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Automatisierte und digitale Services im Mobilitatssektor — Treiber

oder Hindernis inklusiver Mobilitdt?

Yusak SUSILO, Roman KLEMENTSCHITZ, Oliver ROIDER, Michael SKOK

1. Ausgangslage

Aufbauend auf den Ergebnissen und verfligharen
Daten des Forschungsprojektes Eglitéplus (Sammer
et al. 2012) wurde im Rahmen der Stiftungsprofessur
DAVeMoS (Digitalisierung und Automatisierung im Ver-
kehrs- und Mobilitatssystem, BMK Stiftungsprofessur
im Rahmen der Ausschreibung Mobilitdt der Zukunft,
MdZ - Stiftungsprofessur 2017) untersucht, inwiefern
automatisierte und digitale Services, die Inklusion von
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen fur selbst-
bestimmtes Reisen vorantreiben konnen. Fir diese
Auswertung stand eine Anzahl von 452 Interviews mit
Personen mit speziellen Mobilitdtsbedurfnissen zur
Verfligung, davon 48 mit kérperlichen Einschriankun-
gen, 96 mit visuellen Einschrankungen, 107 mit Hor-
einschrankungen, 48 dltere Personen, 72 Kinder und
Jugendliche und 81 Personen mit mangelnder Sprach-
kompetenz. Im Rahmen der Interviews haben diese
Personen insgesamt 4060 durchgefiihrte 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 Bedirfnissen zu kennen, um analysieren
zu konnen, inwieweit automatisierte und digitale Ser-
vices im Mobilitatssektor Treiber oder Hindernis inklu-
siver Mobilitdt sein kénnen. Wird die Llicke zwischen
diesen vulnerablen Gruppen und den nicht beeintrach-
tigten Verkehrsteilnehmerinnen also tendenziell eher
geschlossen oder wird diese weiter aufgehen?

2. Internationaler Vergleich

Die Erwartungen, dass die Qualitat der Mobilitat fur
Menschen mit speziellen Mobilitatsbedirfnissen auf-
grund automatisierter und digitaler Services im Mobi-
litdtssektor verbessert oder gar erst ermoglicht wird,
ist ein viel diskutiertes Thema in der Fachliteratur, sie-

he z.B. Rosler K. (2019), Meyer et al. (2017), Harper
C.D. et al. (2016), Saaed et al. (2016) oder Trommer
et al. (2016). Dies betrifft einerseits die verbesserte
Moglichkeit aktiv und selbstbestimmt mobil zu sein
aber auch andererseits den besseren passiven Schutz
durch Assistenzsysteme fir vulnerable Gruppen (Ben-
netta R. 2019). Auffallig ist dabei das hohe Vertrauen
dieser Gruppen in neuen Technologien, vorausgesetzt
es gibt addquate Einschulungen (Résler K. 2019). Eine
weitere Gruppe, die von diesen neuen Moglichkeiten
profitiert, sind Personen mit entsprechenden Betreu-
ungsaufgaben. Die Auswirkungen auf diese Gruppe
sind neben dem geringeren Einsatz von Betreuungs-
zeit auch die Unterstiitzung bei der Uberwindung von
Barrie-ren am Weg und die Unterstlitzung bei den
komplexeren Wegeketten (z.B. durch addquate Infor-
mationsaufbereitung), die durch die Einbettung der
Begleitwege in das eigene Mobilitdtsbedirfnis der
Begleitpersonen hervorgerufen werden (Knoll 2016).

Demgegenlber stehen die noch nicht gekldrten Rah-
menbedingungen zur Nutzung automatisierter und
digitaler Services im Mobilitatssektor, wie zum Bei-
spiel: Bendtigt man einen Nachweis zur Befdhigung
der Benlitzung der Systeme, im Speziellen bei auto-
matisierter Fahrzeugen, und wie kann man diesen
erlangen? Zusatzlich stellt sich die Frage nach den
Kosten zur Anschaffung und Benitzung dieser Syste-
me, die vulnerable Gruppen — hier speziell armutsge-
fahrdete oder in Armut lebende Personen — von der
Nutzung ausschlieBen kdnnte. Es gibt aber auch Aus-
sagen, dass die Kosten fiir Mobilitdt durch Automati-
sierung und Digitalisierung langfristig sinken werden
(Meyer et al. 2017 oder Trommer et al. 2016). Auch
wenn in manchen Arbeiten versucht wurde, anhand
von Statistiken mobilitdtsbeeintrachtigter Gruppen
die entsprechenden Zielgruppen zu quantifizieren
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Abbildung 1: Bewertung einer MaBnahme auf Basis lhres Einflusses auf Inklusivitdt und ihrer Problemldsungsfihigkeit zum Erreichen des Mobili-

tatsziels eines Weges.
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Abbildung 2: Rekedierung der Gesamtpunkteanzahl in eine flnfteilige Skala

(Rosler K. 2019 oder Trommer et al. 2016), liegt derzeit
noch keine systematische Betrachtung auf der Ebene
konkret ausgefUhrter Wege vor, wie in der vorliegen-
den Analyse durchgefiihrt.

3. Analysekonzept

Auf Basis einer umfassenden Literaturrecherche be-
kannter Mobilitdtshindernisse wurden in einem ersten
Schritt die Angaben der Probanden (ber aufgetrete-
ne Barrieren auf den berichteten Wegen transkribiert
und entsprechende Klassen an Mobilitdtshindernissen
(Barrieren) codiert. Daraus abgeleitet wurde eine Liste
von 53 im Wegedatensatz auftretenden Barrieren im
offentlichen Raum zusammengestellt (Tabelle 1). Am
haufigsten wurden hier verkehrliche Aspekte im Stra-
Renraum genannt, wie beispielsweise das Uberque-

uberwunden werden]
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Problemidsungsfahigkeit der Manahme
[1 = geringer Einfluss, 5= Barriere kann problemlcs

Einfluss der MaBnahme auf die Inklusivitat

[1 = geringer Einfluss, 5 = Weg kann selbstbestimmt zurickgelegt werden]

ren einer vielbefahrenen Stralse oder die mangelnde
barrierefreie Ausgestaltung von Kreuzungshereichen.
Hierbei ist festzuhalten, dass unterschiedliche Mobili-
tatseinschrankungen 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 al. 2012):

1. Korperliche Einschrankung: Rollstuhlfahrer, geh-
eingeschrankte Personen;

2. Visuelle Einschréankungen: Personen beeintrich-
tigter Sehstarke, blinde Personen;

3. Horeinschrankungen: Personen mit beeintrachtig-
ter Harleistung, gehorlose Personen;

® Bewusstseinsbildende MaBnahmen
® Mobilitatstrainings

Konventioneller Austausch
von Erfahrungen (bspw.
Durch Workshops

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

Abbildung 3: Auswertung bestimmter MaRnahmen hinsichtlich Einfluss ihrer Problemldsungsfahigkeit, Barrieren zu tiberwinden, sowie der An-

teil an Wegen, welche durch die MaRnahme beeinflusst worden sind.
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4. Mentale Einschrankungen: Personen mit kognitiven
Entwicklungsbeeintrachtigungen;

5. Mangelnde Sprachkompetenz: Personen mit Prob-
lemen beim Verstehen von akustischen und visuel-
len Informationen sowie Verstandigungsproblemen
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 kénnen dazu fihren, dass eine be-
stimmte Barriere keine, eine schwache, eine mittlere
oder eine starke Auswirkung auf die Wegekette oder
auf die Gesamtmobilitdt einer Person hat. Aus diesem
Grund wurden die Auswirkungen der einzelnen identi-
fizierten Barrieren auf die sechs definierten Personen-
gruppen bewertet (Tabelle 1).

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 Losungsansétze bzw. MaRnahmen
auszuarbeiten und zu bewerten. Der Effekt der aus-
gearbeiteten MaRnahmen wurde auf verschiedenen
Ebenen betrachtet: Fiur die Mobilititsgruppen, fir
verschiedene Wegeetappen (Pre-, On- und Post-trips)
sowie fir unterschiedliche Verkehrsmittel.

Basierend auf den skizzierten Funktionsméglichkeiten
automatisierter und digitaler Dienste aus dem Projekt
AM inklusiv! (Knoll et al. 2020) wurde eine Auflistung
von konventionellen und unterstitzenden (digitalen
oder automatisierten) TechnologiemaRnahmen aus-
gearbeitet, um den Mobilitdtsbediirfnissen der Perso-
nen entgegen zu kommen. Der Beitrag der jeweiligen
Malinahme zur Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur

Barrieren

Hohe Entfernung ven Startpunkt - Haltestelle bzw. Haltestelle - Ziel

Hindernisse in Fulwegen

Tabelle 1: Haufig auftretende Barrie-
ren fiir Personen mit verschiedenen
Mobilitdtsbediirfnis-sen. In Abhin-

2) [(3) | (4) | (5) | (6)

Fahrzeuge in Fulwegen

gigkeit der Mobilitatseinschrankung

Unebene Oberflachen

Schwache Stralenbeleuchtung

Schlechter Fulweg (Pflastersteine, Sand, ...)

Mangel an Fulwegen

Mangel an barrierefreien Parkplatzen

Mangel an taktilen Orientierungssystemen (TBI, ...)

Zu hohe Steigung oder Stiegen

Allgemeine Sicherheitsbedenken

Bordsteinkanten

Geschlossene Fullwege (bspw. infolge von Baustellen)

Keine taktilen Orientierungssysteme

kann eine Barriere keine / schwache
(griin), eine mittlere (gelb) oder eine
starke (rot) Auswirkung auf die Zu-
ganglichkeit eines Systems haben, (1):
Korperliche Einschrankung; (2) Seh-
einschrankung; (3) Héreinschrankung;
(4) Mentale Einschrinkung; (5) Man-
gelnde Sprachkompetenz; (6) Begleit-
person erforderlich.

Probleme infolge von L&rm

Probleme bedingt durch Wetter (Nasse, ...)

Blindenakkustik an Kreuzungen fehlt oder funktioniert nicht

Mangel an (gesicherten) Fullgéngeruberquerungen

Mangelnde Anschlusssicherung des OPNY

Schlechte Intervalle / lange Wartezeiten

Unzureichend zugangliches Transportsystem

Verlasslichkeit des Transportsystems

Oftmaliges Umsteigen

Probleme mit Reservierungen (Rampen, Sitzplatze, ...)

Keine direkten OPNV Routen

Fahrer vergisst bei Haltestelle zu stoppen

Unangemessene Umgangsweise des Fahrers oder Unwissenheit

Fahrer ruft Haltestellenname nicht aus

Mangelnde Kenntnisse des Fahrers betreffend Mobilitatsbedurfnis

Fahrer weigert sich 2u halten

i

Sprachbarrieren zwischen Fahrer und Fahrgast

Spalt oder Stufe zum /im Fahrzeug

Zu enge Positionierung der Sitzplatze

Mangel an Beleuchtung innerhalb des Fahrzeuges

Platzangebot im Fahrzeug mangelhaft

Fahrzeug fur Mobilitatsbedurfnis ungeeignet

Rollstuhl kann im Fahrzeug nicht befestigt / gesichert werden

Fahrzeug ist voll bzw. alle Rollstuhlplatze sind belegt

Fehlende / unzureichend erkennbare visuelle Informationen im Fzg

Fehlende / unzureichend verstandliche akustische Informationen im
Fahrzeug

Rollstuhl zu groR oder zu schwer

Qualitat der Haltestelle unzureichend (Wetterschutz, )

Haltestelle oder Station nicht zuganglich

Probleme mit Lift oder Rolltreppe

WC-Anlage nicht zugénglich oder nicht vorhanden

Spalt zwischen Bahnsteig und Fahrzeuge

Fehlende / unzureichende visuelle Information im Haltestellenbereich

Fehlende / unzureichende akustische Info im Haltestellenbereich

Kein barrierefreier Weg zu Haltestelle / Station

Probleme mit Begleithund

Schwierigkeiten, im offentlichen System zu navigieren

Allgemeine Gesundheitseinschrankungen

Allgemeine Verkehrsprobleme (Erhahtes Verkehrsaufkommen, .}
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wird einem von fiinf Handlungsfeldern zugeordnet.
Diese Handlungsfelder kénnen wiederum in Subkate-
gorien aufgeschlisselt werden:

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

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

3. Haltestelleninfrastruktur: Einrichtung und Services
fiir eine zugidngliche Haltestelle / Station.

4. Informationssysteme Navigations- und Orientie-
rungshilfen, Fahrgastinformationssysteme, Ver-
bindungssicherheit und -qualitat, Bestell- und Zah-
lungsmoglichkeiten.

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

stimmtheit von Personen(gruppen) mit Mobilitatsein-
schrankungen. Die Probleml&sungsfahigkeit hingegen
bewertet den Beitrag der MalRnahme zur Losung der
aufgetretenen Barrieren basierend auf den Angaben
im Wegedatensatz.

Zur Bewertung der MafRnahmen wurde jeweils eine
5-teilige Klassifizierung angewandt. Der niedrigste
Wert der Bewertungsskala beziglich Inklusivitdt ist 1
(geringe), der héchste 5 (ausgezeichnete). In Analogie
bedeutet bei der Problemldsungsfahigkeit der Maf3-
nahmen der Minimalwert 1 geringen Einfluss und der
Maximalwert 5 ausgezeichneter Einfluss zur Befriedi-
gung des konkreten Mobilitatsbedlrfnisses.

Die Inklusivitidt und die Problemldsungsfahigkeit ver-
schiedener MaRnahmen lassen sich Gbersichtlich in
einer Matrix darstellen (siehe Abbildung 1), um in
weiterer Folge eine Einschatzung, Bewertung und

Digitale Tabelle 2: Evaluierung der

Problem- | Inidusivit | Gesamt- Appli-  Barrierefreiheit  konventio-
Handiungs. Sl . bewer- |\ ation i
bklﬂ " Kategorie MaRnahmen Typ| anigkeit | (MaBnah | tung o neller und unterstiitzender
{Weg) [Schul- MaRnahmen beziiglich der
=)
[Punkte] | [Punkte] | noten] [Ja!l"le‘ml Handlungsfelder Richtlinien,
inshi Fah infrastrukt d
e e o o telien infrastrubtur
und Training | Mobilit3istrainings K 2,06 2.00 5 J Die Anzahl der Punkte re-
Pre-tﬂpyi_riualisierung A 155 3.00 5 J prasentiert den potenziellen
Richtlinien ggﬁ;gg@’@m”g Al 100 2,00 5 J  Einfluss auf die Barriere-frei-
Feedback und ARGkl ALSISiRe = e p r hglt entspréchend der be-
Wissensausta| e rnringen Al 2 ; reits beschriebenen zugrun-
usch Korventioneller K 252 100 5 J deliegenden Skala
Informationsaug ausch :
... | Manuelle Rampe,
Fahrzeugselt | knoeiing, Hublile i e et B : .
lfussﬂe-gshiif Automatische Rampen A 417 3.00 3 N K ... Konventionelle MaRnah-
oo -Tight Docking men
Automatisierte Hutlifte A 3,40 4,00 3 N
Fahrzeugdesi | Bedarfsorientiertes A 201 4.00 4 N A..Assistive/unterstiitzende
i Sitzplatz ange bot (digitale oder automatisier-
Sprache-zu-Braille oder
Sprache-zu-Text - 263 {6 3 ’ te) Malknahmen
Fahrzeug- Kommunikationsschnitiste s
infrastruktur lle Punktesystem  (Problemld-
Sprache-zu- sungsfahigkeit, Inklusivitat):
Kommunikati | Gebardensprache A 413 400 2 ) 1 .. geringer Einfluss — 5 ...
onsscl:he:‘utlstel ﬁnﬂmmkdmnss:hmtts!e ! ! Weg kann selbstbestimmt
- zuriickgelegt werden
Ubersetzer zu leicht A 5,00 400 2 J
verdandlicher Sprache
Machricht an Fahrzeug Schulnotensystem (Gesamt-
hinsichtlich A 3,63 3,00 3 J bewertung): 1 .. hochster
Mobilitatsbediifnissen Wert, 5 ... niedrigster Wert
Infrastruktur- m%?g?&lgange, K 331 3,00 4 N
Haltestellen- | 589 EM- Ihiomatische oder e aw " .
Infrastrukiur : . | lraftunterstiitzende Tlren ' ;
Ausstiegshilf - -
en Haltestellenbereiche mit K 300 200 4 N
ausreichend Platz : :

Zur Feststellung der Inklusivitit einer MaRnahme und
ihrer Problemldsungsfihigkeit zur Befriedigung des
Mobilitdtsbedirfnisses wurden alle MaRnahmen ein-
zeln und auf Wegeebene in Abhangigkeit des gewahl-
ten Verkehrsmittels und den Mobilitdtsanforderungen
einer Person untersucht und analysiert. Inklusivitat
bewertet die MaRnahme an sich (unabhdngig von den
in den durchgefiihrten Wegen angebenden Barrieren),
d.h. inwieweit wirkt diese MaRnahme zur Selbstbe-

12

Priorisierung der MaRnahmen vornehmen zu kénnen.
Durch Multiplikation der Bewertung von Inklusivitat
und Problemldsungsfahigkeit einer MaRnahme ergibt
sich eine Gesamtpunkteanzahl, die zur besseren Dar-
stellung bzw. Lesbarkeit in ein Schulnotensystem um-
codiert wurde, wobei 1 der beste und 5 der schlech-
teste zu erreichende Wert ist (siehe Abbildung 2).
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it | Ge Digitale Tabelle 3: Evaluierung der
[:)Ig::l:; Illklglstﬂt beﬂ- Appli- Barrierefreiheit konventio-
Handlihas | Kategorie Manahmen Typ | dhighed | Makash || wig i neller und untersutzencer
{Weg) me) ul- alRnahmen beziiglich der
(Punite] | Punkie] | noten] |, Ja!ﬁeml Handlungstelder  Infarma:
Verbesserung der takiilen tionssysteme und Sicherheit.
Wegeleitsysteme : 2,36 3.00 4 N Die Anzahl der Punkte re-
'V erbesserung der prasentiert den potenziellen
i ; K 19 3,00 4 N
Vﬁuenenrggsée':g?:gie 2 Einfluss auf die Barrierefrei-
ugmented Reali R hand )
Navigation- Punkt-zu-Punkt A | 300 | 400 3 B T S ot BR
llﬂd NEngatEUn rel _S escnriebenen zugrun-
Orientierungs | Axustische Punkt-zu- A 204 400 3 3 deliegenden Skala.
systeme Punkt Navigation !
Verbesserung der K ... Konventionelle MaRnah-
visuellen men;
Fahrgastinformationssyste K 400 2 3 A
me A ... Assistive/unterstitzende
Verbesserung der (digitale oder automatisier-
akustischen g | 34 3,00 4 J  te) MaRnahme
Fahrgastinformationssy ste ; - grivian n
me
Fah . Bedarfsabhangige Punktesystem  (Problemlo-
Igest, Mobititét sinfos / sungsfahigkeit, Inklusivitat):
i i st A 1 4 J t :
anationcs 5 ?Dﬂmedﬁr 24 200 1 .. geringer Einfluss — 5 ...
OUEEIOTSC IR A Weg kann selbstbestimmt
o ensios Fahrzeugbesetzungsgrad zufgck Zle t:veercjenes
sy steme /Echizetarzeige van | A 337 3,00 3 J geleg
Fahrgastirequenzen
Schulnotensystem (Gesamt-
Fahrzeugankunft / -
Versp%tungen A 217 3,00 4 J bewertung): 1 .. hochster
Fahrzeugtype/ Wert, 5 ... niedrigster Wert
A 296 3,00 4 J
Fahrz eugstandort !
Verbesserung der OPNV-
K 281 2,00 4 J
Intervalle l
Priorisierungvon
£ Mobiitatsgruppen 2 D 300 - J
Ve duags- [ Bedarsabhangige
aric Uberquerings- A 249 3,00 4 J
4 Einstiegszeiten
Verbindungsq —re Routing Sewices | A | 233 300 3
Fahrplanabhangige
Letrte Meile-Systeme | » | 398 =50 2 &
Bedarfsabhanaige Letzte-
Meile-Systerme A il it 2 J
Bestall- und Mobile Tickets und
Bezahlsy stem Bezahlung A i 508 i J
e Personliche Unterstitzung | K 263 1,00 5 N
Verkehrssich Blindenakusgtik K 409 3,00 2! N
erheit Beleuchtung K 440 3,00 3 N
Sicherh eit Allgemeines Sicg;e;rzésargﬁgﬂn;g?en K 216 1,00 5 N
- Uberquerungs- A | 249 3,00 4 J
Einstiegszeiten

Ein Beispiel: Ein konventionelles verbessertes Leit-
und Orientierungssystem kann hinsichtlich seiner
Inklusivitdt subjektiv mit 3 bewertet werden. Eine
seheingeschrinkte Person gibt auf ihnrem berichteten
Weg an, dass fehlende oder unzureichend erkennba-
re visuelle Informationen zu Problemen fihren. Ein
verbessertes konventionelles Leit- und Orientierungs-
system konnte in diesem Fall hinsichtlich seiner Prob-
lemlésungsfahigkeit subjektiv mit 4 bewertet werden.
Durch Multiplikation ergibt sich eine Gesamtpunkte-
anzahl von 12 bzw. eine Gesamtbewertung nach dem
Schulnotensystem von 3.

4. Bewertung der MaBnahmen

Entsprechend dem beschriebenen Analysekonzept
wurden samtliche MaRnahmen fur alle Wege, wo Bar-
rieren jeglicher Art berichtet wurden, evaluiert. Einen
ersten Uberblick (iber die Inklusivitit bzw. die Prob-
lemldsungsfahigkeit einer MaRnahme bietet beispiel-

0Ozv 1/2021

haft Abbildung 3: Bewusstseinsbildende Malnahmen
kénnen nicht selbstbestimmt (d.h. ohne Beteiligung
anderer Persanen) durchgefihrt werden (Bewertung
1), haben aber einen Einfluss auf die Losung auftre-
tender Barrieren am Weg (Bewertung 2,24). Die Gré-
Re der Blase erklart den Anteil an Wegen, auf denen
die MaRnahme hilfreich zur Problemlgsung ist. Im Fall
bewusstseinsbildende MaBnahmen sind das 7,7 %
der Wege. Im Vergleich dazu hat die Organisation von
Workshops eine héhere Bewertung der Problemls-
sungsfahigkeit (Bewertung 2,42) und einen wesent-
lich htheren Anteil an Wegen, wo diese MalRnahme
einen Einfluss zur Problemlésung hat (70 %).

Im Zuge der Projektausarbeitung sind fiir sémtliche
konventionelle und unterstiitzende Malnahmen
entsprechende Grafiken erstellt und Analysen durch-
gefiihrt worden. Global betrachtet wurde den MaR-
nahmen Kategorien zugeordnet, welche wiederum
Teil eines bestimmten Handlungsfeldes sind. MalR-
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nahmen kénnen zwischen (K) konventionell und (A)
unterstitzend (automatisiert und/oder digital) unter-
schieden werden. Konventionelle MaRnahmen sind
jene barrierefreien Losungen, welche hinsichtlich
ihrer Funktionsweise gut erprobt sind. Zumeist ge-
ben klare Richtlinien und Normen ihre Einsatzfelder
und ihre technische Ausfiihrung an. Unterstiitzende
(automatisierte und/oder digitale) MaRnahmen sind
mit heutigem Stand der Technik (zumeist) technisch
realisierbar, hinsichtlich Anwendbarkeit bestehen al-
lerdings noch Forschungs- und Entwicklungsbedarf.
Zusdtzlich wurde das Digitalisierungspotential fir
jede MaRRnahme bestimmt (Tabelle 2 und 3).

5. Schlussfolgerung

Auf Ebene der Handlungsfelder ist die Fahrzeuginf-
rastruktur der Bereich, wo es die groRten Potenziale
fiir eine verbesserte Inklusivitdt des Verkehrssystems
gibt. Viele davon sind assistiv unterstiitzend und als
digitale Applikation umsetzbar. In dieser Gruppe ste-
chen Kommunikationsschnittstellen wie Ubersetzung
in leicht verstandlicher Sprache oder Gebardenspra-
che besonders hervor. AuRerhalb dieses Handlungs-
feldes sind Informationssysteme zur ersten/letzten
Meile wichtige MalRnahmen, um entsprechende posi-
tive Wirkungen zu erzielen.

Die Ergebnisse dieser Analyse werden in einem wei-
teren Schritt in das Projekt AM inklusive! (Knoll et al.
2020) einflieRen. In diesem Projekt werden in weite-
rer Folge Handlungsempfehlungen fir die politische
Ebene ausgearbeitet und zur Diskussion gestellt. Es
muss ein Anspruch der Verkehrs- und FTI-Politik in
Osterreich sein, durch jede gesetzte MaRnahme -
auch bei jenen Manahmen, die nicht vordergriindig
auf die Verbesserung der Inklusivitit des Verkehrs-
systems abzielen - die Liicke zwischen den nicht be-
eintrachtigten Verkehrsteilnehmerinnen und den
vulnerablen Gruppen mit speziellen Bedirfnissen zu
schlieBen. Die im Rahmen dieser Analyse aufbereite-
ten Informationen, welche auf die Erfahrungen der
unmittelbar betroffenen Personen basieren, sollen
dafiir einen wesentlichen Beitrag leisten.
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