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Automatisierte und digitale Services im Mobilitätssektor - Treiber
oder Hindernis inklusiver Mobilität?

Yusak SUSILO, Roman KLEMENTSCHITZ, Oliver ROIDER, Michael SKOK

l. Ausgangstage

Aufbauend auf den Ergebnissen und verfügbaren
Daten des Forsch u ngs Projektes Egliteplus (Sammer
et ai. 2012) wurde im Rahmen der Stiftungsprofessur
DAVeMoS (Digitalisierung und Automatisierung im Ver-
kehrs- und Mobilitätssystem, BMK Stiftungsprofessur
im Rahmen der Ausschreibung Mobilität der Zukunft,
MdZ - Stiftungsprofessur 2017) untersucht, inwiefern
automatisierte und digitale Services, die Inklusion von
Menschen mit Mobilitätseinschränkungen für selbst-
bestimmtes Reisen vorantreiben können. Für diese

Auswertung stand eine Anzahl von 452 Interviews mit
Personen mit speziellen Mobilitätsbedürfnissen zur
Verfügung, davon 48 mit körperlichen Einschränkun-
gen, 96 mit visuellen Einschränkungen/ 107 mit Hör-
einschränkungen, 48 ältere Personen, 72 Kinder und
Jugendliche und 81 Personen mit mangelnder Sprach-
kompetenz. Im Rahmen der Interviews haben diese
Personen insgesamt 4060 durchgeführte Wege berich-
tet, wobei bei 471 dieser Wege eine oder mehrere Bar-
rieren beschrieben wurden. Zentrale Ausgangssituati-

on ist demnach, die Anforderungen von Menschen mit
besonderen Bedürfnissen zu kennen/ um analysieren
zu können, inwieweit automatisierte und digitale Ser-
vices im Mobilitätssektor Treiber oder Hindernis inktu-

siver Mobilität sein können. Wird die Lücke zwischen

diesen vulnerablen Gruppen und den nicht beeinträch-
tigten Verkehrsteilnehmerlnnen also tendenziell eher
geschlossen oder wird diese weiter aufgehen?

2. Internationaler Vergleich

Die Erwartungen/ dass die Qualität der Mobilität für
Menschen mit speziellen Mobilitätsbedürfnissen auf-
grund automatisierter und digitaler Services im Mobi-
litätssektor verbessert oder gar erst ermöglicht wird,
ist ein viel diskutiertes Thema in der Fachliteratur, sie-

he Z. B. Rösler K. (2019), Meyer et ai. (2017), Harper
C. D. et ai. (2016), Saaed et ai. (2016) oder Trommer
et ai. (2016). Dies betrifft einerseits die verbesserte
Möglichkeit aktiv und selbstbestimmt mobil zu sein
aber auch andererseits den besseren passiven Schutz
durch Assistenzsystemefürvulnerable Gruppen (Ben-
netta R. 2019). Auffällig ist dabei das hohe Vertrauen
dieser Gruppen in neuen Technologien, vorausgesetzt
es gibt adäquate Einschulungen (Rasier K. 2019). Eine
weitere Gruppe, die von diesen neuen Möglichkeiten
profitiert, sind Personen mit entsprechenden Betreu-
ungsaufgaben. Die Auswirkungen auf diese Gruppe
sind neben dem geringeren Einsatz von Betreuungs-
zeit auch die Unterstützung bei der Überwindung von
Barrie-ren am Weg und die Unterstützung bei den
komplexeren Wegeketten (z. B. durch adäquate Infor-
mationsaufbereitung), die durch die Einbettung der
Begleitwege in das eigene Mobilitätsbedürfnis der
Begleitpersonen hervorgerufen werden (Knoll 2016}.

Demgegenüber stehen die noch nicht geklärten Rah-
menbedingungen zur Nutzung automatisierter und
digitaler Services im Mobilitätssektor, wie zum Bei-
spiel: Benötigt man einen Nachweis zur Befähigung
der Benützung der Systeme, im Speziellen bei auto-
matisierter Fahrzeugen, und wie kann man diesen
erlangen? Zusätzlich stellt sich die Frage nach den
Kosten zur Anschaffung und Benützung dieser Syste-

me, die vulnerable Gruppen - hier speziell armutsge-
fährdete oder in Armut lebende Personen - von der

Nutzung ausschließen könnte. Es gibt aber auch Aus-
sagen, dass die Kosten für Mobilität durch Automati-
sierung und Digitalisierung langfristig sinken werden
(Meyer et ai. 2017 oder Trommer et ai. 2016). Auch
wenn in manchen Arbeiten versucht wurde, anhand

von Statistiken mobilitätsbeeinträchtigter Gruppen

die entsprechenden Zielgruppen zu quantifizieren
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Abbildung l: Bewertung einer Maßnahme auf Basis Ihres Einflusses auf Inktusivität und ihrer ProblemlÖsungsfähigkeit zum Erreichen des Mobili-
tätsziels eines Weges.
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Abbildung 2: Rekodierung der Gesamtpunkteanzahl in eine fünfteilige Skala

(RaslerK. 2019oderTrommeretal. 2016), liegt derzeit
noch keine systematische Betrachtung auf der Ebene
konkret ausgeführter Wege vor, wie in der vorliegen-
den Analyse durchgeführt.

3. Analysekonzept

Auf Basis einer umfassenden Literaturrecherche be-

kannter Mobilitätshindernisse wurden in einem ersten

Schritt die Angaben der Probanden über aufgetrete-
ne Barrieren auf den berichteten Wegen transkribiert
und entsprechende Klassen an Mobilitätshindernissen
(Barrieren) codiert. Daraus abgeleitet wurde eine Liste
von 53 im Wegedatensatz auftretenden Barrieren im
öffentlichen Raum zusammengestellt (Tabelle l). Am
häufigsten wurden hier verkehrfiche Aspekte im Stra-
ßenraum genannt, wie beispielsweise das Uberque-

ren einer vielbefahrenen Straße oder die mangelnde

barrierefreie Ausgestaltung von Kreuzungsbereichen.
Hierbei ist festzuhalten, dass unterschiedliche Mobili-

tätseinschränkungen von Personen auch unterschied-
liche spezielle Anforderungen an die Barrierefreiheit
mit sich bringen. In der vorliegenden Untersuchung
wurde zwischen folgenden Personengruppen unter-
schieden (vgl. Sammer et ai. 2012):

l. Körperliche Einschränkung: Rollstuhlfahrer/ geh-
eingeschränkte Personen;

2. Visuelle Einschränkungen: Personen beeinträch-
tigter Sehstärke/ blinde Personen;

3. Höreinschrankungen: Personen mit beeinträchtig-
ter Hörleistung/ gehörlose Personen;

£ S-^
fl) (ü <Ü

. Bewusstseinsbildende Maßnahmen
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Einfluss der Maßnahme auf die Inklusivität

[1 = geringer Einfluss, 5 = Weg kann s el bstb esti m mt zurückgelegt werde n]

' Mobilitätstrainings

Konventioneller Austausch

von Erfahrungen (bspw,
Durch Workshops

Die Größe der Blase gibt den Anteil
der berichteten Wege wieder, auf
welchen die entsprechenden
Maßnahmen Wirkung gezeigt haben

Abbildung 3: Auswertung bestimmter Maßnahmen hinsichtlich Einfluss ihrer Problemlösungsfähigkeit, Barrieren zu überwinden, sowie der An-
teil an Wegen, welche durch die Maßnahme beeinflusst worden sind.
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4. Mentale Einschränkungen: Personen mit kognitiven
Entwicklungsbeeinträchtigungen;

5. Mangelnde Sprachkompetenz: Personen mit Prob-
lernen beim Verstehen von akustischen und visuel-

len InformationensowieVerständigungsproblemen
aufgrund mangelnder Sprachenkenntnisse oder
Lernschwierigkeiten;

6. Personen/ bei denen eine Begleitperson erforder-
lich ist: Altere (gebrechliche) Personen und Kinder.

Die speziellen Anforderungen der unterschiedlicher
Personengruppen können dazu führen, dass eine be-

stimmte Barriere keine, eine schwache, eine mittlere

oder eine starke Auswirkung auf die Wegekette oder
auf die Gesamtmobilität einer Person hat. Aus diesem

Grund wurden die Auswirkungen der einzelnen identi-
fizierten Barrieren auf die sechs definierten Personen-

gruppen bewertet (Tabelle l).

Auf Basis eines systemischen Ansatzes wurde ver-

sucht, sich nicht nur auf das Problem (die Barriere)
zu konzentrieren, sondern das ganze System (= Wege-
kette) zu analysieren und daraus ableitend entspre-
chend qualifizierte LÖsungsansätze bzw. Maßnahmen
auszuarbeiten und zu bewerten. Der Effekt der aus-

gearbeiteten Maßnahmen wurde auf verschiedenen

Ebenen betrachtet: Für die Mobilitätsgruppen, für
verschiedene Wegeetappen (Pre-, On- und Post-trips)
sowie für unterschiedliche Verkehrsmittel.

Basierend auf den skizzierten Funktionsmöglichkeiten
automatisierter und digitaler Dienste aus dem Projekt
AM inklusiv] (Knoll et ai. 2020) wurde eine Auflistung
von konventionellen und unterstützenden (digitalen
oder automatisierten) Technologiemaßnahmen aus-
gearbeitet, um den Mobilitätsbedürfnissen der Perso-

nen entgegen zu kommen. Der Beitrag der jeweiligen
Maßnahme zur Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur

Barrieren

j-lohe Entfernung von Startpunkt - Haltestelle bzw. Haltestelle - Ziel
J^lndernisse in Fußwegen
Fahrzeuge in Fußwegen
Unebene Oberflächen

Schwache Straßenbeleuchtung

Schlechter Fußweg (Plaste rsteine, Sand,
Mangel an Fußwegen
Mancjd an barrierefreien ParkDlätzen

Mangel an taktilen Orientierungssystemen (TBI,
Zu hohe Steigung oder Stiegen
Allgemeine Sicherheitsbedenken
Bordstein kanten

Geschlossene Fußwege (bspw infolge von Baustellen)
Keine taktilen Orientierungssysteme
Probleme infolge von Lärm

Probleme bedingt durch Wetter (N3sse__^
oder funktioniertigen Tel licht

Mangel an (gesicherten) Fußgangerüberquerungen
Mangelnde Anschlusssicherung des OPNV
Schlechte Intervalle / lange Wartezeiten

Unzureichend zugängliches Transportsystem
Verlasslichkeit des Transportsystems
Oftmaliges Umsteigen

Keine direkten OPNV Routen
'ungen (Rampen, Sitzplätze, ..)

Fahrer vergisst bei Haltestelle zu stoppen
Unangemessene Umgangsweise des Fahrers oder Unwissenheit
Fahrer ruft Härteste l lenna me nicht aus
Mangelnde Kenntnisse des Fahrers betreffend Mobilitätsbedürfnis

Fahrer weigert sich zu halten
^prachbarneren zwischen Fahrer und Fahrgasf
Spa\t oder Stufe zum / im Fahrzeug
Zu enge Positionierung der Sitzplätze
Mangel an Beleuchtung innerhalb des Fahrzeuges
Platzangebot im Fahrzeug mangelhaft
Fahrzeug für Mobifitätsbedürfnis ungeeignet
^pltetuhl kann im Fahrzeug nicht befestigt / gesichert werden
fahrzeug ist voll bzw. alle Rollstuh l platze sind belegt
Fehlende / unzureichend erkennbare visuelle Informationen im Fzg
Fehlende / unzureichend verständliche akustische Informationen im
Fahrzeug
Rollstuhl zu groß oder zu schwer
Qualität der Haltestelle unzureichend (Wetterschutz,
Haltestelle oder Station nicht zugänglich
Probleme mit Lift oder Rolltreppe

Spa\t zwischen Bahnsteig und Fahrzeuge
Fehlende / unzureichende visuelle Information im Haltestelle'nberelch
Fehlende / unzureichende akustische fnfo im Haltestellen bereich
KeinbamerefreierWegzu Haltestelle/Station"
Probleme mit Begleithund
Schwierigkeiten, im öffentlichen System zu navigieren
Allgemeine Gesundhe itsei nschränkungen
Allgemeine Verkehrsprobleme (Erhöhtes Verkehrsaufkommen,

Tabelle l: Häufig auftretende Barrie-
ren für Personen mit verschiedenen

Mobilitätsbedürfnis-sen. In Abhän-

gigkeit der Mobilitätseinschränkung
kann eine Barriere keine / schwache
(grün), eine mittlere (gelb) oder eine
starke (rot) Auswirkung auf die Zu-

gänglichkeit eines Systems haben, (l):
Körperliche Einschränkung; (2) Seh-

einschränkung; (3) Höreinschränkung;
(4) Mentale Einschränkung; (5) Man-
gelnde Sprachkompetenz; (6) Begleit-
person erforderlich.
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wird einem von fünf Handlungsfeldern zugeordnet.
Diese Handlungsfelder können wiederum in Subkate-
gorien aufgeschlüsselt werden:

l. Richtlinien: Ausbildung und Training, Feedback und
Erfahrungsaustausch. Das Handlungsfeld.

2. Fahrzeuginfrastruktur: Ein- und Ausstiegshilfen,
Fahrzeugdesign und Kommunikationsinterfaces.

3. Haltestelleninfrastruktur: Einrichtung und Services
für eine zugängliche Haltestelle / Station.

4. Informationssysteme Navigations- und Orientie-
rungshilfen, Fahrgastinformationssysteme, Ver-
bindungssicherheit und -qualität/ Bestell- und Zah-
lungsmöglichkeiten.

5. Sicherheit: Verbesserung der Verkehrssicherheit
und des allgemeinen Sicherheitsgefühls.

Handiungs-
fehl

Rtchtlinten

Fahrzeug-
infrastruklur

Hattestellen-
Infrastfuklur

Kategone

Ausbildung
und Training

Feed back und
Wissen sau sta

uscft

Fahrzeugs&fti
ge Ein-und

Ausstieg s hitf
en

Fahrzeugdesi
B"

Kommunikati
onsschnrttstel

[en

Infrastniktur-
seitige E in -

und

Ausstiegshiff
en

Ma&nahmen

Bewusstsei nsüi Iden sie
Maßnahmen

Moüllitätstraininss

PT&'lripVirtualigerung
A.utomatisierts Profilierung
derGehsteigqualitä
AiUtomatisierter Austausch
i/onErfaiirunqen

Konventioneller
l nfo rmatio nsau st ausch
Manuelle Rampe,
Kn geling, Hublifte
Automatische Rampen
Jighl DocKing"
Automatisierte Huüifte
Bectsrfsorientiertes
Sftz: pl atz angebet
Sprache-zu-Brallle oder
Sprache-zu-Text
Ko nmun ikat io nssch nittste
le
Sprache-z.u-
Gebärdensprache
Ko nmun ikä io nssch nittste
Be
Übersetz er z. u leicht
verständlicher Sprache
Nachhcht an Fahrzeug
hinsichtlich
Moüililätsbedürfnissen

Nueaugleiche Eingänge,
Rampen oder Ufte
Automatische oder
kraftunterstübende Türe n
Haltestellen be reiche mit

ausreiche no Pl atz

Typ

K

K
T

A

A

K

K

A

'A-

A

A

A

A

A

K

K

K

Problem-
tösungst
ähigteit
.Weg)

[Punkte

2, 24

2, oe
1, 55

1, 0»

%52

^ 52

3, 58

4, 17

^40"

2, ai

2, 93

4, 13

5, 00

3, 63

3, 33

4, 00

3. 00

Inklusivit
ai

(MaBndi
me)

[Punkte!

1, 00

2, 00
3, 00

2. 00

2, 00

1. 00

3, 00

3, 00

"4,00

4, 00

4, 00

4, 00

4, 00

3, 00

3. 00

3, 00

3, 00

Gesa mt-
trewer-

tung
[Sdiul-
notenl

5

5

5

5

4

5

3

3

7

4

3

2

2

3

4

3

4

Digrtafe
App ti-
katton

möglich
?

[JalNein]
J

J

J

J

J

J

N

N

Ti~

N

J

J

J

J

N

N

H

stimmtheit von Personen(gruppen) mit Mobilitätsein-
schränkungen. Die Problemlösungsfähigkeit hingegen
bewertet den Beitrag der Maßnahme zur Lösung der
aufgetretenen Barrieren basierend auf den Angaben
im Wegedatensatz.

Zur Bewertung der Maßnahmen wurde jeweils eine
5-teilige Klassifizierung angewandt. Der niedrigste
Wert der Bewertungsskala bezüglich Inklusivität ist l
(geringe), der höchste 5 (ausgezeichnete). In Analogie
bedeutet bei der Problemlösungsfähigkeit der Maß-
nahmen der Minimalwert l geringen Einfluss und der
Maximalwert 5 ausgezeichneter Einfluss zur Befriedi-
gung des konkreten Mobilitätsbedürfnisses.

Die Inklusivität und die Problemlösungsfähigkeit ver-
schiedener Maßnahmen lassen sich übersichtlich in

einer Matrix darstellen (siehe Abbildung l), um in
weiterer Folge eine Einschätzung/ Bewertung und

Tabelle 1: Evaluierung der
Barrierefreiheit konventio-

neller und unterstützender

Maßnahmen bezüglich der
Handlungsfelder Richtlinien,
Fahrzeuginfrastruktur und
Haltestelle n-Infrastruktur.

Die Anzahl der Punkte re-

präsentiert den potenziellen
Einfluss auf die Barriere-frei-

heit entsprechend der be-
reits beschriebenen zugrun-

deliegenden Skala

K ... Konventionelle Maßnah-

men

A... Assistive/unterstützende

(digitale oder automatisier-
te) Maßnahmen

Punktesystem (Problem l ö-
sungsfähigkeit, inklusivität):
l ... geringer Einfluss - 5 ...
Weg ka n n sei bstbesti mmt
zurückgelegt werden

Schulnotensystem (Gesamt-
bewertung): l ... höchster
Wert, 5 ... niedrigster Wert

Zur Feststellung der Inklusivität einer Maßnahme und
ihrer Problemlösungsfähigkeit zur Befriedigung des
Mobilitätsbedürfnisses wurden alle Maßnahmen ein-

zeln und auf Wegeebene in Abhängigkeit des gewähl-
ten Verkehrsmittels und den Mobilitätsanforderungen
einer Person untersucht und analysiert. Inklusivität
bewertet die Maßnahme an sich (unabhängig von den
in den durchgeführten Wegen angebenden Barrieren),
d. h. inwieweit wirkt diese Maßnahme zur Selbstbe-

Priorisierung der Maßnahmen vornehmen zu können.
Durch Multiplikation der Bewertung von Inklusivität
und Problemlösungsfähigkeit einer Maßnahme ergibt
sich eine Gesamtpunkteanzahl, die zur besseren Dar-
Stellung bzw. Lesbarkeit in ein Schulnotensystem um-
codiert wurde, wobei l der beste und 5 der schlech-

teste zu erreichende Wert ist (siehe Abbildung 2).
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Handlung s-
fdd

[nfonnafions-
Systeme

Sichertieit

Kategorie

Nwigaüon-
und

^rientienings
wsteme

Fahrgast-
nfonnationen

Vert>indung&
Sicherheit

und
tferüindungst

ualitat

Be sta l-und
Baahlsysten

e

Vefkehrssicti
ertieit

Allgemeines

Sichertieitso<
tilhl

Maßnahmen

/erbesserung dertaMilen
WeqeSeitsy steme

Verbesserung der
isu eil e n Weg el eitsyste me
Augmented Reality (AR)

PLmkt-zu-Punkt
Na/igation

Akustische Punki-z.u-
Punkt Navigation

Verbesserung der
visuellen

:ahrgastinfoTmationssysle
me

Verbesserung der
akustischen

~a hrgastinformati on ssy ste
me

Bedarfsabhängge
Mobittitäisinfos/

Optimierte
Routenvorschiäge

Fah izeu gbesetz.u ngsg rad
/EchtzeBanzLeigevon
Fa hrg astfreq usnz-en
Fahrzeug ankunft/-

Verspätungen
Fahrzeugtype/

Fah&eusstandort
Verbesserung der OPIW-

Irrte rvalle
Priori siemn g von
Mobilitatsgmppen
Bedarfsabhänglge

Uberquerungs-
Einstiegseeilen

Re-Routing Sewices
Fahrpl an abhängige

Letzte-Meile-systerre
Bedarfsabhängige Letzte

Meile-Sysleme
Mobite Tickets und

Bezahlung
Persönliche Unterstütz.uni

Blindenakustik

Beleuchtung
3 ich erhe itsmaßnahmen

Bedarfsabhängige
Uberquerungs-
Einstiegszeiten

yp

K

K

A

A

K

K

A

A

A

A

K

A

A

A

A

A

A

K

~K
K

T<~

A

»roblem-

ösungsT
a h»g keit
(Weg)

[PunMe]

2. 36

2. -13

3, 00

234

4, 00

3, 11

2, 01

3, 37

2, 17

2, 96

2. S-1

3, 70

2. 49

2, 33

3, 68

3, 17

3, 00

2, 63
^09"
4,40
tw
%49

nWusivft
a

Matnah
me)

punkte]

3, DO

3,00

4, 00

4, 00

3, 00

3, 00

4, 00

3, 00

3, 00

3. 00

2, 00

3, 00

3, 00

3, 00

5, 00

5, 00

3, 00

1, 00
3. 00

3, 00
1, 00

3, 00

iesamt-
bewert-

ung
[Sctiul
noten]

4

4

3

3

3

4

4

3

4

4

4

3

4

T

2

2

4

5

~3
3

-5~

4

digitale
Appli-
Kation
n ög lich
f

lafNeinl
N

N

J

J

J

J

J

J

J

J

J

J

J

~T

J

J

J

N
N

N
T

J

Tabelle 3: Evaluierung der
Barrierefreiheit konventio-

neller und unterstützender

Maßnahmen bezüglich der
Handlungsfelder Informa-
tionssysteme und Sicherheit.
Die Anzahl der Punkte re-

präsentiert den potenziellen
Einfluss auf die Barrierefrei-

heit entsprechend der be-
reits beschriebenen zugrun-

deliegenden Skala.

K ... Konventionelle Maßnah-

men;

A... Assistive/unterstützende

(digitale oder automatisier-
te) Maßnahmen

Punktesystem (Problemlö-

sungsfähigkeit, Inklusivität):
l ... geringer Einfluss - 5 ...
Weg kann selbstbestimmt
zurückgelegt werden

Schulnotensystem (Gesamt-
bewertung): l ... höchster

Wert, 5 ... niedrigste r Wert

Ein Beispiel: Ein konventionelles verbessertes Leit-
und Orientierungssystem kann hinsichtlich seiner
Inklusivität subjektiv mit 3 bewertet werden. Eine
seheingeschränkte Person gibt auf ihrem berichteten
Weg an, dass fehlende oder unzureichend erkennba-
re visuelle Informationen zu Problemen führen. Ein
verbessertes konventionelles Leit- und Orientierungs-

System könnte in diesem Fall hinsichtlich seiner Prob-
lemlösungsfähigkeit subjektiv mit 4 bewertet werden.
Durch Multiplikation ergibt sich eine Gesamtpunkte-
anzahl von 12 bzw. eine Gesamtbewertung nach dem

Schutnotensystem von 3.

4. Bewertung der Maßnahmen

Entsprechend dem beschriebenen Analysekonzept
wurden sämtliche Maßnahmen für alle Wege/wo Bar-

rieren jeglicher Art berichtet wurden, evaluiert. Einen
ersten Überblick über die Inklusivität bzw. die Prob-
lemlösungsfähigkeit einer Maßnahme bietet beispiel-

haft Abbildung 3; Bewusstseinsbildende Maßnahmen
können nicht selbstbestimmt (d. h. ohne Beteiligung
anderer Personen) durchgeführt werden (Bewertung
l), haben aber einen Einfluss auf die Lösung auftre-
tender Barrieren am Weg (Bewertung 2, 24). Die Grö-
ße der Blase erklärt den Anteil an Wegen, auf denen
die Maßnahme hilfreich zur Problemlösung ist. Im Fall
bewusstseinsbildende Maßnahmen sind das 7/7 %

der Wege. Im Vergleich dazu hat die Organisation von
Workshops eine höhere Bewertung der Problemlö-
sungsfähigkeit (Bewertung 2,42) und einen wesent-
lich höheren Anteil an Wegen, wo diese Maßnahme
einen Einfluss zur Problemlösung hat (70 %).

Im Zuge der Projektausarbeitung sind für sämtliche
konventionelle und unterstützende Maßnahmen
entsprechende Grafiken erstellt und Analysen durch-
geführt worden. Global betrachtet wurde den Maß-
nahmen Kategorien zugeordnet, welche wiederum
Teil eines bestimmten Handlungsfeldes sind. Maß-
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nahmen können zwischen (K) konventionell und (A)
unterstützend (automatisiert und/oder digital) unter-
schieden werden. Konventionelle Maßnahmen sind

jene barrierefreien Lösungen/ welche hinsichtlich
ihrer Funktionsweise gut erprobt sind. Zumeist ge-
ben klare Richtlinien und Normen ihre Einsatzfelder

und ihre technische Ausführung an. Unterstützende
(automatisierte und/oder digitale) Maßnahmen sind
mit heutigem Stand der Technik (zumeist) technisch
realisierbar, hinsichtlich Anwendbarkeit bestehen al-

lerdings noch Forschungs- und Entwicklungsbedarf.
Zusätzlich wurde das Digitalisierungspotential für
jede Maßnahme bestimmt (Tabelle 2 und 3).

5. Schlussfolgerung

Auf Ebene der Handlungsfelder ist die Fahrzeuginf-
rastruktur der Bereich, wo es die größten Potenziale
für eine verbesserte Inklusivität des Verkehrssystems
gibt. Viele davon sind assistiv unterstützend und als

digitale Applikation umsetzbar. In dieser Gruppe ste-
chen Kommunikationsschnittstellen wie Übersetzung
in leicht verständlicher Sprache oder Gebärdenspra-
ehe besonders hervor. Außerhalb dieses Handlungs-
feldes sind Informationssysteme zur ersten/letzten
Meile wichtige Maßnahmen, um entsprechende posi-
tive Wirkungen zu erzielen.

Die Ergebnisse dieser Analyse werden in einem wei-
teren Schritt in das Projekt AM inklusive! (Knoll et ai.
2020) einfließen. In diesem Projekt werden in weite-
rer Folge Handlungsempfehlungen für die politische
Ebene ausgearbeitet und zur Diskussion gestellt. Es
muss ein Anspruch der Verkehrs- und FTI-Politik in

Österreich sein, durch jede gesetzte Maßnahme -
auch bei jenen Maßnahmen, die nicht vordergründig
auf die Verbesserung der Inklusivität des Verkehrs-
Systems abzielen - die Lücke zwischen den nicht be-
einträchtigten Verkehrsteilnehmerlnnen und den
vulnerablen Gruppen mit speziellen Bedürfnissen zu
schließen. Die im Rahmen dieser Analyse aufbereite-
ten Informationen, welche auf die Erfahrungen der
unmittelbar betroffenen Personen basieren, sollen

dafür einen wesentlichen Beitrag leisten.
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