliegen. Zur naheren Betrachtung kam das als Shapefile zum Download angebotene
Linknetz. Dieses Linknetz beinhaltet alle Stral3en des Bezirks inklusive Straflennamen und
weiteren Informationen, wie etwa Hochstgeschwindigkeit oder Einbahnregelungen. Proble-
matisch an diesem Datensatz war, dass die Gehwege nicht out of the box dargestellt wur-

den, sondern nur die Strallenmittelachse.

Die StralRenmittelachse ist fir diese Arbeit jedoch unzureichend, da sich — sofern zwei Geh-
steigseiten vorhanden sind — beide Gehsteigseiten deutlich unterscheiden kénnen und un-
terschiedlich modelliert werden missen. Im Geodatensatz sind zwar auch metrische Anga-
ben vorhanden, um sich Gehwege Uber die Entfernung zur StraRenmittelachse ableiten zu
kdénnen, diese Methode ist jedoch fir dieses Projekt zu ungenau. Zwar kénnen Gehwege
phasenweise parallel zur Stral3e verlaufen, gerade aber bei Kreuzungen oder in Fallen, wo
die Hauser nicht in einer Linie aneinandergereiht sind, ist eine genaue Linienflhrung fur

exakte Wegbeschreibungen wichtig.

Da eine eigenstandige Kartierung wesentlich schneller vonstattengeht als eine Ableitung
der Wege und anschlie3ender Kontrolle auf Lagerichtigkeit, wurde auf die Nutzung der GIP
Daten verzichtet und die Wege manuell kartiert. Fir die Kartierung und Aufbereitung der
Daten kam die Software ArcGIS Pro zur Anwendung. Vor Beginn der Arbeiten musste zu-
erst eine File Geodatabase sowie ein Feature Dataset erstellt werden. Die Wahl des Koor-
dinatensystems fiel auf das von der Stadt Wien verwendete MGI Austria GK East (EPSG
Code 31256). Dieses Koordinatensystem wird bei Web Feature Services (WFS) der Stadt
Wien als Standard Koordinatensystem verwendet. Die Kartierung der Wege erfolgte mit-
hilfe der offiziellen dsterreichischen Basemap, welche via basemap.at als WMTS zur Ver-

figung gestellt wird.

Diese Basemap kennzeichnet sich durch einen grofien Malfistab und hohen Detailgrad.
Neben der Infrastruktur fiir den Offentlichen- und Individualverkehr sind auch die Gehwege
fur FuBgangerinnen enthalten. AuRerst vorteilhaft fir die Orientierung ist zudem das Vor-
handensein von Strallennamen, Hausnummern und den Gebaudegrundrissen. Dadurch

kann gewahrleistet werden, dass die Verortung von Objekten auf den Meter genau erfolgen
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kann. Zur Abgrenzung wurde weiters die Bezirksgrenze des 18. Wiener Gemeindebezirks

Wahring verwendet.

Kartiert wurden alle Gehwege innerhalb der Bezirksgrenze auf beiden StralRenseiten. Beim
Grenzverlauf entlang der StralRenmittelachse wurde jeweils nur der Gehweg auf der Stra-
Renseite innerhalb des Bezirks digitalisiert, auch bei allen anderen Straf’en die einen Geh-
steig nur auf einer Strallenseite besitzen, erfolgte die Digitalisierung nur auf einer Seite.
Bei kleinen Stral’en ohne Gehsteig musste die Stralenmittelachse digitalisiert werden, da
davon auszugehen ist, dass auf mindestens einer der beiden Stral3enseiten Kraftfahrzeuge

abgestellt sind.

Im Zuge der Kartierung wurden gleichzeitig die Strallennamen der jeweiligen Stral’e zuge-
ordnet. Hierfur wurde ein eigenes Feld mit der Bezeichnung NAME1 im Format Text
(String) erstellt. Da nicht alle Wege einen Straliennamen haben, sondern auch Kreuzungen
und Hauseinfahren existieren, wurde fir diese Wege die einheitliche Bezeichnung Kreu-
zung und Hauseinfahrt geschaffen. Dies erleichtert spater eine gezielte Filterung. Bei der
Benennung der Kreuzungen ware es alternativ auch noch mdglich gewesen, die Kreuzung
nach den tatsachlich kreuzenden Stra3en zu benennen, also etwa ,Kreuzung Wahringer
Stralie/MartinstralRe®. Dies wiirde den Vorteil nach sich ziehen, dass fir die Navigation eine
zusatzliche Orientierungshilfe geschaffen wird und bei Bearbeitung des Geodatensatzes
die Verwechslungsgefahr verringert wird. Mit Hauseinfahrten sind nur jene Hauseinfahrten
gemeint, die Uber eine Gehsteigabsenkung verflugen, jedoch keine Kreuzung im engeren

Sinn darstellen.

Die Gehwege wurden im August und September 2018 kartiert. Das selbst kartierte Wege-
netz umfasst seit Vervollstandigung 2.669 Linien und beinhaltet sowohl Kreuzungen als
auch die Gehwege selbst. Digitalisiert wurden — wie bereits in Kapitel 3.1 erwahnt — nur
Wege die einen Strallennamen besitzen. Das bedeutet, dass Wege in Parks oder in Fried-
hofen nicht digitalisiert wurden. Ergéanzend zu den tatséchlichen Gehwegen wurden auch
fiktive Wege digitalisiert. Dies betrifft Kreuzungen, wo Querungsmaéglichkeiten nicht vorge-
sehen sind, aber aus menschlicher Sicht Sinn machen (siehe Markierungen in Abb. 12 und
Abb. 13). Es handelt sich dabei vorrangig um Kreuzungen die geometrisch wie ein T oder

ein Y aussehen.
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Abb. 12: T-férmige Kreuzung, Quelle: ei-  Abb. 13: Y-férmige Kreuzung, Quelle: ei-
gene Darstellung gene Darstellung

Wie auf dem nachfolgenden Foto (Abb. 14) ersichtlich, sind bestimmte Querungsmaoglich-
keiten nicht vorgesehen. Statt Gehsteigvorziehungen und Gehsteigabsenkungen befinden
sich hier Parkplatze. Wahrend durchschnittliche Personen diese Kreuzungen ,zweckent-
fremden® kdnnen, haben Rollstuhlfahrerinnen hier aufgrund der parkenden Autos und feh-
lender Gehsteigabsenkung keinerlei Méglichkeit auf die andere Stral3enseite zu kommen.
Ein weiteres Beispiel (Abb. 15) zeigt das ploétzliche Ende eines Gehweges. Hier haben
manche Benutzergruppen die Mdglichkeit dieses Hindernis zu umgehen, indem sie fir ei-
nige Meter auf die StralRe steigen, andere jedoch nicht. Diese Umstande werden in weiterer
Folge beim Hinzufligen der Attribute berlcksichtigt.
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Abb. 14: T-férmige Kreuzung, Quelle: eig-  Abb. 15: Unterbrechung des Gehsteiges,
nes Foto Quelle: eignes Foto

3.4 Attribute der frei verfugbaren Geodaten

Die von der Stadt Wien 6ffentlich zur Verfigung gestellten Geodaten zum Thema Barriere-
freiheit befinden sich auf der dsterreichischen Open Data Plattform (vgl. BMDW, 2020,
Online). Die reine Betrachtung dieser Daten ist jedoch auch tUber den Online Stadtplan der
Stadt Wien (vgl. MA 01, 2020, Online) mdglich. Auf der Webseite befindet sich eine eigene
Rubrik Barrierefreier FuBverkehr. Diese beinhaltet mit Stand 11.03.2019 die Layer Stra-
Renbelagsflache, Gehsteigabsenkung, Taktiles Leitsystem, Aufzug und Ampel mit
Akustikkennung. Angaben zu den HOhenunterschieden etwa durch Hohenpunkte oder
Hohenlinien lassen sich Uber den Geodatenviewer der Magistratsabteilung 41 (Stadtver-
messung) abrufen (vgl. MA 41, 2020, Online). Hier wird das digitale Gelandemodell der
Stadt Wien aufgeteilt in Kacheln zur Verfigung gestellt. Die Geodaten werden entweder
als Shapefile, TIF (Raster), Web Map Service (WMS) oder Web Feature Service (WFS)
angeboten. Die Dateitypen Shapefile und TIF sind klassische offline Geodaten, die zum
Download bereitstehen. Die beiden Services hingegen sind online Kartendienste, die ent-
weder nur zur Visualisierung von Geodaten dienen (WMS) oder auch zur Bearbeitung
(WFS).
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Die verwendeten Geodaten im Uberblick (siehe Tab. 20):

Verwendete Geodaten im Uberblick
Daten Typ WMS | WFS Abruf Quelle Link
https://www.data.gv.at/katalog/data-
Ampeln Punkte Ja Ja 06.09.2018 | MA 33 set/c5cf2502-7572-4fd1-a836-
48b335a2d47d
Akustische https://www.data.gv.at/katalog/data-
Ampeln Punkte Ja Ja 06.09.2018 | MA 33 set/699a5a9a-348c-4a46-b99%e-
P a23b59f27721
Bodenbe- | pshen | Nein! | Nein2 | laufend | MA28 |  https:/www.wien.gv.atistadtplan/
lagsflachen ' ) A
Gehstei- https://www.data.gv.at/katalog/data-
gabsen- Punkte Ja Ja3 | 01.09.2018 | MA 28 set/5349b414-5069-45be-8869-
kung 7d94261d4936
Digitales https://www.wien.gv.at/ma41datenvie-
Gelande- Raster Nein? | Nein? | 26.02.2019 | MA 41 . ) / IbI' y
modell wer/public
) ) https://www.data.gv.at/katalog/data-
rallestel | Fiachen | Ja | Ja | laufend | WIeM®T | set21fcag25-12ac-4215-bata-
a9¢73cb3b082

Tab. 20: Verwendete Geodaten im Uberblick, Quelle: eigene Darstellung

Wie in Tab. 20 dargestellt, existieren bereits einige Geodaten zum Thema Barrierefreiheit.
Diese sind allerdings fur Analysen nicht direkt mit einander kompatibel, da sie als Flachen,
Punkte und als Raster vorliegen. Um alle in den Geodaten enthaltenen Informationen fir
Analysen niutzen zu kdnnen, musste ein einheitliches Format ausgewahlt werden. Bedingt
durch die fur Netzwerkanalysen notwendige Erstellung eine Wegenetzgraphen, missen es
zwingend Linien sein. Da keine der frei verfigbaren Geodaten als Linien vorlagen, war es
erforderlich die Attribute manuell in das Wegenetz zu Ubertragen. Da es nicht auszuschlie-
Ren war, dass sich im Wegenetz im Zuge der Kartierung vor Ort noch Wege andern, wurde

die Berechnung der Langsneigung erst nach Abschluss dieser durchgefihrt.

1 Der Abruf via WMS ist zwar laut Beschreibung bis zu einem MaRstab von 1:11.000 méglich, funktionierte jedoch nicht.

2 Der Abruf via WFS ist zwar laut Beschreibung in einem Bereich von 2x2 Kilometer mdéglich, jedoch war der Download
letztendlich nur ein paar Hauserblocks grof.

3 Der Download via WFS funktionierte nur tiber den direkten Export als Shapefile tiber den Link: https://data.wien.gv.at/da-
ten/geo?ser-
vice=WFS&request=GetFeature&version=1.1.0&typeName=ogdwien:SISGEHSTEIGABSOGD&srsName=EPSG:4326&0
utputFormat=shape-zip.

4 Der Download ist via Webseite der MA 41 als TIF maoglich.
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Folgende Attribute konnten von den frei verfiigbaren Geodaten Gbernommen werden:

3.4.1 Haltestelleninformationen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Wahrend der Erstellung des Geodatensatzes hat es sich abgezeichnet, dass es fir die
Orientierung mittels einer moglichen Sprach- oder Textausgabe von Nutzen sein kénnte,
die Haltestellen der Wiener Linien im Feld NAME2 im Text Format zu integrieren. Diese
Information dient als Hinweis auf eine Haltestelle des offentlichen Personennahverkehrs
und weist auch zugleich auf die haltenden Linien hin. Die Beschriftung erfolgte nach dem
Muster: Haltestelle [Name der Haltestelle] der Linie[n] [Nummer der Linien]. Ein Beispiel
ware: ,Haltestelle Aumannplatz der Linien 40 und 41“. Bei der Digitalisierung selbst wurde
darauf geachtet, dass die Lange und Position der digitalisierten Linien den realen Halte-

stellen entsprechen. So wissen Benutzerlnnen genau, wann eine Haltestelle erreicht wird.

3.4.2 Gehsteigabsenkungen an Kreuzungen

Die Gehsteigabsenkungen existieren auf der Open Data Plattform als punktformiger Vek-
tordatensatz. Dieser Punktdatensatz kann mittels WMS und WFS abgerufen werden. Der
Abruf mittels WFS erwies sich als problematisch, da aufgrund der hohen Anzahl an Fea-
tures nicht alle Features abgerufen wurden. Es gab jedoch noch die Mdglichkeit die Geo-
daten als Shapefile mittels WFS Direktlink im Browser abzurufen. Die Geodaten wurden
hierbei als komprimierte .zip Datei zur Verfligung gestellt. Um die Informationen verwenden
zu kénnen, musste das Feld Gehsteigabsenkung geschaffen werden und zur Codierung
der unterschiedlichen Absenkungsstufen wurde als Typ Long Integer ausgewahlt. In Arc-
Map und ArcGIS Pro kann neben Long Integer auch Short Integer ausgewahlt werden. Der
Unterschied zwischen beiden liegt im benétigten Speicherplatz und im Wertebereich. Wah-
rend bei Short Integer nur 2 Byte benétigt werden und der verwendbare Zahlenraum zwi-
schen -32.768 bis 32.767 liegt, bendtigt Long Integer 4 Byte und umfasst den Zahlenraum
zwischen -2.147.483.648 bis 2.147.483.647. Zur Vorbeugung von moglichen Inkompatibi-
litaten mit der ArcGIS Network Analyst Extension und der (berschaubaren Gréf3e des Pro-
jekts, wurde bei allen Feldern mit ganzen Zahlen einheitlich Long Integer verwendet. Die
Gehsteigabsenkungen wurden gemaf der Einteilung der Stadt Wien codiert, so steht die
Null auch fir 0 cm, Drei bedeutet bis 3 cm, Funf bis 5 cm und fur nicht abgesenkte Geh-
steigkanten wurde die Zahl 99 ausgewahlt. Bei Kreuzungen mit zwei unterschiedlichen

Gehsteigkanten wurde der jeweils hdhere Wert fur die Linienverbindung gewahlt.
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Die Codierung der Gehsteigabsenkung im Detail:

Codierung der Gehsteigabsenkung
Code Bezeichnung
0 Ocm
3 Bis 3 cm
5 Bis 5 cm
99 Nicht abgesenkt

Tab. 21: Codierung der Gehsteigabsenkung, Quelle: eigene Darstellung

3.4.3 Verkehrslichtsignalanalgen

Fur die Ampeln im Bezirk sind zwei Geodatensatze vorhanden. Der erste Geodatensatz
beinhaltet nur jene Ampeln mit akustischer Querungshilfe und der zweite Geodatensatz
beinhaltet alle anderen Lichtsignalanlagen. Das bedeutet, dass im zweiten Geodatensatz
nicht nur Ampeln von geregelten Kreuzungen enthalten sind, sondern auch Standorte ent-
halten sind, bei denen gelbe Blinklichter auf Schutzwege aufmerksam machen. Eine Un-
terscheidung zwischen geregelter Kreuzung und Blinklichtern bei Schutzwegen ist anhand
des Geodatensatzes ohne reale Begehung nicht méglich. Hier ware zudem eine Harmoni-
sierung der beiden Datensatze sehr empfehlenswert. Die Informationen wurden im Zuge
der Digitalisierung entsprechend codiert, wobei beide Geodatensatze in einem Feld mit
dem Namen Ampel (Typ: Long Integer) zusammengefasst wurden. Kreuzungen ohne Am-
pel werden mit einer Null dargestellt, reines Wechselblinken mit einer Eins, Ampeln ohne
Akustiksignalisierung haben die Zahl Zwei, Ampeln mit Akustiksignalisierung die Drei und
Uberkopfampeln die Nummer Vier. Uberkopfampeln sind jene Ampeln, die sich nur in der
Kreuzungsmitte Uber der Fahrbahn hangend befinden. An diesen Kreuzungen gibt es keine
eigenen FuRgangerampeln, was besonders flir Personen mit visuellen Einschrankungen
ein Problem darstellt, da die Ampelsignalisierung schwer bis gar nicht erkennbar sein kann.
Die Kategorie Uberkopfampel existiert nicht im Originaldatensatz, sondern wurde noch zu-

satzlich erganzt.
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Codierung der Ampelanlagen
Code Beschreibung
0 Keine Ampel
1 Wechselblinken
2 Ampel
3 Akustikampel
4 Uberkopfampel

Tab. 22: Codierung der Ampelanlagen, Quelle: eigene DarstellungKlassifizierung der Bodenober-
flache

Die Informationen zum Bodenbelag wurden Gber den Stadtplan der Stadt Wien (vgl.MA
01, 2020, Online) abgerufen und Ubertragen, denn ein WFS und WMS Abruf war bei diesem
Geodatensatz nicht erfolgreich (siehe Kapitel 4.1). Die kartierten Wege wurden anhand der
Bodenoberflache positionsgenau gesplittet, das bedeutet, dass man genau analysieren
kann, wie hoch die Anteile der jeweiligen Bodenoberflache im Untersuchungsgebiet sind
und wo sich diese befinden. Weiters dient es blinden Menschen als Orientierungshilfe,
wenn diese auf einen Belagswechsel aufmerksam gemacht werden. Da die Daten bereits
von der Stadt Wien zur Verfugung stehen, musste keine Erhebung durchgefihrt werden.
Es erfolgte lediglich eine Kontrolle bei der Begehung, ob diese erfassten Daten tatsachlich

korrekt sind.

Asphalt und Betonoberflachen wurden mit einer Eins und verfugte Pflastersteine mit einer
Zwei codiert. Beispiele fur verfugte Pflastersteine sind in den folgenden zwei Abbildungen
(siehe Abb. 16 und Abb. 17) dargestellt. Alte Natursteinpflaster wie in Abb. 18 wurde die
Nummer Drei und Schotter die Nummer Vier zugeteilt. Zu guter Letzt wurden unbefestigte
Wege (siehe Abb. 19) mit einer Funf codiert. Sollten aufgrund von Bautatigkeiten Mischfor-
men wie Asphalt in Kombination mit alten Natursteinpflastern auftreten (siehe Abb. 20),

wird der Weg jeweils mit dem schlechteren Belag (also der héheren Nummer) codiert.
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Abb. 16: Verfugte Pflastersteine Beispiel Abb. 17: Verfugte Pflastersteine Beispiel
eins, Quelle: eigenes Foto zwei, Quelle: eigenes Foto

-

Abb. 18: Alte Natursteinpflaster, Quelle: ei- Abb. 19: Unbefestigter Weg, Quelle: eige-
genes Foto nes Foto
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g =

Abb. 20: Gemischter Bodenbelag, Quelle: eigenes Foto

Nachfolgend die Codierung der Bodenoberflache:

Codierung der Bodenoberflache
Code Beschreibung
1 Asphalt oder Beton
2 Pflastersteine verfugt
3 Altes Natursteinpflaster
4 Schotter
5 unbefestigt

Tab. 23: Codierung der Bodenoberflache, Quelle: eigene Darstellung

3.5 Kartierung vor Ort

Da die verfligbaren Geodaten der Stadt Wien die in Kapitel 2.5 erhobenen Kriterien nicht

vollstandig abdecken, mussten weitere Attribute im Untersuchungsgebiet kartiert werden.
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3.5.1  Kartierungsmethode

Die Kartierung erfolgte mittels einer Applikation am Tablet wahrend einer Begehung des
Bezirks. Das verwendete Tablet ist ein HUAWEI MediaPad M3 (8,4 Zoll) mit Android 7 und
der Collector Applikation von ESRI. Die bisher aufbereiteten Geodaten lagen dabei als ge-
hosteter Feature Layer in der von ESRI zur Verfigung gestellten Cloud namens ArcGIS
Online. Mit der Collector App kann man sich mit ArcGIS Online verbinden und anschlief3end
den Feature Layer editieren. Die Online Anbindung des Tablets erfolgte tber einen Smart-

phone Hotspot.

Dadurch, dass die fehlenden Geodaten (vgl. Tab. 19) schon vor der Begehung bekannt
waren, konnten bereits entsprechende Felder angelegt werden. Diese Felder wurden wie
im vorherigen Kapitel auch wieder codiert. Durch die Verwendung von Domains (siehe Abb.
21) entstanden in der Collector App Drop Down Felder, welche die Kartierung deutlich ver-
einfachten und beschleunigten. Wichtig in dem Zusammenhang ist, dass dieses Codie-
rungskorsett bereits vor der ersten Begehung nahezu perfekt sein muss. Denn eine nach-
tragliche Anderung bedeutet in den meisten Fallen eine nochmalige Begehung. Je saube-
rer im Vorhinein gearbeitet wird — sei es bei der Kartierung oder beim Festlegen der Krite-
rien und der Codierung — desto weniger Arbeit ist die Begehung. Hilfreich ist bei den Fel-
dern und Domains auch die Festlegung von Standardwerten, um haufig vorkommende
Werte nicht manuell einpflegen zu missen, so muss bei der Kartierung ein Eingriff nur bei
Abweichungen erfolgen. Naturlich gibt es immer Situationen, an die man nicht denkt und
einem erst bei der Begehung bewusstwerden, diese sollten dann allerdings nicht mehr die
Hauptkriterien betreffen, sondern lediglich lokale Besonderheiten sein, die mittels eines

Textfeldes notiert werden.

[[5) Domains: Netzwerk X

Abb. 21: Uberblick tiber die Domains, Quelle: eigener Screenshot

Die Begehung des Untersuchungsgebietes fand zwischen 5. Dezember 2018 und 15. Feb-

ruar 2019 statt und verteilte sich auf 13 Begehungstage. Eine Begehung dauerte im

91



Anforderungen an Geodaten fir barrierefreie Navigation im 6ffentlichen Raum

Schnitt 4 bis 5 Stunden, das bedeutet einen gesamten Zeitaufwand flir den ganzen Bezirk
in Hohe von etwa 65 Stunden. Das gesamte digitalisierte Wegenetz umfasst 138 km und
wurde komplett zu FuB abgegangen. Gemessen am Zeitaufwand ergibt sich damit eine
Fortbewegungsgeschwindigkeit von etwa 2 km/h. Wahrend der Kartierung wurden auch
die bereits aufbereiteten Daten auf ihre Datenqualitat hin Gberprift und gegebenenfalls kor-

rigiert.

Bei der Kartierung mittels Tablet wurde als Hintergrundkarte die OpenStreetMap verwen-
det. Dies war deshalb notwendig, da die am Desktop verwendete HighDPI Basemap von
Basemap.at zum damaligen Zeitpunkt in der Collector App nicht als WMTS eingebunden
werden konnte. Eine Einbindung der Offline Basemap scheiterte einerseits am notwendi-
gen Speicherplatz und andererseits am Detaillevel der Offline Basemap. Wahrend die On-
line Basemap bis zu Level 20 zur Verfligung steht (MaRstab 1:500) steht die Offline Base-
map nur bis zu Level 17 (Mal3stab 1:4000) zur Verfigung. Ein gro3er Mal3stab ist notwen-
dig, um den aktuellen Standort eindeutig anhand von Grundstticksgrenzen und Hausnum-
mern zu identifizieren. Die standardmaRig integrierte OpenStreetMap konnte hier eine

brauchbare Abhilfe schaffen.
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{G Barrierefreiheit

/ Kreuzung
Kreu)ung
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Abb. 22: Collector App Ubersichtskarte,

Quelle: eigener Screenshot
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Abb. 24: Collector App Editiermodus,
Quelle: eigener Screenshot
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Abb. 23: Collector App Anzeige der Attrib-
ute, Quelle: eigener Screenshot
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Abb. 25: Collector App Drop Down Aus-
wahl, Quelle: eigener Screenshot
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Die Vorgehensweise im Feld war dann wie folgt: Durch antippen des gewunschten Weges
wurde am unteren Bildschirmrand das ausgewahlte Segment mit Strallennahmen oder Be-
zeichnung angezeigt (siehe Abb. 22). Durch Berihrung erfolgte nun die Ansicht aller Attri-
bute (siehe Abb. 23). Die Bearbeitung wurde durch Antippen des Stiftes am linken unteren
Bildschirmrand aktiviert. Anschliel’iend konnten alle Attribute bearbeitet werden (siehe Abb.
24). Bei freien Textfeldern konnten Informationen Uber die virtuelle Tastatur eingefigt wer-
den, bei den anderen Feldern konnte aufgrund der im Vorfeld angelegten Domains nun die
Auswahl mittels Drop Down Feld stattfinden (siehe Abb. 25).

Die Erhebung funktionierte mittels Tablet und Collector App prinzipiell sehr gut, jedoch gab
es an einigen Erhebungstagen das Problem, dass bearbeitete Linien plétzlich verschwun-
den sind. 19 Linien verschwanden wahrend der Begehung, eine Linie verschwand bei der
Nachbearbeitung des Feature Layers Uber ArcGIS Pro. Diese Linien wurden aber nicht
geldéscht, sondern tauchten auf einem anderen Ort wieder auf. Die Koordinaten dieser Da-
ten waren nun 99 Grad Nord und 84 Grad Ost (siehe Abb. 26). Warum dieser Fehler auf-
getreten ist, konnte trotz entsprechender Supportanfragen nicht geklart werden. Da es aber
zum Glick nur 20 von 2.669 Segmente betraf, war der Schaden nur sehr gering. Mittels
eines Abgleichs der ObjectID mit einem alteren Geodatensatz konnten die erhobenen At-

tribute ohne erneute Begehung an ihren urspriinglichen Ort Ubertragen werden.

cosardl

84°33'3'E99°38'13'N v

Abb. 26: Falsche Lage der Daten, Quelle: eigener Screenshot
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3.56.2 Durch Baustellen unbentitzbare Wege

Die nun folgenden Geodaten werden von der Stadt Wien nicht als Open Data zur Verfligung
gestellt, sondern wurden wahrend der Begehung kartiert. Die Aktualitat der Geodaten be-
zieht sich dabei immer nur auf den Kartierungstag. Es fand also keine fortlaufende Uber-
prufung statt. Das erste Feld der kartierten Geodaten in der Attribut Tabelle ist das Feld
Baustelle, als Typ wurde Long Integer gewahlt und es dient der Kennzeichnung von durch
Baustellen unzugangliche bzw. gesperrte Wege. Im Hinblick auf eine einfachere Verwal-
tung von gesperrten Wegen, wird in dieser Arbeit bei einer existierenden Baustelle der ge-
samte Abschnitt von einer Kreuzung zur nachsten Kreuzung gesperrt und nicht nur die
betroffene Gebaudelange. Zur lagerichtigen Darstellung von Baustellen in einem fortlau-
fend gepflegten Geodatensatz mussten Linien gesplittet, nach Beendigung der Bautatig-
keiten wieder zusammengefugt und auf Korrektheit Gberpruft werden. Weiters kommt noch
hinzu, dass Rollstuhlfahrerinnen und Personen mit visuellen Einschrankungen oft nur an
den Kreuzungen die Strallenseite wechseln kdnnen. Direkt bei den Baustellen existieren
nur selten Gehsteigabsenkungen oder sichere Querungsmaglichkeiten (siehe Abb. 27). Die
Existenz einer Baustelle wird in der Tabelle mit den Werten Null und Eins festgelegt. Eine
Null bedeutet, dass in diesem Abschnitt keine Baustelle existiert, eine Eins bedeutet, dass
dieser Stralienabschnitt aufgrund einer Baustelle gesperrt ist. Eine Sondersituation ent-
steht weiters an Baustellen, die sich an der Ecke einer Kreuzung befinden, hier werden
jeweils auch die durch die Baustelle blockierten Querungsmadglichkeiten gesperrt (siehe
Abb. 28).
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Abb. 27: Durch Baustelle unbenutzbarer Abb. 28: Durch Baustelle unbenutzbare
Weg, Quelle: eigenes Foto Kreuzung, Quelle: eigenes Foto

Die Codierung von Baustellen im Detail:

Codierung von durch Baustellen unbeniitzbare Wege

Code Beschreibung

0 Nein

1 Ja

Tab. 24: Codierung von durch Baustellen unbenutzbare Wege, Quelle: eigene Darstellung

3.5.3 Verkehrssicherheit von Kreuzungen

Ein weiteres wichtiges Feld, dass nicht von der Stadt Wien, sondern im Zuge dieser Arbeit
kartiert wurde, ist das Feld Verkehrssicherheit. Das Feld hat ebenfalls den Typ Long In-
teger und wird codiert mit Werten von Eins bis Drei dargestellt. Diese Werte sind in dieser
Form notwendig, um sie im Network Analyst von ArcMap als Hierarchie verwenden zu koén-
nen (mehr dazu im Kapitel 3.8). Das Feld Verkehrssicherheit wurde fir Kreuzungen ge-
schaffen, um die Sicherheit der Kreuzungen visualisieren zu kénnen und den sicherst mog-

lichen Weg von A nach B zu berechnen.

An der Spitze der Hierarchie steht der Wert Eins welcher eine hohe Verkehrssicherheit
bedeutet. Hohe Verkehrssicherheit an Kreuzungen definiert sich  durch
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Gehsteigvorziehungen und eine gute Ubersichtlichkeit fur alle Alters- und Personengrup-
pen. Weiters erhdhen akustische Ampelanlagen massiv die Verkehrssicherheit. Eine An-
gleichung des Fahrbahnniveaus im Bereich der Kreuzung erhdht sie ebenfalls (siehe Abb.
29).

Abb. 29: Beispiel fir hohe Verkehrssicherheit, Quelle: eigenes Foto

Kreuzungen mit niedriger Sicherheit zeichnen sich durch schlechte Einsehbarkeit, Uber-
kopfampeln, hohe Komplexitét des Kreuzungslayouts in Kombination mit fehlender akusti-
scher Ampel oder generell mangelhafter Sicherung in Bezug auf die Verkehrsintensitét aus.
Kreuzungen mit mittlerer (durchschnittlicher) Sicherheit sind alle Kreuzungen, die nicht
in diese beiden Kategorien fallen. Auch die Gehwege entlang einer Stralle wurden stan-
dardmafig mit Mittel ausgestattet, da dies fir eine funktionierende Hierarchie erforderlich
ist. Gehwege wurden nur dann auf niedrig eingestuft, wenn FulRgédnger auf der Hauptfahr-
bahn gehen miissen und durch die Verkehrsintensitit ein erhbhtes Konfliktpotenzial be-
steht. Ein Beispiel hierfir ware die Josef-Redl-Gasse zwischen dem Schafbergbad und der
Endstation der Buslinie 42A, wo gerade in der Badersaison sehr viel Verkehr herrscht. Wei-
ters wurde im Untersuchungsgebiet ein Gehsteigabschnitt mit niedrig klassifiziert, der eine
unibersichtliche Einfahrt zu einem Supermarkt kreuzt. Ein kurze Hauszufahrt an der Kreu-
zung Hockegasse/Scheibenbergstralle wurde zudem zu Testzwecken mit niedrig klassifi-
ziert, da hier parallel eine sicherere Alternative vorhanden ist. Durch die Verwendung von
einer standardmaRigen mittleren Verkehrssicherheit bei Kreuzungen und Wegen ist es
moglich bei Analysen Ortlichkeiten mit hoher und niedriger Verkehrssicherheit rasch zu

identifizieren und visualisieren.

Die Codierung der Verkehrssicherheit im Detail:
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Codierung der Verkehrssicherheit
Code Beschreibung
1 Hoch
2 Mittel
3 Niedrig

Tab. 25: Codierung der Verkehrssicherheit, Quelle: eigene Darstellung

3.5.4  Stufen und Rampen

Da der Bezirk Uber mehrere Treppenanlagen verflgt, um nattrliche Hohenunterschiede zu
Uberwinden, war das Feld Stufen (Typ: Long Integer) zwingend notwendig (siehe Abb. 30).
Gleichzeitig wurde auch noch anderen Fallen Rechnung getragen, indem die Codierung
neben den Stufen (Eins) auch noch Rampen (Drei) oder eine Kombination aus beiden
(Zwei) enthalt. Wie in anderen Fallen auch steht die Null fir Nein und ist der als Standard

hinterlegte Wert bei allen Gehwegen.

SIS

Iy \ !!

Abb. 30: Beispiel fur Stufen, Quelle: eigenes Foto

Die Codierung der Stufen und Rampen im Detail:
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Codierung der Stufen und Rampen
Code Beschreibung
0 Nein
1 Stufen
2 Stufen und Rampe
3 Rampe

Tab. 26: Codierung der Stufen und Rampen, Quelle: eigene Darstellung

3.5.5 Feld zur Kartierung von Besonderheiten mittels Tablet

Das Textfeld Besonderheiten Tablet dient dazu, um Besonderheiten, welche fur eine et-
waige Sprach- oder Textausgabe notwendig sind, vor Ort zu erheben. Diese Informationen
sollen einerseits vor Gefahren warnen und andererseits als Orientierungshilfe dienen. Die
Nummerierung der Liste ist aufgrund von Léschvorgangen nicht durchgangig. Wahrend die
meisten Besonderheiten selbsterklarend sind, bedirfen andere einer genaueren Erklarung.
Die Besonderheit ohne Gehsteig (Eins) bezieht sich auf Stralen, bei denen kein Gehsteig
vorhanden ist und FuRganger die Hauptfahrbahn mitbentutzen missen. Mit Hauseinfahr-
ten (Zwei) sind nur jene Hauseinfahrten gemeint, wo der Gehweg mittels Gehsteigkante
unterbrochen wird, dies wird deshalb erwahnt, da blinde Menschen so leichter zwischen
einer Kreuzung und einer reinen Hauseinfahrt unterscheiden kénnen. Die Information Bau-
stelle (25) hat hier eine andere Bedeutung als im Feld Baustelle (siehe Kapitel 3.5.2). Wah-
rend das Feld Baustelle eine Stral3e kennzeichnet, die fir alle Menschen definitiv unbe-
ndtzbar ist, ist sie hier noch mit Einschrankungen benttzbar. Ein Beispiel fir eine solche
Situation liefert die Abb. 31. Wahrend diese gezeigte Baustelle fur manche Menschen kein
Problem darstellt, kann es fir andere zur Stolperfalle werden oder eventuell sogar zum
unidberwindbaren Hindernis. Sehr wichtig ist zudem fir blinde Menschen die Information,
dass sich die Hauserfluchtlinie andert (28), so kann man sich bereits vorab darauf ein-

stellen gegebenenfalls nach links oder rechts auszuweichen (siehe Abb. 32).
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Abb. 31: Baustelle am Gehweg, Quelle: ei- Abb. 32: Hauserflucht andert sich, Quelle:
genes Foto eigenes Foto

Die Codierung des Feldes Besonderheiten Tablet im Uberblick:
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Codierung des Feldes Besonderheiten Tablet

Code

Beschreibung

Ohne Gehsteig

2 Uber StraRenbahngleise

3 Uber Verkehrsinsel

4 Mit Radweg

5 Hauseinfahrt

6 Mit Pflastersteinen

7 Dieser Weg ist unbefestigt

8 Uber Stufen

25 Baustelle

26 Uber Rampe

27 Uber Stufen oder Rampe

28 Hauserflucht &ndert sich

29 Mit Pflastersteinen und Hauserflucht andert sich
30 Dieser Weg ist unbefestigt und hat Stufen

31 Ohne Gehsteig und mit Treppe

32 Mit Pflastersteinen und Stufen

34 Baustelle und Hauserflucht andert sich

35 Uber StraRenbahngleise und Radweg

36 Marktgebiet mit Pflastersteinen

38 Mit Pflastersteinen, Stufen und Hauserflucht andert sich
39 Hauseinfahrt mit Pflastersteinen

40 Mit Schotter

41 Mit akustischer Ampel

42 Mit akustischer Ampel Uber Strallenbahngleise
43 Mit akustischer Ampel Uber Verkehrsinsel

Tab. 27: Codierung des Feldes ,Besonderheiten Tablet, Quelle: eigene Darstellung
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3.56.6  Flir Blinde unbentitzbare Wege

Die flr blinde Menschen unbenitzbaren Wege setzen sich zusammen aus:

o allen Wegen, die Uber StraRenbahngleise flihren und nicht mittels Ampel ge-

sichert sind
o komplexen Kreuzungen, die nicht mittels akustischer Ampel gesichert sind
e Uberquerungen des Glrtels ohne Ampel
e T und Y-férmige Kreuzungen

e durch Baustellen unbenutzbare Wege.

Die Codierung von Restriction Blind (Typ: Long Integer) im Uberblick:

Codierung von Restriction Blind

Code Beschreibung

0 Nein

1 Ja

Tab. 28: Codierung von Restriction Blind, Quelle: eigene Darstellung

3.5.7 Mindestbreite der Gehwege

Da die Gehsteigbreiten nicht frei verfligbar sind, mussten diese erst kartiert werden. Wichtig
war hier, dass eine gewisse Breite tatsachlich zur Ganze zur Verfligung steht, also durch
keine Objekte am Gehweg oder hereinragende Objekte wie Autospiegel eingeschrankt
wird. Als Mindestbreite selbst wurden 80 cm festgelegt. Diese 80 cm sind ein Kompromiss
aus der teils sehr alten vorhandenen Infrastruktur und der benétigten Breite flr unterschied-
liche Zielgruppen (siehe Abb. 33 und Abb. 34), es ist nicht als bauliches Ziel zu betrachten,
denn dieses liegt laut offiziellem Projektierungshandbuch der Stadt Wien (vgl. MA 18, 2011,
22) bei 2 Meter.
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Abb. 33: Bewegungsbreiten Zielgruppen 1, Quelle: BMVIT (2003, 18)
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Abb. 34: Bewegungsbreiten Zielgruppen 2, Quelle: BMVIT (2003, 19)

Wird die Mindestbreite mit einem héheren Wert als 80 Zentimeter angesetzt, schrankt man
damit Mdglichkeiten bei einer Routenberechnung signifikant ein. Dieser Wert muss deshalb
sehr sorgfaltig festgelegt werden. Beispiele fir Gehwege, die die Mindestbreite nicht erfiil-
len sind in den folgenden Fotos zu sehen. Es existieren Falle wo die Gehwege aus histori-
schen Grinden sehr schmal sind (siehe Abb. 35), wo ein Hydrant den Gehsteig (der ei-
gentlich breit genug ist) unpassierbar macht (siehe Abb. 36), wo mobile Objekte wie Mull-
tonnen den Weg unndétig verkleinern (siehe Abb. 37) oder wo Straucher auf angrenzenden
Grundstuicken nicht gepflegt werden (siehe Abb. 38). Mit einem exakten Wert, bei genauer

Erhebung der Gehsteigbreite, kdnnte man hier noch flexibler reagieren.
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Abb. 35: Zu schmaler Gehsteig, Quelle: ei- Abb. 36: Fixe Objekte verschmalern Geh-
genes Foto steige, Quelle: eigenes Foto

Abb. 37: Mobile Objekte verschmalern Abb. 38: Straucher verschmalern Gehweg,
Gehwege, Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Die Codierung der Mindestbreite (Typ: Long Integer) im Detail:
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Code Beschreibung

0 Nein

1 Ja

Tab. 29: Codierung der Mindestbreite, Quelle: eigene Darstellung

3.5.8 Flir Rollstuhlfahrerinnen unbentitzbare Wege

Die fur Rollstuhlfahrerlnnen unbenutzbaren Wege setzen sich zusammen aus:

Die Langsneigung wird hier nicht bericksichtigt, da diese erst ab einem spateren Schritt
zur Verflgung steht und auch bei der Routenberechnung gesondert behandelt wird. Bei-

spiele flr nicht rollstuhltaugliche Rampen und Wege sind in Abb. 39 und Abb. 40 zu sehen.
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Abb. 39: Nicht rollstuhltaugliche Rampe, Abb. 40: Nicht rollstuhltauglicher Weg,
Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Die Codierung von Restriction Rolli (Typ: Long Integer) im Detail:

Codierung von Restriction Rolli

Code Beschreibung

0 Nein

1 Ja

Tab. 30: Codierung von Restriction Rolli, Quelle: eigene Darstellung

3.6.9 Kennzeichnung einer eventuell notwendigen Nachbearbeitung

Fur den Fall, dass wahrend der Erhebung klar wird, dass gewisse Wege oder Attribute nach
der Erhebung noch einmal nachbearbeitet werden mussen, wurde das Feld Nachbearbei-

tung geschaffen, um diese leichter wiederzufinden.

Die Codierung des Feldes Nachbearbeitung (Typ: Long Integer) im Detail:
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Codierung des Feldes Nachbearbeitung

Code Beschreibung

0 Nein

1 Ja

Tab. 31: Codierung des Feldes Nachbearbeitung, Quelle: eigene Darstellung

3.5.10 Freies Kommentarfeld zu Besonderheiten oder Nachbearbeitung

Das Kommentarfeld ist als Textfeld ausgelegt, um weiterfihrende Details festzuhalten,

die die Besonderheiten oder Nachbearbeitung betreffen.

3.5.11 Kennzeichnung von fehlerhaften Originaldaten

Um fehlerhafte Originaldaten zu kennzeichnen und anschlieRend auch eine Auswertung
daruber stellen zu kénnen, wurde das Feld Fehlerhaft eingepflegt. StandardmaRig ist das
Feld auf Nein eingestellt (Null) und kann bei Bedarf auf Fehlerhaft (Eins) oder Neubau
(Zwei) umgestellt werden. Die Kategorie Neubau soll signalisieren, dass der offentliche

Raum neu errichtet wurde und die Daten deshalb fehlerhaft sind.

Die Codierung des Feldes Fehlerhaft (Typ: Long Integer) im Detail:

Codierung des Feldes Fehlerhaft
Code Beschreibung
0 Nein
1 Fehlerhaft
2 Neubau

Tab. 32: Codierung des Feldes Fehlerhaft, Quelle: eigene Darstellung

3.5.12 Freies Textfeld zur Fehlerbeschreibung

Das Textfeld Fehlerbeschreibung soll dazu dienen, hier noch weitere Informationen Gber

den Fehler einzuflgen.
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3.6 Abgeleitete Attribute

Bisher wurden sowohl die von der Stadt Wien zur Verfigung gestellten Geodaten und At-
tribute als auch die eigenen kartierten entsprechend verarbeitet. Nun sind allerdings noch

weitere Schritte notwendig.

3.6.1 Ausgabefeld der Besonderheiten

Das Feld Besonderheiten Ausgabe ist inhaltlich identisch mit dem Feld Besonderheiten
Tablet (siehe Kapitel 3.5.5), jedoch wurde es nun zusatzlich als Textfeld erstellt, um bei
einem Routing die Zusatzinformationen in der Wegbeschreibung darstellen zu kénnen.
Dies funktioniert ndmlich nicht mit Integer oder Double Feldern, die Domains hinterlegt ha-
ben. Die Informationen werden bei der Erstellung des Netzwerks (siehe Kapitel 3.8.1) als
Suffix zu NAME1 eingefugt.

3.6.2 Berechnung der Langsneigung der Gehwege

Der letzte Geodatensatz, der von der Stadt Wien zur Verfugung gestellt wird und noch nicht
behandelt wurde, ist das digitale Gelandemodell der Stadt Wien. Mit dem digitalen Gelan-
demodell (DGM) kénnen die Steigungen der Wege berechnet werden. Der Download er-
folgt Uber den Geodatenviewer (vgl. MA 41, 2020, Online) der Magistratsabteilung 41
(Stadtvermessung). Als Ergebnis bekommt man gekachelte Rasterdaten. Im Falle des Un-
tersuchungsgebiets miussen insgesamt neun Kacheln heruntergeladen werden, damit das
ganze Untersuchungsgebiet abgedeckt wird. Die Rasterdaten wurden anschlieend mit Ar-
cGIS Pro weiterverarbeitet. Als Erstes mussten die neun Kacheln zu einem Raster kombi-
niert werden. Das erfolgte mit dem Tool Mosaic to new raster. Der Raumbezug sollte dabei
mit dem Wegenetz Layer identisch sein, also MGl Austria GK East (EPSG 31256). Beson-
ders entscheidend ist es bei Pixel Type auf 16 bit unsigned umzustellen, denn bei 8 bit sind

nur maximal 255 Hohenmeter moglich. Fur die genauen Einstellungen siehe auch Abb. 41.
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Maosaic To New Raster
Parameters Environments

Input Rasters
24 3 dgm.tif
24 4 dgm.tif

25_3_dgm.tif

34_1_dgm.tif

34 4 dgm.tif

35_1_dgm.tif

Output Location
Screenshots_Steigungen.gdb

Raster Dataset Mame with Extension
hoehenmodell

Spatial Reference for Raster

PRO AGI_Austria_GE_East',GEQGC

Pixel Type

16 bit unsigned
Cellsize
Mumber of Bands
Meosaic Operator
Last
Maosaic Calorma P Mode
First

Abb. 41: Mosaic to new Raster, Quelle: eigener Screenshot

Bei allen weiteren Schritten ist zu beachten, dass bei Environments die Projektion
MGI Austria GK East (31256) hinterlegt sein sollte, um fehlerhafte Berechnungen

vorzubeugen.

Als nachstes muss das Wegenetz bearbeitet werden, konkret missen alle Vertices — also

die Endpunkte von Linien und etwaige gesetzte Punkte dazwischen (zum Beispiel um
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Kurven realistisch darzustellen) — mit dem Tool Feature Vertices To Points in eine Punkt
Feature Class exportiert werden. Um alle Vertices zu exportieren, muss All vertices ausge-
wahlt werden.

processing

Feature Vertices To Points

Parameters Environments

Input Features

M

Output Feature Class
FeatureVerticesToPoints
Point Type

All vertices

Abb. 42: Feature Vertices to Points, Quelle: eigener Screenshot

Nun existiert ein Raster des Untersuchungsgebiets und viele Punkte, die aus den Linien
des Wegenetzes entstanden sind. Fir diese Punkte kdnnen nun die Hohenangaben be-
rechnet werden. Das Tool Extract Values to Points bezieht sich dabei auf die Héheninfor-
mationen des Rasters. Um diese korrekt fur alle Punkte zu berechnen, muss weiters Inter-
polate values at the point location aktiviert werden, da ansonsten nicht fiir alle Punkte kor-

rekte Werte berechnet werden kdonnen.

Extract Values to Points
Parameters Environments

Input point features
FeatureVerticesTo

Input raster
hoehenmodell

Output point features
ExtractValueToPo

| Interpolate values at the point locations

Append all the input raster attributes to the
output point features

Abb. 43: Extract Values to Points, Quelle: eigener Screenshot
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Achtung! Die Hohe an allen Punkten wurde korrekt berechnet, allerdings ausgehend
von der Wiener Null. Die Wiener Null liegt auf 156,68 Meter Uber der Adria, daher ist
dieser Wert anschlieRend noch zu addieren, sofern gewunscht ist, die tatsachliche

Hohe zu erhalten.

Zum Wegenetz wurden nun die Felder OrigFID und RASTERVALU hinzugefligt. Die Orig-
FID stellt den Bezug zur Feature ID der urspringlichen Linie her und das Feld
RASTERVALU enthalt nun die genaue Hohe jedes Punktes.

Wenn die Hohe fur alle Vertices berechnet wurde und nicht nur fir den Start- und den
Endpunkt, dann muss an dieser Stelle noch das Tool Dissolve ausgefuhrt werden. Dies
muss einmal fir die minimale Hohe und einmal fir die maximale Hohe geschehen, um den
héchsten und tiefsten Punkt einer Linie zu bekommen. Zu beachten ist, dass jedes Linien-
segment nicht zu lang sein darf, da ansonsten im schlechtesten Fall eine zu geringe oder
gar keine Steigung ausgewiesen wird, wenn Strafden ungleichmafige Steigungen aufwei-

sen.

Dissolve +) “) Dissolve

Parameters Environments Parameters Environments

Input Features Input Features
o S ExtractValuestoPo

ngen.gdb\Min_hoehe | [mak
Field(s) (~)

ORIG_FID

Statistics Field(s) Statistics Field(s)
Statistic Type Field () Statistic Type

Minirmurm v ASTERVALU - Maximum

| Create multipart features /| Create multipart features

Unsplit lines Unsplit lines

Abb. 44: Dissolve OrigFID Min, Quelle: ei- Abb. 45: Dissolve OrigFID Max, Quelle: ei-
gener Screenshot gener Screenshot

Die errechnete maximale Hohe und minimale Héhe muss nun mit dem Wegenetz gejoined

werden.
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Add Join
Parameters Environments

Layer Mame or Table V

Metzwerk

Input Join Field
QBJECTID

Join Table
NV

Output Join Field
ORIG_FID

| Keep All Target Features

Abb. 46: Add Join Maximum, Quelle: eige-
ner Screenshot

Add Join

Parameters Environments

Layer Mame or Table View

Metzwerk
A \nput Join Field
o OBJECTID

Join Table
Min_hoehe

Output Join Field
ORIG_FID

| Keep All Target Features

Abb. 47: Add Join Minimum, Quelle: eige-
ner Screenshot

Als letzten Schritt wird in einem neu erstellten Feld namens Laengsneigung (Typ: Double)

die Steigung in Prozent berechnet. Dies erfolgt mit der Formel:

((MAX RASTERVALU — MIN RASTERVALU) / Shape length) * 100
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Calculate Field
Parameters Environments

Input Table

.as_integer_ratio()
«capitalize()
.center()

.conjuga

Code Block

Enable Undo H

Abb. 48: Calculate Field, Quelle: eigener Screenshot
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3.6.3 Berechnung des Faktors Léngsneigung

Die gerade berechnete Langsneigung der Gehwege ist flur sich allein gestellt nur bedingt
hilfreich. Zwar kénnen nun die steilsten Wege im Gebiet dargestellt werden, jedoch missen
die Prozentangaben zur weiteren Verwendung fiir eine Routenplanung noch umgewandelt
werden. Dies kann realisiert werden, indem man sich Faktoren Uberlegt. In dieser Arbeit
wurden Steigungen mit Gber 15 Prozent mit dem Faktor 20 versehen. Dieser Faktor wird in
einem der weiteren Schritte noch mit der Lange des Weges multipliziert. Das hat den Sinn,
dass flache Wege in der Berechnung der Route aufgrund des niedrigen Produkts bevorzugt
gewahlt werden. Je steiler der Weg, desto hoher der Faktor, desto gréer das Produkt der
Multiplikation. Die verwendeten Faktoren befinden sich in der folgenden Tab. 33 und wur-
den mittels Calculate Field einem neuen Feld namens Faktor_Laengsneigung (Typ: Dou-

ble) zugewiesen.

Faktor Langsneigung
Langsgefalle Faktor
Uber 15 Prozent 20
10 bis 15 Prozent 3
7 bis 10 Prozent 2
5 bis 7 Prozent 1,5
2 bis 5 Prozent 1,1
0 bis 2 Prozent 1

Tab. 33: Faktor Langsneigung, Quelle: eigene Darstellung nach FRASCH (2006, 25)

3.6.4 Berechnung des Faktors Bodenbelag

Auch beim Feld Faktor Bodenbelag (Typ: Double) wurden Faktoren verwendet. Hier kann
man — sofern man es mochte — sehr detailliert auf die ortlichen Begebenheiten eingehen.
Neben der Bodenoberflache selbst, kann auch noch der Zustand dieser Oberflache in die
Beurteilung einflieBen (siehe Tab. 34). In dieser Arbeit wird angenommen, dass der Zu-
stand der Oberflache durchwegs sehr gut ist. Dies war auch tatsachlich bei fast allen We-
gen der Fall. Die negativen Einzelfalle sind durchwegs der winterlichen Witterung geschul-

det gewesen und kein Normalzustand. Da in der nachfolgenden Tabelle noch zwischen
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weiteren Bodenoberflachen unterschieden wird, werden lediglich die Faktoren verwendet,
welche auch den in dieser Masterarbeit verwendeten Bodenoberflachen zugeordnet wer-
den kénnen. Diese Faktoren sind entsprechend griin markiert. Bei den gepflasterten Ober-
flachen muss noch erwahnt, dass die in der Tabelle angegebenen ,Kopfsteinpflaster mit
dem Pflaster unverfugt und das ,Natursteinpflaster mit dem Pflaster verfugt gleichge-

setzt werden.

Faktor Bodenbelag
Beschaf- Attribut It. Zustand
fenheit Tab
sehr befriedi- | ausrei- | “nbefes- | unbefestigt
gut gut gend hend tigt-pas- | - unpas-
sierbar sierbar
Sonsti- 20 40 80 1000
ges
4 6 40 1000
24 3 40 1000
Rasen_gltter- 22 23 24 26
steine
Pflaster 2.1 2,2 2,4
1,6 1,75 2
Betonpflaster 1,5 1,6 1,75 2
Platten Platten 1,1 1,2 1,3 1,6
Betonplatten 1,1 1,2 1,3 1,6
Bahnen Metallplatten 1.1 1,2 1,3 1,5
Beton 1,02 | 1,06 1,1 1,2
1,01 1,02 1,1

Tab. 34: Faktor Bodenbelag, Quelle: eigene Darstellung nach FRASCH (2006, 24)
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3.6.5 Lénge der Wege unter der Berticksichtigung der Faktoren

Nach der Erstellung der Faktoren Langsneigung und Bodenbelag werden diese nun in ei-
nem Neuen Feld namens Length_multipliziert (Typ: Double) mit der Lange des Segmen-

tes multipliziert. Die Berechnung lautet demzufolge:

Shape Length * Faktor_Laengsneigung * Faktor Bodenbelag

3.7 Anwendungsbeispiel 1: Analysen

Nun existiert ein geometrisch-topologisch korrekter Wegenetzgraph zum Thema Barriere-
freiheit mit 2.669 Linien (davon sind 1.040 Kreuzungswege, 5 Hauseinfahrten und 1.624
benannte Gehwege). Dieser Geodatensatz kann nun bereits flir Analysen zur Barrierefrei-
heit des Untersuchungsgebiets benutzt werden. Auszugsweise sollen nun ein paar Bei-

spiele angeflihrt werden.

Die erste Karte (siehe Abb. 49) zeigt die fur Rollstuhlfahrerlnnen unbenitzbaren Wege in
Wabhring. Die Karte bericksichtigt dabei die in Kapitel 3.5.8 genannten Kriterien. Karten wie

diese kdnnen gezielt zum Abbau von Barrieren genutzt werden.
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Fur Rollstuhlfahrerlnnen unbenitzbare Wege in Wahring, Februar 2019

N
Kilometer =~ —— Unbenltzbarer Weg Autor. Michael Weber
0 0,25 05 1 1,56 2 o Erstellt: April 2020
Ben(itzbarer Weg Datenstand: 12/2018-02/2019
[ Bezirksgrenze Wiahring Datenquelle: eigene Erhebung; MA 41

Abb. 49: Fur Rollstuhlfahrerlnnen unbenutzbare Wege, Quelle: eigene Darstellung

Die zweite Karte (Abb. 50) zeigt die fir blinde Personen unbenttzbaren Wege in Wahring,
die durch die Kriterien aus Kapitel 3.5.6 entstehen. Anhand von diesen beiden Beispielen
sieht man auch die Einschrankungen von analogen Karten. Auf Bezirksebene kann nur
mehr ein begrenztes Detaillevel dargestellt werden. Optimal ware hier die Verwendung von

digitalen Karten, bei denen der Malstab beliebig geandert werden kann.
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Fur blinde Personen unbenitzbare Wege in Wéahring, Februar 2019

N

A

0 02505 1 1,6 2

Kilometer =~ —— Unbenltzbarer Weg Autor: Michael Weber

- Erstellt: April 2020
Bentitzbarer Weg Datenstand: 12/2018-02/2019

[ Bezirksgrenze Wiahring Datenquelle: eigene Erhebung; MA 41

Abb. 50: Fur blinde Personen unbenutzbare Wege, Quelle: eigene Darstellung

Aufgrund der begrenzten Darstellungsmdglichkeiten in diesem Druckwerk werden weitere
Analysen nur in der Form von Diagrammen dargestellt. Die digitale Darstellung von Am-
peln, den Gehsteigabsenkungen und Bodenbelagen sowie der Verkehrssicherheit ist mit
diesem Datensatz ohne Einschrankungen mdglich. So kdénnte etwa visualisiert werden,
dass 90 Prozent aller Kreuzungswege uber keine Ampel verfligen. Erfreulich ist allerdings,
dass die akustischen Ampeln unter allen Lichtsignalanlagen am starksten vertreten sind
(siehe Abb. 51). Die Ampeln sind auch mitentscheidend fur die Verkehrssicherheit von
Kreuzungen. Hier kann festgestellt werden (siehe Abb. 52), dass 80 Prozent Uber eine
durchschnittliche Verkehrssicherheit verfugen. Rund 13 Prozent der Kreuzungen haben
eine sehr hohe Verkehrssicherheit und sieben Prozent sind unsichere Kreuzungen. Bei den
Kreuzungen ist auch noch die Gehsteigabsenkung (siehe Abb. 53) von entscheidender Be-
deutung. Rund fuinf Prozent aller Kreuzungen verfligen tber keine flihlbare Gehsteigkante,
das ist zwar einerseits fur Personen mit Rollstuhl von Vorteil, aber gleichzeitig fur blinde
und sehbehinderte Personen ein grofer Nachteil. Den umgekehrten Fall, namlich gar keine
Gehsteigabsenkung gibt es an 19 Prozent aller Kreuzungen. Die meisten Kreuzungen (69
Prozent) sind auf das Optimum bis auf circa 3 cm abgesenkt und die noch fehlenden sieben

Prozent stellen Kreuzungen dar, die auf bis zu 5 cm abgesenkt wurden. Bei den
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Bodenbelagen (siehe Abb. 54) ergibt sich ein recht deutliches Bild, denn 88 Prozent aller
Oberflachen bestehen aus Asphalt oder Beton. Als zweite noch nennenswerte Gruppe kén-

nen Pflastersteine erwahnt werden. Alte Naturpflastersteine und verfugte Pflastersteine

verfugen zusammengerechnet einen Anteil ungefahr zehn Prozent.

Ampeln an Kreuzungen

Akustische
Ampel

731%
Keine Ampel Normale Ampel
90,29% 1,73%

Uberkopfampel

Wechselblinken
0,29%

= Akustische Ampel Normale Ampel
Wechselblinken

Keine Ampel
= Uberkopfampel

Abb. 51: Ampeln, Quelle: eigene Darstel-
lung

Gehsteigabsenkung

Bis S5cm
7%

Nicht
abgesenkt
19%

Ocm
5%

s0cm =Bis3cm Bis 5cm = Nicht abgesenkt

Abb. 53: Gehsteigabsenkungen, Quelle:

eigene Darstellung

Verkehrssicherheit der Kreuzungen

Niedrig
7%

Mittel
80%

= Hoch  Mittel = Niedrig

Abb. 52: Verkehrssicherheit der Kreuzun-
gen, Quelle: eigene Darstellung

Bodenbelag

Pflastersteine
verfugt
2,17%
Schotter
0,26%
Unbefestigt
0,22%

Altes
Natursteinpflaster
8,54%

<~

= Altes Natursteinpflaster = Asphalt oder Beton Pflastersteine verfugt

= Schotter = Unbefestigt

Abb. 54: Bodenbelag, Quelle: eigene Dar-
stellung

3.8 Anwendungsbeispiel 2: Routing

Mit dem aktuellen Geodatensatz kénnen, wie im vorherigen Kapitel ausgefihrt, bereits ein-

fache Analysen durchgefiinrt werden. So ist es méglich sich einen raumlichen Uberblick zu
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verschaffen, um etwa nicht abgesenkte Gehsteigkanten an Kreuzungen rasch zu identifi-
zieren, StralRenabschnitte mit Pflastersteinen ausfindig zu machen oder durch Baustellen
gesperrte Gehwege zu visualisieren. Da dieser Geodatensatz aber aus Edges und Nodes
besteht, existieren noch weitere Verwendungsmaglichkeiten. Auf Basis der vorhandenen
Struktur ist es moglich ein Netzwerk bzw. Network Dataset zu erstellen und Netzwerkana-
lysen durchzuflihren (siehe Kapitel 2.9). Solche Netzwerke kénnen mit Programmen wie
TransCAD oder ArcMap erstellt werden. In diesem Fall wurde ein Netzwerk mit ArcMap
erstellt. Zwar wurde ein Grol¥teil dieser Arbeit bereits im neueren ArcGIS Pro erstellt, hier
musste nun allerdings ArcMap zur Verwendung kommen, da eine Erstellung eines Netz-
werks mit ArcGIS Pro zum Zeitpunkt (Stand Marz 2019) noch nicht méglich war und erst

spater in das Programm integriert wird.

Mithilfe von Netzwerken kénnen eine Reihe von Analysen durchgefiihrt werden. Eine der
bekanntesten ist die Analyse des kiirzesten Weges von Ortlichkeit A nach Ortlichkeit B.
Diese Analysen finden sich auch in Navigationsgeraten oder Applikationen wie Google
Maps oder Bing Maps wieder. Auch in ArcMap ist diese Analyse mdglich. Weiters kdnnen
Einzugsgebiete etwa von Filialen oder 6ffentlichen Gebauden berechnet werden. Fur Ret-
tungsfahrzeuge kann die Analyse des nachstgelegenen Krankenhauses von grofier Be-
deutung sein. Ein Postdienstleister kann die optimale Auslieferungsroute berechnen. Auch
Erfahrungswerte oder Echtzeit Daten zu aktuellen Verkehrsbedingungen kdnnen mit in die

Routenberechnung einflieRen.

Bei dieser Masterarbeit steht die Routenberechnung von Ortlichkeit A nach Ortlichkeit B im
Vordergrund. Mit einbezogen werden dabei die Attribute, die in den vorangegangenen

Schritten erhoben und erstellt wurden.

3.8.1  Erstellung des Netzwerks

Die Erstellung des Netzwerks stellt sich wie folgt dar:
Name des Netzwerks

Fir das Netzwerk muss ein Name festgelegt werden. In dieser Masterarbeit wurde das

Netzwerk Netzwerk_ND genannt. Das Kirzel ND steht dabei fur Network Dataset.
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This wizard will help you build a network dataset. A network dataset is buitt from feature
classes which act as network sources and have a connectivity policy and attributes
associated with them.

Enter a name for your network dataset:
[ Netzwerk ND

Choose a version for your network dataset:

[10. v|

Abb. 55: Benennung des Netzwerks, Quelle: eigener Screenshot
Auswahl der Feature Classes

In einem zweiten Schritt werden alle Feature Classes ausgewahlt, die Teil des Netzwerks
sein sollen. Da sich in diesem Fall alle Wege in einer Feature Class befinden, muss und

kann auch nur eine ausgewahlt werden.

Select the feature classes that will patticipate in the network dataset:
[~ Wegenetz Select Al

Clear All

Abb. 56: Auswahl der Feature Classes, Quelle: eigener Screenshot
Modellierung der Turns

Im dritten Schritt kann die Modellierung von Kantenubergangen bzw. Turns aktiviert wer-
den. Dies wird etwa benutzt, um Ampelwartezeiten oder Abbiegerestriktionen festzulegen.
Um Turns zu modellieren gibt es mehrere Moglichkeiten, zum Beispiel kann eine eigene
Turn Feature Class erzeugt werden, welche in diesem Schritt ausgewahlt und aktiviert wer-
den kann. Durch diese Turn Feature Class kann jede Kreuzung individuell modelliert wer-
den. Alternativ dazu gibt es auch die Méglichkeit mittels der im Bild ersichtlichen global

turns fur alle Kreuzungen einheitliche Abbiegezeiten festzulegen. Da der Faktor Zeit in
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dieser Masterarbeit nicht miteinbezogen wurde und Abbiegerestriktionen bereits in der Fea-

ture Class des Wegenetzes hinterlegt sind, wurde die Modellierung von Turns deaktiviert.

Do you want to model tums in this network 7
(® No
(O Yes

Tum Sources:

Abb. 57: Modellieren der Turns, Quelle: eigener Screenshot

Connectivity

Schritt Vier kann Ubersprungen werden, da die Einstellungen zur Connectivity nur relevant

sind, wenn mehrere Feature Classes verwendet werden.

The default connectivity settings for network datasets establish connectivity
only at coincident endpoints of line features during the build process.

If you want to use different connectivity settings, click the Connectivity button
below. You can change the connectivity settings now. or you can change
them after the network dataset has been created.

Connectivity...

Abb. 58: Connectivity Settings, Quelle: eigener Screenshot

Einstellung der Héhen

In das Netzwerk kdnnen auch Héhen mit einbezogen werden, hierfur notwendig ist aber
ein dreidimensionales Modell mit einem Z-Wert fur die Hohe. Da die aus dem Gelandemo-
dell errechneten Hohen bereits zur Berechnung der Steigungen und des Faktors Langsnei-

gung verwendet wurden, ist dieses Dialogfeld mit None zu beantworten.
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How would you like to model the elevation of your network features 7

(@) None

Using Z Coordinate Values from Geometry

(O Using Elevation Fields

Source End Field
Wegenetz From End
Wegenetz To End

Click in the Field column to set elevation fields.
Abb. 59: Elevation Settings, Quelle: eigener Screenshot
Hinzufuigen der Attribute

Im sechsten Dialogfeld werden die Attribute hinzugeflgt, die notwendig sind, um fur die
jeweilige Zielgruppe passende Routen zu erhalten. Wichtig bei der Erstellung eines neuen
Attributes ist der Usage Type. Dieser definiert den Verwendungszweck der Attribute. Der
Usage Type Cost wird bendtigt, um die Zeit zu berechnen, die es braucht, um eine Distanz
zu Uberwinden (vgl. ESRI, 2019b, Online). Descriptors sind Attribute die Charakteristiken
des Netzwerks oder deren Elemente beschreiben, wie zum Beispiel die Anzahl der Fahr-
bahnen oder Geschwindigkeitsbegrenzungen. Dieser Usage Type wurde in dieser Master-

arbeit nicht verwendet.

Add Mew Attribute -
Mame: O
Usage Type: Cancel
Units: Descriptor
Restriction
Cata Type: Hierarchy
Restriction Usage: Prohibited

[ Juse by Default

Abb. 60: Attribut hinzufugen (usage type), Quelle: eigener Screenshot
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Sehr wichtig hingegen sind die Restrictions, dieser Usage Type wird fur Baustellen, die
Langsneigung, blinde Personen als auch fir Rollstuhlfahrerinnen verwendet, um Wege,

welche unbenitzbar sind, zu sperren.

Mame: Baustelle oK
Usage Type: Restriciion o Cancel
Units: Linknown
Data Type: Boolean
Restriction Usage: | Prohibited w

IJse by Default

Abb. 61: Attribut hinzufigen, Quelle: eigener Screenshot

Die Hierarchy wurde in diesem Beispiel ebenfalls verwendet. Ublicherweise werden durch
die Hierarchie die unterschiedlichen StralRenkategorien festgelegt. Das hochrangige Stra-
Rennetz hat dabei etwa den Wert Eins, wahrend OrtsstralRen nur den Wert Drei haben.
Dadurch kann sichergestellt werden, dass bei der Routenberechnung von A nach B bevor-
zugt das hochrangige Verkehrsnetz benitzt wird. In dieser Masterarbeit wurde die Hierar-
chie benatzt, um sichere Wege gegenuber unsicheren Wegen zu bevorzugen. Hierarchien
funktionieren im ArcGIS Network Analyst so, dass nur in der unmittelbaren Umgebung des
Start- und Endpunktes auch niederrangige Wege benitzt werden. Auf dem Grolteil des
Weges wird — sofern vorhanden — ausschlief3lich das hdherrangige Verkehrsnetz benutzt.
Dadurch kann bei Benltzung der Hierarchie der Fall eintreten, dass es sich bei der Rou-
tenberechnung nicht mehr um den kirzesten oder schnellsten Weg handelt. Ein Vorteil bei
der Benitzung von Hierarchien ist auch, dass eine Berechnung von Routen schneller er-
folgt als ohne Hierarchien (vgl. ESRI, 2019a, Online). Allerdings kann die Verwendung von
Hierarchien auch ein Nachteil sein, denn durch die konstante Suche nach héherrangigen
oder gleichrangigen Stral’en, kann trotz alternativen Wegen eine Fehlermeldung erschei-
nen, wenn die Route unterbrochen ist (siehe Abb. 62). Da dieses Netzwerk wie schon mehr-
fach erwahnt nur als Beispiel dient, kann die Hierarchie problemlos deaktiviert werden. Das
verwendete Feld Verkehrssicherheit wurde nicht zum Zwecke einer Verwendung als Hie-
rarchie kartiert, sondern lediglich so angelegt, dass es auch als Hierarchie benutzt werden

kann.
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If the prirnary roads don't
connect, the hierarchical anakysis
will fail since the bi-directional
search can't descend hierarchies.

Here a segrnent of primaty road
was mistakenly coded as a
secondary road, Thus, the prirnary
toads are disconnected and,
consequently, the solve fails.

—

A secondary road is added here to dernonstrate that,
even when lower-order roads are fully connected, the
hierarchical search may still fail,

In this case, the search finds the primary roads and stops
searching the secondary roads, Since the primary roads are
disconnected, the hierarchical search fais to find a route,

—

JE=Eas

N

Abb. 62: Problematik bei Verwendung einer Hierarchie., Quelle: ESRI (2019a, Online)

Neben dem bereits standardmaflig angelegten Attribut Length (Cost) wurden fir dieses

Netzwerk noch die Attribute Baustelle, Langsneigung, Restriction Blind, Restriction

Rolli (alle Restriction) und Verkehrssicherheit (Hierarchie) angelegt.

Specify the attributes for the netwark dataset:

' @ Mame

&  Length
Baustelle
Laengsneigung
Restriction_Blind
Restriction_Rolli
Verkehrssicherheit

‘ploooa

Usage
Cost
Restriction
Restriction
Restriction
Restriction

Hierarchy

Units
Meters
Unknown
Unknown
Unknown
Unknown

Unknown

Data Type
Double
Boolean
Boolean
Boolean
Boolean

Integer

Add...

Remowve Al

Evaluators...

Abb. 63: Uberblick Netzwerk Attribute, Quelle: eigener Screenshot

Bevor der nachste Schritt der Einstellungen erfolgt, missen bei diesen Attributen noch die

Evaluators definiert werden. Bei Length besteht die Mdglichkeit es entweder zu belassen,
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dann wird die tatsachliche Lange der Wege zur Berechnung verwendet oder die multipli-
zierte Lange zu verwenden, welche durch Bertlicksichtigung des Bodenbelages und der

Langsneigung entstanden ist (siehe Kapitel 3.6.5). Fir dieses Netzwerk wurde die multipli-
zierte Lange verwendet (siehe Abb. 64).

Evaluators >
Attribute: Length e
Attribute Values:

Source Values  Default Values

! Source Direction Element Type Value
Wegenetz From-Ta Edge Field Length_multipliziert X
Wegenetz To-From Edge Field Length_multipliziert -~

Faktor_bodenbelag
Faktor_laengsneigung
Laengsneigung

MAK RASTERVALU
MIN_RASTERVALU
Cluerneigung
Shape
Shape_Length

About network evaluators Cancel Apply

Abb. 64: Evaluators Length, Quelle: eigener Screenshot

Beim Attribut Baustelle wird eine Expression mit folgendem Inhalt erstellt (sieche Abb. 65).

Es soll sicherstellen, dass alle Strallen mit dem Wert Eins fir die Benltzung gesperrt sind.
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Parser L
(®) VB Script () python E
Fields: Type: Functions: L
Ampel “ (®) Mumber Abs i
Baustelle Atn Value
Besonderheiten_Ausgab O string Cos |
esonder e?ten_ usgabe Exp <expression> x |
Besonderheiten_Tablet O Date Fix <expression>
Bodenbelag Int o L
Faktor_bodenbelag ;g I
Faktor_laengsneigung Sqr
Fehlerbeschreibung v Tan
Pre-Logic Script Code: =l f &+ - || =
i( Cancel Apply
Value = |
[Baustelle] = 1
Clear Load... Save... Verify
L ST oK Abbrechen Ubernehmen

Abb. 65: Expression Baustelle, Quelle: eigener Screenshot

Die Restriction Langsneigung kann individuell definiert werden. Fir dieses Netzwerk
wurde der Wert sechs gewahlt, was sechs Prozent Neigung entspricht. Alle Neigungen die

groéRer als sechs Prozent sind, werden dadurch zur Benltzung gesperrt.
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Parser
(®) VB Script () Python
: Fields: Type: Functions:
Ampel " (®) Number Abs
Baustelle Atn
: () string Cos
Besonderheiten_Ausgabe Exp
Besonderheiten_Tablet () Date Fix
Bodenbelag Int
Faktor_bodenbelag |§;2'n5|
Faktor_laengsneigung Sqr
Fehlerbeschreibung v Tan
Pre-Logic Script Code: T (&[] -|]=
[ Value =
[Lasngsneigung] > &
Clear Load... Save... Verify
Ok, Cancel

Abb. 66: Expression Langsneigung, Quelle: eigener Screenshot

Bei Restriction Blind und Restriction Rolli werden nach dem gleichen Muster, wie bereits
bei Baustelle, die Expressions ,[Restriction Blind] = 1“ und ,[Restriction_Rolli] = 1“ verwen-
det. Bei Verkehrssicherheit wird zur korrekten Verlinkung nur das zugehdrige Feld der
Attribut Tabelle ausgewahlt. Damit sind die Einstellungen der Netzwerk Attribute abge-

schlossen und es kann zum nachsten Schritt Ubergegangen werden.
Erstellung der Zielgruppen

Nun werden die Zielgruppen definiert. Fur dieses Netzwerk wurden zu Testzwecken drei
Zielgruppen erstellt: eine durchschnittliche Person, eine Person im Rollstuhl und eine blinde

Person. Fur eine durchschnittliche Person wurde das Profil zu Fuss angelegt. Bei diesem
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Profil wurde die Hierarchie aktiviert und bei den Restrictions nur die Baustelle aktiviert

(siehe Abb. 67).

Travel Mode: 21 Fuss 9 | + x Use By Default
Default Travel Mode: zu Fuss

Settings

Dlescription: Zu R Restrictions
[ ]Laengsneigung
[ ]Restriction_Blind

S |Other » | [ ]Restriction_Roli

Impedance: | Length (Meters) hd |

Time Attribute:

Distance Attribute: Length (Meters)

U-Tums at Junctions: |N|owed ~

Simplification Tolerance: Ol 0

Use Hierarchy

Parameter Values...

<Zurick | Weler > Abbrechen
Abb. 67: Travel Mode zu Fuss, Quelle: eigener Screenshot
Die Unterschiede der einzelnen Gruppen sind, dass Baustellen fir alle gelten, die Langs-

neigung und Restriction Rolli nur fir Rollstuhlfahrerinnen und Restriction Blind nur fir

Blinde Personen (siehe Tab. 35).
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Restrictions im Vergleich
Restriction Zu Fuss Rolistuhl Blind
Baustelle X X X
Laengsneigung X
Restriction Blind X
Restriction Rolli X

Tab. 35: Restrictions je Travel Mode, Quelle: eigene Darstellung
Konfiguration der Textausgabe

Die driving directions dienen als Textausgabe der berechneten Route und deshalb wird die

Frage der Erstellung mit ,Ja“ beantwortet.

Do you want to establish driving directions settings for this network dataset?

) Na
(®) Yes

You can use the default Directions settings or you can click the Directions button
below to specify the settings. You can change the direction settings now, or you
can change them after the network dataset has been created.

Directions...

Abb. 68: Erstellen der driving directions, Quelle: eigener Screenshot

Um die volle Funktionalitat herzustellen mussen bei den Directions noch Voreinstellungen
getroffen werden (siehe Abb. 69). Als Primary wird das Feld NAME1 mit dem Suffix Be-
sonderheiten Ausgabe verwendet. Als Alternate wird noch zusatzlich das Feld NAME 2

(Haltestelleninformationen) angegeben.
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Metwork Directions Properties x

General |andmarks Foad Detail Shields

Directions Settings

Display Length Units Kilometers l'\
Length Attribute Length

Time Attribute

Signpost Feature Class

Signpost Streets Table

v
n P i

Street Mame Fields

Network Source: | Wegenetz >
Rank Prefix Prefix Type Marne Suffix Type Suffix FL
Primary MNAME1 Besonderheiter -
Alternatel MAMEZ <Mone=
Besonderheiten_fu
Besonderheiten_Ta
Fehlerbeschreibun
< Kommentar >
MNAMET |
Mumber of Alternate Names: = MNAMEZ

About setting directions

Abbrechen Ubemehmen

Abb. 69: Directions Einstellungen, Quelle: eigener Screeenshot

Service Area Index

Ein Service Area Index wurde fir dieses Netzwerk nicht erzeugt. Dieser Index wirde die
Berechnung von Service Areas beschleunigen. Da der Fokus in diesem Netzwerk auf der
Berechnung von Routen von A nach B und nicht auf Service Areas liegt, ist dieser Index

nicht notwendig.

[] Build Service Area Index

The network dataset will build additional index feature classes that speed
Service Area creation.

About network optimizations

Abb. 70: Service Area Index, Quelle: eigene Darstellung

Abschluss der Erstellung
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Nun ist die Erstellung des Netzwerks abgeschlossen und es kann flr verschiedenste Netz-
werkanalysen verwendet werden. An dieser Stelle sei noch einmal gesagt, dass dies ledig-
lich ein auf das absolute Minimum reduzierte Beispiel ist. Es kdnnen auch noch weitere
Attribute und Zielgruppen inkludiert werden. Wahrend die verwendeten Attribute bereits im
Detail diskutiert wurden, finden sich in Kapitel 4.1 noch Vorschlage flr weitere Attribute. In
das nun erstellte Netzwerk lassen sich zudem noch weitere Zielgruppen integrieren, da
Restrictions beliebig erstellt und aktiviert werden kénnen. Es ist auch mdglich einen Travel
Mode fur eine bestimmte Person zu erstellen. Die Person hat aufgrund eines elektrischen
Rollstuhls geringere Probleme mit Steigungen daftir aber gréRere Probleme mit Gehsteig-
kanten? Kein Problem, es kénnen individuelle L6sungen angelegt werden. Umgesetzt wur-
den Wahlmadglichkeiten etwa beim Projekt WAYS2SEE (2019, Online).

3.8.2 Routenbeispiele:

Nun sollen mit zwei Beispielen die Mdglichkeiten flr barrierefreies Routing demonstriert
werden. Im ersten Beispiel (Abb. 71) wird eine Route entlang der Potzleinsdorfer Stral3e
und Gersthofer Stralde berechnet. Dieses Routing wird fur drei fiktive Personen durchge-
fuhrt. Eine blinde Person, eineN Rollstuhlfahrerin und eine durchschnittliche Person. Wei-
tere Personengruppen sind mit diesem Geodatensatz sehr einfach konfigurierbar. Wahrend
der Weg der durchschnittlichen Person durchgangig Uberlagert wird, zeigen sich bei den
anderen beiden Personen Unterschiede. Die Person im Rollstuhl muss frih vom direkten
Weg abweichen und eine Seitengasse wahlen. Dies liegt im konkreten Beispiel daran, dass
der normal ubliche Weg zu schmal ist und Uber keine barrierefreie Rampe verfugt. Im letz-
ten Abschnitt werden dann die Rollen getauscht, wahrend die Person im Rollstuhl zurlick
auf den direktesten Weg kommen kann, muss die blinde Person aufgrund einer Baustelle

und einer unsicheren Kreuzung anderen Weg gehen.
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Beispiel A fur barrierefreies Routing in Wahring, Februar 2019

th

Rollstuhlfahrerin Autor: Michael Weber

: Erstellt: April 2020
) Endpunkt Diirchechinitlichs:Fereon Datenstand: 12/2018-02/2019

Wegenetz Datenquelle: eigene Erhebung; MA 41
[ Bezirksgrenze Wahring

Kilometer | Startpunkt
0 0,25 0,5

=== Blinde Person

Abb. 71: Beispiel Route A, Quelle: eigene Darstellung

Im zweiten Beispiel (Abb. 72) wird der kiirzeste Weg vom Tilrkenschanzpark ins Kreuzgas-
senviertel berechnet. Gleich auf den ersten Blick erkennbar sind die sehr stark abweichen-
den Routen. Die Ursache dafir ist relativ einfach, denn das Netzwerk wurde so konfiguriert,
dass blinde Personen StralRenbahngleise nur bei Schutzwegen oder Ampeln queren sollen.
Dadurch, dass die Stralenbahnlinien 40 und 41 durch die Gentzgasse fahren, soll hier
ohne Ampel keine Querung der Stral3e stattfinden. Die Person im Rollstuhl kann auch nicht
den gleichen Weg wie die durchschnittliche Person nehmen, weil hier die Neigung auf ei-
nem Abschnitt gréRer als sechs Prozent ist. Eine weitere kleine Abweichung ergibt sich

anschlielend noch durch eine fehlende Gehsteigabsenkung.
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Beispiel B fir barrierefreies Routing in Wahring, Februar 2019

Kilometer Anfangspunkt Rollstuhlfahrerin Autor: Michael Weber

0 0,25 0,5 — : Erstellt: April 2020
W) Endpunkt Diirchechinitlichs:Fereon Datenstand: 12/2018-02/2019

Wegenetz Datenquelle: eigene Erhebung; MA 41

=== Blinde Person

[ Bezirksgrenze Wahring

Abb. 72: Beispiel Route B, Quelle: eigene Darstellung

Auszugsweise sollen hier nun auch noch zusammenhangslose Beispiele der schriftlichen

Wegbeschreibung vorgestellt werden:

e Gehen Sie weiter auf Kreuzung mit akustischer Ampel Uber Verkehrsinsel. Gehen
Sie 45 m.

e Biegen Sie links auf Gentzgasse (Haltestelle Gersthof der Linien 40 und 41) ab.
Gehen Sie 54 m.

e Gehen Sie weiter auf Alsegger Stralle mit Pflastersteinen. Gehen Sie 92 m.
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4 Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden die gewonnenen Erkenntnisse der vorangegangenen Kapitel reka-
pituliert und bewertet. Ziel ist es, Handlungsempfehlungen an die stadtische Verwaltung.in
vier Bereichen zu Ubermitteln. Zu Beginn (Kapitel 4.1) erfolgen Handlungsempfehlungen,
welche die Verfiigbarkeit und die Metadaten von Geodaten zu Barrierefreiheit im offent-
lichen Raum betreffen. AnschlieRend (Kapitel 4.2) werden die vorhandenen Geodaten auf
ihre Konsistenz und Vollstindigkeit hin analysiert. Die Genauigkeit und Aktualitét (Ka-
pitel 4.3) der Geodaten sind entscheidend fir die weitere Verwendung zur Analyse oder
fur Applikationen. Da je nach Anwendungszweck eine entsprechende Aufbereitung der
Geodaten notwendig ist, sollen im letzten Schritt (Kapitel 4.4) die Moglichkeiten einer sol-

chen diskutiert werden.

4.1 Verfugbarkeit und Metadaten

Das Wichtigste zuerst, es gibt bereits Geodaten zum Thema Barrierefreiheit und diese sind
sehr einfach und ohne eine Registrierung zuganglich. Es existieren das digitale Gelande-
modell, die Hohe der Gehsteigabsenkungen, die Art des Bodenbelags, die Art und
Standorte der Lichtsignalanlagen, die Gehsteigbreiten und die Standorte der taktilen
Leitsysteme. Die Metadatenqualitit ist bei einer gemeinsamen Betrachtung aller verwen-
deten Geodaten ausreichend und brauchbar. Zu beachten bei der Verflgbarkeit ist, dass
diese entweder als Punkte, Linien, Flachen oder Raster vorliegen, dies ist auch in den Me-
tadaten dokumentiert. Man muss deshalb bei bestimmten Anwendungszwecken einen ge-

meinsamen Nenner finden, um die Geodaten verwenden zu konnen.

Problematisch war, dass der Abruf von bestimmten Geodaten eine Herausforderung dar-
stellte. Als Sorgenkind erwies sich dabei der Geodatensatz der Bodenoberflachen. Es war
bei mehreren und auch unterschiedlichen Versuchen nicht moglich diesen Geodatensatz
herunterzuladen. Auf der Open Data Plattform wird auch gleich zu Beginn auf mogliche
Probleme hingewiesen. Da der Geodatensatz aus Polygonen besteht, handelt es sich hier

um sehr groRe Datenmengen, die abgerufen werden muissen.
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»+Aufgrund der enormen Datenmengen des StralReninformationssystems, wird drin-
gend empfohlen, beim Vektor-Download via WFS (bzw. auch bei KML) entsprechend
KLEINE Ausschnitte abzurufen (z.B. 2x2 Kilometer) und im Bedarfsfall von gréReren
Gebieten, die Abfrage in mehrere kleinere Gebietsabfragen zu splitten. Die WMS-
Dienste riegeln beim Maf3stab 1:11.000 ab!*

MA 28 (2020, Online)

Ein Download via WFS war unter Befolgung dieses Hinweises im Herbst 2018 nicht erfolg-
reich. Der Download umfasste statt der abgefragten 2x2 Kilometer lediglich ein paar Hau-
serblocks. Nicht hilfreich war auch das Web Map Service, denn entgegen dem Hinweis in
den Metadaten wurden auf keinem getesteten Malistab Informationen angezeigt. Abhilfe
schaffte hier der Stadtplan der Stadt Wien (MA 01, 2020). Aber auch hier gab es zwischen-
durch Probleme. Neben der bereits im Zitat angegebenen Malstabsgrenze diirfte der Ser-
ver eine langer andauernde Nutzung nicht erlaubt oder verkraftet haben, da nach einer
gewissen Zeit die Geodaten nicht mehr aufrufbar waren und erst am nachsten Tag oder
Werktag wieder zur Verfugung standen. Nicht friktionslos war auch der Download des Geo-
datensatzes der Gehsteigabsenkungen. Der Download via WFS funktionierte nur tber

den direkten Export als Shapefile mittels Direktlink (siehe auch Kapitel 3.2).

Auch wenn bereits Geodaten zum Thema Barrierefreiheit existieren so ist das Angebot
noch ausbaufahig. Weitere Geodatensatze, die noch von grofer Hilfe waren und im Rah-
men dieser Arbeit erhoben wurden, sind alle FuBwege inklusive StraBennamen, Bau-
stellen, die Verkehrssicherheit der Wege, Stufen und Rampen sowie ortliche Beson-
derheiten fur Wegbeschreibungen. Derzeit nicht verfigbar sind Geobasisdaten, es
braucht zunachst das Wegenetz fir FuRganger (inklusive Stufen und Rampen) als Aus-
gangspunkt, um die bereits existierenden Daten zu integrieren. Weiters sind Geodaten von
Baustellen, die sich auf Gehwegen befinden, eine grole Notwendigkeit. Hier kdnnten die
Daten von den Baugenehmigungen einflieen, um sie mdglichst aktuell halten. Sollte es
bereits Erhebungen zur Verkehrssicherheit geben, sind auch diese ein wertvoller Schatz
an Informationen der verwendet werden kdnnte, andernfalls lohnt sich eine Erhebung, um

problematische Stellen zu identifizieren.

Daruberhinausgehend existieren selbstverstandlich noch weitere Attribute, die bei der Um-

setzung eines Geodatensatzes zum Thema Barrierefreiheit enthalten sein kénnen. Die
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Kennzeichnung von gut beleuchteten Wegen hilft sowohl Menschen die Nachtblind sind
als auch Personen, die nach Wegen suchen, die subjektiv sicherer sind. Die Kennzeich-
nung von ruhigen Wegen hilft Personen mit geistigen Behinderungen, um Stresssituatio-
nen aus dem Weg zu gehen. Sie hilft aber auch allen Personen, die dem Larm einer Grol3-
stadt entfliehen wollen oder bietet Blinden erhdhte Sicherheit. Spannend waren auch Infor-
mationen Uber die Querneigung der Wege, welche insbesondere fur Rollstuhlfahrerinnen

von hoher Bedeutung sind.

Schwer bis kaum als Linien darstellbar, aber nicht minder wichtig, sind Objekte am Geh-
weg, also Poller, Millcontainer, Schilder, die Warenausrdumung von Geschéaften, Schani-
garten oder Postkasten. Sie sind fir alle Menschen unter Umstanden ein Stérfaktor, fur
blinde Personen sogar gefahrlich. Eine Katalogisierung dieser Objekte kann auch genutzt
werden, um ein aufgeraumtes Stadtbild zu erhalten. Auch Points of Interests — viele davon
existieren bereits, wie zum Beispiel die Standorte von Arztpraxen oder barrierefreien Toi-
letten — sind Geodaten, die sich schwer fur die Integration in Linien eigenen, aber ihre Be-

rechtigung haben und wichtige Erganzungen sind.

4.2 Konsistenz und Vollstandigkeit

Die frei verfugbaren Geodaten waren widerspruchsfrei und deckten das gesamte Untersu-
chungsgebiet fast vollstandig und in gleichbleibender Qualitat ab. Kritisiert werden kdnnen
hier die frei verfugbaren Gehsteigbreiten, die Ampelanlagen und die Bodenbelagsoberfla-
chen. Aufgrund des mangelnden Detailgrades entsprechen die angebotenen Attribute der
Gehsteigbreiten nicht den Projektanforderungen und waren daher ganzlich unbrauchbar.
Bei den Gehsteigbreiten sollte fortlaufend die minimale Breite vorhanden sein. Dadurch
kénnte man dann bei der Aufbereitung einer Geodatenbasis fiir barrierefreie Navigation die
Gehsteigbreite anhand von kirzeren Segmenten noch detaillierter darstellen, um nicht ei-
nen kompletten Stralenabschnitt fir bestimmte Benutzergruppen Sperren zu mussen.

Dies ist insofern wichtig, da der Zielort noch vor der potenziellen Engstelle liegen kann.

Empfehlenswert wéare es zudem bei den Ampelanlagen die beiden Geodatensatze zu har-
monisieren. Ferner war es aus den Geodatensatzen ohne Begehung nicht ersichtlich, ob
es sich um eine geregelte Kreuzung oder um Lichtsignalanlagen mit Wechselblinken han-
delt, die auf Schutzwege aufmerksam machen sollen. Uberdies sollten Uberkopfampeln
berlcksichtigt werden, also jene Kreuzungen, wo lediglich Uber dem Kreuzungsplateau

Lichtsignalanlagen hangen und keine Fuligdngerampeln existieren.
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Bei der Bodenbelagsoberflache waren weiters bei der Haltestelle der Linie 9 Gersthof in
der Simonygasse keine Daten hinterlegt. Hier fehlen die Bodenbelagsdaten zwischen der
Stralienbahnhaltestelle und dem Eingang der S-Bahn-Station Gersthof. In der Realitat be-
finden sich hier Pflastersteine (siehe Abb. 73).

4.3 Genauigkeit und Aktualitat

Die Genauigkeit und Aktualitdt wurde sowohl bei der Basemap als auch bei den verfugba-
ren Vektordatensatzen analysiert. Die Basemap wurde fir die Kartierung der Wege be-
natzt, daher war die Aktualitat und Genauigkeit von groRRer Bedeutung. Die Qualitat der
Basemap ist grundsatzlich sehr hoch, jedoch war es teilweise schwer nachzuvollziehen,
wie die Situation in den duReren Bezirksteilen in der Realitdt aussieht. Anhand der Base-
map kann man namlich nicht abschatzen, ob und wie gut ein Gehweg tatsachlich benltzbar
ist, hier half Google Street View, um einen ersten Blick auf die értliche Situation werfen zu
kénnen. Uber die Basemap ist die Mindestbreite der Gehwege ebenso wenig erkennbar
wie Hindernisse am Gehweg. Es ist auch schwer festzustellen, ob ein Grinstreifen als
Trampelpfad dient oder zugewachsen ist. Vereinzelt war die Basemap noch nicht an die
aktuellen Begebenheiten angepasst. Im Bereich Gersthof wurde schon vor langerer Zeit

die Haltestelle der Linie 9 verlangert, dies war noch nicht korrekt dargestellit.

Die beiden Geodatensatze der Lichtsignalanlagen waren inhaltlich korrekt. Besonders
beeindruckend war eine Kreuzung, die mit einer alten nicht mehr funktionsfahigen akusti-
schen Signalanlage ausgestattet war. Ublicherweise sind solche Félle meist noch als Da-
teileiche enthalten, hier wurde jedoch korrekt eine Kreuzung ohne akustische Signalanlage

verortet.

Die Fehler, die bei der Begehung bei den StraBenbelagsoberflachen gefunden wurden,
sind kaum erwahnenswert (siehe Abb. 74). Von allen 1.624 Gehwegen waren 98,89 Pro-
zent (1.604) korrekt und nur 0,86 Prozent (14 Wege) waren fehlerhaft. Vier Wege wurden
kirzlich neu gebaut, das entspricht 0,25 Prozent an veralteten Informationen. Von den 14
fehlerhaften Wegen sind sechs in der Realitat asphaltiert statt mit Pflastersteinen ausge-
stattet, in vier Fallen wurde Schotter statt Asphalt vorgefunden und in einem Fall war der

Weg betoniert statt unbefestigt.

138



Anforderungen an Geodaten fir barrierefreie Navigation im 6ffentlichen Raum

Fehler beim Bodenbelag

Ja (Neubau)
0,25%
ﬂ/
T~ _Ja
0,86%

= Ja = Nein Ja (Neubau)

Abb. 73: Falscher Bodenbelag, Quelle:  Abb. 74: Fehler beim Bodenbelag, Quelle: ei-
eigenes Foto gene Darstellung

Bei den Gehsteigabsenkungen waren am meisten Fehler zu verzeichnen. Hier besteht
allerdings auch das grofte Fehlerpotenzial. Senkungen im Erdreich oder kleine Messun-
genauigkeiten wirken sich hier schnell auf die Korrektheit der Geodaten aus und fihren zu
einem Fehleranteil von knapp 16 Prozent (siehe Abb. 75). Insgesamt waren die Gehstei-
gabsenkungen an 878 Standorten frei von Fehlern. Im Gegensatz dazu waren 156 Geh-
steigabsenkungen fehlerhaft und bei sechs waren die Geodaten aufgrund eines Neubaus
veraltet. Aufgefallen ist wahrend der Erhebung, dass es scheinbar keine einheitliche Vor-
gehensweise bei neu errichteten Gehsteigabsenkungen gibt. Die Absenkung wurde bei
Neubauten o6fters mit 0 cm angegeben, obwohl es eine fihlbare Gehsteigkante gab (siehe
Abb. 77). Eine Absenkung auf 0 cm kann in der Realitat nicht 1 cm bedeuten, sondern muss
tatsachlich ebenerdig sein. Sollte sie tatsachlich ebenerdig sein (siehe Abb. 78), ist sie fur
blinde Personen nicht geeignet. Mitunter gibt es auch kuriose Falle, wo die Gehsteige tat-
sachlich abgesenkt wurden, aber auf eine Art und Weise, die nicht brauchbar ist (siehe
Abb. 76). Hier bedarf es einer Klarstellung der einzelnen Kategorien, um Klassifizierungs-

fehlern vorzubeugen.
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Fehler bei Gehsteigabsenkungen

Ja (Neubau)
0,58%

= ]a mNein Ja (Neubau)

Abb. 75: Fehler bei Gehsteigabsen- Abb. 76: Gehsteig abgesenkt oder nicht?,
kungen, Quelle: eigenes Foto Quelle: eigenes Foto

Abb. 77: Absenkung auf 0 cm Abb. 78: Absenkung auf 0 cm (richtig), Quelle:

(falsch), Quelle: eigenes Foto eigenes Foto
Nun zu den Fehlern im Detail (siehe Tab. 36). Die Abweichungen, die man nicht Uberinter-
pretieren darf (in der Tabelle griin gekennzeichnet), sind jene Gehsteigabsenkungen, bei
denen in den Daten eine Hohe bis 3 cm angegeben wurde aber in der Realitat eine Hohe
bis 5 cm aufweisen. Auch die Falle in umgekehrtem Verhaltnis sind vorsichtig zu beurteilen.
Hier kdnnen oft Millimeter entscheidend sein, die sehr leicht auf menschliche Messfehler
oder Veranderungen im Erdreich zurtickzufiihren sind und man nie vermeiden kénnen wird.
Andere Fehler (in der Tabelle rot gekennzeichnet), wie etwa Standorte, wo keine Absen-

kung angegeben wurde, obwohl eine existiert, dirfen jedoch nicht passieren.
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Anzahl der Fehler bei Gehsteigabsenkungen

Fehler Anzahl

0 cm statt bis 3 cm
Bis 3 cm statt 0 cm
Bis 3 cm statt nicht abgesenkt

Bis 5 cm statt 0 cm

Bis 5 cm statt nicht abgesenkt

Nicht abgesenkt statt 0 cm

Nicht abgesenkt statt bis 3 cm

Nicht abgesenkt statt bis 5 cm

Tab. 36: Anzahl der Fehler bei Gehsteigabsenkungen, Quelle: eigene Darstellung

Empfohlen wird weiters, kunftig auf die Absenkung auf bis zu 5 cm zu verzichten. Dies gilt
sowohl fur den Geodatensatz als auch fur die Realitat. Wahrend keine Absenkungen und
Absenkungen auf 0 cm mindestens eine Benutzergruppe stark benachteiligen, hat sich eine
Absenkung auf 3 cm als guter Kompromiss erwiesen (siehe Kapitel 2.5.). Zudem ist es in
der aktuellen Situation schwierig verlassliche Angaben zu bekommen. Héhen von 3 cm
oder 3,1 cm unterscheiden sich in der Realitat kaum, bedeuten im Geodatensatz aber au-
tomatisch eine andere Zuordnung. Eine Zuordnung die in der Realitdt auch einen Unter-
schied zwischen 0,1 cm und 5 cm hervorbringen kann. Selbst der Unterschied zwischen
3,1 cm und 5 cm kann fir manche Personen entscheidend sein, ob die Stelle passierbar
ist oder ob sie mit einer Gehsteigkante gleichzusetzen ist, die nicht abgesenkt ist.

4.4 Geodatenaufbereitung

Die Aufbereitung der Geodaten ist immer davon abhangig mit welchem Ziel die Geodaten
veroffentlicht werden. Geht es der stadtischen Verwaltung nur um die blof3e Veroéffentli-
chung von Geodaten, dann ist es unerheblich ob die Geodaten nun als Punkte, Linien,

Polygone oder Raster vorliegen. Die bisher verfligbaren Geodaten entsprechen genau
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diesem Weg. Unterschiedliche Magistratsabteilungen veréffentlichen ihre jeweiligen Geo-
daten so, wie sie von ihnen genutzt werden. Beim ohnehin schon komplexen Thema Bar-
rierefreiheit erschwert dies aber eine nachhaltige Nutzung der Geodaten, deshalb ist es
wenig verwunderlich, dass zu diesem Thema so gut wie keine Applikationen entwickelt
werden. Der Ansatz in dieser Arbeit war, die verfligbaren Geodaten (erganzt um weitere im
Untersuchungsgebiet erhobene Geodaten) in ein gemeinsames Format zu bringen. Wie
man anhand der erfolgreichen Analysebeispiele in Kapiteln 3.7 und 3.8 erkennen kann, ist
dies durchaus mdglich. Was es dazu braucht, ist ein digitalisiertes Wegenetz als Basis.
Den Linien kdnnen anschlielend beliebig viele Attribute angehangt werden, um eine még-
lichst genaue Darstellung der Realitat zu erhalten. Allerdings muss man sich im Klaren sein,
dass dies einiges an Aufwand bedeutet. Derzeit pflegen alle Akteure die Geodaten indivi-
duell und es muss erst jemand dieses GrundgerUst erstellen, das dann alle Akteure bear-
beiten kénnen. Eine Koordinierung aller Magistratsabteilungen die GIS im Einsatz haben
und mit dem Thema Barrierefreiheit in Berlihrung kommen ist daher die Grundvorausset-
zung, um eine gemeinsame Basis zu schaffen. Bevor eine gemeinsame Basis erstellt wird,
ware es ein guter Anfang, die Geodatenverfiigbarkeit zu erhéhen und die hohe inhaltliche
Qualitat beizubehalten oder zu verbessern. Denn je mehr Geodaten verfugbar sind, desto
besser lasst sich die Realitdt am Ende abbilden. Da die genaue Aufbereitung in den Kapi-
teln 3.3 bis 3.6 bereits bis ins kleinste Detail dargestellt wurde, sollen hier zum Abschluss
nur mehr alle erstellten Felder in der Attributtabelle gesammelt und entsprechend der An-

ordnung in ArcGIS Pro dargestellt werden (siehe Tab. 37).
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Verwendete Attribute
Bezeichnung Typ Beschreibung
ObjectID Objec- | Eindeutige Objekt ID der Linie.
tID
Shape Geo- Art des Shapes (Polyline)
metry
NAME1 Text Bezeichnung des Objekts (z.B. Strallenname,

,Hauseinfahrt oder ,Kreuzung®).

NAME2 Text Name der Haltestelle des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und Nennung der haltenden Linien.

Baustelle Long Ist der Weg aufgrund einer Baustelle blockiert?

Verkehrssicherheit Long Klassifikation der Verkehrswege in niedrige, mitt-
lere und hohe Verkehrssicherheit.

Gehsteigabsenkung Long Hohe der Gehsteigabsenkung in Zentimeter.

Stufen Long Sind Stufen oder Rampen vorhanden?

Ampel Long Art der vorhandenen Ampel.

Besonderheiten_Ausgabe | Text Zusatzinformationen fUr eine eventuelle Text- o-
der Sprachausgabe (detaillierte Beschreibung in
Kapitel 3.6.1).

Besonderheiten_Tablet Text Drop Down Feld zur Klassifikation wahrend der
Erhebung.

Restriction_Blind Long Restriction flir den Network Analyst um schlechte

oder unmdgliche Wege flr Blinde zu vermeiden.

Bodenbelag Long Bodenbelag des Gehweges oder der Stral3e.

Faktor_Bodenbelag Double | Faktor zur Bewertung der Bodenbelagsqualitat.

MIN_RASTERVALU Float Tiefster Punkt des Weges.

MAX_RASTERVALU Float Hochster Punkt des Weges.

Laengsneigung Double | Starkste Neigung des Weges (Neigung in Pro-
zent).

Faktor_Laengsneigung Double | Faktor zur Bewertung der Neigungsstarke.

Mindestbreite Long Mindestbreite des Gehweges von 80 cm erfillt?
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Verwendete Attribute (Fortsetzung)

Bezeichnung Typ Beschreibung
Restriction_Rolli Long Restriction fir den Network Analyst um schlechte
oder unmogliche Wege fir Rollstuhlfahrer zu ver-
meiden.
Nachbearbeitung Long Ist eine Nachbearbeitung notwendig?
Kommentar Text Zusatzinformationen Uber die Ortliche Situation

fur die Bearbeitung.

Fehlerhaft Long Sind Originaldaten fehlerhaft oder gab es bauli-
che Veranderungen?

Fehlerbeschreibung Text Beschreibung des Fehlers.

Shape Length Double | Lange des Shapes bzw. des digitalisierten Ab-
schnitts.

Length_multipliziert Double | Lange des Shapes unter Bertcksichtigung der

Faktoren Laengsneigung und Bodenbelag.

Tab. 37: Verwendete Attribute, Quelle: eigene Darstellung
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5 Zusammenfassung

In dieser Arbeit wurde der Frage nachgegangen, ob die in Wien frei verfiigbaren Geoda-
ten zum Thema Barrierefreiheit den Qualitiatsanforderungen hinsichtlich barriere-
freier Navigation im 6ffentlichen Raum entsprechen. Der Weg zur Beantwortung dieser
Frage war ein langer. Zu Beginn musste erst geklart werden, wie Barrieren oder der 6ffent-
liche Raum definiert werden und welche Akteure darauf Einfluss haben. Relevant fur diese
Arbeit waren vor allem bauliche und temporare Barrieren, welche sich auf Strallen oder
Platzen befinden, die einen Strallennamen haben und der 6ffentlichen Verwaltung unter-
stehen. Barrieren entstehen durch eine Wechselwirkung von verschiedenen Akteurinnen.
Die Frage nach den fiir diese Masterarbeit relevanten Akteurlnnen gestaltete sich kompli-
ziert, da die Zustandigkeiten sehr verteilt sind und es keine Person innerhalb der Wiener
Stadtverwaltung gibt, die eine zentrale Anlaufstelle flr dieses Thema darstellt. Deshalb er-
folgte als nachstes die Suche nach Normen und Leitfaden, um Anhaltspunkte zu finden,
was denn nun als barrierefrei gilt und was nicht. Wahrend die Stadt Wien und das (ehema-
lige) Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie nutzliche Leitfaden ver-

offentlichten, blieb der Blick auf die ONORM aufgrund des stattlichen Kaufpreises verwehrt.

Eine weitere Moglichkeit, um Barrieren zu definieren, ist sich mit dem Thema Behinderung
zu beschaftigen. Menschen mit Behinderung sind sehr stark von Barrieren im &ffentlichen
Raum betroffen. Die selbststandige Mobilitdt von Menschen mit Behinderung wird nur zum
Teil durch die Behinderung eingeschrankt, etwa dann, wenn die kérperliche Fitness durch
die Behinderung begrenzt ist, ansonsten sind es vom Menschen geschaffene Barrieren,

die die Teilnahme am offentlichen Leben erschweren oder verhindern.

Mit einer genauen Betrachtung unterschiedlicher Personengruppen und deren Bedurfnisse
an den 6ffentlichen Raum konnte die Frage, welche Geodaten fiir Analysen zu Barriere-
freiheit im 6ffentlichen Raum liberhaupt notwendig sind, geklart werden. Die Zielgrup-
pen umfassten nicht nur Personen im Rollstuhl oder Menschen mit Sehbehinderung, son-
dern es wurde versucht den Blick auch auf altere Menschen oder Familien und Kinder zu
erweitern. Eine der zentralen Erkenntnisse zu dieser Frage war, dass fast alle Kriterien zur
Herstellung von Barrierefreiheit fiir fast alle Zielgruppen relevant sind. Diese Ansicht ver-
treten auch die modernen Ansatze von Barrierefreiheit wie Design for all oder Inclusive
Design, die bewusst auf Einbindung von Menschen mit unterschiedlichen Hintergriinden

und Vorerfahrungen setzen.
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Im Bereich der Geografischen Informationssysteme gab es bisher tiberwiegend Projekte,
die sich nur mit einzelnen Personengruppen beschaftigt haben. Um eine Design for all L6-
sung umzusetzen, wurde mit dem Wiener Bezirk Wahring ein wunderschénes und vielsei-
tiges Zielgebiet gefunden, dass sich auch im Nachhinein betrachtet bestens fiir diese Arbeit

geeignet hat.

Die Suche nach Geodaten zu Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum in Wien gestaltete
sich dank der Open Data Plattform Osterreichs unkompliziert. In Wien existiert mit den
Standorten der Ampeln, den Belagsarten der Wege, den Gehsteigabsenkungen, dem digi-
talen Gelandemodell und dem Taktilen Leitsystem eine gute Basis. Gefehlt hat jedoch ein
digitales Wegenetz flr Fuldganerinnen, denn es existierten mit den GIP Daten lediglich
Linien, die entlang der Stralenmittelachse verliefen. Da die Gehwege aber nicht immer
parallel zur Strallenmittelachse verlaufen, mussten diese selbst kartiert werden, um ein
realistisches Abbild des o6ffentlichen Raums zu bekommen. Der geometrisch-topologisch
korrekte Wegenetzgraph des Bezirks Wahring umfasst seit vollendeter Aufbereitung 2.669
Linien. Darin eingerechnet sind Eingriffe, die durch Kartierung von zusatzlichen Geodaten
notwendig wurden. Bei einer Begehung des kompletten Untersuchungsgebiets wurden
noch Baustellen, die Verkehrssicherheit von Kreuzungen und Wegen, Stufen und Rampen
sowie die Gehsteigbreiten erhoben. Nicht zu unterschatzen ist der Zeitaufwand fir eine
derartige Begehung, dieser betrug rund 65 Stunden fur ein Wegenetz von ungefahr 138
Kilometer. Die Vorbereitung der Kartierung ist dabei besonders entscheidend, denn nur
wenn der Geodatensatz penibel auf so viele Eventualitaten wie moglich vorbereitet wurde,
kénnen nachtragliche — wegen Anderungen am Geodatensatz notwendige — nochmalige
Begehungen vermieden werden. Um bei der Kartierung nicht den Uberblick zu verlieren,
wurde eigens eine Karte mit Stral3en erstellt, die schon abgegangen wurden. Die Begehung
startete dabei entlang der Hauptverkehrsachsen, wodurch sich wiederum kleinere Teilge-

biete ergaben, die die Kartierung vereinfachten.

Der durch die Kartierung angereicherte Geodatensatz ermdéglichte die Erstellung von wei-
teren Feldern in der Attributtabelle. Dabei handelt es sich um Restriktionen und Faktoren.
Restriktionen wurden in dieser Arbeit testweise fur blinde Personen und Rollstuhlfahrerin-
nen erstellt. Diese Restriktionen sollen die Wege ausweisen, die aufgrund festgelegter Kri-
terien fir diese Personengruppen unbenttzbar sind. Sie eigenen sich zur Darstellung auf
einer Karte, um Barrieren zu visualisieren und zur Suche nach alternativen Wegen bei Na-
vigationsapplikationen. Die Faktoren sollen daflr sorgen, dass angenehme oder sichere

Wege gegenlber unangenehmen und unsicheren Wegen bei der Routenplanung
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bevorzugt werden. Die Weglange wird mit den Faktoren multipliziert, um sie — wenn sie
Nachteile aufweisen — kiinstlich zu verlangern. Durch die vermeintlich langere Wegstrecke
werden kurzere und barrierefreie Wege bevorzugt. Endergebnis war ein Wegenetzgraph,
der sich dann noch einem Testverfahren unterziehen musste, ob er moglichst multifunktio-
nal einsetzbar ist. Nach beispielhaften Analysen Uber die Barrierefreiheit des Bezirks und
der erfolgreichen Routenplanung, bei der das erstellte Network Dataset als Grundlage
diente, kann die Frage nach der optimalen Aufbereitung von Geodaten fiir Analysen mit

Fokus auf barrierefreie Navigation als beantwortet gekennzeichnet werden.

Geklart werden konnte durch die Fertigstellung des Geodatensatzes auch die Frage nach
den Qualitatserfordernissen. Die von der Stadt Wien veroffentlichten Geodaten wurden
anhand von verschiedenen Qualitatsmerkmalen untersucht. Sie sind hochwertiger als ur-
sprunglich vermutet und flachendeckend flr den ganzen Bezirk verfligbar. Zwar mussten
bei den Gehsteigabsenkungen einige Korrekturen im Zuge der Begehung durchgefuhrt
werden, knapp die Halfte dieser Fehler kann allerdings auch auf Bewegungen im Erdreich
zurUckzufuhren sein. Verbessert werden sollten die Zugriffsmdglichkeiten auf die Boden-
belagsflachen, denn diese waren nicht tiber die Open Data Plattform abrufbar, sondern nur
Uber den Stadtplan der Stadt Wien. Neben weiteren kleineren Anderungswiinschen bei den
anderen frei verfugbaren Geodaten steht vor allem der Wunsch nach zusatzlichen Geoda-

ten zu Barrierefreiheit im Vordergrund.

Die Verdéffentlichung von zusatzlichen Geodaten kann in einem ersten Schritt wie bei den
bisherigen Geodaten fur sich alleinstehend erfolgen. Langfristig sollte es jedoch das Ziel
sein einen gesammelten Geodatensatz zum Thema Barrierefreiheit anzubieten. Problema-
tisch sind hierbei die vielen Akteurlnnen innerhalb der Stadtverwaltung, welche auf einen
gemeinsamen Nenner gebracht werden mussen. Hier ware es notwendig Personen mit
fachlicher Expertise im Bereich Barrierefreiheit zu haben, die solch eine Geodatenharmo-
nisierung begleiten. Die Pflege der Geodaten sollte dann méglichst weiterhin in den jewei-
ligen Fachbereichen erfolgen, die die Geodaten auch heute schon aktuell halten. Da sowohl
Geografische Informationssysteme als auch Barrierefreiheit im Trend liegen, ist der Aus-

blick auf die Zukunft ein positiver.
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