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Zusammenfassung

Mobilitat ist eine der zentralen Grundvorausset
zungen fur die Inklusion von Menschen. Jedoch sehen
sich insbesondere Menschen mit Beeintrachtigung
oftmals einem restringierten Mobilitatsangebot ge
geniber. Damit aber alle Menschen ihre Rechte gleich
berechtigt wahrnehmen kénnen, missen sie zum Bei
spiel ihre Wohnung, ihren Arbeitsplatz, Einkaufe,
Begleitung ihrer Schutzbefohlenen und weitere Orte
des gesellschaftlichen Lebens ungehindert erreichen
konnen. Eine barrierefreie Mobilitat ist notwendige
Voraussetzung fur die gleichberechtigte Teilhabe aller
am sozialen Leben.

Im Rahmen der Projektphasen 1 und 2 des Projekts
ENABLE wurde fur diese Herausforderung ein inklu
sives Mobilitdtskonzept entwickelt und evaluiert. Von
diesem Mobilitatskonzept sollen Menschen mit und
ohne Beeintrachtigung gleichermalen profitieren.
Hierbei wird ein Mehrwert gegentber bereits vorhan
denen technischen Individuallésungen angestrebt,
indem die im Konzept vorgesehenen modularen tech
nischen Ansétze je nach Zielgruppe adaptierbar sind.

Wahrend der ersten Projektphase wurden zunachst
Zielgruppen mit besonders hohem Bedarf in diesem
Themengebiet durch eine Online-Befragung von
Expert*innen im Bereich der Arbeit mit Menschen mit
Beeintrachtigung identifiziert. Diese Zielgruppen wur
den anschlieBend im Rahmen von Workshops direkt
zu konkret bestehenden Herausforderungen sowie
Winschen fur ihr Mobilitatserlebnis befragt. Daraus
wurden Ubergeordnete Bedurfnisse abgeleitet, deren
Erfallung mit bereits vorhandenen Losungen abge
glichen wurde, um potenzielle Handlungsbedarfe zu
identifizieren und zu gewichten. Mit Fokus auf Mobi
lity on Demand wurden konkrete Anforderungen an
ein inklusives Mobilitdtskonzept erarbeitet sowie eine
bedurfnisbasierte und fahigkeitsgerechte Konzept
version entwickelt, die die Nutzenden bei der Planung

ihrer Wege adaptiv unterstitzen soll. Dabei soll unter
Einbezug heutiger Mobilitdtsangebote sowie der
Ergénzung eines barrierefreien Fahrzeugkonzepts ein
lUckenloses, selbstbestimmtes Mobilitatserlebnis fur
alle Nutzenden erméglicht werden.

Die sich anschlieBende Projektphase 2 hatte die
Evaluation des entwickelten Konzepts sowie eine Ent
wicklung erster HMI-Umsetzungsvarianten zum Ziel.
Dazu wurden weitere Workshops mit potenziellen
Nutzenden durchgefuhrt, um ein subjektives Feed
back einzuholen, das in die weiteren Entwicklungs
schritte nachfolgender Projekte einbezogen werden
soll. Die positiven Riickmeldungen der Nutzenden im
Rahmen der zweiten Projektphase stellen abschlie
Bend den Startschuss fur die weiterfuhrende Realisie
rung des theoretischen Mobilitdtskonzepts dar, die im
Rahmen einer dritten Projektphase angestrebt wird.
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1. Einleitung

Fiir die gleichberechtigte Teilhabe aller Menschen
ist Mobilitat eine zentrale Grundvoraussetzung. Ins
besondere Menschen mit Beeintrachtigung steht je
doch oftmals nur ein restringiertes Mobilitdtsangebot
zur Verfligung. Damit Menschen ihre Rechte gleich
berechtigt wahrnehmen kénnen, missen sie zum Bei
spiel ihre Wohnung, ihren Arbeitsplatz, Bildungs
statten, Einkaufe, Begleitung ihrer Schutzbefohlenen,
arztliche und Rehabilitationseinrichtungen und wei
tere Orte des gesellschaftlichen Lebens ungehindert
erreichen koénnen. In diesem Zusammenhang kommt
der Bereitstellung adaquater individueller Fortbewe
gungsmittel, deren Erreichbarkeit und Verstandnis
sowie der Infrastrukturgestaltung um die Verkehrs
modi herum eine wesentliche Rolle zu.

Der vorliegende Bericht beschreibt die Entwicklung
und Evaluation eines inklusiven Mobilitatskonzepts,
von dem Menschen mit und ohne Beeintrachtigung
gleichermalen profitieren sollen. Dabei stehen ein
erkennbarer Mehrwert gegeniber bereits vorhande
nen technischen Insellésungen sowie bedarfsgerech
te Interaktionsformen im Fokus. Im Anschluss an die
Entwicklung erfolgt die Evaluation mit potenziellen
Nutzenden mit verschiedenen Beeintrachtigungen.

Im Folgenden wird ein Uberblick Uber die Zielset
zung und Struktur des Projekts gegeben (Kapitel 2).
Daran schlieBen sich in Kapitel 3 eine Definition von
Mobilitdt und die Ableitung des Forschungsbedarfs
im Zusammenhang mit inklusiver Mobilitat an. In den
Kapiteln 4 bis 6 werden die Inhalte der ersten Projekt
phase beschrieben. Kapitel 4 beinhaltet die Details
der durchgefuhrten Befragungen zur Zielgruppen-
und Bedurfnisidentifikation als Basis fur die Entwick
lung des inklusiven Mobilitatskonzepts. Im Rahmen
des Kapitels 5 wird die Ableitung von Handlungsbe
darfen beleuchtet, bevor Kapitel 6 die Entwicklung
eines inklusiven Mobilitadtskonzepts fur Mobility on
Demand beschreibt. Kapitel 7 erlautert die im Rahmen
von Projektphase 2 durchgefihrte Entwicklung von
Interaktionsmodalitdten sowie die Bewertung dieser
und des Mobilitadtskonzepts in Workshops mit Perso
nen mit Beeintrachtigung. AbschlieBend gibt Kapitel 8
einen Ausblick auf zukinftige mogliche Entwicklungs
schritte sowie die sich anschlieBende dritte Projekt
phase.
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2. Zielsetzung und
Struktur des Projekts

Im Rahmen des folgenden Kapitels werden die organisatorischen Rah
menbedingungen des Projekts erlautert, die Projektpartner vorgestellt
und die inhaltliche Zielsetzung samt der methodischen Herangehensweise

zusammengefasst.

2.1 Projektpartner

Das Projekt ENABLE wurde von der Aktion Mensch
in Auftrag gegeben. In der ersten Phase wurde das
Projekt durch die Kooperationspartner fka GmbH, das
Lehr- und Forschungsgebiet Gesundheitspsychologie
des Instituts fiur Psychologie (IfP) der RWTH Aachen
und die Forschungsbereiche Verkehrspsychologie
und Akzeptanz sowie Fahrzeugkonzepte und HMI
des Instituts fur Kraftfahrzeuge (ika) der RWTH Aachen
in enger Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber be
arbeitet. Die Umsetzung der zweiten Projektphase
erfolgte durch die benannten Forschungsbereiche
des Instituts fur Kraftfahrzeuge in enger Abstimmung
mit dem Auftraggeber.

Die Aktion Mensch eV. ist die groBte private Forder
organisation im sozialen Bereich in Deutschland. Seit
ihrer Grindung im Jahr 1964 hat sie mehr als funf Mil
liarden Euro an soziale Projekte weitergegeben.
Ziel der Aktion Mensch ist es, die Lebensbedingungen
von Menschen mit Beeintrachtigung, Kindern und
Jugendlichen zu verbessern und das selbstverstand
liche Miteinander in der Gesellschaft zu fordern.
Mit den Einnahmen aus ihrer Lotterie unterstitzt die
Aktion Mensch jeden Monat bis zu 1.000 Projekte.
Moglich machen dies rund vier Millionen Lotterie
teilnehmer*innen. Zu den Mitgliedern gehoren: ZDF,
Arbeiterwohlfahrt, Caritas, Deutsches Rotes Kreuz,
Diakonie, Paritatischer Gesamtverband und die Zen
tralwohlfahrtsstelle der Juden in Deutschland.
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Das ika beforscht als Teil der RWTH Aachen sowohl
das Gesamtfahrzeug als auch Mobilitat als solche
einschlieBlich der inhdrenten Systeme und deren
Wechselwirkungen untereinander sowie mit den
Nutzenden. Von der Idee Uber innovative Kompo
nenten-, System- und Mobilitatskonzepte bis hin

zu Fahrzeugprototypen gestalten die Mitarbeiter*in
nen des Instituts aktiv Losungen fir die Mobilitat
von morgen. Dazu arbeiten sie in 6ffentlichen und
bilateralen Projekten mit und fur Hersteller sowie
Zulieferer gemeinsam daran, dass Mobilitat innova
tiver, sicherer, inklusiver, effizienter und nachhaltiger
wird. Das ika beschaftigt mehr als 150 festangestellte
Mitarbeiter*innen und rund 150 studentische Hilfs
krafte. Zusatzlich entstehen permanent circa 200 stu-
dentische Arbeiten im Rahmen der Forschung und
Entwicklung. Das Team des ika ist in sechs Forschungs
bereiche gegliedert, von denen die Forschungsbe
reiche Fahrzeugkonzepte und HMI sowie Verkehrs
psychologie und Akzeptanz an den Projektphasen 1
und 2 von ENABLE mitwirkten.

Der Forschungsbereich Fahrzeugkonzepte und HMI
(FB-FK) unter Leitung von Doktor Dinesh Thirunavuk
karasu verknUpft am ika die vielfaltigen Kompetenzen
der verschiedenen Fachbereiche, um neue Mobilitats
konzepte zu entwickeln. Bei der Gestaltung von Mo
bilitatslosungen im Spannungsfeld zwischen Effizienz,
Sicherheit und Fahrerlebnis werden konzeptionelle



Ansétze, die Uber die Fortschritte auf der Komponen
ten- und Systemebene hinausgehen, immer entschei
dender.

Unter der Leitung von Doktor Stefan Ladwig betrach
tet der Forschungsbereich Verkehrspsychologie
und Akzeptanz (FB-VA) die Nutzer*innenperspek
tive im Kontext verschiedenster Fragestellungen der
Mobilitat. Hierbei finden neben psychologischen
Grundlagen, beispielsweise zu menschlicher Wahrneh
mung und Informationsverarbeitung, insbesondere
guantitative und qualitative nutzer*innenzentrierte
Methoden Eingang in die tagliche Arbeit. Dabei ste
hen stets die Nutzenden mit ihren Fahigkeiten, Fertig
keiten und BedUrfnissen im Mittelpunkt. Im Rahmen
der Projektphasen 1 und 2 von ENABLE hatte der For
schungsbereich Verkehrspsychologie und Akzeptanz
zudem die Projektleitung inne.

Das Lehr- und Forschungsgebiet Gesundheits-
psychologie des Instituts fiir Psychologie (LuF GP)

2.2 Methodische
Herangehensweise

Das Projekt folgte dem in Abbildung 1 dargestellten
Prozess, der an den Design-Thinking-Ansatz ange
lehnt ist (Plattner et alia, 2010). Dabei sollte im Rah
men des Projekts in der Understand-Phase zunachst
ein Verstandnis fur die primare(n) Zielgruppe(n) ei
nes inklusiven Mobilitdtskonzepts geschaffen werden.
Dazu wurde unter der Leitung des LuF GP eine On
line-Befragung von 100 Expert*innen im Bereich der
Arbeit mit Menschen mit Beeintrachtigung durchge
fuhrt (Details siehe Kapitel 4.1 Online-Befragung:
Zielgruppenidentifikation).

Basierend auf den Ergebnissen wurden in der da
rauffolgenden Observe-Phase unter Leitung des FB
VA Workshops mit Menschen mit spezifischen Ein
schrankungen durchgefihrt. Hierbei wurde der Frage
nachgegangen, welche Ubergeordneten Bedirfnisse
verschiedene Gruppen von Menschen mit Beeintrach
tigung im Kontext der Mobilitat haben (Details siehe
Kapitel 4.2 Workshops: Ubergeordnete Bedrfnisse
im Kontext der Mobilitat).

unter der Leitung von Professor Doktor Viktoria Arling
beschaftigt sich allgemein mit Themen der Gesund
heit und Krankheit. Dies umfasst die Forschung zur
Teilhabe von Menschen mit kérperlicher Behinderung
oder psychischer Erkrankung in Gesellschaft und Be
ruf. Einen besonderen Schwerpunkt bildet der Bereich
beruflicher Inklusion beziehungsweise Rehabilitation
und Reintegration von beeintrachtigten Menschen.
Entsprechendes Know-how beziiglich der Zielgrup
pe und ihrer Bedurfnisse floss in Projektphase 1 von
ENABLE ein.

Die fka GmbH ist direkter Kooperationspartner des
ika und erarbeitet als Partner der Automobilindustrie
seit 1981 innovative Losungen und bietet strategische
Beratung rund um den Themenkomplex Mobilitat.
Dabei sind sie Forschungseinrichtung, kreativer I[deen
geber und Innovationstreiber. Im Rahmen der Projekt
phase 1 des Projekts ENABLE reprasentierte die
fka GmbH die Industriesicht und stellte die Verbindung
zwischen Forschung und Industrie her.

Daran schloss sich die Synthesis-Phase an. In dieser
wurde unter Leitung des FB-FK ein Abgleich zwi
schen bereits vorhandenen (Insel-)Losungen (IST)
und den zuvor identifizierten Bedurfnissen (SOLL)
vorgenommen. Dadurch entstand eine Ubersicht,
welche Bedirfnisse bereits durch bestehende Lo
sungen erfullt werden kénnen und wo weiterer Hand
lungsbedarf besteht. Basierend auf einem eng abge
stimmten Bewertungsprozess zwischen Projektteam
und der Aktion Mensch wurde Mobility on Demand
als Anwendungsgebiet fur die weitere Entwicklung
eines inklusiven Mobilitdtskonzepts ausgewahlt.

Die darauffolgende Requirements-Phase beschaf
tigte sich damit, welche Anforderungen an ein inklusi
ves Mobilitatskonzept gestellt werden (Details siehe
Kapitel 5 Ableitung von Handlungsbedarfen). In der
Ideate-Phase wurden schlief3lich die Ergebnisse der
vorherigen Schritte zu einem inklusiven Mobilitats
konzept fur Mobility on Demand gebindelt (Details
siehe Kapitel 6 Entwicklung eines inklusiven Mobili
tatskonzepts fur Mobility on Demand). Die Erstellung
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des inklusiven Mobilitdtskonzepts bildet den Ab
schluss von Projektphase 1.

Im Rahmen der Projektphase 2 schloss sich die Evalu
ation des entwickelten Mobilitdtskonzepts sowie die
Erprobung einzelner Interaktionsprinzipien im Rahmen
der Prototype-Phase an. Dazu wurden Workshops
durchgefihrt, in denen zum einen das Feedback von
Menschen mit verschiedenen Beeintrachtigungen
zu moglichen Vor- und Nachteilen des Mobilitatskon
zepts eingeholt wurden. Zum anderen wurden
dariber hinaus fahigkeitsspezifische Anzeige- und

Abbildung 1:

Bedienelemente prototypisch umgesetzt und fur die
Teilnehmenden erlebbar gemacht (Details siehe
Kapitel 7 Evaluation des Konzepts und erste Entwick
lungsschritte).

Das im Rahmen der zweiten Projektphase erhalte
ne positive Feedback der Nutzenden liefert den
Ausgangspunkt fur eine sich anschlieBende dritte
Projektphase, die zukinftig die Voraussetzungen
fur die tatsachliche Umsetzung und Erprobung des
Konzepts schaffen soll.

Methodisches Vorgehen anhand des Design-Thinking-Ansatzes

& —
& —

Understand Observe
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3. Mobilitat

In diesem Kapitel wird zunachst der Begriff Mobilitat im Allgemeinen
definiert und erlautert, welche Bereiche von Mobilitat im Rahmen des
vorliegenden Berichts eine Rolle spielen. Dariber hinaus wird ein Schlag
licht auf die aktuelle Forschungslandschaft im Themenbereich inklusiver
Mobilitdt geworfen. AbschlieBend werden aktuelle technische Verande
rungsprozesse, insbesondere in Hinblick auf bestimmte Teilbereiche der
Mobilitdt beleuchtet. Zudem wird erlautert, welche Chancen diese Veran
derungsprozesse aktuell im Kontext des in diesem Bericht beschriebenen

Projekts mit sich bringen kénnen.

3.1 Mobilitat und inklusive

Mobilitat — Uberblick

Ganz allgemein kénnen mit dem Begriff ,Mobilitat”
Bewegungen von Personen umschrieben werden
(Berger, 2001). Dabei sei zwischen sozialer Mobilitat,
die beispielsweise den Wechsel zwischen sozialen
Schichten oder beruflichen Positionen meint, und
raumlicher Mobilitat zu unterscheiden. Schwedes et
alia (2018) wiederum beschreiben Mobilitat als ,die
subjektive Auspragung der Ortsverdnderungsmog
lichkeiten®. Dabei seien Mobilitdtserfahrungen als
innerer Prozess der personlichen Wahrnehmung des
individuellen Moglichkeitsraums fur Ortsveranderun
gen zu verstehen. Weiter sei Mobilitatsverhalten als
objektiv erkennbares, verkehrsrelevantes Entschei
dungsverhalten auf Basis individueller Moglichkeits
raume zu begreifen. Entlang der Beschreibung der
Autor*innen umfasse Mobilitatsbedarf ferner die in
dividuellen Anforderungen an den Maoglichkeitsraum,
die zur Erfullung der spezifischen Bedurfnisse eines
Menschen oder einer Zielgruppe notwendig sind. Der
vorliegende Bericht konzentriert sich auf die raumli
che Mobilitat und den Zugang zu dieser.

Unstrittig und bekannt ist, dass Mobilitat ein wichtiger
Bestandteil von Teilhabe an Gesellschaft und Beruf
ist. So beschreibt das Deutsche Institut fur Menschen
rechte (2022), dass Menschen mit Beeintrachtigung
viele Hiurden im Bereich der Mobilitat erleben, die
verhindern oder erschweren, das Recht auf Mobilitat
wahrnehmen zu konnen. Genauer sei Mobilitat eine
Voraussetzung fur Inklusion, Partizipation und ge
sellschaftliche Teilhabe und somit Grundstein fur die
personliche, soziale und berufliche Entwicklung eines
jeden Menschen. Das novellierte Personenbeférde
rungsgesetz verpflichtet Aufgabentrager und Anbie
ter zu einer verstarkten BerUcksichtigung der Belange
der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten
Menschen (Agentur Barrierefrei NRW). Dies bedeu
tet vollstéandige Barrierefreiheit, also Auffindbarkeit,
Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der gestalteten
Lebensbereiche fir alle Menschen (BGG-NRW, Stand
November 2014, Paragraph 4 Barrierefreiheit), insbe
sondere in allen stadtischen und landlichen Regionen,
fur jede Haltestelle, dienstleistungstbergreifend,

in allen Bereichen des OSPV-Systems (Offentlicher
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StraBenpersonennahverkehr) und in allen (baulich)
angrenzenden Bereichen sowie unabhangig von der
rechtlichen Verantwortlichkeit fur diese Bereiche
durch Verkehrsbetriebe, Kommunen, Deutsche Bahn
oder andere unter Bericksichtigung aller geltenden
funktionalen Anforderungen und (soweit vorhanden)
Umsetzungsvorschriften.

|dealerweise ermoglicht die vorhandene Infrastruktur
den Verkehr. Dadurch wird die individuelle Mobilitat
unterstltzt, indem die individuelle Erreichbarkeit er
hoht wird, was wiederum zur Realisierung spezifischer

Bedurfnisse und Anforderungen beitragt (Schwedes
et alia, 2018). Nach Artikel 9 der UN-Behinderten
rechtskonvention ist die Schaffung und Erhaltung
einer zuganglichen Mobilitatsinfrastruktur von grund
satzlicher Bedeutung fur das Leben von Menschen
mit Beeintrachtigung (Kroworsch, 2019). Genauer
kann aber auch eine weitgehend barrierefreie Infra
struktur nicht von der Pflicht entbinden, zusatzliche
MaBnahmen zu ergreifen, um allen Personen eine
selbstbestimmte Mobilitat zu ermoglichen (ebenda).

3.2 Technische Disruption

in der Mobilitat

Unter dem Begriff ,Technische Disruption” wird ver
standen, dass Innovationen erfolgreiche, bestehende
Technologien ersetzen und diese vollstandig verdran
gen (Danneels et alia, 2004). Im Kontext der Mobilitat
erleben wir einen solchen Umbruch von Bekanntem
hin zu automatisiertem Fahren, Shared Mobility oder
Elektrifizierung (Woopen et alia, 2018). Vor allem Kon
zepte wie Carsharing, Ridesharing im Sinne geteilter
Mobilitat ricken dabei vermehrt in den Fokus. Hier

zeichnen sich groRRes Potenzial sowie Interesse in der

Forschung und Entwicklung ab (Pfeil, 2018). Beispiels
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weise beschreiben Borgstedt und Méller-Slawinski
(2020) in einer Studie zur digitalen Teilhabe von
Menschen mit Beeintrachtigung, dass automatisiertes
Fahren ein Hoffnungstrager fr mehr Unabhangig
keit fur verschiedene Nutzende sei. Insbesondere
technologische und soziotechnische Trends kdnnen
laut den Autorinnen perspektivisch eine grof3e Rolle
in Hinblick auf (digitale) Teilhabe spielen. In diesem
Kontext sehen wir eine grof3e Chance, Inklusivitat
bereits frihzeitig im Entwicklungsprozess als Norm zu
etablieren. An dieser Stelle setzt dieses Projekt an.



4. Zielgruppen- und
Bedurfnisidentifikation
(Projektphase 1)

Im Fokus der Zielgruppen- und Bediirfnisidentifikation als Startpunkt
der ersten Projektphase stand die Definition der Zielgruppen und An
wendungsfalle fur ein inklusives Mobilitadtskonzept. Dies wurde lber eine
Online-Befragung realisiert (siehe Kapitel 4.1). Aufbauend hierauf galt es,
die Bedurfnisse der identifizierten Zielgruppen hinsichtlich ihrer Mobili
tat zu erfassen (SOLL-Zustand). Dies wurde durch Workshops umgesetzt

(siehe Kapitel 4.2).

4.1 Online-Befragung:

Zielgruppenidentifikation

Im Rahmen der ersten Projektphase wurden Ziel
gruppen von Menschen mit Beeintrachtigung
identifiziert, bei denen insbesondere grof3er Hand
lungsbedarf bezitglich Mobilitat und einer damit
verbundenen inklusiven Teilhabe am gesellschaft
lichen Leben bestehen. Des Weiteren wurde der
Frage nachgegangen, welche Herausforderungen
sich fir Menschen mit spezifischen Einschrankun
gen hinsichtlich ihrer Mobilitat ergeben und ob es
Ziele der Mobilitat (beispielsweise Einkaufe) gibt,
die dabei von besonderer Relevanz sind.

HierfUr wurden Expert*innen aus dem Bereich der
Arbeit mit beeintrachtigten Menschen (beispielsweise
in Berufsforderungswerken, Integrationsfachdiens
ten, Landesverbanden, Werkstatten fur Menschen
mit Behinderung) zur Teilnahme an einer Online-
Studie eingeladen. Durch ihre vielfaltige und inklusive
Zusammenarbeit mit Menschen mit Beeintrachtigung
verfliigen die Expert*innen Uber realitdtsnahe Einbli
cke in das Alltagsleben und Mobilitatsverhalten von

verschiedenen Personengruppen mit ihren individuel
len Beeintrachtigungen.

Im Folgenden wird zunachst die methodische Vor
gehensweise inklusive der befragten Stichprobe
beleuchtet. AnschlieBend folgen eine Ergebnisdar
stellung und die Ableitung von Implikationen fur den
weiteren Verlauf der Projektphase 1 von ENABLE.

4.1.1 Methodische
Vorgehensweise

Die Online-Befragung wurde mittels SoSci Survey
(Leiner, 2019) realisiert und den Teilnehmenden auf
www.soscisurvey.de zur Verfugung gestellt. Der Link
wurde per E-Mail Uber diverse Kanéle und Kontakte
der beteiligten Partner an mogliche Interessentierte
verteilt. Die Online-Befragung fand im Zeitraum zwi
schen Marz und April 2021 statt.
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An der Studie nahmen 100 Personen teil (65 Prozent
weiblich, 35 Prozent mannlich). Das mittlere Alter
der Befragten betrug 49,09 Jahre (SD = 12,45 Jahre,
Spanne: 24—88 Jahre). Die Teilnehmenden gaben
hinsichtlich ihrer aktuellen beruflichen Position
beziehungsweise Profession verschiedene Bereiche
an (Mehrfachnennungen moglich). Insgesamt n =63
gaben an, einem Beruf im sozialen Bereich nachzu
gehen, davon Uberwiegend Sozialarbeiter*innen
beziehungsweise (Sozial-)Paddagog*innen oder (Fach-)
Berater*innen / Sozialfachkrafte. Von den weiteren
Teilnehmenden gaben neun Personen Berufe im

Tabelle 1:

Verwaltungsbereich an, jeweils sechs Befragte waren
im Forschungs- oder unternehmerischen Bereich und
eine Person im kinstlerischen Bereich tatig. Acht Be
fragte waren verrentet, funf Personen befanden sich
aktuell in einer MaBBnahme (beratende Tatigkeit als
Ehrenamt) und zwei Teilnehmende gaben ,Sonstiges*
an. Die Teilnehmenden waren im Mittel 10,22 Jahre
(SD =9,56 Jahre, Spanne: 0-35 Jahre) in ihrem jeweili
gen Bereich tatig. Ein detaillierter Uberblick Gber die
Institutionen und Tatigkeiten kann Tabelle 1 entnom
men werden.

Institutionen und Tatigkeiten der Teilnehmenden der Online-Befragung

(sortiert nach Haufigkeit der Nennungen)

Institution Anzahl der Tatigkeit Anzahl der
Nennungen Nennungen

Integrationsfachdienste 45 Beratung und Betreuung 32

BFW 8 Arbeitsplatzsicherung, 23
-suche, -vermittlung

Vereine 6 Berufliche Orientierung und 13
Reintegration

Freie Wohlfahrtspflege 5 Vorstand und Leitung 10

Offentlicher Dienst 4 Fachberatung IFD 6

Werkstatten fir Menschen mit 4 Rehabilitand 5

Behinderung und assoziierte Verbande

Fordergemeinschaft der 3 Inklusionsforderung 5

Querschnittgeldhmten

Landschaftsverbande 3 Organisation und Koordination 5

Kinder-/ Jugendeinrichtungen 2 Ausbildung, Training und Lehre 3

Wohneinrichtungen 2 Peer Counseling 3

(Sozial-) Psychiatrie 2 IT (zum Beispiel technische Beratung) 2

Sonstiges 12 Sonstiges 9

Keine Angabe 4

Die Institutionen und Tatigkeiten in dieser Tabelle sind unabhangig voneinander.
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Zudem wurden die Teilnehmenden befragt, mit wel
chen Beeintrachtigungen sie es in ihrer beruflichen
und/oder ehrenamtlichen Tatigkeit vornehmlich zu
tun haben. Fur die Analyse wurden die verschiedenen
Beeintrachtigungsformen zu den folgenden vier Gber
geordneten Gruppen zusammengefasst: psychische
Erkrankungen, kognitive Beeintrachtigungen, Sinnes
beeintrachtigungen und korperliche Beeintrachtigun
gen.

In diesem Rahmen gaben 29 Prozent der Befragten

an, mit nur einer der genannten Ubergeordneten
Gruppen Kontakt zu haben, 31 Prozent mit zwei Grup-

Abbildung 2:

pen, 22 Prozent mit drei Gruppen und 18 Prozent mit
vier Gruppen. Abbildung 2 gibt einen Uberblick dar
Uber, wie viele Teilnehmende mit welcher Zielgruppe
Kontakt haben.

Um die Bedurfnisse der vier Gruppen priorisieren
beziehungsweise miteinander vergleichen zu kbnnen,
folgten Einschatzungen bezluglich der Mobilitat und
damit einhergehender Bedarfe der Personengruppen.
DarUber hinaus waren die Expert*innen angehalten,
Gruppen herauszustellen, die aus ihrer Sicht beson
ders deutliche Bedarfe hinsichtlich der Mobilitat
haben.

Gruppen von Beeintrachtigungen, mit denen die Teilnehmenden Kontakt haben

70

63
60 58

(<))
o

50

40

42

30

20

10

Kognitive
Beeintrachtigungen

Psychische
Erkrankungen

n = 100; Anzahl der Nennungen (Mehrfachnennungen maglich)

Sinnesbeeintrachtigungen

Korperliche
Beeintrachtigungen

4.1.2 Ergebnisse

Um einen Eindruck vom Verstandnis des Mobilitats
begriffs in Bezug auf die Expert*innen selbst und in
Bezug auf die Zielgruppe ihrer Tatigkeit zu gewinnen,
sollten die Befragten ,Mobilitdt” eingangs definieren.
Am haufigsten diente Mobilitdt den Expert*innen
selbst dazu, den ,Zielort zu erreichen” (n = 38), ,Frei
heit“ (n = 30) und ,Unabhangigkeit / Selbstbestimmt
heit“ (n = 25) zu sichern. Aus Sicht der Expert*innen

war Mobilitat fir Menschen mit Beeintrachtigung
besonders wichtig, um ihre ,Unabhangigkeit / Selbst
bestimmtheit” (n = 32), ,Teilhabe“ (n = 31) und , Ar
beitsfahigkeit” (n = 31) zu sichern. Die Nennungen legen
nahe, dass Mobilitat nicht nur einen rein funktionel
len Charakter hat, sondern dariber hinaus den Wunsch
nach Aufrechterhaltung beziehungsweise Sicherstel
lung der Teilhabe an Gesellschaft und Beruf wider
spiegelt. Die vollstdandigen Nennungen der Expert*in
nen sind Abbildung 3 zu entnehmen.
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Abbildung 3:

Subjektive Definition von Mobilitat

Freiheit

Unabhéangigkeit / Selbstbestimmtheit

Virtuelle Mobilitat

Zielort erreichen

Teilhabe

Lebensqualitat

Urlaub / Reisen

Barrierefreiheit / Bewegungsfreiheit

Bewegung [ kérperliche Betétigung

(Zeitliche) Flexibilitat

Nutzung verschiedener Verkehrsmittel

Gleichberechtigung

Planbarkeit

Unterstitzung (durch Team)

Gleichberechtigte Mobilitat

Arbeitsfihigkeit

Sonstiges

0 10 20 30

25

30

o @
gy

32

21

19

———— ]2

19

e V]

@ Mobilitat fur mich

31

31

@ Mobilitat fiir Zielgruppe

40

38

n = 100; Anzahl der Nennungen (Mehrfachnennungen mdglich)
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In einem nachsten Schritt wurden die Teilnehmen
den gebeten, zum einen den Grad der Flexibilitat
der Mobilitat und zum anderen den Grad der Selbst
bestimmtheit der Mobilitat der Menschen mit den
jeweiligen Beeintrachtigungen einzuschatzen (siehe
Abbildung 4). Hinsichtlich der Flexibilitat zeigte sich
Uber alle vier Gruppen hinweg im Mittel ein relativ
ausgeglichenes Bild. Insgesamt schatzten die Teil
nehmenden die Flexibilitdt im mittleren Bereich ein
(M =4,57-M =4384).

Hinsichtlich der Selbstbestimmtheit zeigte sich de
skriptiv im Mittel eine etwas hohere Selbstbestimmt

Abbildung 4:

heit fir Menschen mit psychischen Erkrankungen

(M =5,92) im Vergleich zu den anderen drei Gruppen
(M =4,54—M =4,71). Dies lasst sich moglicherweise
dadurch erklaren, dass beispielsweise korperlich be
eintrachtigte Menschen teilweise auf einen Fahrdienst
oder dhnliches angewiesen sind, wahrend psychisch
erkrankte Personen hinsichtlich der Auswahl ihres Be
forderungsmittels grundsatzlich weniger eingeschrankt
sind. Abbildung 4 zeigt die einzelnen Mittelwerte der
Grade der Flexibilitadt und Selbstbestimmtheit.

Einschitzung der Flexibilitidt (oben) und Selbstbestimmtheit (unten) fiir die Gruppen

spezifischer Beeintrachtigungen
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Psychische Kognitive Sinnesbeeintrachtigungen Korperliche
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Der Wert 1 entspricht einer geringen Auspragung, der Wert 10 einer hohen Auspragung der Flexibilitdt beziehungsweise

Selbstbestimmtheit. | n =100
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Um den nun subjektiv empfundenen Handlungsbe
darf der Befragten hinsichtlich der oben genann

ten vier Arten von Beeintrachtigungen (psychische
Erkrankungen, kognitive Beeintrachtigungen, Sin
nesbeeintrachtigungen, korperliche Beeintrachtigun
gen) zu visualisieren, wurden die Teilnehmenden der
Online-Befragung gebeten, insgesamt 100 Punkte
(,Kugeln) an die vier Gruppen zu vergeben. Mehr

Punkte standen dabei fir gréoBeren Handlungsbedarf.

Abbildung 5 zeigt die Einschatzung des Handlungsbe
darfs. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass die Teilneh-

Abbildung 5:

menden insbesondere fir die Gruppe der Menschen
mit korperlichen Beeintrachtigungen grof3en Hand
lungsbedarf sehen, gefolgt von Menschen mit Sinnes
beeintrachtigungen sowie kognitiven Beeintrachtigun
gen. Fur die Gruppe von Menschen mit psychischen
Erkrankungen wurde der geringste Handlungsbedarf
hinsichtlich einer Losung Uber ein inklusives Mobili
tatskonzept gesehen. Zudem gaben die Befragten an,
dass im Vergleich zu stadtischen Regionen ein groRe
rer Handlungsbedarf fur Menschen mit Beeintrachti
gung im landlichen Raum bestehe.

Einschatzung des Handlungsbedarfs fiir die verschiedenen Gruppen von Beeintrachtigungen
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Anzahl vergebener Punkte (M)
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Gesamtstichprobe (N = 97*)

Sinnesbeeintriachtigungen
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Beeintrachtigungen

* n =3 Proband*innen vergaben entgegen der Instruktion mehr beziehungsweise weniger als 100 Punkte und mussten daher

ausgeschlossen werden.

Um den Bedarf konkreter zu spezifizieren, wurden
die Teilnehmenden nachfolgend gebeten, spezifi
sche Beeintrachtigungen zu nennen, fir die sie einen
besonders starken Handlungsbedarf hinsichtlich
der Mobilitat sehen. Diese spezifischen Beeintrachti
gungen lassen sich wiederum in die genannten
Kategorien einordnen (siehe Tabelle 2). Im Bereich
der Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen
wurden Rollstuhlfahrende (n = 24), Menschen mit
einer Gehbeeintrachtigung (n = 5) sowie Menschen
mit Spastiken beziehungsweise Ldhmungen (n =5)
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als Personen benannt, fur die besonders groBer Hand
lungsbedarf beim Thema Mobilitat besteht. In der
Kategorie der kognitiven Beeintrachtigungen betraf
dies vor allem kognitive Funktionseinschrankungen
(beispielsweise in der Orientierung /im Verstandnis;
n = 12) sowie allgemein kognitive Beeintrachtigungen
(n=10). In der Kategorie der Sinnesbeeintrachtigun
gen wurde primar die Sehbeeintrachtigung genannt
(n=20). Das Vorliegen einer Angststoérung war die am
haufigsten genannte Einschrankung im Bereich der
psychischen Erkrankungen (n = 7).



Tabelle 2:
Einschatzung, fiir welche spezifische Einschrankung dringender Handlungsbedarf in Bezug auf die
Verbesserung der Mobilitat vorhanden ist

Gesamtzahl Nennungen Speazifisch genannte Einschrankung

Korperliche Beeintrachtigungen n=44 Rollstuhlfahrende (n = 24)

Gehbeeintrachtigung (n=5)

Spastik /Lahmung (n = 5)

Multiple Sklerose (n = 2)

Sehbeeintrachtigung (n = 2)

Schwermehrfachbehinderung (n = 1)

Rheuma (n=1)

Gelenkeinschrankungen (n=1)

Muskel-Skelettale Erkrankung (n=1)

Gehorlosigkeit (n=1)

Sonstige (n=1)

Kognitive Beeintrachtigungen n=34 Funktionsstérungen
(Orientierung / Verstandnis/..) (n=12)

Geistige Beeintrachtigung (n = 10)
Trisomie 21 (n=4)

Schwere geistige Beeintrachtigung (n = 3)

Lernbehinderung (n =2)

Autismus (n=1)

Sonstige (n=2)

Sinnesbeeintrachtigungen n=24 Sehbeeintrachtigung/Blindheit (n = 20)

Horbeeintrachtigung (n = 3)
Taubblindheit (n=1)

Psychische Erkrankungen n=16 Angststérung (n=7)

Depression (n = 3)

Soziale Phobie (n =2)

Autismus (n=2)

Borderline (n=1)

Sonstige (n=1)
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Um besser verstehen zu konnen, welchen Herausfor
derungen Menschen mit den genannten Beeintrach
tigungen potenziell gegeniberstehen, wurden die
Teilnehmenden gebeten, diese Herausforderungen
aus ihrer Sicht zu schildern. Abbildung 6 gibt einen
Uberblick Uber die Riickmeldungen der Teilnehmen
den zu Menschen mit psychischen Erkrankungen. Im
Detail wurde hier beispielsweise herausgestellt, dass
der Besuch von arztlicher oder psychotherapeuti
scher Behandlung elementar fir die Bewaltigung einer
Angststorung sei, dass eine besondere Herausforde
rung aber bereits der Weg dorthin ware. Dadurch kén
ne es zu einer sogenannten Abwartsspirale kommen,

Abbildung 6:

da fehlende arztliche oder psychotherapeutische
Betreuung die Angststdérung noch verstarken und der
Weg dorthin zu einer noch groéBeren Hirde werden
konne. Weitere Herausforderungen, die genannt wur
den, bezogen sich auf die kognitive Verarbeitung
von Reizen, sensorische Uberempfindlichkeit sowie
die Schwierigkeit, Veranderungen in der Umwelt vor
auszusehen und zu akzeptieren. Auch Stérungen bei
der sozialen Interaktion und/oder Vermeidungsver
halten kénnen dazu fihren, dass Menschen ihre per
sonlichen Bedurfnisse nicht in ausreichendem Mal3e
befriedigen, was somit eine Gesundung erschweren
kann (zum Beispiel Einkauf gesunder Ernahrung).

Herausforderungen im Bereich Mobilitat: Psychische Erkrankungen

0 5 10 15 20 25 30 35

Psychische Barrieren

OPNV

Kleiner Bewegungsradius

Begrenzte Mobilitaitsmoglichkeiten

7
Finanzielle Schwierigkeiten o
Sonstiges s g

n = 16; Anzahl der Nennungen (Mehrfachnennungen méglich)

6

Abbildung 7 bietet einen Uberblick tiber die Riick
meldungen der Teilnehmenden zu Menschen mit
kognitiven Beeintrachtigungen. Hier fihren insbeson
dere Lernbeeintrachtigungen sowie eingeschrankte
Fahigkeiten und Fertigkeiten in Orientierungs- und
Planungskompetenzen zu Hirden im Mobilitatsalltag.
GroR3e Problemfelder stellen dabei mangelhafte
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Unterstitzung sowie fehlende Flexibilitat der Mobi
litdtsoptionen dar. So sei beispielsweise der OPNV
(Offentlicher Personennahverkehr) fiir Menschen

mit kognitiven Beeintrachtigungen nur eingeschrankt
nutzbar, da unter anderem eine spontane Routen
planung sowie flexible Anpassungen der Route zu
groBen Herausforderungen fihren konnen.



Abbildung 7:

Herausforderungen im Bereich Mobilitat: Kognitive Beeintrachtigungen
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Im Bereich der Sinnesbeeintrachtigungen (hier vor-
rangig Sehbeeintrachtigungen) sei die eigenstan-

dige Mobilitat haufig mangels Barrierefreiheit ein-
geschrankt. Aus diesem Grund stelle sich auch die

Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs haufig als

Abbildung 8:

Herausforderungen im Bereich Mobilitat: Sinnesbeeintrachtigungen

problematisch dar. In der Folge kann ein Geflhl von
Einsamkeit entstehen. Abbildung 8 gibt einen Uber
blick Uber die Rickmeldungen der Teilnehmenden zu
den Herausforderungen der Menschen mit Sinnes-

beeintrachtigungen.

Barrierefreiheit
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Flexible Mobilitat
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Abbildung 9 bietet einen Uberblick tiber die Riick
meldungen der Teilnehmenden zu Menschen mit
korperlichen Beeintrachtigungen. Hier zeigt sich
unzureichende Barrierefreiheit als prominentestes
Mobilitatshindernis fur Rollstuhlfahrende; insbe
sondere dann, wenn die Menschen auf die Nutzung
des offentlichen Nahverkehrs angewiesen sind. In
der Konsequenz sind die Menschen in ihrer Flexibi
litat eingeschrankt und haufig auf Begleitpersonen

Abbildung 9:

angewiesen. Die Notwendigkeit von (menschlicher)
Unterstitzung und sachlichen Hilfsmitteln fuhrt somit
haufig zu einem erhohten Planungs- und damit Kos
tenaufwand.

Im Folgenden wird eine Zusammenfassung der Erkennt
nisse aus der Online-Befragung gegeben und auf die
Implikationen der Ergebnisse fur den weiteren Projekt
verlauf eingegangen.

Herausforderungen im Bereich Mobilitat: Kérperliche Beeintriachtigungen
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n = 45; Anzahl der Nennungen (Mehrfachnennungen méglich)

4.1.3 Implikationen

Im Rahmen der oben beschriebenen Online-Befra
gung mit n = 100 Expert*innen sollten Zielgruppen
von Menschen mit Beeintrachtigungen identifiziert
werden, bei denen groBer Handlungsbedarf bezuglich
Mobilitadt und einer damit verbundenen inklusiven
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben besteht. Des
Weiteren wurde der Frage nachgegangen, welche
Hurden sich fir Menschen mit den spezifischen Ein
schrankungen hinsichtlich ihrer Mobilitat ergeben.
Haufig genannte Problemfelder im Kontext der Mo
bilitdt waren insbesondere fehlende Barrierefreiheit,
Hurden bei der Nutzung des OPNV, fehlende Flexibili
tat sowie Angewiesenheit auf Unterstitzung.
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Fur die einzelnen betrachteten Gruppen lassen sich
die Rickmeldungen der Teilnehmenden wie folgt zu
sammenfassen:

¢ Menschen mit psychischen Erkrankungen: Die
Ruckmeldungen der Teilnehmenden ergaben,
dass Menschen mit Angststérungen und sozia
len Phobien in der Gruppierung der psychischen
Erkrankungen die groften Herausforderungen
im Bereich Mobilitat aufzuweisen scheinen. Prob
leme traten zudem bei Wegen zu verschiedenen
Zielen auf. Als besonders relevant wurden hier die
alltdglichen Wege zum Arzt / zur Arztin, zur Arbeit
sowie zum Einkauf erachtet. Die Auswirkungen
der Angststorung zeigten sich als groBte Barriere



der Mobilitat, wahrend die Angst bei der Nutzung
des OPNV bei gleichzeitig fehlenden Alternativen
ein zentrales Problem darstelle.

Menschen mit kognitiven Beeintrachtigungen:
Hier zeigten die Daten, dass besonders Lernbe
eintrachtigungen und verminderte Fahigkeiten in
Orientierungs- und Planungskompetenzen so
wie beim Lesen und Schreiben zu Problemen im
Mobilitatsalltag fuhren. Die Barrieren wirden sich
Uber verschiedene Alltagssituationen hinweg
zeigen. So wurden Arztbesuche, der Arbeitsweg,
Teilhabe am sozialen Leben, Einkauf und Freizeit
hervorgehoben. Als groRe Problemfelder wur
den mangelhafte Unterstlitzung sowie fehlende
Flexibilitat benannt. Dies zeige sich besonders bei
der Nutzung der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel.
Der OPNV sei durch seine Infrastruktur haufig nur
bedingt fur die Betroffenen nutzbar, da spontane
Anpassungen der Wegstrecke als Barriere wahr
genommen werden.

Menschen mit Sinnesbeeintrachtigungen:

Hier wurde vorrangig die Sehbeeintrachtigung
in Verbindung mit Hirden im Mobilitdtskontext
benannt. Des Weiteren wurden alltagliche Ziele
(Arbeit, medizinische Einrichtungen, Einkaufe)

als relevant angegeben. Aufgrund haufig fehlen
der Barrierefreiheit sei die eigenstandige Mobi
litdt besonders flir Menschen mit Sehbeeintréch
tigungen stark eingeschrankt. Als Konsequenz
der eingeschrankten Mobilitat entstinde fur die
Betroffenen haufig Vereinsamung.

Menschen mit korperlichen Beeintrachtigun-
gen: Als groBtes Hindernis der Mobilitat wurde
hier vorrangig die fehlende Barrierefreiheit fr
Rollstihle angesehen. Dabei sei die Ursache der
Einschrankung weniger von Bedeutung. Diese
unzureichende Barrierefreiheit zeige sich vor
allem, wenn die Menschen auf die Nutzung des
OPNV angewiesen sind. Die Notwendigkeit von
Unterstitzung und Hilfsmitteln fuhre hufig zu
geringer Flexibilitat und hohem Planungs- sowie
Kostenaufwand. Darlber hinaus wurde die Rele
vanz aller Mobilitatsziele zur Teilhabe betont.

Die befragten Expert*innen sahen insgesamt den
groBten Handlungsbedarf bei Menschen mit korper
lichen Beeintrachtigungen sowie bei Menschen mit
Sinnesbeeintrachtigungen und kognitiven Beeintrach
tigungen. Aus diesem Grund werden im weiteren
Projektkontext insbesondere die Gruppen der Men
schen mit Sinnesbeeintrachtigungen (hier vorrangig
Menschen mit Sehbeeintrachtigung beziehungsweise
Blindheit), Menschen mit kognitiver Beeintrachtigung
sowie Menschen mit korperlicher Beeintrachtigung
naher betrachtet.

Die Befragung der Expert*innen wurde durchgefihrt,
um eine Annaherung an den Themenkomplex Mobili
tat mit spezifischem Fokus auf potenzielle Barrieren
fur Menschen mit Beeintrachtigung zu schaffen. Die
Ergebnisse stellen dabei eine AuR3ensicht aus nachs
ter Nahe dar. Diese AuBensicht dient der Eingrenzung,
Systematisierung und Priorisierung der nachfolgend
zu erarbeitenden Innensicht des Problemraums, die
durch den Einbezug von Menschen mit den weiter
oben spezifizierten Beeintrachtigungsbildern geschaf
fen wird.
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4.2 Workshops: Ubergeordnete Bediirfnisse
im Kontext der Mobilitat

Im weiteren Projektverlauf wurden die BedUrfnisse
von Menschen mit unterschiedlichsten spezifischen
Beeintrachtigungen entlang der zuvor erhobenen
Hurdendarstellungen in der Alltagsmobilitat erfasst.
Dabei stellen die Bedurfnisse eine wichtige Grund
lage fur die Entwicklung eines inklusiven Mobilitats
konzepts mit Blick auf die SOLL-Anforderungen dar.
In diesem Zusammenhang ergibt sich die zentrale
Fragestellung, welche BedUrfnisse bei den verschie
denen Gruppen von Menschen mit Beeintrachtigung
an Mobilitat bestehen.

Dazu wurden Workshops mit Vertreter*innen aus
den zuvor identifizierten Zielgruppen hinsichtlich ihrer
Mobilitdts-Bedurfnisse durchgefihrt. Aus Grinden
der Reprasentanz von Menschen mit Sinneseinschran
kungen wurden auch Menschen mit Horbeeintrachti
gungen berlcksichtigt. Dartber hinaus stellen Seni
or*innen eine Gruppe dar, die moglicherweise viele
Uberschneidungspunkte mit einzelnen Gruppen spe
zifischer Beeintrachtigungen aufweist und dadurch
gegebenenfalls dhnliche Erfahrungen im Kontext der
Mobilitat macht. Daher wird diese Gruppe in der fol
genden Projektphase ebenfalls beriicksichtigt.

Es sei an dieser Stelle anzumerken, dass die Anzahl
der durchgefthrten Workshops (n = 6) und die daraus
resultierende GroBe der Stichprobe (n = 25) einen
exemplarischen Einblick hinsichtlich des Befragungs
gegenstandes liefern wird.

Im Folgenden wird zundchst die methodische Vor
gehensweise in den Workshops sowie auBerdem die
beteiligte Stichprobe erldutert. Im Anschluss daran
werden die Ergebnisse illustriert und die Implikatio
nen flr den weiteren Projektverlauf diskutiert.

4.2.1 Methodische
Vorgehensweise

Im April und Mai 2021 wurden insgesamt sechs Work
shops mit n = 25 Teilnehmenden durchgefihrt. Die
Teilnehmenden waren im Mittel 46,57 Jahre alt (SD =
19,83 Jahre, Spanne: 9—89 Jahre; Anmerkung: der/die
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neunjéghrige Teilnehmende wurde durch die sorgebe
rechtigte Mutter vertreten). Sieben der Teilnehmen
den waren weiblich und 18 Teilnehmende mannlich.
19 Teilnehmende gaben an, stadtisch zu leben, wah
rend sechs Teilnehmende landlich lebten. Elf Teilneh
mende waren im Besitz eines Fuhrerscheins. Abbil
dung 10 zeigt die Aufteilung der sechs Gruppen und
die jeweils detaillierten demografischen Daten pro
Workshop. Die erste Gruppe bestand aus Menschen
mit kognitiver Beeintrachtigung. Diese wurden tUber
eine lokale Werkstatt fir Menschen mit Behinderung
rekrutiert. Die Raumlichkeiten der Einrichtung dienten
zugleich der Durchfihrung des Workshops. Am zwei
ten Workshop nahmen Menschen mit Sehbeeintréach
tigung oder Blindheit teil. Dieser Workshop fand im
Rahmen eines Online-Meetings statt, und samtliche
Inhalte wurden auditiv beschrieben. Der dritte Work
shop wurde mit Menschen mit Horbeeintrachtigung,
die sich gebéardensprachlich ausdricken, mithilfe
eines*r Dolmetscher*in fir Gebardensprache auch
im Rahmen eines Online-Meetings abgehalten. Der
vierte und funfte Workshop erfolgte jeweils mit
Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen, die
hauptsachlich auf einen Rollstuhl angewiesen waren.
Auch hier handelte es sich um Online-Meetings. Der
sechste und letzte Workshop fand in einer stadtisch
gelegenen Seniorenresidenz in Préasenz statt. Teilneh
mende wurden zum Teil Uber personliche Kontakt
aufnahme und Uber Aufrufe in Facebook-Gruppen
rekrutiert, in denen sich Menschen fir und mit ver
schiedenen Beeintrachtigungen organisiert haben.

Die Erfassung der entsprechenden Bedirfnisse an
Mobilitdtsangeboten (SOLL-Zustand) wurde entlang
der HEC-Methode (Holistic Experience Centered
Method; Kratschmayr, Ladwig und Schwalm, 2015;
Kratschmayr, 2020) umgesetzt. Im Rahmen dieses
methodischen Ansatzes werden die Befragten in ei
nem Workshop-Setting gebeten, sich in eine vorge
gebene Situation hineinzuversetzen und mogliche L6
sungen zu aulBern, die sich im Rahmen dieser Situation
ergeben. In einem sich anschlieBenden Analyseschritt
werden die genannten Zielerlebnisse in Ubergeord
nete Bedurfnisse Ubersetzt. Abbildung 11 zeigt sche
matisch die Logik der HEC-Methode auf.



Abbildung 10:

Ubersicht iiber die Aufteilung der sechs Gruppen der Workshops

n=5

Alter: @ 36.6
SD=11.24
Geschlechter-
verteilung: W: 2; M: 3
Prasenz (CBW
Eschweiler)

Wohnlage-Verteilung

@ stidtisch
@ lindlich

n=4

Alter: @ 43.75
SD=8.01
Geschlechter-
verteilung: W: 0; M: 4
Online

Wohnlage-Verteilung

@ stidtisch
@ lindlich

n=2

Alter: 2 51.5
SD=115
Geschlechter-
verteilung: W: 0; M: 2
Online

Wohnlage-Verteilung

@ stadtisch
@ lindlich

n=8

Alter: @ 45.33

SD =18.59
Geschlechter-
verteilung: W: 4; M: 4
Online (2 Workshops)

Wohnlage-Verteilung

@ stidtisch
@ lindlich

n=6

Alter: @ 77
SD=14.24
Geschlechter
verteilung: W: 1; M: 5
Prasenz (bona fide
Seniorenresidenz
Aachen)

Wohnlage-Verteilung

@ stadtisch
@ lindlich

Abbildung 11:

Schematische Darstellung der HEC-Methode (aus Kratschmayr et alia, 2015) mit der Situation im Fokus,
aus der auf Bedirfnissen beruhende Zielerlebnisse von den Teilnehmenden genannt werden

Zielerlebnis

Bedirfnis

Nutzer*innen I

bedurfnisse

Situation

—>
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Im Kontext der Projektphase 1 wurde die Methode fir

den vorliegenden Anwendungsfall modifiziert: Da ein

ganzheitliches, gleichberechtigtes Mobilitatserlebnis
fur potenzielle Nutzende im Fokus steht, wurde keine
vorgegebene Situation als Ausgangsbasis, sondern
das aktuelle Mobilitatsverhalten und die personlichen
Erfahrungen der Teilnehmenden im Kontext der Mobi
litdt herangezogen.

Nach der BegrufBung sowie der Erklarung des Ziels
des Workshops und einer gegenseitigen Vorstel
lungsrunde wurden zunachst, nach einer kurzen Einar
beitungsphase, die aktuell genutzten Verkehrsmittel
der Teilnehmenden gesammelt. Dabei wurde in einem
offenen Gesprachsformat zwischen Verkehrsmitteln
aus dem Alltagsgebrauch und gelegentlich genutz
ten Verkehrsmitteln unterschieden und anschlieBend
gefragt, ob und warum bestimmte Verkehrsmittel
gegebenenfalls gar nicht genutzt werden. In einem
nachsten Schritt wurde gesammelt, welche Schwie
rigkeiten auftreten konnen, sowohl organisatorisch
als auch bei der Nutzung selbst. Im Anschluss wurde
erarbeitet, wie diese Schwierigkeiten geldst werden
konnten. Dabei wurde diskutiert, ob es fur die einzel
nen Schwierigkeiten bereits Losungen gabe, ob daflr
das eigene Verhalten oder die eigenen Plane geén
dert werden missten, insbesondere, wenn Barrieren
spontan auftraten, und was genau dann aus Sicht der
Teilnehmenden winschenswert ware. Nachfolgend
wurden die Teilnehmenden gefragt, wie sie am liebsten
mobil waren. In einem letzten Schritt bewerteten die

Teilnehmenden individuell die personlich empfundene

Wichtigkeit je genannter Losung beziehungsweise je
genanntem Wunsch auf einer 5-stufigen Likert-Skala

(von 1 =,gar nicht wichtig“ bis 5 = ,sehr wichtig®). Diese

Priorisierung dient als erste Hilfestellung bei der Be
wertung und Findung zukinftiger Losungen.

Im Folgenden werden das Vorgehen der Auswertung
sowie die zentralen Ergebnisse der Workshops darge
stellt.

4.2.2 Ergebnisse

Nachfolgend stellen wir zunachst die Auswertungsme
thodik und anschlieBend den Prozess des Ableitens

der Ubergeordneten BedUrfnisse dar, bevor diese als
abschlieBendes Ergebnis zusammengefasst werden.

Im Anschluss an die Durchfiihrung wurden die ge
nannten Zielerlebnisse inklusive der subjektiven
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Bewertungen je Teilnehmer*in fur jeden Workshop
in eine Excel-Datei Uberfihrt. In einer separaten
Excel-Datei wurden lediglich die genannten Zieler
lebnisse ohne das Rating aufgelistet, um eine erste
Sortierung der genannten Zielerlebnisse zu unter
schiedlichen inhaltlichen Clustern durch vier vonei
nander unabhangig sortierende Psycholog*innen
vorzubereiten. Im darauffolgenden Schritt sortierte
angelehnt an die Methode des Card Sortings (bei
spielsweise Spencer und Garrett, 2009) jede*r Ex-
pert*in die Zielerlebnisse in Ubergeordnete Cluster
und benannte diese. Dabei war die Zuordnung eines
Zielerlebnisses zu mehr als einem Cluster moglich.
In einem weiteren Schritt wurden diese Einzelsortie
rungen zu einer Gesamtsortierung zusammengefasst.
Bei Ubereinstimmung von mindestens drei sortieren
den Personen war die Zuordnung zu einem Cluster
ohne Weiteres moglich. War dies nicht der Fall, wurde
eine gemeinsame Entscheidung getroffen. Das Er
gebnis stellte die Basis fur die Ableitung des SOLL-
Zustands dar. Diese gemeinsam abgestimmte ,Grup
pierung“ von Zielerlebnissen wurde anschlieBend
von den Expert*innen im Bereich der Mobilitatsfor
schung dahingehend diskutiert, welche [6sungsneu
tralen Bedirfnisse dartberstehen.

Abbildung 12 gibt einen Uberblick tber die Giberge
ordneten BedUrfnisse mit Zuordnung der jeweiligen
Gruppe von Beeintrachtigungen.

4.2.3 Implikationen

Die abgeleiteten Ubergeordneten Bedurfnisse ver
schiedener Gruppen von Menschen mit Beeintrachti
gung bilden die Basis fur einen nachfolgenden IST-
SOLL-Vergleich zwischen Bedurfnissen an Mobilitat
(SOLL) und schon vorhandenen Losungen (IST), der
im nachfolgenden Kapitel dargestellt ist.

Die Ergebnisse dieses Projektabschnitts beleuchten
einen Ausschnitt einer komplexen Thematik. Fur die
aktuell beschriebene Entwicklungsphase ist diese
Reduktion von Komplexitat passend, um eine Struk
turierung zu ermoglichen. Als Ausblick auf mogliche
Folgeprojekte sei darauf hingewiesen, dass die Nut-
zer*innenanforderungen an einzelne Komponenten
des inklusiven Mobilitatskonzepts jeweils spezifisch
und zielgerichtet erhoben werden mussen. Dies ist
nicht durch diesen allgemeinen Uberblick tiber Mobili
tat einzelner Gruppen als Ganzes abgedeckt.



Abbildung 12:

Ubersicht der iibergeordneten Bediirfnisse mit Zuordnung der jeweiligen Beeintrichtigungsgruppen

1. Multimodale
Informationsverfig
barkeit als Standard

®®

5. Vertrautheit /
Sicherheitsempfinden

9. Standardisierte
barrierefreie Nutzbarkeit
(physisch des OPNV)

13. Sicherung im Fahrzeug

17. Zeitliche Effizienz /
Verlasslichkeit im OPNV

2. Informationsverfig
barkeit (individuell /
individualisierbar)

6. Sicheres Bewegen
zu FuB

10. Zeitlich unabhangige
Nutzungsflexibilitat

14. Nutzbarkeit von
Individualfahrzeugen

18. Leichte Verstandlichkeit
von Informationen

3. Personen-
unabhangiger
Transport

7. Zeitersparnis /
effizienz

@

11. Einfache
Individualisierbarkeit
von Verkehrsmitteln
(wenige Handgriffe)

15. Verbesserung der
Parksituation

19. Zuganglichkeit von
Informationen

4. Orientierungshilfe
in unbekannten
Situationen

8. Gesellschaftliche
Akzeptanz

@

12. Anerkennung und
Rucksichtnahme

®®@O®

16. Eigenstandiges, gleich
berechtigtes Bewegen
im StraBBenverkehr

20. Nachhaltigkeit /
Umweltfreundlichkeit

Menschen mit visueller Beeintrachtigung ,,Blindheit*, @ Menschen mit Horbeeintrachtigung / gebardensprachlich,
Menschen mit korperlicher Beeintrachtigung, Menschen mit kognitiver Beeintrachtigung, Senior*innen

Nummerierung und Reihenfolge stellen kein Ranking dar, sondern sind rein nominal gemeint.

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass
die einzelnen Gruppen aufgrund ihrer GroRe nicht
reprasentativ fir andere Menschen mit dhnlichen
Beeintrachtigungen sind, sondern lediglich einen
qualitativen Einblick geben kéonnen, welche Themen
im weiteren Projektverlauf ndher beleuchtet werden

sollten. Nicht nur deswegen sollen auch in folgenden
Projektphasen immer wieder potenzielle Nutzende zu
Entwicklungsergebnissen im Zusammenhang mit dem
inklusiven Mobilitatskonzept befragt und ihre Riick
meldungen im weiteren Entwicklungsprozess berick
sichtigt werden.

Seite 29



5. Ableitung von
Handlungsbedarfen
(Projektphase 1)

Zur Ableitung potenzieller Handlungsbedarfe wurde eine umfassende
Recherche zu bestehenden technischen Losungen (IST) durchgefuhrt, die
die Verbesserung der Mobilitdt von Menschen mit Einschrankungen zum
Ziel haben. Diese wurden den in Kapitel 4.2.2 identifizierten BedUrfnissen
(SOLL) gegenubergestellt und hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit und Zu
ganglichkeit bewertet. Ziel war es, Diskrepanzen zwischen SOLL und IST
zu identifizieren. Diese Diskrepanzen zeigen Bedirfnisse auf, die nicht
oder nur unzureichend durch technische Losungen adressiert werden oder
fur die technische Losungen nicht zuganglich sind. So konnten mogliche
Handlungsbedarfe identifiziert werden, die mittels einer Expert*innenbe
wertung in Zusammenarbeit mit der Aktion Mensch priorisiert wurden.
FUr den bestbewerteten Handlungsbedarf wurden anschlieBend Anforde
rungen flr eine zu entwickelnde technische Losung ermittelt.

5.1 IST-SOLL-Zustandsanalyse
des Mobilitatsangebots

Die IST-SOLL-Zustandsanalyse unterteilt sich in die
Erfassung der bestehenden technischen Lésungen
(siehe Kapitel 5.1.1) und die Gegeniberstellung dieser
mit den im Projekt ermittelten BedUrfnissen. Diese Ge
genUberstellung erfolgt in einer Heatmap, die als zu
satzliche Information die Bewertung von technischen
Voraussetzungen, zeitlicher Losbarkeit und Zugang/
Finanzierbarkeit beinhaltet (siehe Kapitel 5.1.2).

5.1.1 IST-Analyse

Die Recherche nach technischen Losungen wurde
nach Mobilitdtsmodalitat und Beeintrachtigungsart
gegliedert, um eine moglichst vollstandige Beschrei
bung des IST-Zustands zu ermdglichen.
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Sechs Mobilitadtsmodalitédten konnten identifiziert
werden: Individualverkehr als Selbstfahrer*in, Indi
vidualverkehr als Mitfahrer*in, Mobility on Demand,
OPNV, Bewegung im éffentlichen Raum sowie der
Ubergreifende Bereich Apps und Services, die in allen
vorherigen Situationen unterstitzen konnen. Inner
halb dieser Mobilitatsmodalitdten wurden technische
Losungen identifiziert, die Menschen mit den Beein
trachtigungen Blindheit / Sehbeeintrachtigung, Hor
beeintréchtigung, korperliche Beeintrachtigung,
kognitive Beeintrachtigung sowie die Bevolkerungs
gruppe der Senior*innen adressieren.

Die Recherche ergab n = 81 unterschiedliche tech
nische Lésungen, wobei Umfang und Funktionalitat
stark variieren. Die Ergebnisse spannen ein Losungs-



feld von Apps mit nur einer Funktion tber Umbausat
ze fur die Bedienelemente von Fahrzeugen bis hin zu
eigens entwickelten Spezialfahrzeugen auf.

Jede Losung wurde anschlieBend hinsichtlich der
Kriterien ,Technische Voraussetzungen®, ,Zeitliche
Losbarkeit” und ,,Zugang / Finanzierbarkeit” bewertet.
Die Bewertung erfolgt qualitativ anhand einfacher
Farbskalen (rot, gelb, grin):

Technische Voraussetzungen:

¢ Rot: keine technische Umsetzbarkeit abzusehen,
Konzeptstatus

¢ Gelb: technische Umsetzbarkeit in Forschung
demonstriert, kein am Markt verflugbares Produkt

e Grun: technische Umsetzung vorhanden und
verflgbar

Zeitliche Lésbarkeit:

¢ Rot: flachendeckende Umsetzung ist sehr zeit
aufwandig, nicht innerhalb weniger Jahre zu reali
sieren

¢ Gelb: flachendeckende Umsetzung bendtigt
Monate bis Jahre

e Grun: flachendeckende Umsetzung kurzfristig
realisierbar

Zugang / Finanzierbarkeit:

¢ Rot: keine Finanzierbarkeit moglich

* Gelb: Finanzierbarkeit fraglich beziehungsweise
zu prifen

e Grun: grundsatzlich finanzierbar

Abbildung 13:
Ausschnitt Heatmap

5.1.2 Heatmap und
Potenzialbewertung

Zentrales Dokument der SOLL-IST-Zustandsanalyse
ist die Heatmap (siehe Abbildung 13). Dort werden die
bestehenden technischen Losungen den Bedurfnis
sen der Menschen mit Beeintrachtigungen zugeordnet.

Die Heatmap ist eine Tabelle, in der die BedUrfnisse —
geclustert nach Beeintrachtigungsart — die Zeilen
bilden. Die Spalten stellen die identifizierten sechs
Mobilitatsmodalitdten dar. Die technischen Losungen
werden in die einzelnen Zellen eingetragen. Jede
Zelle wird zuséatzlich in die drei Bewertungskriterien
,Technische Voraussetzungen®, ,Zeitliche Losbar
keit“und ,Zugang/Finanzierbarkeit” aufgeteilt und
entsprechend der jeweiligen Bewertung eingefarbt.
Fur den Fall, dass fir eine Zelle mehrere technische
Losungen vorliegen, wird die Anzahl der Losungen
als Zahliin der Zelle notiert und die Bewertungen wer
den jeweils gemittelt.

Zellen, fur die keine technischen Losungen existieren
konnen, werden ausgegraut. Dies ist zum Beispiel fur
die Kombination des BedUrfnisses ,Sicheres Bewegen
zu FuBB” und der Mobilitatsarten ,Individualverkehr”
und ,,Mobility on Demand” der Fall.
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Die Heatmap bietet so die Moglichkeit, effizient Be
reiche zu ermitteln, in denen noch keine technischen
Losungen existieren (weiBBe Stellen) oder fur die die
vorhandenen technischen Losungen nur schlecht zu
génglich oder unzureichend umgesetzt sind (gelbe
und rote Bewertungen).

Die Analyse der Heatmap zeigt auf, dass insbesonde
re fur den OPNV bereits relativ viele Lésungen exis
tieren, die alle Beeintréchtigungsgruppen und den
Grofteil der Bedirfnisse abdecken. Im Gegensatz
dazuist fur den Individualverkehr als Mitfahrer*in ein
deutlicher Mangel an Losungen zu erkennen.

Die Bewertungen der Losungen zeigen bei einer Uber
greifenden Betrachtung einen schlechten Zugang/
eine schlechte Finanzierbarkeit insbesondere der
Losungen fur Mobility on Demand und OPNV auf.

Die zusammenfassende Darstellung der bisherigen
Projektergebnisse als Heatmap ermoglicht die Identi
fikation moglicher Handlungsbedarfe, was in Kapitel
5.2 erlautert wird.

5.2 ldentifikation und Bewertung
von potenziellen Handlungsbedarfen

Im Rahmen des anfanglichen Projektverlaufs wurden
zunachst alle Personen(-gruppen), Mobilitdtsmodali
taten sowie Anwendungsfalle im Allgemeinen betrach
tet. An dieser Stelle erfordert die Erarbeitung eines
konkreten inklusiven Mobilitdtskonzepts jedoch die
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|dentifikation eines expliziten Handlungsbedarfs. Aus
diesem Grund wurden zunachst durch eine Analyse
der Heatmap sechs Handlungsbedarfe identifiziert
(siehe Abbildung 14).



Abbildung 14:
Heatmap mit identifizierten Handlungsbedarfen
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1. Standardisierung fiir Informationsvermittlung fiir sehbeeintrichtigte Menschen

Zwar viele Losungen in der Heatmap, jedoch trotzdem haufige Nennung in den Workshops - Bedarf

offensichtlich noch vorhanden — ORANGE

2. Férderfihiges Konzept fir inklusiven OPNV

Schlechte Bewertungen in der Kategorie Zugang/Finanzierbarkeit bei OPNV und Mobility on Demand —

3. Konkretes, inklusives Konzept fiir Mobility on Demand

Wenige Losungen in Heatmap, schlechte Bewertung der Zuganglichkeit, wachsender Sektor — BLAU

4. Inklusion von Menschen, die nicht selbst ein Fahrzeug steuern diirfen /kénnen, in den Individualverkehr

Wenige Lésungen in Heatmap — GRUN

5. Multimodale Informationsverfiigbarkeit im 6ffentlichen Raum
Wenige Losungen in Heatmap, vielfache Nennung in Workshops — ROT

6. Bewegung im 6ffentlichen Raum insbesondere fiir Menschen mit kérperlicher Beeintrachtigung

(und Senior*innen) verbessern (Barrierefreiheit)
Wenige Losungen in Heatmap, vielfache Nennung in Workshops — GRAU
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Um einen der sechs Handlungsbedarfe fur die Entwick
lung eines inklusiven Mobilitdtskonzepts auszuwéh
len, wurde eine strukturierte Expert*innenbewertung
durchgefuhrt. Jeder Handlungsbedarf wurde dazu

in Hinblick auf Erreichbarkeit, Innovationsgrad, Um
setzbarkeit, Offentlichkeitswirksamkeit und Aus
sicht auf Finanzierbarkeit bewertet. Au3erdem wur
den Anzahl und Bewertung der bereits vorhandenen
technischen Losungen miteinbezogen. Fir jedes Kri
terium erfolgte eine Einordnung auf einer 5-Punkte-
Likert-Skala (siehe Abbildung 15).

Die Bewertungskriterien wurden anschlieBend mit
tels eines Multiplikationsfaktors zwischen 1 und 3
gewichtet, um die Moglichkeit zu schaffen, einzel
nen Kriterien eine hohere Bedeutung zukommen zu
lassen. Die Summe der Punktzahlen der einzelnen
Kriterien, jeweils multipliziert mit der Gewichtung

des jeweiligen Kriteriums, ergibt einen Gesamtscore,
der abschlieBend zur Auswahl eines Handlungsbe
darfs herangezogen wurde. Die Gesamtscores der
sechs identifizierten Handlungsbedarfe sind in Ab
bildung 16 dargestellt. Die Bewertung der einzelnen
Kriterien sowie deren Gewichtung wurden in enger
Zusammenarbeit mit Mitarbeitenden der Aktion
Mensch durchgefthrt.

Der am starksten gewichtete Handlungsbedarf ,Kon
kretes, inklusives Konzept fur Mobility On Demand*
wird dementsprechend fir die Entwicklung eines in
klusiven Mobilitatskonzepts ausgewahlt.

Mobility on Demand (MoD) wird dabei definiert als
Form der gewerblich organisierten Personenbeforde
rung, bei der Passagiere auf Anfrage flexibel befor
dert werden (Patel et alia, 2022). MoD kann dabei als

Abbildung 15:

Bewertungsskala

Kriterium Spricht gegen Auswahl (x als Auswahl) Spricht fiir Auswahl
Erreichbarkeit Insellésung X Losung fur gesamte Bevolkerung
Innovationsgrad simpel X innovativ

Umsetzbarkeit Technologie zu entwickeln X Technologie vorhanden
Offentlichkeitswirksamkeit erregt weniger Aufsehen X erregt viel Aufsehen

Heatmap: Vorhandene Lésungen viele Lésungen vorhanden X keine Losungen vorhanden

Heatmap: Bewertung gute Bewertung

X  schlechte Bewertung

X eher férderfahig

Férderungsaussicht eher nicht forderfahig

Abbildung 16:

Gesamtscores der sechs Handlungsbedarfe

Handlungsbedarf Score
Konkretes, inklusives Konzept fur Mobility On Demand 60
Multimodale Informationsverfiigbarkeit im 6ffentlichen Raum 55
Forderfahiges Konzept fiir inklusiven OPNV 52
Bewegung im offentlichen Raum insbesondere fir Menschen mit kérperlicher 50
Beeintrachtigung (und Senior*Innen) verbessern (Barrierefreiheit)

Standardisierung fur Informationsvermittlung fur sehbehinderte Menschen 47
Inklusion von Menschen, die nicht selbst ein Fahrzeug steuern durfen / kénnen, 37

in den Individualverkehr
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eine Mischung aus Taxi und OPNV beschrieben wer
den: Die Fahrt findet unabhangig von einem Fahrplan
oder einem Linienweg statt (8hnlich wie bei einer Taxi
fahrt), Fahrgaste konnen jedoch ein- und aussteigen,
und das Fahrzeug wird nicht alleine genutzt (hnlich
wie bei einer Busfahrt). Es existieren Varianten mit und
ohne feste Haltepunkte. Ein Algorithmus plant und
optimiert die Routen der Fahrzeuge, indem Fahrtwin
sche mit dahnlichem Start- und Endpunkt zusammen
gelegt werden. Die Nutzung /Buchung erfolgt oft per
Smartphone-App.

Der am zweitstarksten gewichtete Handlungsbedarf
,Multimodale Informationsverfligbarkeit im offentli
chen Raum“ wird bei der Entwicklung somit ebenfalls
betrachtet, da Mobility on Demand offentlich nutzba
re Fahrzeuge beinhaltet.

5.3 Ableitung von Anforderungen
und Entwicklungszielen

Der Auswahl eines Handlungsbedarfs folgte die Ab
leitung von Anforderungen fur ein Mobilitdtskonzept,
das diesen Handlungsbedarf adressiert. Es wurden
dazu zwei Workshops mit jeweils finf Teilnehmenden
durchgefuhrt, einer mit Mitarbeitenden des ika und
einer mit Mitarbeitenden der Aktion Mensch.

Zu Beginn jedes Workshops wurden Wegpunkte vor
gestellt, anhand derer die Anforderungen ermittelt
werden sollten. Diese Wegpunkte, die Berlhrungs
punkte zwischen Nutzenden und Mobilitatsange
boten entlang der gesamten Wegstrecke darstellen,
wurden im Vorfeld der Workshops durch die Exper
t*innen identifiziert:

¢ Buchung

e Ein-und Ausstieg

¢ Fahrt (regelmiBiger Weg)

¢ Fahrt (einmaliger Weg)

e  Weg zum/vom Fahrzeug

¢ Einbettung in andere Services

Die Wegpunkte wurden anhand von exemplarischen
Wegstrecken erldutert. Die Wegstrecken wurden
dabei aus Sicht einer Persona erstellt, die die Art der
Beeintrachtigung reprasentiert. Persona ist dabei

als Modell einer fiktiven Person zu verstehen, die mit
ihren Eigenschaften, Fahigkeiten, Fertigkeiten sowie
ihrem Verhalten eine spezifische Nutzer*innengruppe
abbilden soll, jedoch nicht als repréasentativ verstan

den werden darf. So unterscheidet sich beispiels
weise der Weg zum Arzt / zur Arztin fir eine Person
mit Sehbeeintrachtigung im lAndlichen Raum funda
mental vom Arbeitsweg eines Menschen im Rollstuhl
(korperliche Beeintrachtigung) in der Vorstadt. Die
unterschiedlichen Wegstrecken wurden anschlieBend
in der Gruppe diskutiert, bei Bedarf erweitert oder
adaptiert sowie — falls notwendig — weitere Wegstre
cken erarbeitet.

Die eigentliche Anforderungsermittlung erfolgte als
strukturiertes Brainstorming. Den Teilnehmenden
wurde je eine Persona (in diesem Fall mit jeweils einer
der im Projekt betrachteten Beeintrachtigungsarten)
zugeordnet, aus deren Perspektive Anforderungen
erarbeitet werden sollten. AnschlieBend wurden suk
zessive pro Wegpunkt Anforderungen dokumentiert.
Alle gesammelten Anforderungen wurden anschlie
Bend aggregiert und in einer Anforderungsliste zu
sammengefasst. Die Anforderungen wurden dafir in
eine standardisierte Formulierung Uberfuhrt:

Als [Benutzerrolle] mochte ich [Funktionalitat / Sys
temverhalten], sodass [fachlicher Wert fur die /den
Benutzer*in / Kund*in beziehungsweise wirtschaftli
cher Nutzen].
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Abbildung 17:

Funf-Ebenen-Modell zur Anforderungserfassung (Eckstein et alia, 2018)

Gesellschaftliche Ebene

Rechtliche Ebene

Okonomische Ebene

Ergonomische Ebene

Technische Ebene

Die Anforderungen wurden zudem kategorisiert nach:

¢ Ebene des Funf-Ebenen-Modells (Abbildung 17)
e Beeintrachtigungsgruppe

¢  Wegpunkt

¢ Konzeptebene

Die funf Ebenen zur Einordnung der Anforderungen
bilden das Mobilitatsokosystem, in dem Fahrer*in,
Fahrzeug und Umwelt miteinander interagieren.

Auf der gesellschaftlichen Ebene werden beispiels
weise Anforderungen an die Zuganglichkeit des Mo
bilitatskonzepts fur verschiedene Anwender*innen
gruppen erfasst. Auf der rechtlichen Ebene umfassen
die Anforderungen unter anderem die Konformitat mit
geltenden Standards und Richtlinien. Anforderungen,
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die an die wirtschaftliche Tragféhigkeit des Mobili
tatskonzepts zu stellen waren, werden beispielhaft
auf der 6konomischen Ebene skizziert. Die Interakti
on zwischen Fahrzeug und Anwender*in ist einer der
Betrachtungsgegenstande auf der ergonomischen
Ebene, wahrend auf der technischen Ebene konkrete
Anforderungen an die technische Umsetzung erfasst
werden.

Die Kategorisierung nach Konzeptebene unterteilt
die Anforderungen in Gesamtsystem, Interaktion und
Fahrzeug. Diese Unterscheidung wurde in Hinblick
auf die folgende Konzeptentwicklung eingefiihrt, bei
der die Anforderungsliste als Werkzeug dient und
durch die Kategorisierung filterbar und somit effizien
ter nutzbar wird.



6. Entwicklung eines inklusiven
Mobilitatskonzepts fur Mobility
on Demand (Projektphase 1)

In den folgenden drei Unterkapiteln werden sowohl der Prozess als
auch die Ergebnisse der Konzeptentwicklung vorgestellt.

6.1 I[deenentwicklung

Die Entwicklung der Produktidee wird im Folgenden hinunter zur Fahrzeuglésung Ideen systematisch

systematisch hergeleitet. Aufbauend auf den entwi hergeleitet. Im Anschluss wurden die Teillosungen
ckelten Szenarien und Personas wurden im Rahmen bezluglich der Fahrzeuglésung und der Mensch-Ma
eines strukturierten Expert*innenworkshops techni schine-Interaktion entlang der Wegpunkte wieder

sche Losungen erarbeitet. In dem Workshop wurden  hoch zum finalen Gesamtkonzept agglomeriert (siehe
von der Systemebene Uber das Interaktionskonzept Abbildung 18).

Abbildung 18:
Gliederung der Konzeptionierung

Buchung

Weg zum /vom Fahrzeug

Interaktion

Ein /Ausstieg

Ein /Ausstieg

Fahrzeug
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Abbildung 19:
Struktur der Produktvision

Far

Zielgruppe
Beddrfnisdefinition

welche

ist der / die /das Produktname

Hauptvorteil, Kaufqrund

welches

Im Gegensatz zu

ein/eine

Produktkategqorie

Hauptwettbewerber /-alternative

kann /wird unser Produkt

Hauptdifferenzierungsmerkmal

Startpunkt bildete die Produktvision (siehe Abbil
dung 19) als klares Zielbild fir das Gesamtsystem. Es
wurde definiert, wer die Zielgruppe darstellt, welche
Bedurfnisse im Kern adressiert werden, welche Art von
Produkt entwickelt wird, was den Hauptvorteil dar
stellt und wie dieser erreicht wird.

Zielgruppe, Bedurfnisdefinition und Produktkategorie
ergeben sich sowohl aus der Nutzer*innenbefragung
als auch aus der Heatmap. Zielgruppe sind Menschen
mit Beeintrachtigung, die einen Wunsch nach einem
gleichen Mobilitatserlebnis fur alle Nutzenden haben.
Ermoglichen soll dies ein inklusiver Mobility-on-De
mand-Service. Offen ist, welchen Hauptvorteil das Sys
tem gegeniber bestehenden Produkten hat und wie
dieser Mehrwert konkret technisch bereitgestellt
wird.

Im ersten Teil des Workshops wurden die Hauptvor
teile des neuen Systems in Bezug auf die latenten
Bedirfnisse in einem freien Brainstorming aus Ex
pert*innensicht gesammelt und im Anschluss zu sehr
groben Zielerlebnissen zusammengefasst. Ergebnis
sind beschreibende Schlagworte wie ,silent tailoring”
oder ,mobile Safe Space”. Aufbauend auf einem
gemeinsamen Verstandnis des Zielbildes wurde der
Zeithorizont definiert und das eigentliche Konzept,
beginnend mit der Interaktionsebene, entwickelt.

Entlang der Wegpunkte wurden einzelne technische
Teilldsungen abgeleitet, die die Anforderungen der
Nutzenden der entsprechenden Beeintrachtigungs
gruppe bestmoglich erfullen konnten. Nach jedem
freien Brainstorming wurden die Ideen zusammen
gefasst und zu technischen Zielerlebnissen je Weg/
Interaktionspunkt aggregiert. Input zu den jeweiligen
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Kreativphasen kam aus der Anforderungssammlung
je Wegpunkt und Beeintrachtigungsgruppe. Ergeb
nisse sind Teilldsungen wie , Hilfeknopf: Anruf an
Support” oder ,Authentifizierung Gber NFC (Smart
phone)“. Auf Fahrzeugebene entstanden dquivalent
technische Teillosungen wie ,LED-Applikation an Tur
und Sitz" oder ,Tastrail, die haptisches Feedback gibt*

Aufbauend auf den Einzelldsungen wurden dann im
Folgeschritt metaphernbasierte Gesamtlésungen fir
die Interaktion mit dem System skizziert. Drei Visionen
wurden konkret ausgearbeitet:

* Integrations-Soft-Dongle
- Virtuelle ID, die das System stets auf die
Nutzenden anpasst

e Travel Companion
- Virtuelle*r Begleiter*in Uber die gesamte
Wegstrecke hinweg

e Safe Space
- Ein gefihltes Sicherheitsempfinden, das
durch bedarfsgerechte Unterstitzungen entlang
der Wegstrecke entsteht

Aufbauend auf den Metaphern, den technischen Teil
[6sungen fur die Interaktion und der Fahrzeuglésung
wurden anschlieBend mehrere Produktvisionen abge
leitet und bewertet. Final entstand folgende Vision:

FUr Menschen mit Beeintrachtigung, die ein gleich
wertiges Mobilitatserlebnis wie Menschen ohne
Beeintrachtigung erlangen sollen, ist der S° (simple,
seamless, silent, safe space) ein Mobility-on-De
mand-Angebot, das ein lickenloses Mobilitdtserleb
nis bietet, das jede Person autark nutzen kann.



Im Gegensatz zu OPNV, Taxi und Fahrdienst kann
unser Produkt die Wiinsche und Bedirfnisse seiner
Nutzer*innen antizipieren und Funktionen, Infor
mationen sowie Routenfihrung bedarfsgerecht zur
Verflgung stellen.

Ergénzend werden vier Charakteristika abgeleitet, die
das Mobilitatserlebnis beschreiben.

Simple: Ereignisse entlang der Wegstrecke sind
eindeutig und nachvollziehbar. Nutzer*innen werden
durchgangig bestmaoglich unterstitzt.

Seamless: Lickenlos von HaustUr zu Haustir, die
gesamte Mobilitatskette wird Gber ein System orches
triert.

Silent: Das System arbeitet im Hintergrund, antizi
piert / kennt meine Bedirfnisse und passt dement
sprechend Interaktion, Fahrzeuglésung und Wegstre
cke an.

6.2 Systemvorstellung

Im Folgenden wird die Konzeptidee im Kontrast zum
bestehenden Mobilitatssystem im Detail erklart.

Das heutige Mobilitatserlebnis ist in weiten Teilen
dadurch gekennzeichnet, dass Nutzenden ledig

lich die Verfugbarkeit bestehender Mobilitdtsmodi
zuganglich gemacht wird. Diese liegen in Form von
Fahrplanen (OPNV) sowie Preisen und Kontaktdaten
von Taxis / Fahrdiensten vor. Um eine Reise durchzu
fuhren, missen die Nutzer*innen die Routenplanung

Safe Space: Das System bietet eine Komfortzone fir
alle Nutzenden in Bezug auf deren Beeintrachtigun
gen, Fahigkeiten und Fertigkeiten (Nutzungsvoraus
setzungen = Nutzer*innenfahigkeiten).

Ergebnis der [deenentwicklung sind somit eine Uber
geordnete Produktvision, die vier Hauptcharakteristika
und technische Teillosungen fir die einzelnen Interak
tionspunkte zwischen Nutzenden und dem System.

In einem Folgeworkshop wurden auf Basis der Pro
duktvision und den vier Zielergebnissen die techni
schen Teilldsungen zu einem zusammenhangenden
System restrukturiert.

selbst Ubernehmen. Zudem miissen die Nutzungs
voraussetzungen der Angebote ermittelt werden,

um festzustellen, ob die eigenen Fahigkeiten eine
Nutzung erlauben. Dabei kommt es bereits auf Teil
stlcke der Gesamtroute an, wie zum Beispiel ,Kann
ich als Rollstuhlfahrer*in die Haltestelle erreichen?”
AbschlieBend missen alle notwendigen Fahrten und/
oder Fahrkarten bei den individuellen Anbieter*innen
gebucht werden (siehe Abbildung 20).
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Abbildung 20:
Status quo des Mobilitdtserlebnisses

Heutige
Mobilitatsangebote

OPNV
Taxi

Fahrdienst ‘
ahrdiens
<

HepTEed — | Nutzertin

¢ Routenplanung
e Ermittlung
Nutzungsvoraussetzungen

Das im Projekt entwickelte Konzept sieht gegeniiber ¢ Eswird ein automatisiertes Fahrzeug fur die Elimi
dem Status quo folgende Erganzungen vor (siehe nierung von Licken im Mobilitatserlebnis bereit-

Abbildung 21):

gestellt.
e Dem/der Nutzer*in wird eine ID zugeordnet, in der

e Die Nutzungsvoraussetzungen der bestehen- seine /ihre Fahigkeiten und Vorlieben in Bezug auf
den Mobilitdtsmodi sind bekannt und im System die Nutzung von Mobilitdtsangeboten hinterlegt
hinterlegt. sind.

e Das System stellt sich als Travel Companion

dar, das den/die Nutzer*in entlang der gesamten

Wegstrecke begleitet und unterstitzt.

Abbildung 21:
Erweiterung des Status quo im S°

Heutige
Mobilitatsangebote

OPNV
Taxi
Fahrdienst

Mobilitatsmodus

Nutzungsvoraussetzungen

¢ |Infrastruktur
e Fahrzeuge

Travel Companion

Neues Fahrzeug
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Der ,Travel Companion® soll anhand der ID den/die In der Anwendung sollen die Nutzer*innen lediglich
Nutzer*in erkennen und individualisierte Auspragun  eine Buchung auslésen, woraufhin der Travel Compa
gen annehmen, die anhand der Fahigkeiten und Vor nion eine Buchung der geeigneten Mobilitatsangebo
lieben der Nutzer*innen ausgewahlt werden, um eine  te durchfihrt. Zudem sollen etwaige Licken in den
fahigkeitsgerechte Mensch-Maschine-Schnittstelle bestehenden Angeboten durch die Buchung eines
bereitzustellen. So kann zum Beispiel fir Menschen  neuen Fahrzeugs, das sich an die Nutzer*innen adap
mit Sehbeeintrachtigung der auditive Kanal zur Infor  tiert, geschlossen werden. So wird eine individuel
mationsUbertragung priorisiert oder fir Menschen mit le Wegstrecke erstellt und dem /der Nutzer*in ein
kognitiven Beeintrachtigungen eine reduzierte Menli  garantiertes, lUckenloses Mobilitatserlebnis geliefert
komplexitat in Einfacher Sprache dargestellt werden.  (siehe Abbildung 22).

Der ,Travel Companion® soll zudem die Verfugbarkeit

von Fahrzeugen und Angeboten sowie deren Nut

zungsvoraussetzungen ,kennen®.

Abbildung 22:
Buchungsprozess mit S°

‘ Nutzungs-

voraussetzungen Geometrisch-barrierefr,
Kog

Visuelle Auspragung

Fahrzeugkonfiguration

Heutige
Mobilitatsangebote

Verfligbarkeit Travel Companion

6PNV 3
Taxi .‘:;'
Fahrdienst c o
@ o
ca o
p- X P
[T Q

S
53| I

_ o
Mobilititsmodus s ®
w3 w

Nutzungsvoraussetzungen
¢ Infrastruktur
¢ Fahrzeuge

Nutzer*in

Garantiertes, liickenloses

Mobilitatserlebnis

Seite 41



0.3 Diskussion

Drei Kernentwicklungsbereiche (siehe Abbildung 23)
sollten mit Blick auf eine Umsetzung des S*>-Konzepts
weiter vorangetrieben werden:

a) Nutzungsvoraussetzungen
b) Travel Companion
¢) Fahrzeuglésung

Die Nutzungsvoraussetzungen mussen fur alle Mo
bilitdtsmodi zentral abrufbar sein, um eine individuell
angepasste Wegstrecke zu erstellen. Dazu ist es
notwendig, zundchst eine Metrik zu definieren, mit der
die Voraussetzungen klassifiziert werden kénnen. In
den Klassifizierungen steht die Entwicklung zusatz
licher Bewertungsskalen im Vordergrund, um unter
schiedliche Abstufungen von Voraussetzungen und
Fahigkeiten zu bericksichtigen (zum Beispiel Steig
fahigkeit von RollstUhlen versus Gehwegneigungen;
Grad der Sehbeeintrachtigung versus SchriftgroBe /
Kontrast). AbschlieBend sind alle vorhandenen Daten
in einer zentralen Datenbank zu sammeln sowie bisher
nicht erfasste Wegstrecken zu klassifizieren und zu
integrieren. Dabei muss die Frage der Bereitstellung
entsprechender Datenbanken und Serverkapazitaten
beantwortet werden.

Der Travel Companion muss einerseits aufseiten des
Backends entwickelt werden, sodass die fahigkeits
basierte, individuelle Routenerstellung realisiert wird.
Dazu koénnen beispielsweise bestehende Routenpla
nungswerkzeuge um die Bedingung ,Fahigkeiten =
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Nutzungsvoraussetzungen® erweitert werden. An
dererseits stellt die Entwicklung des Frontends als
adaptiv fahigkeitsgerechtes HMI einen zentralen Ar
beitspunkt dar. Fur die vier Ubergreifenden Interak
tionsprinzipien (visuell, auditiv / taktil, geometrisch-
barrierefrei, kognitiv) missen Modalitdten sowohl fur
Anzeige- als auch fir Bedienelemente entwickelt
und Abstufungen innerhalb dieser festgelegt werden.
Die Einbindung der potenziellen Nutzer*innen mit
entsprechenden Einschrankungen stellt dabei einen
zentralen Aspekt fur eine effektive Konzeption dar.

AbschlieBend ist die Entwicklung eines Fahrzeugs,
dessen Innenraum sich wie der Travel Companion
fahigkeitsgerecht adaptiert, ein dritter Entwicklungs
bereich. Insbesondere die Informationsdarstel

lung /-Ubermittlung, der Ein-/ Ausstieg sowie die Be
reitstellung fahigkeitsgerechter (Sitz-)Platze (zum
Beispiel Rollstuhlplatze) sollten zentrale Aspekte der
Entwicklungsarbeit darstellen.

Um die weitere Arbeit in folgenden Projektphasen zu
erleichtern, wurde nach Abschluss der Konzeptionie
rung eine Gegenuberstellung der im Projekt recher
chierten technischen Losungen (siehe Kapitel 5.1.1)
mit den durch das Mobilitadtskonzept erfillten Anfor
derungen durchgefiihrt. Die so entstandene Uber
sicht Uber bereits am Markt vorhandene (Teil-)Losun
gen fur einzelne Aspekte des Konzepts kann bei der
ldeenfindung fir die Umsetzung als Quelle moglicher
AnknUpfungspunkte herangezogen werden.



Abbildung 23:
Kernentwicklungsbereiche fiir Umsetzung des S°-Konzepts
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/. Evaluation des Konzepts
und erste Entwicklungsschritte
(Projektphase 2)

Im Rahmen der zweiten Projektphase stand die
Spiegelung der Ergebnisse aus Phase 1 mit potenziel
len Nutzenden im Fokus. Dazu wurden Workshops
mit Menschen verschiedener Beeintrachtigungsgrup
pen (kognitive Beeintrachtigungen, korperliche Beein
trachtigungen, Sehbeeintrachtigungen) durchgefihrt.
Die Workshops gliederten sich unabhangig von der
Art der Beeintrachtigung der Zielgruppe in drei the
matische Blocke, die nachfolgend dargestellt werden.
Die jeweilige Ausdetaillierung der Workshops wurde
an die entsprechenden Bedurfnisse der einzelnen
Gruppen angepasst.

Im ersten Block fand eine BegriiBung statt. In diesem
Rahmen erfolgte die gegenseitige Vorstellung der
Workshopdurchfiihrenden und -teilnehmenden. Da
riber hinaus wurde das Ubergeordnete Zielbild des
Projekts ENABLE, Inklusion im Bereich der Mobilitat
fur alle Menschen zu fordern, dargestellt, sowie Fra
gen zum Ablauf des Workshops geklart.

Im zweiten Block des Workshops stand das in Projekt
phase 1 entwickelte Mobilitatskonzept S*im Fokus.
Zunachst wurde das Konzept den Teilnehmenden (mit
visueller Unterstitzung / mit verbaler Umschreibung/in
Einfacher Sprache) erldutert. AnschlieBend wurden die
Teilnehmenden in einer gemeinsamen Diskussion um
qualitatives Feedback zu moglichen Vor- und Nachtei
len sowie Verbesserungsvorschlagen fir dieses Kon
zept gebeten (siehe Kapitel 7.1). Die Diskussion wurde
zur Sicherung der Ergebnisse digital dokumentiert.

Im Anschluss an eine kurze Pause fand der dritte und
letzte Block des Workshops statt. In diesem stand die
praktische Erfahrung und Bewertung verschiedener
Interaktionsmoglichkeiten entlang der im Folgenden
erlduterten Wegpunkte im Rahmen der Entwicklung
des Travel Companions im Vordergrund. Als Wegpunk
te wurden die Anmeldung / Buchung, die Navigation
(zum Fahrzeug / nach Ausstieg) sowie die Information
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im Fahrzeug ausgewahlt (siehe Kapitel 7.2.1). Fur die
se Wegpunkte wurden den Teilnehmenden verschie
dene mogliche Interaktionsmoglichkeiten und Losun
gen prasentiert, die den jeweiligen Fahigkeiten der
Zielgruppe entsprechen (siehe Kapitel 7.2.1). Diese
konnten teilweise direkt im Workshop getestet oder
als Konzeptidee diskutiert werden. Im Anschluss fand
eine qualitative Bewertung der einzelnen Losungen
hinsichtlich moglicher Vor- und Nachteile sowie eine
Sammlung von Verbesserungsvorschléagen statt. Dar
Uber hinaus wurden weitere Losungsansatze sowie im
Alltag auftretende Hirden an den jeweiligen Weg
punkten diskutiert und bewertet (siehe Kapitel 7.2.2).

Der Workshop mit Menschen mit kognitiver Beein
trachtigung fand in einer externen Einrichtung mit n =
2 Teilnehmenden und ihren n = 2 Betreuenden statt.
Die beiden Teilnehmenden mit kognitiver Beeintrach
tigung waren mannlich und gaben ihr Alter mit 43
beziehungsweise 57 Jahren an.

Der Workshop mit Menschen mit kdrperlicher Beein
trachtigung wurde in Raumlichkeiten des ika durch
geflhrt. Insgesamt nahmen n =5 Personen an dem
Workshop teil. Vier Teilnehmende sa3en im Roll
stuhl (Beinamputation, Huftamputation, Schaden an
der Wirbelsaule, Spastik), wahrend eine Person
eine Gangspastik aufwies. Im Schnitt waren die zwei
weiblichen und drei mannlichen Teilnehmenden M =
60,4 Jahre alt (SD = 8,47 Jahre, Spanne: 51-74 Jahre).

Die Workshops mit Menschen mit Sehbeeintrachtigung
(zwei Workshops mit jeweils n = 3 Teilnehmenden)
wurden extern in einer Einrichtung durchgefihrt. Die
Teilnehmenden gaben unterschiedlich starke Sehbe
eintrachtigungen an (Optikusatrophie, Gesichtsfeldein
schrankungen, Chronische Augenerkrankung, Grauer
Star, Gruner Star). Die drei weiblichen und drei mannli
chen Teilnehmenden waren im Schnitt M = 53,9 Jahre
alt (SD = 15,4 Jahre, Spanne: 37-73 Jahre).



/.1 Bewertung des entwickelten

Mobilitatskonzepts

Im Rahmen einer gemeinsamen Diskussion wurde in
den jeweiligen Workshops das qualitative Feedback
potenzieller Nutzer*innen zum in Phase 1 entwickel
ten inklusiven Mobilitatskonzepts S° erhoben. Im
Folgenden werden die Ergebnisse pro Beeintrachti
gungsgruppe berichtet.

7.1.1 Feedback: Workshop
mit Menschen mit kognitiver
Beeintrachtigung

Im Rahmen des Workshops mit Menschen mit kogni
tiver Beeintrachtigung wurde das Mobilitatskonzept
Uberwiegend als positiv und wiinschenswert wahrge
nommen. Hinsichtlich potenzieller Vorteile des Mo
bilitatskonzepts wurde die Moglichkeit der einfachen
Bedienbarkeit sowie die Unterstitzung an unbekann
ten Orten positiv hervorgehoben. Darlber hinaus
wurde die Méglichkeit der Nutzung automatisierter
Fahrzeuge positiv bewertet. Es wurde gedulert, dass
die Flexibilitat, die durch die automatische Anpassung
der Route bei sich ergebenden Anderungen auf der
Fahrtstrecke entsteht, als hilfreich wahrgenommen
wirde.

Nachteilig wurde erwahnt, dass der Besitz und die
Nutzung eines Smartphones eine Hirde werden
konnte, sollte dies eine notwendige Voraussetzung
fUr die Zuganglichkeit darstellen. Als mogliche Her
ausforderungen wurden vor allem fehlendes Vertrau
en in automatisierte Systeme, die praktische Um
setzbarkeit, die Finanzierung sowie der Datenschutz
genannt.

Im Rahmen der Diskussion wurden darUber hinaus
auch Verbesserungsvorschlage vorgebracht. So
winschten sich die Teilnehmenden eine leichte Ver
standlichkeit von Informationen, zum Beispiel durch
die Nutzung von Piktogrammen, Bildern und einer
selbsterklarenden Bedienung. AuBerdem ware eine
Spracherkennung wiinschenswert. Es wurde darUber
hinaus auf die Wichtigkeit des Lernprozesses hinge
wiesen. Um das volle Potenzial des Konzepts nutzen
zu konnen, sollte die Befahigung der Menschen mit

gedacht werden, sowohlim Umgang mit Smartphones
im Allgemeinen als auch in der speziellen Schulung
zum Umgang mit dem Konzept.

AbschlieBend spiegelten die Teilnehmenden Heraus
forderungen in ihrem Mobilitatsalltag wider. Sie be
richteten vorrangig von Problemen bei der Nutzung
von o6ffentlichen Verkehrsmitteln, beispielsweise auf
grund von nicht funktionierenden Anzeigetafeln oder
Hilfsmitteln und defekten oder schwer verstandli
chen Buchungsautomaten. Auch erfordert die Nut
zung Flexibilitat und Vertrauen in das System. Bei
Verspatungen oder Ausfallen ergeben sich Probleme
und Verunsicherung beim Warten an Haltestellen
durch ein ungenaues Zeitgefihl, das zum Beispiel
Bestandteil der Beeintrachtigung sein kann.

7.1.2 Feedback: Workshop
mit Menschen mit kérperlicher
Beeintrachtigung

Im Rahmen des Workshops mit Menschen mit korper
licher Beeintrachtigung wurde das Konzept Uber
wiegend positiv diskutiert. Als mogliche Vorteile des
Konzepts wurden die Spontaneitat und die Unabhan
gigkeit hervorgehoben. Zudem wurde diskutiert, dass
die Informationsbundelung in einer App hilfreich sei,
da die Wegstrecke somit nicht mit groem Zeitauf
wand selbst erarbeitet werden misse. Positiv wahr
genommen wurde dariber hinaus die Moglichkeit,
das System nach eigenen Vorlieben konfigurieren zu
konnen.

Neben den positiven Aspekten wurde kritisch ange
merkt, dass nicht jeder eine App beziehungsweise

ein entsprechendes Endgerat bedienen kdnne. Damit
einhergehend wurde angemerkt, dass auch eine ge
wisse Technikaffinitat fur die Nutzung des Konzepts
erforderlich sei, die beispielweise bei der alteren
Generation nicht selbstverstandlich sei. Des Weiteren
nannten die Teilnehmenden den Kostenfaktor, aktuell
fehlende Infrastruktur sowie potenzielle Funklécher
als Hurden fur die Umsetzung des Konzepts. Es wur
de angemerkt, dass ein innovatives Konzept auch in
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der breiten Offentlichkeit Akzeptanz erfahren miisse,
um es erfolgreich in der Praxis umzusetzen.

Im Rahmen der Diskussion Uber mogliche Verbes
serungsvorschlage wurde darauf hingewiesen, dass
auch nicht sichtbare Beeintrachtigungen in den Fo
kus zu nehmen seien. DarUber hinaus wurde auf die
Moglichkeit verwiesen, das adaptive HMI auch in
Privatfahrzeugen einzusetzen. Zur Ausgestaltung die
ses HMls wurden verschiedene Winsche diskutiert,
beispielsweise anpassbare Schriftgrofen, kraftige
Farben und Toleranz von Schreibfehlern bei Text
eingabe. Genannt wurden auRerdem verschiedene
Informationen, die entlang einer multimodalen We
gekette fur die Teilnehmenden relevant erschienen
(zum Beispiel Balken als Visualisierung der verblei
benden Fahrzeit oder Mitteilung, ob die Person sich
im richtigen Fahrzeug befindet).

Im Gesprach Uber aktuelle Herausforderungen im Mo
bilitdtsalltag wurde allgemein angemerkt, dass bar
rierefreier Zugang zu Mobilitdtsangeboten zwar seit
Jahren gesetzlich geregelt sei, die praktische Umset
zung im Rahmen von UmbaumafRnahmen allerdings
nur langsam voranschreiten wiirde. AuBerdem seien
aktuelle App-Angebote nicht nutzer*innenfreundlich
und unubersichtlich. Dartdber hinaus wurden die Kos
ten von existierenden Fahrdiensten und mangelnde
Unabhéangigkeit angesprochen.

7.1.3 Feedback: Workshop
mit Menschen mit
Sehbeeintrachtigung

Im Rahmen des Workshops mit Menschen mit Sehbe
eintrachtigung wurde das Mobilitatskonzept als wiin
schenswert wahrgenommen. Positiv wurde hervorge
hoben, dass es Eigensténdigkeit und Unabhéngigkeit
ermogliche, da man nicht mehr auf Hilfe von anderen
angewiesen sei. DarUber hinaus wurden die ganzheit
liche Routenplanung und die zeitliche Flexibilitat als
Vorteil wahrgenommen. Die Teilnehmenden merkten
an, dass das Konzept auch fur Menschen ohne und
mit anderen Beeintrachtigungen durch einfache Be
dienbarkeit und multimodale Informationsbereitstel
lung einen Mehrwert in der Alltagsmobilitat bieten
konne.

Im Bereich der negativen Aspekte wurden die Not
wendigkeit eines Smartphones sowie die Komplexitat

technischer Anwendungen diskutiert. Dartber hinaus
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wurde auch die Frage nach der Finanzier- und Reali
sierbarkeit einer solchen Losung gestellt. Als weitere
Herausforderung nannten die Teilnehmenden den
Faktor Mensch. So sei haufig nicht die Technik die Har
de, sondern beispielsweise die Verfugbarkeit von Fah
rer*innen im OPNV oder bei Fahrdiensten.

Im Rahmen der Diskussion zu potenziellen Verbes
serungsvorschlagen betonten die Teilnehmenden
die Wichtigkeit einer schnellen und Ubersichtlichen
Zuganglichkeit von Informationen sowie einer leichten
Bedienbarkeit. Des Weiteren wurde angeregt, die ein
zelnen Auspragungen des Travel Companions weiter
zu individualisieren, sodass dieser fur alle Menschen
optimal nutzbar ist. Darlber hinaus wurde der Wunsch
nach Informationsstédnden geduBBert, an denen man
Hilfe, beispielsweise bei der Buchung, erfragen kénne.

In der Diskussion Uber aktuelle Herausforderungen
in der Alltagsmobilitét der Teilnehmenden wurde
Uber die haufig fehlerhaften und schwer zu bedienen
den Mobilitdtsapps gesprochen. Die Teilnehmenden
merkten an, dass sie haufig auf die Hilfe anderer Men
schen angewiesen seien. Herausfordernd seien be
sonders Situationen, in denen Umstiege notwendig
sind, oder uniibersichtliche Knotenpunkte im OPNV
Uberwunden werden mussen.

7.1.4 Fazit

In den oben dargestellten Workshops fiel das Feed
back zum inklusiven Mobilitadtskonzept S° Uberwie
gend positiv aus. Alle Gruppen erkannten einen Mehr
wert durch die Méglichkeit zur eigenstandigen
Mobilitat und der einfachen und individuell auf die
eigenen Bedirfnisse zugeschnittenen Bedienbar
keit. Dennoch wurde angeregt, den Besitz sowie die
Fahigkeit zur Bedienung eines Smartphones nicht
als notwendige Voraussetzung fur das Konzept ein
zuplanen. Kritisch diskutiert wurden Uberwiegend
die Finanzier- und Realisierbarkeit des Konzepts.



/.2 Entwicklung erster

HMI-Umsetzungsvarianten

Abbildung 24:

Informationsiibertragung im Mensch-Maschine-System

Mensch-Maschine-Schnittstelle
Informationsausgabe Informationseingabe
Anzeigen Eingabegeréte
| |
| | | | | | |
] optisch akustisch taktil _ o= == == = Stellteile / Sprach Gesten Positions
Unmlttel.bare " Bedienelemente eingabe erkennung  erfassung
Informations A N N N
Ubertragung
R T
e
¥ ) ............. X \,>\ o NG
kinas olfak visuell auditiv haptisch manuell verbal gestikuldar  Bewegung
thetisch torisch
Informationsaufnahme Informationsabgabe
Erkennen/

Entscheiden

Um die Auspragungen des Travel Companions zu ent
wickeln, wurden zunachst die Modalitaten der Informa
tionsUbertragung im Mensch-Maschine-System nach
Schlick et alia (2018) betrachtet (siehe Abbildung 24).

Die von den Autor*innen definierten Informationstiber
tragungskanale sind fur Menschen mit Beeintrachti
gung teilweise nur bedingt oder gar nicht nutzbar. In
diesen Fallen entsteht der Bedarf, auf andere Kanale
auszuweichen. So werden fir die verschiedenen Aus
pragungen des Travel Companions unterschiedliche In
teraktionsmodalitdten fur die gleiche Aufgabe genutzt.

Die visuelle Auspragung des Travel Companions
stellt die Nutzung des visuellen Kanals in den Vorder
grund. Informationen, die in herkdmmlichen Systemen
Uber zum Beispiel Durchsagen kommuniziert werden,
sollen durch Text-to-Speech-Ubersetzung als schrift
liche Hinweise dargestellt werden.

Die auditiv / taktile Auspragung setzt auf die Nut
zung des auditiven Kanals sowie unterstltzende hap
tische und taktile Hinweise. Auf visuelle Anzeigen wird
verzichtet beziehungsweise diese werden in Kontrast,
Farbigkeit und Schriftgroe an die Fahigkeiten des*r
Nutzer*in angepasst. Vibration wird als Unterstitzung
eingesetzt, Texte werden per Sprachausgabe wieder
gegeben.

Die geometrisch-barrierefreie Auspriagung soll ei
nerseits Bedienelemente bieten, die an eingeschrank
te Motorik der oberen Extremitaten angepasst sind.
Andererseits sollen zuséatzlich bendtigte Informatio
nen, zum Beispiel zur Erreichbarkeit (Rollstuhlrampen,
Fahrstuhle et cetera) und zu bestehenden Sonderein
richtungen (Rollstuhlplatze, Behindertentoiletten et
cetera), zur Verflgung gestellt werden.
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Die kognitive Auspragung soll vereinfachte Inter
faces mit einer reduzierten Anzahl an Optionen bie
ten. Alle Informationen sollen in Einfacher Sprache
dargestellt und per Sprachausgabe wiedergegeben
werden.

7.2.1 Entwicklung

Um die gesamte Wegstrecke abzudecken, ist zu unter
schiedlichen Wegpunkten eine Interaktion mit dem
System notwendig und/ oder sinnvoll. Die identifizier
ten Wegpunkte sind:

*  Anmeldung/Buchung:
Sowohl zur Anmeldung/ Registrierung im System
als auch zur Buchung ist eine Interaktion mit
einem Smartphone oder einem anderen internet
fahigen Endgerat mit geeigneter Nutzeroberfl
che notwendig. Diese geschieht vor Antritt der
eigentlichen Wegstrecke.

¢ Navigation zum Transportmittel/
Navigation nach Verlassen:
Der Standort der Nutzer*innen zum Zeitpunkt
der Buchung kann nicht bei jeder Fahrt gleich
dem Einstiegsort in das erste Fahrzeug sein. Falls
ein verflgbares Mobilitdtsangebot genutzt wird,
mussen die Nutzer*innen zur entsprechenden

Tabelle 3:

Als geeignet eingestufte technische Umsetzungen

Haltestelle geleitet werden. Wird der erste Teil
der Wegstrecke durch das neue Fahrzeug abge
deckt, identifiziert das System einen geeigneten
Einstiegsort und leitet den/ die Nutzer*in zu
diesem. Die Navigation erfolgt entweder Uber das
eigene Smartphone oder Uber eine anderweitige,
neu zu entwickelnde Schnittstelle, die eine verein
fachte Bedienung aufweist.

* Informationen im Fahrzeug:
Waéhrend der Fahrt sollen den Nutzer*innen In
formationen zum Fahrtfortschritt, den nachsten
Haltestellen des Transportmittels und gegebe
nenfalls zu anstehenden Umstiegen bereitgestellt
werden.

Um die geeigneten Interaktionsmodalitaten fur die
verschiedenen Beeintrachtigungsgruppen zu ermit
teln, wurde zunéchst ein Losungsfeld aus bewéhrten
und als vielversprechend eingestuften technischen
Umsetzungen beziehungsweise Prinzipien aufgestellt
(siehe Tabelle 3). Die verschiedenen Losungen wur
den im Folgenden zu einem Detailgrad entwickelt
und gefertigt, der eine Bewertung durch potenzielle
Nutzer*innen in einem Workshop-Setting zulasst.
Das so erhaltene Feedback kann im Anschluss zu ei
ner Eingrenzung des Losungsfeldes und als Input fir
die weitere Entwicklung genutzt werden.

Auditiv/Taktil Visuell

Kognitiv Geometrisch-

barrierefrei

* Braille-Zeile

¢ Knopf-Interface

* Touch-Interface
(Sehbeeintrachtigung)

Anmeldung / Buchung

Touch-Interface
(Horbeeintrachtigung)

* Spracheingabe
¢ Knopf-Interface

* Text-to-Speech
(vereinfacht)

* Touch-Interface
(vereinfacht)

* RFID-Karten

Navigation zum Fahrzeug /
nach Ausstieg

* Sprachausgabe

¢ Vibrationsdongle
(Virtueller
Blindenstock)

Google Maps AR

* Sprachausgabe Barrierefreier Weg
einfach
* Vereinfachte

Routenfliihrung

¢ Sprachausgabe
* Angepasstes

Informationen im Fahrzeug

* Smartphone-Kopplung
¢ Angepasstes Fahrzeug-Ul

Infos zu
Erreichbarkeit und

¢ Virtuelle Begleitung
* Angepasstes

Fahrzeug-Ul (Horbeeintrachtigung) Fahrzeug-Ul (verein Sondervorrichtungen
(Sehbeeintrachtigung) facht) / Smartphone-
Kopplung
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Die entwickelten Umsetzungsvarianten
werden im Folgenden kurz vorgestellt:

Braille-Zeile
Zeile programmierbarer Braille-Zeichen, die einzeln angesteuert werden und so
beliebige Texte darstellen konnen.

Knopf-Interface
Kombination verschiedener Kndpfe mit haptischer Rickmeldung durch mechani
schen Druckpunkt mit erhabenen, ertastbaren Symbolen.

Touch-Interface (Sehbeeintriachtigung)
Optimierung der Oberflache eines weitgehend bekannten DB-Ticketschalters
hinsichtlich Kontrast, Farbigkeit und Schriftgroe.

Sprachausgabe

Unterlegung des Buchungsprozesses mit Sprachausgaben zum aktuellen Arbeits
schritt und Bildschirminhalt. Sprachausgabe der relevanten, auf Bildschirmen dar
gestellten Informationen.

Vibrationsdongle (Virtueller Blindenstock)

Vibrierendes Gerat, das in der Hand gehalten als ,Virtueller Blindenstock”
fungiert. Das Geréat vibriert, wenn der vom System vorgegebene Navigations
korridor verlassen wird.
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Angepasstes Fahrzeug-Ul (Sehbeeintriachtigung)
Optimierung der Darstellung der néchsten Haltestellen im Bus hinsichtlich Kon
trast, Farbigkeit und SchriftgroBe. Periodische, durch Sprachausgabe unterstitzte

VergroBerung der relevantesten Informationen (Liniennummer und Endhaltestelle,
nachste Haltestelle).

Google Maps AR

Uber das Kamerabild in die vor dem/der Nutzer*in befindliche Szene eingeblende
te Navigationshinweise.

Text-to-Speech (vereinfacht)
Sprachausgabe von Texten in Einfacher Sprache.

Touch-Interface (vereinfacht)
Vereinfachung der Oberflache eines weitgehend bekannten DB-Ticketschalters
hinsichtlich Anzahl der Auswahloptionen, Lesbarkeit und Darstellung.
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RFID-Karten

Bereitstellung von RFID-Karten, die die Buchung einer Wegstrecke zu dem auf der
jeweiligen Karte dargestellten Ziel auslost, sobald sie an einen Fahrkartenautoma
ten gehalten wird.

Vereinfachte Routenfiihrung

Angepasste Routenflhrung, bei der eine Route mit weniger komplexen Ablaufen
(weniger Abbiegung, Priorisierung von HauptstraBRen et cetera) der kirzesten
Route bevorzugt wird.

Virtuelle Begleitung
Videochat auf dem eigenen Smartphone mit vertrauter Person, die bei Problemen
auf der Wegstrecke unterstitzen kann.

Angepasstes Fahrzeug-UI (vereinfacht) / Smartphone-Kopplung
Personalisierte Anzeige auf Bildschirm im Fahrzeug (sitzindividuelles Display) oder
eigenem Smartphone.
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Barrierefreier Weg

Konzeptionelle Darstellung von barrierefreier Navigation, die Treppen, Steigungen
und andere Hindernisse inkludiert und Einstellungen beziglich der méglichen Be
waltigung dieser zuldsst.

Konzeptionelle Darstellung eines héhenverstellbaren Buchungsterminals.

Infos zu Erreichbarkeit und Sondervorrichtungen
Abfrage der bendtigten Infos, die der Travel Companion enthalten soll, beispielswei
se zur Lage von Rollstuhlplatzen oder Behindertentoiletten.
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/.2.2 Bewertu ng Die zentralen Diskussionspunkte des Workshops mit
Menschen mit kognitiver Beeintrachtigung konnen wie

Die Bewertung der technischen Losungen erfolgte folgt zusammengefasst werden:

in den Workshops tber die Einordnung anhand von Li

kert-Skalen. Die Teilnehmenden sollten das jeweilige ¢ Flexibilitat als Herausforderung

System anhand der beiden Aussagen ,Dieses System Neue, nicht gelernte Wege sowie flexible Ande
wlrde mich in meiner alltdglichen Mobilitat unterstit rungen der Route stellen unter anderen die grof
zen“ sowie ,lch wirde dieses System gerne nutzen® ten Herausforderungen im Mobilitdtsalltag dar.
einordnen. Die Skalen waren dabei von 1 fur trifft ¢ Technikaffinitat

nicht zu“ bis 7 fur ,trifft zu“ definiert. Fur den Work Eine Alternative zur reinen App-Ldsung wird
shop mit kognitiv beeintrachtigten Personen wurde gewlnscht, da die Fahigkeit zur Nutzung von kom
eine vereinfachte Skala genutzt, die die Antwortmog plexen mobilen Endgeraten kein Ausschlusskrite
lichkeiten ,ja“ ,nein“und ,vielleicht” fir die gleichen rium sein darf.

Aussagen zuliel3. AuBerdem wurden in offenen Fragen ¢ Unterstiitzung wahrend der Fahrt

positive und negative Aspekte der jeweiligen Losung Besonders wichtig ist die flexible und individuelle
sowie Verbesserungsvorschlége erfasst. Unterstitzung bei sich ergebenden Problemen

wahrend der Fahrt.
Erkenntnisse: Workshop mit Menschen mit
kognitiver Beeintrachtigung

Die Ergebnisse der standardisierten Fragen im Work
shop mit Menschen mit kognitiver Beeintrachtigung
sind in Abbildung 25 aufgefihrt. Insbesondere die
vereinfachten Buchungsmodalitdten wurden als posi
tiv bewertet.

Abbildung 25:
Ergebnisse des Workshops mit Menschen mit kognitiver Beeintrachtigung

5 Wirde dir das helfen? . Mochtest du das gerne benutzen?
5 22 5 22
1 11 11 1 11 11
o | | . |
Nein Vielleicht Ja Nein Vielleicht Ja

@ Vereinfachtes Touch-Interface

@ Buchungs-RFID-Karten

@ Vereinfachte Routenfithrung

@ Virtuelle Begleitung / Angepasstes Fahrzeug-Ul

Seite 53



Erkenntnisse: Workshop mit Menschen mit
koérperlicher Beeintrachtigung

Die Ergebnisse der standardisierten Fragen im Work
shop mit Menschen mit korperlicher Beeintrachtigung
sind in Abbildung 26 aufgefihrt. Die vorgestellten
technischen Losungen wurden durchweg positiv be
wertet.

In Bezug auf die offenen Fragen zu beeintrachti-
gungsspezifischen Informationen konnte festgestellt
werden, dass diese momentan noch schwer zugéang
lich sind. Es liegen aktuell zu wenig Informationen vor,
die auBerdem nicht zentral an einer Stelle verfugbar
sind.

Die zentralen Diskussionspunkte des Workshops mit

Menschen mit korperlicher Beeintrachtigung kénnen
wie folgt zusammengefasst werden:

Abbildung 26:

Maoglichkeit zur Personalisierung

Jeder Mensch hat andere BedUrfnisse, eine Indivi
dualisierbarkeit muss gegeben sein.
Technikaffinitat

Das System sollte so gestaltet sein, dass es auch
fur Menschen, die nicht technikaffin sind, nutzbar
ist.

Echtzeit-Informationen

Das System sollte in der Lage sein, in Echtzeit auf
Hindernisse (ausgefallene Aufzige, E-Roller et
cetera) zu reagieren.

Kostenfaktor

Systemidee wird sehr positiv wahrgenommen,
allerdings haben Teilnehmende Angst vor zu gro
Ren Kosten, die die Zuganglichkeit des Systems
einschranken.

Ergebnisse des Workshops mit Menschen mit kérperlicher Beeintrachtigung

Dieses System wiirde mich in
meiner alltaglichen Mobilitat unterstitzen.

Ich wiirde dieses System gerne nutzen.

Trifft nicht zu Trifft zu Trifft nicht zu Trifft zu
4 4 4 44
3 33 3 3
2 2 2
1 B ! 1
o LLIE DT |

1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7

@ Knopf-Interface
@ Hohenverstellbares Buchungsterminal
@ Barrierefreie Navigation
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Erkenntnisse: Workshops mit Menschen mit
Sehbeeintrachtigung

Die Ergebnisse der standardisierten Fragen im Work
shop mit Menschen mit Sehbeeintrachtigung sind

in Abbildung 27 aufgefihrt. Die Braille-Zeile wurde
teilweise als nicht hilfreich bewertet, da nicht alle
sehbeeintrachtigten Personen Braille lesen kénnen.
Nach Aussage der Teilnehmenden geht der Anteil
an Menschen, die Braille lesen kénnen, stetig zurlck.

Die zentralen Diskussionspunkte der Workshops mit

Menschen mit Sehbeeintrachtigung konnen wie folgt
zusammengefasst werden:

Abbildung 27:

Madglichkeit zur Personalisierung

Es wird ein adaptives HMI gewlnscht, das sich
einfach an die eigenen Beddrfnisse anpasst.
Befdhigung des eigenen Devices

Fokus sollte eher auf der sinnvollen Einbindung
personlicher Devices als auf der Neukonzipierung
samtlicher Display-Anzeigen liegen.

Thema Stigmatisierung

Saliente Sonderlésungen, die Anstol3 zur Stigmati
sierung sein konnen, sollten vermieden werden.

Ergebnisse des Workshops mit Menschen mit Sehbeeintrachtigung

Dieses System wirde mich in
meiner alltaglichen Mobilitat unterstitzen.

Ich wiirde dieses System gerne nutzen.

Trifft nicht zu Trifft zu Trifft nicht zu Trifft zu
5 5 5
4 4 4 44
3 33 3
5 2 2 2 2 5 2 2 22
| L I [ N b pano
S N A [l

1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7

@ Touch-Interface

@ Knopf-Interface

© Braille-Zeile

@ Virtueller Blindenstock
@ Angepasstes Fahrzeug-Ul
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/.3 Fazit

Betrachtet man die Ergebnisse aller im Rahmen der Im Kontrast dazu wurde jedoch auch darauf hingewie
zweiten Projektphase durchgeftuhrten Workshops,  sen, dass eine App-L&sung Ergédnzungen bendtigt,
konnen workshop- und beeintrachtigungstbergrei um die Nutzung des Systems nicht von der Fahigkeit

fend Gemeinsamkeiten beobachtet werden. So wird  abhangig zu machen, ein Smartphone zu bedienen.
stets die Notwendigkeit von Individualisierungsmaog

lichkeiten auch innerhalb einer Auspragung des Travel Es wurde aulBerdem hervorgehoben, dass es eine L6
Companions angemerkt. Die Auspragung fur Men sung fur eine spontane Anpassung der Route, die
schen mit Sehbeeintrichtigungen sollte zum Beispiel  den/die Nutzer*in unvorbereitet trifft, geben sollte.
Einstellmoglichkeiten fur unterschiedlich vorhandene Die Konfrontation mit unbekannten Situationen stellt
Restsehkraft sowie Individualisierungsmoglichkeiten  noch immer eine gro3e Herausforderung dar. So seien
bezlglich Schriftgrofe, Kontrast und Helligkeit auf die Verflgbarkeit sowie Zuganglichkeit von Echt
weisen. Die Befahigung des eigenen Smartphones zeit-Informationen ein wichtiger Faktor bei der Umset
oder Gerates wurde als mogliche Losung fir diese zung des inklusiven Mobilitatskonzepts.
Anforderung aufgezeigt. An dieser Stelle wurde zu

dem hervorgehoben, dass dies auch eine Méglich

keit sei, sehr saliente Sonderlosungen zu vermeiden.
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8. Gesamtfazit und
Ausblick auf zukunftige
Entwicklungsschritte

Die in diesem Bericht beschriebenen nutzer*innen
zentrierte Entwicklung (Projektphase 1) und Evalua
tion (Projektphase 2) eines fundierten inklusiven
Mobilitatskonzepts, von dem Menschen mit und ohne
Beeintrachtigungen gleichermal3en profitieren kon
nen, stellen den Anfang eines umfassenden Entwick
lungsprozesses dar.

Das Thema Inklusion riickt mehr und mehr in den Fo
kus der Gesellschaft, beispielsweise auch durch

den aktuellen Koalitionsvertrag der Ampelregierung
(Koalitionsvertrag 2021-2025). Gleichzeitig sehen

wir aktuell eine technologische Disruption durch mehr
Angebot in Hinblick auf Mobility on Demand und au
tomatisiertes Fahren. Dadurch eréffnen sich Chancen,
Inklusion bereits im Entwicklungsprozess als Norm

zu etablieren und diese nicht erst im Nachhinein in
schon bestehende Konzepte hineinzudefinieren. Hier
bietet sich die Moglichkeit der aktiven Mitgestaltung.
Wenn wir Inklusion nachhaltig in der Mobilitat etablie
ren wollen, muss die Disruption durch Konnektivitat
und Automatisierung genutzt werden. Insbesondere
in diesem Feld gibt es essenziellen Handlungsbedarf
fur nutzer*innenzentrierte Forschung und Entwick
lung, die die Bedirfnisse und Féhigkeiten der poten
ziellen Nutzenden in den Vordergrund stellen. Mit
dem in diesem Bericht beschriebenen Projekt konnte
ein erster Schritt in diese Richtung gemacht werden.

Das Ziel der sich zuklnftig anschlieBenden dritten
Projektphase wird es sein, Rahmenbedingungen fir
die tatsachliche prototypische Umsetzung des Kon
zepts zu schaffen. So soll das bisher theoretisch her
geleitete Mobilitdtskonzept in die reale Umsetzung
gebracht und unter Realbedingungen evaluiert wer
den. Das Ziel ist dabei keinesfalls, bereits bestehende
Losungen zu ersetzen, sondern eine Moglichkeit des
gegenseitigen Erganzens und Vernetzens zu geben.
FUr diese dritte Projektphase wurden verschiedene
Handlungspunkte identifiziert, die die Transformation
des theoretischen Konzepts hin zu einem real erleb
baren Mobilitatserlebnis ermoglichen sollen. Im Fokus
stehen hierbei die Bildung eines Netzwerks relevanter
Stakeholder sowie die zugehorige Entwicklung eines
Finanzierungskonzepts. Zudem kann auch die wissen
schaftliche sowie gesellschaftliche Kommunikation
einen Beitrag zur erhéhten Sichtbarkeit des Themas
der Inklusion im Bereich der Mobilitat leisten. Dies
soll auch in Lehrekonzepten aufgegriffen werden, um
bereits junge Menschen fir die Thematik zu sensibi
lisieren. Durch diesen interdisziplinaren Ansatz soll
mittelfristig die prototypische Umsetzung und lang
fristig eine nachhaltige und inklusive Mobilitat fur alle
Menschen realisiert werden.
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