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Assistierte

Eigenstandige Mobilitat gilt als
Uiberaus kostbares Gut, nicht nur,
aber insbesondere fir dltere Men-
schen. Sie bedeutet Lebensqua-
litdt durch Unabhangigkeit, Teil-
habe am sozialen Leben und Er-
weiterung des Lebensraums.

Die demographische Ent-
wicklung ist eine der am meisten
zitierten gesellschaftlichen Her-
ausforderungen. Wenig wird dar-
Uber gesprochen, dass Alter nicht
gleich Alter ist und Altern kein
Synonym fur Handicap ist. Altern
kann Defizite — kérperlicher wie
geistiger Art — mit sich bringen.
Ungeachtet dessen bilden Altere
heute eine Ziel- und Kunden-
gruppe, die Technik durchaus
aufgeschlossen gegenlibersteht,
wenn diese intelligent und

Auswirkungen auf Wirtschaft und

ansprechend gestaltet ist, funktio-
nell tberzeugt und sich gut hand-
haben lasst. Die Frage des Designs
fur Altere ist nicht einfach zu be-
antworten. Produkte, die ganz
offensichtlich fur Altere gestaltet
sind und primar durch groBe
Tasten , Uberzeugen", werden
ungern gekauft.

Wer Technik fiir diese Ziel-
gruppe entwickeln will, benétigt
ein differenziertes Alters- und
Alternskonzept. Das Selbstver-
standnis der Alteren hat sich in
den letzten 30 Jahren deutlich
verdndert. Die Altersgrenzen ver-
chieben sich: Jingere Altere —
Personen zwischen 60 und 75
Jahren — fiihlen sich in der Regel
zehn bis flinfzehn Jahre junger,
sie sind nur bedingt vergleichbar




Mobilitat im Alter

Umwelt

mit dlteren Alten. Junge Alte wol-
len reisen, aktiv sein und konsu-
mieren. Auffallig sind gestiegene
Anspriiche an die Qua%itét von
Technik und sorgféltige Kosten-
Nutzen-Erwdgungen.

Was bis ins hohe Alter bleibt,
ist der tiefverwurzelte Wunsch
nach Unabhdngigkeit und Mobi-
litat. Das Verfligen-Konnen tiber
einen PKW wirkt positiv auf das
Lebensgefuhl. Wer nicht mehr
fahren kann oder lange Strecken
scheut, steigt um auf Bus und
Bahn. Die Lust am Fahren und
Reisen wird gemindert durch nach-
lassende Konzentrations- und
Belastungsfahigkeit, etwa bei
Fahrten im Stadtverkehr oder auf
Autobahnen, aber auch durch
Orientierungs- und Planungsun-

sicherheit bei der Nutzung 6ffent-
licher Verkehrsmittel.

Elektronisch assistierte Mo-
bilitat bietet vielfaltige Moglich-
keiten, diese Barrieren zu tber-
winden. Studien zeigen, dass die
Gruppe der heute und/oder in
absehbarer Zeit Alteren Innovati-
onen in diesem Bereich durchaus
aufgeschlossen gegentibersteht.
Die Akzeptanz scheint deutlich
abhangig vom Typ der Assistenz
und haufig emotional besetzt.

In einem Projekt zum Zusam-
menhang von Technik, Alter und
Kultur wurden verschiedene Assis-
tenzsysteme im Auto untersucht.
Die Ergebnisse zeigen hohe Akzep-
tanz fir Navigationsgerdte — bei
weiblichen wie ménnlichen Alteren
zwischen 55 und 80 Jahren.

Einparkhilfen wurden dagegen
kontrovers diskutiert. Die geringste
Akzeptanz geniellen Uberraschen-
derweise Systeme flir autonomes
Fahren, die — objektiv betrachtet —
ein hohes Mal an Sicherheit und
Ressourcenschonung bieten. Die
tendenziell negative Bewertung
wurde in den meisten Féllen mit
dem Fahrgenuss begriindet. Die
Freude am Fahren scheint nach
wie vor ein wesentliches Moment
aus der Sicht der heute Alteren zu
sein. Andere Studien wie Mobil
2030 belegen positive Werte fir
Spurwechselsysteme, die als hilf-
reich und sinnvoll erachtet werden.
Als Nutzungs- und Kaufbarrieren
gelten schwer bedienbare wie
auch zu komplex gestaltete Assis-
tenzsysteme.

Die Entwicklung alterssen-
sitiver Assistenzsysteme ist in
mehrfacher Hinsicht eine Her-
ausforderung. Sie bedingt, die
Anforderungen, Bedurfnisse und
Woiinsche élterer Autofahrer
und -fahrerinnen zu verstehen
und addquat zu bertcksichtigen.
Damit dies gelingt, ist es erforder-
lich, Nutzer systematisch in den
Entwicklungsprozess einzubezie-
hen, das heildt ihre Interaktion,
Kommunikation und Zufrieden-
heit mit dem System empirisch
zu untersuchen und die Ergebnis-
se iterativ in den Produktentwick-
lungszyklus einzubeziehen. Eine
von vielen Herausforderungen
ist der Umgang mit unterschied-
lichen Fahrertypen. Eine exFeri-
mentelle Studie zum Verhéltnis
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von Unterstiitzung (Fahrerassis-
tenz) und Fahren im StraRenver-
kehr ergab groBe Unterschiede
in der Bewdltigung dieser Multi-
tasking-Situation.

Der Genauigkeitsverlust
beim Spurhalten bei gleichzeitiger
Bedienung des Assistenzsystems
variiert zwischen den Probanden
im Bereich ein bis 21 Prozent. Eine
Detailanalyse ergab drei unter-
schiedliche Fahr- beziehungswei-
se Informationsverarbeitungsty-
pen: (1) ,,Fahrer”, konzentrieren
sich auf das Fahren und unter-
brechen bei erlebter Uberlastung
die Bedienung des Fahrerassis-
tenzsystems; (2) , Aufgabenbe-
arbeiter”, konzentrieren sich auf
das Fahrerassistenzsystem und
vernachldssigen den Verkehr; (3)
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.Parallele Bediener" harmonisie-
ren beide Anforderungen. Gerade
Altere haben bei der parallelen
Verarbeitung unterschiedlicher
Anforderungen grofRe Schwierig-
keiten, siehe Bil<§g1.

Wichtig scheint auch die
Kommunikation von Technologi-
en. Trotz grundlegender Offen-
heit flr innovative Autotechnik
wird Technik, die dezidiert nach-
lassende Fahigkeiten adressiert,
als stigmatisierend empfunden.

Wenn Altere auf das eigene
Fahrzeug verzichten und au
offentliche Verkehrssysteme um-
steigen, missen sie umdenken.
Barrieren betreffen die Reisepla-
nung, das Buchen von Tickets,
die Orientierung im Raum, wie
beispielsweise das Finden und

Altere Fahrerinnen
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Wechseln von Bahnsteigen, sowie
die Anderung der Planung bei
Verspdtungen und Zugausfall.
Neue Generationen von Informa-
tions- und Interaktionsangeboten
zum Reisen ermdglichen Unter-
stitzung durch die Nutzung dy-
namischer Daten fUr internetba-
sierte Dienste.

In dem interdisziplindren
Forschungsprojekt , CAIRO —
context aware intermodal rou-
ting" wurden mit der Deutschen
Bahn und Industriepartnern tech-
nische Losungen entwickelt, die
es Nutzern erlauben, Abfragen
raum- und zeitabhangig zu ge-
nerieren. An wichtigen Stationen
der Reise — zum Beispiel Um-
stiegspunkte — werden zu diesem
Zweck relevante Informationen

Bild 1: Verarbeitungsstile bei
jlingeren und élteren Fahrern.

unterschiedlicher Quellen, etwa
Fahrpldne, Durchsagen oder
Standorte von Waren- und
Dienstleistungsanbietern, auf das
Mobilgerdt abgebildet. Die An-
wendung wird mit einer stationa-
ren Web-Applikation vernetzt,
die Informationen zu 6rtlich ver-
fugbaren, zielgruppenspezifischen
Mobilititsangeboten, Aktivitdten
und Reisezielen anzeigt.
Aufgabe des Teilprojekts
~Navigation und Lokalisierung"
war es, die kontextabhangige
mobile Information fur Reisende
durch Personalisierung, Ortung
und Routing intelligent zu ver-
kntpfen. Hierflir muissen Nutzer
physikalisch (Geo-Koordinaten)
und logisch (Zuordnung von
Adresse, Gebdude und Raum)
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Piinktlichkeitsabfrage

Heraussuchen einer IC Verbindung

Bild 2: Effektivitdt bei der Bear-
beitung der Navigationsapp.

geortet werden. Die Ortung
ietet die Grundlage flr ein stati-
sches und dynamisches Routing,
um Fahrplandaten abzubilden
und Routen bei Verspatungen zu
modifizieren. Teilziele betrafen
die Lokalisierung von Nutzern

im Freien, in Geb3uden und in
Fahrzeugen Uber ihr Endgerat,
die Bestimmung des Nutzerkon-
textes wie rdumliche Umgebung,
geplante oder aktuelle Tatigkeit
und Uhrzeit Gber ihr Endgerat
sowie die statische und dynami-
sche Routenplanung mit einer
Planungs- und Navigationsapp
auf dem Smartphone.

Im Teilprojekt ,, Konzeption
und Entwicklung einer benutzer-
freundlichen Applikation" wurde
aus kognitiv-ergonomischer und
sprachlich-kommunikativer Sicht
untersucht, wie solche Systeme
gestaltet sein miissen, um von
Alteren akzeptiert und genutzt zu
werden. Die empirischen Studien
fokussierten die Bedienbarkeit
der ApF und die Informations-
darstellung auf dem Display des
Smartphones. In mehreren Iterati-
onen wurde gepriift, ob Reisende
mit dem System die gewlnschten
Funktionen bewéltigen kénnen
und wie das System bewertet
wird.

Bild 2 zeigt die Ergebnisse
fur die erste Iteration. Die Ergeb-
nisse wurden an die Interfacedesi-
gner gemeldet und das System in
mehreren Optimierungsschleifen
verbessert.

Interessanterweise orientier-
te sich die Bewertung der Infor-
mationsdarstellung der Auswahl-
menus, Abfahrts- und Ankunfts-
zeiten und Umsteigeoptionen an
der Website der Deutschen Bahn,
die offenbar eine Art Leitmedium
fur Reiseinformation darstellt.

Je hoher die Ubereinstimmung
der erwarteten Muster mit denen
der App, desto hoher fielen die
Akzeptanzwerte aus.

Wer neue digitale Angebote
entwickelt, scheint gut beraten,
vorab zu erheben, woran sich die
Erwartungshaltung seiner Klientel
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orientiert. Eine interessante Frage
ist, wann und warum Artefakte
den Status von Leitmedien erhal-
ten und wann und warum sie ihn
verlieren.

Zukunftige Herausforde-
rungen ergeben die Kombination
und Zusammenfihrung mobiler
multimodaler Informations-,
Kommunikations- und Interak-
tionsangebote verschiedener
Mobilitats-Anbieter in einem
Nutzernetz und die Harmonisie-
rung einerseits ahnlicher, ande-
rerseits differierender Interfaces
fur integrierte Mobilitatssysteme,
also Bahn, Bus, Mietwagen, Taxi,
Fahrrad und Flugzeug. Sie sind
Gegenstand des interdisziplindren
Projektes ,econnect Germany",
einem Leuchtturmprojekt der
Elektromobilitat, in dem neuartige
mediale Werkzeuge fiir inno-
vative Verkehrs- und Energie-
konzepte entwickelt werden,
die App-basiert genutzt werden
kénnen. Am Standort Osnabriick
wird Elektromobilitat, beispiels-
weise ein Car Sharing System
fur Elektromobile, in bestehende
Verkehrssysteme integriert mit
dem Ziel, die Bevolkerung fur
regenerative Energien und ent-
sprechende OPNV-Angebote zu
sensibilisieren. Teil des Projektes
ist die Entwicklung eines mobilen
Fahrgastinformationssystems
CityNavigator, das mit nutzerzen-
trierten Anforderungen abge-
stimmt ist.
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