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Abstract

Der offentliche Verkehr ist ein wichtiger Bestandteil des Alltags vieler Menschen. Er sichert die Mobili-
tat und die damit verbundene Lebensqualitit von Kindern bis hin zu alteren Personen. Die Anforderun-
gen an Fahrzeuge und umgebende Infrastruktur sind unterschiedlich, wenn man eine Einschréankung o-
der Behinderung hat. Auch die umgebenden Faktoren wie andere Passagiere, Service und Personal spie-
len eine Rolle. Diese Bachelorarbeit untersucht anhand sozialer Medien welchen Barrieren Menschen
mit Behinderung bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs begegnen. Mit Hilfe aus sechs Stadten in-
nerhalb Europas wurden Beitrage online gesammelt. Anschliefend wurden diese mithilfe einer Inhalts-
analyse untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass ein grolRer Anteil der Barrieren strukturelle Barrieren
waren. Es wird zudem deutlich, dass Barrieren immer im Kontext mit den vor Ort herrschenden Bedin-

gungen gesehen werden missen.
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1 Einleitung
Offentliche Verkehrsmittel (kurz OV) sind eine wichtige Form der Fortbewegung auf der ganzen
Welt. Schon ab dem Kindesalter nutzen Schiilerinnen und Schiiler den Bus oder die Bahn um zur Schule

oder zu Freunden zu kommen (“Mobilitdt in Deutschland - Ergebnisbericht”, 2018). Im weiteren Verlauf
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des Lebens verindern sich die Ziele und die Hiufigkeit der Nutzung des OV (Follmer & Gruschwitz,
2019). Im Alter von 0-19 Jahren werden 34-36 % der Wege fiir die Ausbildung getitigt. Direkt dahinter
mit 34-40 % liegen Wege in der Freizeit. Im Erwachsenenalter mit 20-59 Jahren werden 20-26 % der
Wege fiir die Arbeit getitigt. An zweiter Stelle stehen zusitzlich dienstliche Wege mit 9-26 %. Im hohen
Lebensalter ab 60 Jahren sind 22-31 % der Wege um Eink&ufe zu tatigen, sowie 21-32 % fiir andere Er-

ledigungen (“Mobilitdt in Deutschland - Ergebnisbericht,” 2018) (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1. Wegezwecke nach Alter und Geschlecht (“Mobilitéit in Deutschland - Ergebnisbericht”, 2018)

Die Nutzung des offentlichen Verkehrsangebotes ist fiir viele Menschen selbstverstiandlich und
mit keinen Einschrinkungen verbunden. Dies trifft jedoch nicht auf Personen zu, deren Mobilitit durch
Behinderungen eingeschrénkt ist. Hier treten immer wieder Barrieren jeglicher Art auf, die eine Nutzung
schwierig oder sogar unmoglich machen (Konig et al., 2020).

In Deutschland lebten im Jahr 2019 ca. 7,9 Millionen Menschen mit einer Behinderung. Davon

hatten ca. 4,6 Millionen eine korperliche Behinderung (Statistisches Bundesamt, 2019). Weltweit kann
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man von ca. 1 Billion Menschen mit Behinderung ausgehen. Das entspricht knapp 15% der Weltbevol-
kerung (United Nations, n.d.).

Die Thematik der speziellen Anforderungsprofile spielt gerade bei der Gestaltung des zukiinfti-
gen Verkehrsangebots eine grofie Rolle. So gibt es einen Leitfaden mit einer Checkliste fir barrierefreie
Strallenbahnen (Rebstock et al., 2014). Dieser fiihrt genaue Anforderungen an die Bahnen auf und defi-
niert Qualitatsziele, die erreicht werden sollen. Es gibt VVorschlége zur Gestaltung von Ein- und Aus-
stieg, Turen, Innenraum, AuRengestaltung und visuelle- sowie akustische Informationsiibermittlung. In
einigen Landern wurde die Zugéanglichkeit von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat genauer be-
trachtet. Asplund et al. (2012) betrachteten in Schweden zum Beispiel die Mobilitat von Schlaganfallpa-
tienten. Hier zeigten sich sowohl physische als auch kognitive Barrieren. Die Patienten gaben an den OV
nicht zu nutzen, da sie wegen des Weges zu den Haltestellen und Stationen, sowie bezlglich des Ein-
und Ausstiegs besorgt waren. Weitere Bedenken bezogen sich zum Beispiel auf den Ticketkauf oder die
Orientierung. In der Studie gaben Patienten, die den OV bereits nutzten, ein positiveres Bild. Trotz allem
wurden auch hier die physischen Barrieren genannt. Anhand eines vierstufigen Systems haben
McKercher & Darcy (2018) Barrieren fiir behinderte Menschen beim Reisen eingeteilt. Die Stufen bezo-
gen sich auf Barrieren fiir alle Reisende, Barrieren fir alle Behinderten, Barrieren, die bei spezifischen
Behinderungen auftreten und die moderierenden Faktoren. Es zeigte sich, dass nicht alle Reisende im-
mer den gleichen Barrieren begegneten. Auch wenn sich einige Barrieren fur alle Reisenden zeigten,
hatten unterschiedliche Behinderungen auch unterschiedliche Auswirkungen auf die Anforderungen an
das Umfeld. Hieraus ergaben sich auch verschiedene Anforderungen an den OV.

Anhand von Fokusgruppen wurde in einem Artikel die Sicht von Rollstuhlfahrern/-innen in Wien
betrachtet (AuRermaier et al., 2016). Alle drei Fokusgruppen zeigten, dass die Barrieren vor allem struk-
tureller Natur sind, sich also auf die physischen Gegebenheiten beziehen. Hier wurde allerdings auch
klar, dass die Barrieren immer im Kontext mit den vor Ort herrschenden Bedingungen gesehen werden

mussen. So unterschieden sich Barrieren zwischen verschiedenen Landern und Stadten.
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Anhand einer bundesweiten Befragung aus dem Jahr 2008 wurde die Nutzung der OV bei Personen ab
65 Jahren evaluiert. Hier ergab sich, dass 6ffentliche Verkehrsmittel eher eine untergeordnete Rolle spie-
len, da viele Wege mit zunehmendem Alter zu Ful} getitigt werden (vgl. Abbildung 2). Personen ohne
Mobilitdtseinschrinkungen waren hdufiger unterwegs als Personen mit Einschrankungen gleichen Alters
und gleichen Geschlechts. Zudem zeigte sich, dass Frauen eine niedrigere Personenkraftwagen (kurz
PKW)-Verfiigbarkeitsrate hatten. Bei den Méannern liel3 sich der motorisierte Individualverkehr als am

hiufigsten genutztes Verkehrsmittel ausmachen (Giesel et al., 2013).
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Abbildung 2. Verkehrsmittelwahl bei Menschen im héheren Erwachsenenalter in landlichen Kreisen (Giesel et al.,
2013)
OV offentlicher Verkehr, MIV motorisierter Individualverkehr

Insgesamt ergab die Studie, dass es alters- und geschlechtsspezifische Unterschiede gibt und dass
Mobilitatseinschrdnkungen die Haufigkeit der Mobilitat und die Wahl des Verkehrsmittels beeinflussen
(Giesel et al., 2013). In Schweden wurde von 2004 bis 2010 das Kolla-Projekt umgesetzt. Ziel war es
einen barrierefreien 6ffentlichen Verkehr fir alle Personen zu implementieren. Dazu sollten (berall

Niedrigflurbusse eingesetzt werden und von einer Flotte an speziellen Fahrzeugen unterstutzt werden.
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Das Ergebnis des Projektes war eine Zuganglichkeit und Nutzungsmaoglichkeit fiir 98% der Einwohner
(Mulley et al., 2012).

Dass es wichtig ist auf Barrieren im OV aufmerksam zu machen, zeigte sich unter anderem in
der Arbeit von Daruwalla & Darcy (2005). Sie untersuchten, wie sich die Einstellung von Personen ge-
genuber Menschen mit Behinderung durch Achtsamkeitstraining verandert. Die Ergebnisse zeigten, dass
eine Einstellungsanderung durch Intervention mdglich ist. Einen gréfReren und langer anhaltenden Effekt
sah man vor allem dann, wenn die Personen direkten Kontakt mit einem Betroffenen hatten. Durch eine
erhohte Aufmerksamkeit und eine Anderung der Einstellung kénnen Anbieter von Reisemdglichkeiten
besser auf Menschen mit Behinderung eingehen und das Reiseerlebnis fiir diese Menschen wird komfor-
tabler.

In dieser Arbeit soll betrachtet werden, wie Personen mit Einschrankung und Behinderung die
Gegebenheiten in verschiedenen Verkehrsmitteln einschatzen. Das Aufzeigen von konkreten Barrieren
direkt durch Betroffene bietet einen spezifischeren Einblick und eréffnet moglicherweise neue Ansétze
zur Umsetzung im OV. Innerhalb des Projektes Transport Innovation for vulnerable-to-exclusion people
needs satisfaction (kurz TRIPS) wurde mit Partnerstadten verschiedener Lander zusammengearbeitet.
Mithilfe der sozialen Medien wurde die Meinung der Betroffenen erhoben und analysiert welche Barrie-
ren haufiger genannt werden und ob sich Zusammenhénge zur Erzeugung neuer Forschungsfragen her-
stellen lassen.

1.1 Definitionen

Laut dem Behindertengleichstellungsgesetz (kurz BGG) §3 wird eine Behinderung folgenderma-
Ben definiert:

,Menschen mit Behinderungen im Sinne dieses Gesetzes sind Menschen, die
langfristige korperliche, seelische, geistige oder Sinnesbeeintrachtigungen haben, welche
sie in Wechselwirkung mit einstellungs- und umweltbedingten Barrieren an der gleichbe-

rechtigten Teilhabe an der Gesellschaft hindern konnen. Als langfristig gilt ein Zeitraum,
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der mit hoher Wahrscheinlichkeit ldnger als sechs Monate andauert.* (Gesetz zur
Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen, 2002).

Als mobilitdtseingeschrinkt gilt in dieser Arbeit jede Person, die ohne Hilfe oder Hilfsmittel, wie
z.B. einem Rollstuhl oder einem Rollator, nicht in der Lage ist sich fortzubewegen. Das bedeutet, hier
sind alle die Personen inkludiert, deren Mobilitdt durch korperliche, geistige oder sonstige Gegebenhei-
ten eingeschrankt oder behindert sind.

Fiir die barrierefreie Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel gibt es nach §4 BGG die folgende
Definition:

,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstinde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle In-
formationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbe-
reiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der allgemein iiblichen Weise, ohne beson-
dere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugénglich und nutzbar
sind.” (Thamm & Planung, 2017).

Der in dieser Arbeit betrachtete 6ffentliche Verkehr schlieBt sowohl die verschiedenen Fahrzeuge
an sich, sowie die umgebende Infrastruktur, die Stationen und auch die Gestaltung der Fahrpldne mit
Umsteigezeiten und weiteren Aspekten ein.

1.2 Projekt TRIPS

Das Projekt TRIPS beschaftigt sich mit den Anforderungen mobilitatseingeschrankter Personen
bei der Nutzung des OV. Hierzu werden Organisationen fiir Behinderung, Transportwesen, Technolo-
gien zur Unterstitzung und Zuganglichkeit und Design innerhalb eines Konsortiums zusammengefiihrt.
Dieses Konsortium arbeitet an einer Methode, um neue Lésungen beziglich der inklusiven Mobilitat zu
erarbeiten. Als Teilaspekt des EU-Projektes wurden die BedUrfnisse und Hindernisse der mobilitatsein-

geschrankten Personen genauer untersuchen.
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1.3 Forschungsfragen und Vorgehen

Die vorliegende Bachelorarbeit widmet sich den Fragestellungen welche Barrieren Menschen mit
Behinderung im OV wahrnehmen und welche Anforderungen sie an den OV stellen. Zur Beantwortung
der Forschungsfragen wird eine Analyse von Eintrdgen aus sozialen Medien durchgefiihrt. Im heutigen
digitalen Zeitalter konnen die sozialen Medien einen immer gréReren Anteil an Nutzern verzeichnen
(Breyer et al., 2019). Diese Medien haben einen Einfluss auf die Meinungsbildung der Nutzer und Nut-
zer tauschen hier Meinungen aus, kommentieren und interagieren. Es entstehen manchmal ganze Dis-
kussionsketten. Mithilfe einer Inhaltsanalyse auf Basis der sozialen Medien kénnen diese Daten gesam-
melt und bewertet werden. Mit Unterstiitzung aus sechs Partnerstadten werden Eintrdge im Zusammen-
hang mit der Thematik gesammelt und im weiteren Verlauf analysiert.

2 Methodik

In dieser Arbeit wurde eine Inhaltsanalyse auf Basis sozialer Medien verwendet. Anhand der er-
worbenen Daten wurde mithilfe eines Kategorienschemas gruppiert und codiert. In den folgenden Kapi-
teln werden die einzelnen Schritte erldutert und das Kategorienschema und dessen Entwicklung erortert.

Zur Untersuchung der Fragestellung wurden soziale Medien genutzt. Diese werden auf der
Website des Griinderlexikons folgendermaBlen definiert:

,Der Begriff Social-Media beschreibt Online-Aktivitdten auf Sozialen Netzwer-
ken, bei denen die User mediale Inhalte austauschen und kommentieren. [...] Diese haben
gemein, dass die User iiber eine bestimmte Plattform im Internet sowohl via Nachrichten
und Kommentare kommunikativ interagieren als auch aktiv an der Gestaltung medialer
Inhalte teilnehmen konnen.* (Griinderszene, 2019).

Fiir diese Arbeit wurden Beitrdge auf internetbasierten Plattformen betrachtet. Hierbei wurden

verschiedene Plattformen genutzt und text- sowie videobasiertes Material ausgewertet.
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2.1 Inhaltsanalyse auf Basis sozialer Medien

Die in dieser Bachelorarbeit gewdhlte Methode war eine Inhaltsanalyse auf Basis sozialer Me-
dien. Grundlage dieser Methodik war die qualitative Inhaltsanalyse. Das Ziel war die systematische Be-
arbeitung allen Materials in Kommunikationen jeglicher Art (Mayring, 1991). Diese Methode wurde
erstmals von Harold Laswell im Jahr 1927 angewandt um Massenmedien, vor allem die verbreitete und
publizierte Propaganda, systematisch zu untersuchen. Er beschreibt die Methode 1948 folgendermal3en:
,»Who says what, through which channel, to whom, with what effect.“ (zitiert in Shoemaker & Reese,
1996). Das bedeutet welche Person gibt welchen Inhalt {iber welche Kommunikationsart zu welchem
Empfinger weiter. Weitergehend stellt sich die Frage welchen Effekt hat die gesendete Information beim
Empfénger. In den 1950er Jahren wurde die Methode zur Erforschung der Darstellung von Gewalt, Ras-
sismus und Frauen in Fernsehen und Filmen genutzt (Macnamara, 2005). Bei der qualitativen Medien-
kontextanalyse wurde die Beziehung zwischen Text und Lesern mit einbezogen. So wurde nicht nur der
Text analysiert, sondern auch dem Publikum und den Kontextfaktoren Beachtung geschenkt
(Macnamara, 2005). Der genauere Ablauf einer Inhaltsanalyse wird in Abschnitt 2.4 erldutert.
2.2 Anwendungskontext

Die untersuchten Beitrdge wurden mit Hilfe von Muttersprachlern in den Partnerstddten Zagreb,
Briissel, Cagliari, Lissabon, Sofia und Stockholm zusammengetragen. In den sechs Stddten wurden Ar-
beitsgruppen gebildet, die Beitrdge in den sozialen Medien sammelten. Um einen Kontext zu den Bedin-
gungen und der Situation des Verkehrs vor Ort zu bekommen werden im Folgenden kurz die einzelnen
Stiddte und Lénder, in denen die Beitrige gesammelt wurden, vorgestellt.
2.2.1 Zagreb

Zagreb ist die Hauptstadt Kroatiens. Kroatien hatte 2016 eine Population von 4 Mio. Einwohnern
(Europiische Union, n.d.). Davon verzeichnete Zagreb 2001 779,145 Einwohner (Zagreb, n.d.). Knapp
12 % der Bevolkerung haben eine Einschrinkung (Croatia : Stalled Progress for People with

Disabilities, 2018). Laut Recherchen von Human Rights Watch leben in Kroatien mehr als 9000 geistig
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behinderte Personen in staatlichen Einrichtungen, wiahrend landesweit lediglich 257 Personen in ge-
wohntem Umfeld betreut werden. (Kroatien : Eingesperrt Und Ausgegrenzt, 2010)

In Zagreb wird der 6ffentliche Personennahverkehr hauptsachlich durch das kommunale Ver-
kehrsunternehmen Zagreber elektrische Stralenbahn (kurz ZET) betrieben. Er umfasst die Stra3enbahn,
sowie den Ortlichen Stadtbusverkehr. Die StraBenbahnen sind zu 45% Niedrigflurbahnen, die Stationen
zu 69,3% an die Bediirfnisse eingeschriankter Personen adaptiert. Bei den Bussen sind 76% Niedrigflur-
busse. Alle Fahrzeuge haben Ansagen und Anzeigen der nidchsten Stationen (Konig et al., 2020).

2.2.2 Briissel

Briissel ist die Hauptstadt des Konigreichs Belgien, welches knapp tiber 11 Mio. Bewohner ver-
zeichnet (Europdische Union, n.d.). Briissel umfasst davon knapp 1,2 Mio. Einwohner (Kockartz, 2019).
Genaue Daten iiber die Menge der eingeschrankten Personen in Belgien oder Daten dariiber, welche Ein-
schrankungen vorhanden sind, sind nicht verfiigbar. Schitzungen zufolge sind knapp 1/3 der Einwohner
eingeschrinkt (Konig et al., 2020). Der Anbieter Société nationale des chemins de fer belges (kurz
SNCB) betreibt den GroBteil des offentlichen Verkehrs. Dieser umfasst die Metro, die Prémétro, sowie
ein liberirdisches Straenbahn- und Busnetz. Zudem gibt es die Mdglichkeit per Fahrschiff unterwegs zu
sein (Unterwegs in Briissel, n.d.). Fiir mobilititseingeschriankte Personen steht ein Kleinbus, die soge-
nannten Transports Adaptés zur Verfigung (Transports Adaptés, n.d.). Nur die neuesten Fahrzeuge ha-
ben taktile Leitsysteme. Taktile Leitsysteme sind zum Beispiel Bodenindikatoren oder tastbare Gebaude-
pléne, die einen Zugang, sowie eine Sturzpridvention fiir Menschen mit Behinderung darstellen
(Leitsysteme - Taktil, Visuell, Akustische Orientierungshilfen, n.d.). Manche der Ziige bieten extra reser-
vierte Plitze fiir Personen mit Einschrinkungen. Der SNCB bietet zusétzlich eine Orientierungshilfe fiir
Horgeschéddigte Passagiere an (Konig et al., 2020).

Zudem gibt es den Société des transports intercommunaux de Bruxelles (kurz STIB), welcher
Metro, Tram und Bus anbietet. Hier sind laut STIB activity report (STIB, 2016) 48 von 69 Stationen zu-

ganglich fiir Personen mit Einschrinkungen, das entspricht 70% der Gesamtmenge. Bei der Tram sind
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55% Niedrigflurtrams und 1/3 der Stationen waren 2012 mit taktilen Leitsystemen ausgestattet. Die
Busse sind alle Niedrigflurbusse, 84% haben eine Rampe und 2016 waren knapp 1/3 der Stationen mit
taktilen Leitsystemen ausgestattet (Konig et al., 2020).

2.2.3 Cagliari

Hierbei handelt es sich um die grof3te Stadt Sardiniens mit 153.231 Einwohnern (Stand 2019).
Sardinien gehort zu Italien, welches 2018 eine Gesamtbevolkerung von knapp 60 Mio. EinwOhnern
zahlte (Jones, 2018). Die Gesamtbevdlkerung Sardiniens belief sich 2019 auf 1,6 Mio. Einwohner
(Cagliari, n.d.). Mehr als 2 Mio. der Einwohner Italiens haben eine Einschrankung, was knapp 4,8 % der
Gesamtpopulation in ganz Italien entspricht (Jones, 2018).

Zusitzlich zu Féhrverbindungen werden hier ein Normalspurnetz durch die Italienische Staats-
bahn FS und eine Schmalspurstrecke durch die Ferrovie della Sardegna (kurz FdS) betrieben. Die ver-
fiigbaren Verkehrsmittel sind Bus- und Stadtbahn (Cagliari, n.d.).

2.2.4 Lissabon

Lissabon ist die Hauptstadt und zugleich grofite Stadt Portugals mit 552.700 Einwohnern (Stand
2001). Von diesen knapp tiber 500.000 Personen sind 43.453 eingeschrinkt (Konig et al., 2020). Portu-
gal verzeichnet insgesamt knapp 10 Mio. Einwohner (Européische Union, n.d.). Lissabon hat mit enor-
men strukturellen Problemen zu kdmpfen, da immer mehr Menschen aufgrund maroder Gebéude und
erhohtem Stralenverkehr in die umliegenden Gebiete ziehen. Dies fiihrte in den letzten 30 Jahren zu ei-
nem dramatischen Bevolkerungsriickgang. Zuziigler waren Familien, wobei jiingere Leute und Vertreter
des Mittelstandes weggezogen sind. Die Konsequenz war eine Suburbanisierung, was mit einer erhohten
Berufspendler-Zahl und einhergehenden Mobilitéts- und Transportproblemen verbunden war (Lissabon,
n.d.).

Neben Porto ist Lissabon der Hauptknotenpunkt des portugiesischen Eisenbahnnetzes mit vier
Bahnhofen in verschiedenen Stadtgebieten. Zudem gibt es mehrere Fahrverbindungen ausgehend von

Lissabon. Der OV wird hauptsichlich von den Unternehmen Carris und Metropolitan de Lisboa
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betrieben. Carris betriebt iiber 100 Buslinien und sechs Stralenbahnlinien mit teilweise historischen
Bahnen, sowie vier Lifte, davon drei Standseilbahnen. Die elektrische Stralenbahn Lissabon umfasst
vier Linien, die teilweise iiber das Stadtgebiet hinausfahren. Zusitzlich ist eine U-Bahn verfiigbar
(Lissabon, n.d.).

2.2.5 Sofia

Die Hauptstadt Bulgariens Sofia ist mit ihren 1.241.675 Bewohnern (Stand 2018) die groBte und
bevolkerungsreichste Stadt in Bulgarien. Sie ist in 24 Bereiche unterteilt und ist mit Flughafen-, Eisen-
bahn- und Straenverbindungen in alle Bereiche des Landes der bedeutendste Verkehrsknotenpunkt Bul-
gariens. Die Stadt umfasst acht Bahnhofe der Bulgarischen Staatseisenbahn und einen Fernbusbahnhof.
Das Verkehrsmittelangebot stellt sich aus elektrisch betriebenen StraBenbahnen, Trolleybussen, Omni-
bussen, sowie der Marschrutka-Linie aus Kleinbus-Sammeltaxis zusammen (Sofia, n.d.). Personen, vor
allem Kinder, mit Beeintrdchtigungen werden in Bulgarien hdufig in speziellen Einrichtungen unterge-
bracht (Dimitrov, 2019). Statistische Daten zu Personen mit Einschrinkungen wurden nicht erhoben.
2.2.6 Stockholm

Die Hauptstadt Schwedens ist mit knapp 1,8 Mio. Einwohnern (Stand 2020) die grofte Stadt
Skandinaviens (Urmersbach, n.d.). Schweden verzeichnet insgesamt knapp 10 Mio. Einwohner (Stand
2020) (Européische Union, n.d.). Rund 13% der 16-64 jéhrigen haben in Schweden Einschrdnkungen,
im Jahr 2019 entsprach das knapp 806.000 Personen (Konig et al., 2020).

Mit dem groBten Bahnhof des Landes bildet Stockholm den wichtigsten Knotenpunkt des Eisen-
bahnnetzes, welches aus Fahren, U-Bahnen, S-Bahnen, sowie Buslinen, Stadtbahnlinien in den Aulen-
bezirken und historischen sowie modernen Stralenbahnwagen besteht. Die meisten dieser Verkehrsmit-
tel werden von AB Storstockholms Lokaltrafic (kurz SL) betrieben. Ziige und Stationen sind auf einem
Hoéhenniveau. Trotz dessen wird zum Ein- und Aussteigen eine Rampe und/oder eine Assistenz bendtigt.
Fiir Einschrankungen im Seh- und Horvermogen gibt es audiovisuelle Monitore in allen Fahrzeugen

(Konig et al., 2020).
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2.3 Recherche und Aufbereitung der Daten

In dieser Arbeit wurden Beitrdge von Nutzern aus den sozialen Medien innerhalb der letzten fiinf
Jahre einbezogen. Gesucht wurden Beitrdge und Postings in den sozialen Netzwerken Twitter, Facebook,
Instagram, Blogs, sowie Videos auf YouTube. Einbezogen wurden zudem Kommentare unter Videos auf
YouTube und unter Online-Zeitungsartikeln. Die Videobeitrdge wurden transkribiert und zusammen mit
den anderen Beitrdgen anschlieBend ins Englische iibersetzt und mithilfe der Software MaxQDA2020
codiert. Anhand eines induktiv entwickelten Kategorienschemas wurden diese codierten Abschnitte sub-
kategorisiert. Die Entwicklung des Kategorienschemas wird im folgenden Kapitel genauer erkldrt. Da in
dieser Arbeit die Barrieren weitergehend untersucht wurden, wurden nur solche Eintrige subkategori-
siert, die beim ersten Codieren unter Barrieren eingeordnet wurden.
2.4 Bildung des Kategorienschemas

Die Erstellung der Codes basiert auf einem bestehenden Kategoriensystem (Fiirst, 2010) welches
auf Basis der vorliegenden Beitrdge erweitert wurde. Dieser Vorgang orientiert sich am allgemeinen Ab-
lauf qualitativer Inhaltsanalysen (vgl. Abbildung 3). Der Ablauf gliedert sich vereinfacht in vier Schritte.
Zuerst wird das Material ausgewihlt. In dieser Arbeit waren das die Beitrdge aus den sozialen Medien.
AnschlieBend wird die Richtung der Analyse festgelegt, also wer oder was das Ziel der Analysen sein
wird. Bei dieser Arbeit wurde der Text selbst untersucht. Alternative Richtungen wiren zum Beispiel die
Zielgruppe oder der soziokulturelle Hintergrund. Im néchsten Schritt wird die Form der Inhaltsanalyse
gewihlt. Es gibt drei Grundformen; die zusammenfassende, die explizierende und die strukturierende
Inhaltsanalyse. Anhand der zugrundeliegenden Fragestellung und der explorativen Herangehensweise
fiel die Wahl auf eine strukturierende Inhaltsanalyse. Hier ist das Ziel Kriterien festzulegen und anhand

dieser das Material zu analysieren. AnschlieBend werden die Ergebnisse interpretiert (Pfeiffer, 2018).
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Abbildung 3. Allgemeiner Ablauf qualitativer Inhaltsanalysen (Mayring, 1991)

Die Beitrdge wurden anhand des bestehenden Kategorienschemas codiert, wobei Beitrige, die
nicht in eine der Kategorien passten, separat gesammelt wurden. Die Kategorisierungen der Beitrige
wurde spiter erneut gesichtet und es wurden Beitrdge mit dhnlichen Themen gruppiert. Anhand dieser
Gruppierungen wurden dann Erweiterungen der Kategorien vorgenommen. Die erste Codierung der Bei-
trage erfolgte in den Kategorien ,Barrieren®, ,Losungsansitze‘, ,Behinderung’, ,soziale Medien‘ und
, Transportmittel‘.

Unter der Kategorie Barrieren wurden alle Eintrége codiert, welche auf Hindernisse jeglicher Art
hinwiesen. Dazu gehorten Barrieren in Interaktion mit anderen Passagieren, im Kontext mit der Informa-
tionsbereitstellung, beziiglich der Infrastruktur, Barrieren in und am Fahrzeug sowie an Haltestellen und
beziiglich des generellen Serviceangebotes. Die daraus entstandenen Kategorien und Subkategorien sind

in Tabelle 1 dargestellt.
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Tabelle 1. Kategorien und Subkategorien der Barrieren

18

Bewusstsein in Informationsbereitstellung

Haltestellen und

der Offentlichkeit & Kommunikation Infrastruktur Fahrzeuge Stationen generelle Servicequalitat
Unterstutzung_durch Beschwerdemanagement  Stolperfallen Komfort unbrauchbare Toiletten Preis

andere Passagiere

Pra-Registration Informationen zu Toiletten Platz Liicken an den Anschlussmdglichkeiten

Transportservices

. . Verkehrs- und "
Begleitservice Signalbeleuchtung Fahrstihle

Verhalten des Perso-

nals Kommunikation Parkmdglichkeiten

Gebaude

Stufen und
Rampen

Kreuzungen

Gehwege

Spezialfahrzeuge

Interaktion mit
dem Fahrzeug

Ein- und Ausstieg

Plattformen

Fahrstiihle, Rampen
und Stufen

Zuganglichkeit der
Plattformen

Notwendigkeit
von Hilfe

fehlende Beleuchtung

fehlende Sicherheit

Verfligbarkeit eines
adaptierten Fahrzeugs

Betriebszeiten

In der Kategorie ,Behinderung® wurden die jeweiligen Einschrinkungen, sofern diese genannt

wurden, kategorisiert. Dabei gab es die Einteilung in ,Sinnesbehinderung®, ,geistige Behinderung®,

,Lernbehinderung‘ und ,kdrperliche Behinderung®. Diese Einteilung orientiert sich an dem Verstédndnis

von Behinderung laut UN-Behindertenrechtskonvention (Behinderung, n.d.).

Im Bereich soziale Medien wurden die Quellen der Beitrdge erfasst und nach den Subkategorien

,Radio‘, ,Twitter‘, ,TV*, ,Online-Zeitungen‘, ,Blogs‘, ,Instagram‘, ,YouTube‘ und ,Facebook® sortiert.

Diese Kategorien entsprechen den genutzten Medienplattformen.

Unter der Kategorie , Transportmittel* wurden die jeweiligen genannten Fahrzeuge und Verkehrs-

mittel kategorisiert. Hier gab es die Subkategorien ,Zug‘, ,Tram*, ,Taxi‘, ,Flugzeug‘, ,Bus‘ und ,U-

Bahn‘. Diese Kategorien entsprechen den Fahrzeugen, die bei der Recherche zu den Stadten und Lén-

dern fiir den 6ffentlichen Verkehr genannt wurden.

Die Kategorie ,Losungsansitze® wurde genutzt, um innerhalb der Beitrdge genannte Ideen und

Vorschldge zur Verbesserung des Angebots zu kategorisieren. Diese Kategorie wurde im weiteren Ver-

lauf nicht betrachtet, da sich die Aufgabenstellung nur auf die Analyse vorhandener Barrieren be-

schrankt.
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3  Ergebnisse

In den fiinf Partnerstddten Briissel, Sofia, Cagliari, Lissabon und Zagreb wurden jeweils 30 Bei-
trage auf sozialen Medienplattformen gesammelt. In Stockholm waren es 23 Beitrige, die gesammelt
wurden. Damit entstand eine Summe von 173 Beitrdgen, die ausgewertet wurden. Die meisten Beitrdge
(n=46) wurden auf Facebook gefunden. Weitere Beitrdge wurden in Kommentaren zu Online-Zeitungs-
artikeln (n=29), in Videos und unter Videos von YouTube (2=20), bei Twitter (n=20), in und unter Blog-
beitrdgen (n=14), auf Instagram (n=7), im Fernsehen (#=4) und im Radio (n=1) gesammelt. Die restli-
chen Beitridge (n=32) konnten keiner Plattform eindeutig zugewiesen werden.

Mithilfe von MaxQDA2020 wurden die codierten Datensétze wie beschrieben ausgewertet und
visuell aufbereitet. Die Ergebnisse werden in zwei Abschnitte untergliedert. Zum einen wird auf die
Haufigkeiten der auftretenden Codes und Subcodes eingegangen. Zum anderen werden die Ergebnisse
der einzelnen Stidte prasentiert.

Das Vorkommen von Codes wurde anhand von MaxMaps2020 in einem Code-Relations-Modell
analysiert. Hier werden Codes und Subcodes, welche zusammen vorkommen dargestellt. Die Mindestan-
zahl an Relationen fiir diese Darstellungen betrégt fiinf. Die Zahl mit der die verschiedenen Linien be-
schriftet sind, beschreibt die Hiufigkeit der Relationen. Die Zahl hinter den einzelnen Codes beziffert
die Anzahl codierter Elemente.

3.1 Barrieren

Das Modell zeigte, dass sich der GroBteil der vorgekommenen Einschrinkungen mit 96 codierten
Elementen auf physikalischer Ebene abspielten. Sensorische Einschrankungen mit 15 Codierungen, so-
wie visuelle Einschrankungen mit 11 Codierungen wurden deutlich weniger hdufig genannt. Die Sub-
codes mit den meisten codierten Elementen waren ,Infrastruktur mit 78 Codierungen, ,Bewusstsein in
der Offentlichkeit® mit 62 Codierungen und ,Fahrzeuge‘ mit 51 Codierungen. Die Subcodes ,generelle
Servicequalitdt* mit 15 Codierungen sowie ,Informationsbereitstellung & Kommunikation® mit 14 Co-

dierungen wurden weniger hdufig genannt. Die Ergebnisse werden in Abbildung 4 dargestellt.
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Abbildung 4. Code-Relations-Modell der Barrieren
Bunte Tags sind Kategorien, weif3e Tags mit buntem Rahmen sind zugehdrige Subcodes.

3.1.1 Bewusstsein in der Offentlichkeit

Bei der Codierung des ,Bewusstseins in der Offentlichkeit® wurde am héufigsten der Subcode
, Verhalten des Personals® mit 34 Codierungen, ,Préaregistration der Fahrt* mit 13 Elementen, ,Unterstiit-
zung durch andere Passagiere® mit 12 Codierungen, sowie ,Begleitservice’ mit 9 Elementen genannt.
Die Codierung ,Bewusstsein in der Offentlichkeit* wurde sowohl im Zusammenhang mit Bus- als auch
mit Zugfahrten genannt. Andere Subcodes die in Verbindung mit dem ,Bewusstsein in der Offentlich-
keit* codiert wurden waren ,generelle Servicequalitdt®, ,Haltestellen und Stationen‘, sowie ,Informati-
onsbereitstellung & Kommunikation®, ,Fahrzeuge* und ,Infrastruktur‘. Bei dem Subcode ,Infrastruk-
tur* wurde im Zusammenhang mit ,Bewusstsein in der Offentlichkeit* mit 20 codierten Elementen héu-

fig der Bereich ,Gehwege‘ genannt. Die Ergebnisse werden in Abbildung 5 dargestellt.
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Abbildung 5. Code-Relations-Modell Bewusstsein in der Offentlichkeit
Bunte Tags sind Kategorien, weiflie Tags mit buntem Rahmen sind zugehérige Subcodes

3.1.2 Informationsbereitstellung & Kommunikation

Bei den Subcodes im Bereich ,Informationsbereitstellung & Kommunikation® wurden haufig die
, Verkehrs- und Signalbeleuchtung® mit 6 codierten Elementen und die ,Information zu Transportser-
vices‘ mit 5 Codierungen genannt. Das ,Beschwerdemanagement® wurde mit 4 Elementen codiert sowie
die ,Kommunikation‘ mit 2 Elementen. Die ,Informationsbereitstellung & Kommunikation® wurde im
Zusammenhang mit dem Busverkehr genannt. In Verbindung mit dem Code ,Informationsbereitstellung
& Kommunikation‘ wurden auch die Codes ,Infrastruktur* und ,Bewusstsein in der Offentlichkeit®, hier

insbesondere die ,Priregistration der Fahrt® genannt. Die Ergebnisse werden in Abbildung 6 dargestellt.
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Abbildung 6. Code-Relations-Modell Informationsbereitstellung & Kommunikation
Bunte Tags sind Kategorien, weiflle Tags mit buntem Rahmen sind zugehdérige Subcodes

3.1.3 Infrastruktur

Im Bereich ,Infrastruktur wurden mehrere Subcodes vermehrt genannt. Am haufigsten mit 20
codierten Elementen wurden die ,Gehwege‘ genannt, dicht gefolgt mit 19 Codierungen von ,Gebéduden®.
Des Weiteren wurden ,Parkmoglichkeiten‘ mit 14 Elementen, ,Stufen und Rampen® mit 12 Codierun-
gen, ,Fahrstiihle‘ mit 10 codierten Elementen, sowie ,Stolperfallen® mit 9 Codierungen, ,Kreuzun-
gen‘ mit 4 Codierungen und ,Toiletten® mit 2 codierten Elementen genannt. Der Bereich ,Infrastruk-
tur® wurde sowohl im Zusammenhang mit dem Bus- als auch mit dem Zugfahren genannt. Codes die zu-
sammen mit dem Code ,Infrastruktur® auftauchten waren ,Bewusstsein in der Offentlichkeit*, hier insbe-
sondere die ,Préregistration der Fahrt* und der ,Begleitservice®, sowie ,Informationsbereitstellung®,
,Fahrzeuge*, ,Haltestellen und Stationen‘ und ,generelle Servicequalitdt‘. Die Ergebnisse werden in Ab-

bildung 7 dargestellt.
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Abbildung 7. Code-Relations-Modell Infrastruktur
Bunte Tags sind Kategorien, weiflle Tags mit buntem Rahmen sind zugehdérige Subcodes

3.1.4 Fahrzeuge

Bei den ,Fahrzeugen® wurde am hiufigsten mit 31 codierten Elementen das ,Ein- und Ausstei-
gen‘ genannt. Des Weiteren wurden ,Spezialfahrzeuge® mit 7 Codierungen, ,Interaktion mit dem Fahr-
zeug‘ mit 3 Codierungen, ,Komfort* mit 2 codierten Elementen sowie ,Platz‘ mit 2 Elementen genannt.
Die Codierung ,Fahrzeuge* trat im Zusammenhang mit dem Busfahren auf. Weitere Codes, die im Zu-
sammenhang mit den ,Fahrzeugen® auftraten waren ,Bewusstsein in der Offentlichkeit, ,generelle Ser-
vicequalitit® und ,Infrastruktur®, insbesondere ,Gehwege*. Die Ergebnisse werden in Abbildung 8 darge-

stellt.
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Abbildung 8. Code-Relations-Modell Fahrzeuge
Bunte Tags sind Kategorien, weiflle Tags mit buntem Rahmen sind zugehdérige Subcodes

3.1.5 Haltestellen und Stationen

Bei den ,Haltestellen und Stationen wurden die Subcodes ,Fahrstiihle‘, ,Rampen und Stu-
fen‘ mit 6 Codierungen genannt und zudem die ,Zugénglichkeit der Plattformen* mit 4 codierten Ele-
menten, die ,Notwendigkeit von Hilfe® mit 3 Elementen, die ,Liicken an den Plattformen* mit 3 Codie-
rungen, ,fehlende Beleuchtung®, der ,fehlende Schutz® und ,unbrauchbare Toiletten‘ mit jeweils 1 co-
dierten Element. Die ,Haltestellen und Stationen‘ Codierung wurde im Busverkehr und in Zusammen-
hang mit den Codes ,Bewusstsein in der Offentlichkeit®, hier vor allem ,Begleitservice‘, und ,Infrastruk-

tur® genannt. Die Ergebnisse werden in Abbildung 9 dargestellt.
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Abbildung 9. Code-Relations-Modell Haltestellen und Stationen
Bunte Tags sind Kategorien, weifle Tags mit buntem Rahmen sind zugehdérige Subcodes

3.1.6 Generelle Servicequalitiit

Bei der ,generellen Servicequalitit® wurde am hiufigsten die , Verfligbarkeit eines adaptierten
Fahrzeugs® mit 8 codierten Elementen genannt. Des Weiteren wurde der ,Preis‘ mit 4 Codierungen, die
,Anschlussmoglichkeiten mit 3 Elementen und die ,Betriebszeit® mit 2 codierten Elementen genannt.
Die ,generelle Servicequalitit’ wurde im Zusammenhang mit dem Busverkehr genannt. Im Zusammen-
hang mit der ,generellen Servicequalitit® wurden ,Bewusstsein in der Offentlichkeit®, ,Infrastruktur,
hier vor allem die ,Gehwege‘, und ,Fahrzeuge‘ genannt. Die Ergebnisse werden in Abbildung 10 darge-

stellt.
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Abbildung 10. Code-Relations-Modell generelle Servicequalitat
Bunte Tags sind Kategorien, weiflle Tags mit buntem Rahmen sind zugehdérige Subcodes

3.2 Stidtebasierte Auswertung
Bei der stidtebasierten Auswertung wird die Haufigkeit der Nennung der Kategorien in den Bei-
tragen der jeweiligen Stiddte gezahlt. In Tabelle 2 werden diese Zahlen dargestellt. Es zeigt sich deutlich,

dass einige der Stiddte mehr Codierungen in den Kategorien aufweisen als andere.

Tabelle 2. Haufigkeiten der Kategorien in den Stadten

Briissel Zagreb Lissabon Sofia Stockholm Cagliari Summe

Bewusstsein in der Offentlichkeit 1 21 10 11 4 15 62
Informationsbereitstellung

& Kommunikation 3 3 ! ! 6 14
Infrastruktur 15 19 3 6 3 32 78
Fahrzeuge 1 18 20 7 5 51
Haltestellen und Stationen 2 7 2 7 1 19
Generelle Servicequalitét 1 8 1 1 4 15
Summe 20 76 39 33 9 62 239

Wie in Tabelle 2 zu sehen ist, sind die am hiufigsten genannten Kategorien die ,Infrastruk-

tur* mit 78 Codierungen und das Bewusstsein in der Offentlichkeit mit 62 Codierungen. Auch die
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,Fahrzeuge‘ an sich sind mit 51 codierten Elementen relativ haufig vertreten. Die ,Haltestellen und Stati-
onen‘ mit 19 Codierungen, die ,generelle Servicequalitdt® mit 15 Codierungen und die ,Informationsbe-
reitstellung & Kommunikation‘ mit 14 codierten Elementen liegen deutlich niedriger.

Die Tabelle zeigt auch, welche Kategorien in den einzelnen Stddten am meisten genannt wurden.
Fiir Briissel war das die Kategorie ,Infrastruktur® mit 15 codierten Elementen. In Zagreb wurden die Ka-
tegorien ,Bewusstsein in der Offentlichkeit® mit 21 Codierungen, ,Infrastruktur mit 19 Codierungen
und ,Fahrzeuge mit 18 codierten Elementen genannt. In Lissabon waren ,Fahrzeuge® mit 20 codierten
Elementen und ,Bewusstsein in der Offentlichkeit® mit 10 Codierungen am meisten vertreten. Die Stadt
Sofia zeigte mit 11 codierten Elementen am hiufigsten die Kategorie ,Bewusstsein in der Offentlich-
keit*. In Stockholm fanden sich bei den Kategorien ,Bewusstsein in der Offentlichkeit‘ 4 Codierungen
und bei der ,Infrastruktur® 3 codierte Elemente. In Cagliari wurden mit 32 codierten Elementen die ,Inf-
rastruktur® und mit 15 Codierungen das ,Bewusstsein in der Offentlichkeit‘ genannt.

4  Diskussion

Die Inhaltsanalyse auf Basis sozialer Medien zeigt, dass im Bereich Barrierefreiheit viele Situati-
onen verbessert werden kénnen. Vor allem im Bereich Bewusstsein in der Offentlichkeit wurden in den
meisten Stddten Defizite benannt. Auch der Bereich Infrastruktur und die Kategorie Fahrzeuge kommen
hiufiger in den sozialen Medien zur Sprache, wenn es um den OV und die Mobilitit von eingeschriink-
ten Personen geht.

Bei der stiddtebasierten Auswertung lassen sich die gefundenen Daten in Relation zu den jeweili-
gen Rahmenbedingungen in den Lindern und Stidten setzen. In Briissel wurde am héufigsten die Infra-
struktur als Barriere genannt, trotz dessen, dass Briissel einen hohen Anteil an adaptierten Fahrzeugen,
Haltestellen und Leitsystemen hat (STIB, 2016). Infrastruktur bezieht jedoch auch die Umgebungsfakto-
ren mit ein und kann demnach auch auf die Zuwege und weitere Faktoren auf dem Weg zum Verkehrs-
mittel zuriickzuflihren sein. In Zagreb wurden insgesamt viele Eintrédge mit Barrieren gefunden (n=76).

Vor allem das Bewusstsein in der Offentlichkeit wurde hier in den sozialen Medien hiufig genannt. Laut
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Human Rights Watch (2010) werden behinderte Personen vor allem in staatlichen Einrichtungen unter-
gebracht, was bedeutet sie bewegen sich auch seltener selbststindig im 6ffentlichen Verkehrsraum. Zu-
dem zeigt der Umgang mit den Behinderten, dass die Bevolkerung diese weniger in den normalen Le-
bensalltag einbindet. Bewusstsein in der Offentlichkeit wurde auch in Sofia oft in den sozialen Netzwer-
ken genannt. Hier werden Behinderte wie in Zagreb hiufig in speziellen Einrichtungen untergebracht
(Dimitrov, 2019). Dies fiihrt dazu, dass diese Personen weniger eigenstindig mit dem OV zurechtkom-
men miissen. In Lissabon wurden vor allem die Fahrzeuge in Bezug auf die Barrieren genannt. Zu den
Fahrzeugen lieBen sich bei der Recherche iiber Lissabon keine Daten tiber adaptive Maflnahmen und
Fahrzeuganpassungen finden. Wenige Informationen zu adaptiven Fahrzeugen und dem Ausbau dieser
Bereiche lieBen sich auch in Cagliari finden. Hier wurden Infrastruktur und das Bewusstsein in der Of-
fentlichkeit hidufig genannt. In Stockholm lieBen sich nur wenige Eintrdge der sozialen Medien kategori-
sieren. In Stockholm wurden insgesamt nur neun genannte Barrieren gefunden. Dies ist deutlich weniger
als in den anderen Stidten. Es kdnnte bedeuten, dass in Stockholm der OV schon gut auf die Bediirfnisse
von behinderten Menschen eingestellt und angepasst ist. Dies wurde bereits bei Mulley et al. (2012) in
Bezug auf das in Schweden durchgefiihrte Kolla-Projekt erwihnt. Hier konnten am Ende des Projekts
2010 98% der Einwohner Schwedens den 6ffentlichen Verkehr nutzen.

Insgesamt lieB sich bei der Auswertung der Daten aus den sozialen Medien feststellen, dass vor
allem Personen mit physischen Einschrankungen iiber die Barrieren in ihrem Alltag schreiben (n=96).
Die drei Kategorien, denen am meisten Eintrige zugeordnet werden konnten waren Infrastruktur (n=78),
Bewusstsein in der Offentlichkeit (n=62) und Fahrzeuge (n=51). Beim Bewusstsein in der Offentlich-
keit wurde vor allem das Verhalten des Personals (n=34) genannt. In der Kategorie Infrastruktur drehten
sich die meisten Beitrige um Gehwege (2=20) und Gebaude (n=19). Bei den Fahrzeugen wurde am
héufigsten das Ein- und Aussteigen (n=31) genannt. Die Bereiche Haltestellen und Stationen, generelle
Servicequalitdt und Informationsbereitstellung und Kommunikation wurden vergleichsweise wenig in

den sozialen Medien erwihnt.
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Die Ergebnisse unterstiitzen die Ergebnisse der Studie von AuB3ermaier et al. (2016) in dem
Sinne, dass strukturelle Barrieren einen groBen Anteil der Barrieren im OV fiir Mobilititseingeschrinkte
ausmachen. Anhand der stddtebasierten Auswertung kann auch bestétigt werden, dass Barrieren im Kon-
text mit den vor Ort herrschenden Bedingungen gesehen werden miissen. So wurden in einigen Stadten
andere Barrieren haufiger genannt als in anderen. Bei der Analyse der vorliegen Daten wurde auch deut-
lich, dass sich Barrieren auch im Bereich der sozialen Eingliederung der Behinderten innerhalb der Be-
volkerung finden lassen. Der Umgang mit behinderten Menschen von Personal und anderen Fahrgésten
war eine hédufig genannte Barriere.

Aus den Ergebnissen lassen sich Forschungsfragen ableiten, die in weiterer Forschung untersucht
werden miissen.

Frage 1: Wie kdnnen Fahrzeuge und Infrastruktur barrierefreier gestaltet werden?

Frage 2: Wie kann das Bewusstsein fiir Mobilititseinschrinkungen in der Offentlichkeit erhoht

werden?

Frage 3: Wieso sind verschiedene Stédte unterschiedlich stark von Barrieren betroffen?

Frage 4: Stellt die Analyse von Social-Media Daten einen wertvollen Beitrag zur nutzerzentrier-

ten Forschung im Bereich Barrierefreiheit dar?

Frage 5: Wie kann die Methode weiter genutzt werden?

Frage 6: Wie konnen auch sensorisch und intellektuell eingeschriankte Menschen in sozialen Me-

dien reprasentiert werden?

In den sozialen Medien werden viele Meinungen geteilt. Allerdings sind Nutzer der sozialen Me-
dien zu 4,6% zwischen 18-29 Jahren alt und zu 4,3% sind 30-49-jihrige vertreten. Personen zwischen
50-64 Jahren nutzen nur zu 2,9% die sozialen Medien und Personen iiber 65 nur zu 1,8% (Duggan &
Brenner, 2013). Dies fiihrt zu einer moglichen Verzerrung der Daten, da nur eine bestimmte altersspezi-
fische Gruppe erhoben wurde. Es sind vor allem Beitrdge von Menschen mit physischen Einschrankun-

gen gefunden worden und nur wenige Beitrdge von Menschen mit Behinderungen in Seh- und
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Horvermogen oder Menschen mit geistiger Behinderung. Dies kann unter anderem auch auf die Zugéng-
lichkeit und Barrierefreiheit des Internets und der sozialen Medien zuriickzufiihren sein. Auch hierdurch
lassen sich Verzerrungen der Daten nicht ausschlieBen. Pro Stadt wurden jeweils 30 Beitrdge aus den so-
zialen Medien gesammelt. Dieser Stichprobenumfang ist klein und kann somit keine reprasentativen Da-
ten fiir die Allgemeinbevolkerung abbilden, weshalb die Landervergleiche mit Vorsicht zu interpretieren
sind.

Die Recherchen und Ergebnisse dieser Bachelorarbeit zeigen, dass es im Bereich inklusive Mo-
bilitdt noch viele Bereiche gibt, in denen Verbesserungen vorgenommen werden miissen. Es zeigt sich
zudem, dass vor allem Betroffene einen guten Einblick in die Barrieren geben kdnnen und sie somit als
Experten in die Konzeptualisierungen eingebunden werden sollten. Wir sehen anhand des Kolla-Projekts

im Jahr 2012 in Schweden auch gute Beispiele, von denen man sicherlich lernen kann.
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