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1 KURZFASSUNG

Der Anteil alterer Menschen in der Gesellschaft nimmt aufgrund des demografischen Wandels kontinuierlich
zu und auch ihre Teilnahme am Verkehr erhéht sich. Gleichzeitig werden sich in den nachsten Jahren und
Jahrzehnten automatisierte Fahrtechnologien auf dem Markt etabliert haben. Studien weisen darauf hin, dass
besonders altere Personen von automatisierten Fahrtechnologien und darauf aufbauenden Diensten profitie-
ren kdnnten, sodass ihre Mobilitdt, Autonomie und Lebensqualitat gestarkt werden. Allerdings fehlt bisher eine
systematische Aufarbeitung der Moglichkeiten, Barrieren und Auswirkungen von automatisierter Mobilitat aus
Sicht von alteren Menschen in ihren verschiedenen Nutzungsrollen als Fahrerlnnen, Passagierlnnen, anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen, sowie den relevanten Kontextfaktoren.

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der benefit Forschungs- und Entwicklungsdienstleistung ,A4F —
Anforderungs- und Akzeptanzanalyse des Altersgerechten Automatisierten Fahrens* zusammen. Der erste
Untersuchungsbeitrag besteht in der Definition und Priorisierung von Anwendungsfallen des altersgerechten
automatisierten Fahrens. Diese basiert auf einer Analyse, Bewertung und Synthese von Ansatzen und Pro-
jekten im Bereich des Active bzw. Ambient Assisted Living (AAL) von Mobilitatsdiensten und Mensch-Compu-
ter Interaktion. Die folgenden Anwendungsfalle, die fiir die Untersuchung priorisiert wurden, werden im Bericht
detailliert beschrieben: (1) teilautomatisierter Individualverkehr, (2) hoch- bis vollautomatisierter Individualver-
kehr, (3) automatisierte on-Demand Shuttles, (4) automatisierte Unterstitzung im 6ffentlichen Nahverkehr und
(5) Begegnung automatisierter Fahrzeuge mit FuRgéngerinnen. Alle Anwendungsfélle werden in einer Ge-
samtibersicht dargestellt und in Bezug zu Taxonomien im Bereich automatisiertes Fahren und AAL gesetzt
(siehe Tabelle 8 und Tabelle 9).

Der zweite Untersuchungsbeitrag ist eine qualitative Akzeptanzanalyse, bei der in zwei Workshops mit dlteren
Personen Potentiale und Bedenken der altersgerechten automatisierten Mobilitdt analysiert wurden. Die Er-
gebnisse dieser Akzeptanzanalyse legen nahe, dass der groRte Wert der Automatisierung fur altere Personen
in der Entlastung liegt. Entsprechend sollte die Kommunikation und technische Handhabung des Systems
nicht zu einer Zusatzbelastung oder gar Uberforderung fiihren. Dies ist unter Beriicksichtigung der Lebensre-
alitat alterer Personen im Systemdesign durchgangig zu bedenken. Der hochautomatisierte Individualverkehr,
in dem das eigene Auto zum Chauffeur wird und Fahrten mit hohem Komfort und ohne die Notwendigkeit von
Fahrtlchtigkeit erlaubt, weist in diesem Sinne die groRte Attraktivitat fir altere Personen auf. Besondere Un-
sicherheit besteht unter alteren Menschen im Hinblick auf ihre zukinftige Rolle als FulRggangerinnen in einer
Verkehrssituation mit automatisierten Fahrzeugen. Hier empfiehlt es sich, Losungsansatze gemeinsam mit
alteren Personen (und anderen Verkehrsteilnehmerlnnen mit speziellen Bedirfnissen wie Kindern, anders-
sprachigen Personen oder Radfahrerinnen) zu erarbeiten, zu evaluieren und die Ergebnisse in entsprechende
Regulierungen einflieRen zu lassen. Das Ziel sollte dabei eine Standardisierung der Kommunikation automa-
tisierter Fahrzeuge mit verletzlichen Verkehrsteilnehmerlnnen sein.

Auf Basis der durchgefiihrten Akzeptanzanalyse sowie einer begleitenden Expertinnenkonsultation wurden
Bedurfnisse abgeleitet (siehe Abschnitt 7). Daraus ergeben sich zusammenfassend folgende Herausforderun-
gen: (1) die niederschwellige Einfiihrung teilautomatisierter Mobilitat, (2) eine reale Entlastung durch hochau-
tomatisiertes Fahren, (3) das Erreichen einer breiten Verfligbarkeit von automatisierten Mobilitdtsdiensten, (4)
die Einbindung von Ansatzen aus AAL und Design for All, (5) die Nutzung der Potentiale von Mensch-Com-
puter Interaktionsforschung und (6) eine vorausschauende Wissensvermittlung.
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2 EXECUTIVE SUMMARY

Due to demographic change, the proportion of older people is constantly increasing, and as a consequence
their participation in transport is rising. At the same time, automated driving technologies will have established
themselves on the market in the coming years and decades. Studies indicate that older people in particular
could benefit from automated driving technologies and the services based on them, thus strengthening their
mobility, autonomy and quality of life. However, a systematic analysis of the possibilities, barriers and effects
of automated mobility from the perspective of older people in their various roles as drivers, passengers and
other road users, as well as the relevant contextual factors, is still lacking.

This report summarizes the results of the benefit study "A4F - Requirements and acceptance analysis of au-
tomated driving for the aging population”. The first contribution consists in the definition and prioritisation of
use cases for ageing-appropriate automated driving. This is based on an analysis, evaluation and synthesis
of approaches and projects in the field of Active and Ambient Assisted Living (AAL), mobility services and
human-computer interaction. The following use cases prioritized for the investigation are being described in
detail in the report: (1) partially automated individual transport, (2) highly to fully automated individual transport,
(3) automated on-demand shuttles, (4) automated support in public transport, and (5) encountering automated
vehicles as pedestrians. All use cases are presented in a general overview and related to taxonomies in the
field of automated driving and AAL.

The second research contribution is a qualitative acceptance analysis study, in which potentials and concerns
of age-appropriate automated mobility were analysed in two workshops with older people. The core results of
this acceptance analysis are that the greatest perceived value of automation for older people was a relief from
workload and driving demands. Accordingly, the communication and technical handling of the system should
not lead to an additional burden or even excessive demands. This insight has to be taken into account in the
system design, taking into account the reality of life for older people. In this sense, highly automated individual
transport that foresees the own car as a chauffeur and allows journeys with a high level of comfort and without
the need for driving ability, is the most attractive option for older people. The study identified particular uneas-
iness among older people with regard to their future role as pedestrians in a traffic situation with automated
vehicles. The resulting recommendation is to develop and evaluate solutions together with older people (and
other road users with special needs such as children, people speaking different languages, or cyclists), and to
incorporate the results into appropriate regulations. The aim should be to standardise the communication of
automated vehicles with vulnerable road users.

Based on the conducted acceptance analysis and an accompanying expert consultation, needs were derived.
This results in the following challenges: (1) the low-threshold introduction of semi-automated mobility, (2) a
true relief through highly automated driving, (3) the achievement of broad availability of automated mobility
services, (4) the integration of approaches from Active Assisted Living and Design for All , (5) the use of the
potentials of human-computer interaction research and (6) strategies for proactive knowledge transfer.
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3 EINFUHRUNG

Der Anteil alterer Menschen nimmt aufgrund des demografischen Wandels kontinuierlich zu — die Statistik
Austria’ geht beispielsweise von einem Anstieg der liber 60-jahrigen von derzeit ca. 25% auf 36% im Jahr
2050 aus. Diese stetige aber radikale Veranderung wird das Geflige von Familien, sozialen Strukturen,
Wirtschaft sowie auch die Infrastruktur und individuelle Mobilitédt verandern. Es wird erwartet, dass sich
der Anteil alterer Verkehrsteilnehmerinnen weiter erhdhen wird (Haverkamp und Rudiger, 2016). Gleich-
zeitig werden sich in dieser Zeit nach allgemeinen Einschatzungen von Expertinnen automatisierte Fahr-
zeuge auf dem Markt etabliert haben. Zuerst werden in den nachsten Jahren ,bedingt automatisierte
Fahrzeuge"“ (SAE level 32, siehe Abbildung 1) auf dem Markt eingefiihrt. Besonders altere Personen kénn-
ten von automatisierter Fahrtechnologie profitieren. Beispielsweise kdnnen technologische Entwicklun-
gen dabei helfen, die Mobilitat alterer Menschen sowie Selbstandigkeit, Lebensqualitdt und Autonomie zu
fordern. Das Bedirfnis alterer Menschen nach Autonomie, aber auch nach einem abwechslungsreichen,
aktiven Leben, zeigt sich auch im Mobilitatsverhalten: So steigt die Anzahl von Fahrerlnnen zwischen 65
und 85 stark an3. In den Vereinigten Staaten wird erwartet, dass dank automatisierter Mobilitat altere
Menschen so viel unterwegs sein werden wie die allgemeine jingere Bevolkerung (Harper et al, 2016).

Neben steigender gesellschaftlicher Relevanz der Gruppe alterer Personen ist diese aufgrund ihrer oft
ausreichend vorhandenen finanziellen Ressourcen eine zunehmend wichtige Abnehmerin der Industrie.
Altere Menschen werden daher zunehmend auch als Zielgruppe von technologischen Entwicklun-
gen anerkannt (Rosales & Fernandez-Ardévol, 2016), beziehungsweise wird nicht mehr nur auf jlingere
Erwachsene fokussiert. Bis vor kurzem wurde von der Forschung und Industrie vornehmlich die veran-
derte Rolle von Fahrerlnnen betrachtet. Jedoch werden automatisierte Mobilitadtsangebote libergreifende
Wechselbeziehungen mit dem Gesamt-Verkehrssystem haben, und somit sollten die Bedirfnisse ei-
ner Reihe von weiteren direkten und indirekten Nutzerlnnengruppen beachtet werden (Millonig, 2019). So
sind hierzu bspw. Personen aller Altersgruppen zu zahlen, die bisher schon vornehmlich als Passagierln-
nen manuell gesteuerter Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs unterwegs waren und nun auch an die
Nutzung fahrerinnenloser Busse (auf SAE Level 5, vgl. Millonig und Fréhlich, 2018) herangefihrt werden
missen.

2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030
| Serial production Development Research |
Level 0 Level 1 Level 2 Level 3 Level 4 Level 5\
No Assisted Partial Condi- High Full —
auto- auto- tional auto- auto-
mation mation auto- mation mation
mation
Warnings Cruise Traffic jam || Traffic jam Highway || Robot taxi
control assistance | | chauffeur || autopilot Y,
Driver "in the loop” Yes (must!) No (optional)
Secondary tasks None Specific All (includes sleeping)
Final fallback level Driver Automation
From origin to destination Mo (specific use case) | Yes

Abbildung 1: Automatisierungslevels und Fahrerinnen-/Systemrollen; Millonig (2019), ausgehend von SAE-Levels
Standard J3016; SAE International)

Auch andert sich das Berufsbild von Arbeitnehmerinnen in der Personenbeférderung oder Logistik in ei-
nem Male, welches insbesondere fir Personen mittleren Alters einer signifikanten Umstellung bedarf.
Hierzu zahlen zum Beispiel LKW-Fahrerinnen, die auf langeren Autobahnstrecken bei vollautomatisiertem

! https://www.bmfj.gv.at/dam/jcr:9fac9431-a9af-4c5c-8d9¢c-1b170412b741/Der%20Wandel%20der%20Bev%C3%B6lker-
ungsstruktur%20in%20%C3%96sterreich.pdf

2SAE. 2013. Surface Vehicle Recommended Practice. (2013).

3 Generali Deutschland AG (Ed.). 2017. Generali Altersstudie 2017 - Wie iltere Menschen in Deutschland denken und leben. Springer-Verlag
Berlin Heidelberg.
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Fahren (SAE Level 4) nicht mehr selber steuern missen und anderen, noch zu definierenden Tatigkeiten
nachgehen kénnen (Frohlich et al, 2018). Ein weiterer Bereich, der zunehmend in das Blickfeld der Be-
trachtung gerat, ist eine verbesserte Interaktion automatisierter Fahrzeuge mit anderen Verkehrsteilneh-
merinnen (FulBgangerinnen, Radfahrerinnen oder Rollstuhlfahrerinnen; Mirnig et al, 2018).

Altere Menschen kénnen, wie auch andere Zielgruppen, von automatisierter Mobilitat profitieren — die
Einsatzmadglichkeiten sind dabei vielfaltig. Allerdings fehlt bisher eine systematische Aufarbeitung der
Maoglichkeiten, Barrieren und Auswirkungen von automatisierter Mobilitat auf altere Menschen in ihren
verschiedenen Lebensbereichen. Die vorliegende Studie gibt einen Uberblick (iber diesen Themen-
kreis.

Aus dem AAL-Bereich sind technische Losungen zur zielgerichteten Unterstitzung alterer Menschen im Mo-
bilitats-Alltag in den letzten Jahren vorgeschlagen worden*. Dabei haben bisherige AAL Projekte im Bereich
Mobilitdt und Transport grof3teils auf die Unterstitzung der Navigation und Orientierung alterer Personen zu
Full oder auch bei der Nutzung spezifischer Transportmittel adressiert. Um Technologien fiir altere Personen
erfolgreich zu entwickeln, wurden im Projekt ,mobi.senior.A“® gezielt genderspezifische Anforderungen, Moti-
vationen, Aneignungsstrategien, Hindernisse und Zugange fir altere Menschen im Zusammenhang mit deren
Mobilgeraten und Applikationen untersucht. Eine solch grundlegende Erforschung der Zielgruppe ermoglicht
es, die heterogene Zielgruppe ,altere Personen® differenziert zu erfassen und zu beschreiben. Durch die Stu-
die TAALXONOMY wurde eine Taxonomie zur effektiven Einordnung dieser Produkte und Dienstleistungen
bereitgestellt.

Alle allgemeinen Anwendungsfalle automatisierter Fahrtechnologien sind auch fiir altere Nutzerlnnen
relevant, aber in den wenigsten Fallen wurden diese speziell fir diese Gruppe analysiert und evaluiert.
Der osterreichische Aktionsplan Automatisiertes Fahren 2016 -2018° und das Folgeprogramm, das Akti-
onspaket Automatisierte Mobilitdt 2019 - 20227 stellen drei dieser Anwendungsfalle in den Vordergrund.
Zur ,Sicherheit durch Rundumblick® soll durch eingebaute Sensorik und Fahrzeug-Infrastruktur Kom-
munikation bei Bedarf ermdglicht werden. Altere Menschen, die nicht mehr aktiv am Verkehr teilnehmen
kénnen oder méchten, kdnnten durch das automatisierte Fahren bzw. durch Zubringerlnnen am Stadtrand
oder am Land auch zu einer héheren Mobilitat befahigt werden (siehe Anwendungsfall ,Neue Flexibili-
tat“). Weiters verspricht das Paradigma der ,Shared Mobility“ alteren Menschen einen besseren Zugang
zu Transportmitteln®.

Auch bei der Versorgung kénnten spezielle automatisierte Fahrzeuge unterstitzen (vgl. Anwendungsfall
,Gut versorgt®). Gerade im Logistikbereich muss bedacht werden, dass hier die direkt betroffene Gruppe
der menschlichen Nutzerinnen automatisierter Mobilitat die Arbeithehmerinnen sind. Fur Fahrerinnen be-
deutet die steigende Automatisierung von LKWs eine betréchtliche Anderung des Berufsbildes. Bei Dis-
ponentinnen und Lagermitarbeiterlnnen in Logistikzentren verschiebt sich hingegen die Rolle vom direk-
ten Steuern vor Ort zu einer Uberwachung ,aus der Ferne“, was wiederum qualitativ andere Anforderun-
gen bedeutet. Neben diesen drei priorisierten Anwendungsfallen wurden vier weitere definiert, von denen
eine die Zielgruppe der alteren Menschen durch automatisierte und barrierefreie Mobilitatslésungen an-
visiert (Anwendungsfall ,Mobil sein, mobil bleiben®). Folgende weitere dieser zusatzlichen Anwendungs-
falle sind auch relevant fiir dltere Menschen: die Nutzung fiir Nebentéatigkeiten bei der kompletten Uber-
gabe der Fahraufgabe (,Gewinne Zeit"), und Sondermaschinen, die in speziellen Umgebungen verwendet
werden (,Spezielle Helferinnen®).

4 http://www.aal-europe.eu/

5 Projekt mobi.senior.A: https://www.mobiseniora.at/

6 Aktionsplan Automatisiertes Fahren 2016-2018: https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/automatisiert/downloads/auto-
matisiert2016.pdf

7 Aktionspaket Automatisierte Mobilitdt 2019-2022: https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/automatisiert/downloads/au-
tomatisiert2019_ua.pdf

8 https://sharedusemobilitycenter.org/news/7-new-services-expanding-mobility-for-aging-americans/
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Es gibt schon eine groBe Anzahl von Anséatzen aus den Bereichen AAL, Mobilitatsdiensten, sowie
der Fahrzeuginteraktion, die fir die Entwicklung von Anwendungsféallen und Systemideen von automati-
sierten Fahrtechnologien fir altere Menschen Ubertragbar und verwendbar sind. Diese sind aber bisher
weder systematisch zusammengefiihrt worden, noch sind diese fiir dltere Menschen spezifiziert
worden. Weiteres lagen bisher keine leicht greifbaren Beispiele von altersgerechter automatisierter Mobili-
tat vor, welche unterschiedlichen Stakeholderlnnen-Gruppen zur Diskussion oder Planung weiterer Ent-
wicklungsschritte bereitgestellt werden konnen. Ein erster Beitrag zur SchlieBung dieser Liicke wird
durch den vorliegenden Bericht erméglicht.

Akzeptanz ist eine Grundvorrausetzung fiir die erfolgreiche Etablierung neuer Produkte oder Services. Ver-
schiedene wissenschaftliche Methoden und Modelle sind verfiigbar, um relevante Akzeptanzfaktoren — je nach
Kontext, Technologie und relevanten Stakeholderinnen — zu bestimmen und zu evaluieren. Erst durch eine
genaue, empirische Analyse dieser Faktoren ist es méglich, diese anhand ihrer Relevanz zu adaptieren, um
eine moglichst hohe Akzeptanz und damit Nutzerlnnenzufriedenheit zu erreichen. Eine differenzierte Erhe-
bung und Wahrnehmung von Wiinschen und Bediirfnissen ist notwendig, wenn man altere Menschen als
heterogene Zielgruppe betrachtet. Beispielsweise finden Winsche alterer Menschen, abseits von generellen
Winschen nach Gesundheit und Autonomie, bislang zu wenig Berlcksichtigung, da die Technologie im Vor-
dergrund steht und die Nutzerinnen sich eher an die Technik anpassen missen als umgekehrt (Kiinemund et
al, 2015). Technikentwicklungen sollten nach Endter (2016) mehr Alterssensibilitat aufweisen. Das beinhaltet
neben einer differenzierten Anforderungs- und Akzeptanzanalyse auch das fortwédhrende Aushandeln
von Altersbildern im Laufe eines Projektes.

Bei der Entwicklung von Technologien flr altere Benutzerinnen sollten diese als eine aktive und agile Ziel-
gruppe gesehen werden. Dabei sollte eine defizitorientierte Sichtweise vermieden werden. Bei der Betrach-
tung alterer Menschen werden diese hingegen oft als ,passiv, widerstandig bzw. gesundheitlich eingeschrankt*
beschrieben und bei der Charakterisierung stehen Krankheit, Abhangigkeit oder Inkompetenz im Umgang mit
neuen Technologien im Vordergrund (Peine et al, 2014). Auch werden oftmals Themen wie Rickzug, Ruhe-
stand, gesundheitliche Einschrankungen und Pflegebedurftigkeit in den Vordergrund gestellt (Neven, 2011).
Uberdies ist es von Bedeutung, éltere Menschen als heterogene Zielgruppe zu verstehen, die unter anderem
unterschiedliche Lebensphasen (Lalett, 1991), Lebenslagen (Amann, 2000) oder Generationen (Sackmann
und Winkler, 2013) umfassen kann. Es gibt unterschiedliche Hinweise darauf, dass Akzeptanz und Erwartun-
gen an das automatisierte Fahren bei dlteren Menschen positiver als bei jiingeren Menschen sind (Ward
et al, 2017; Pavre et al, 2014; Gold et al, 2015; Hartwich et al, 2018). So fanden Rddel et al (2014) in einer
online durchgefiihrten Technologieakzeptanzstudie heraus, dass sich altere Teilnehmerinnen vom automati-
sierten Fahren eine erhdhte Mobilitdt und damit verbundene Unabhangigkeit erwarteten, allerdings auch Be-
denken hinsichtlich Privatsphare und Sicherheit hatten.

Frison et al (2018) suchten in ihrem Paper ,Who is Generation A?“ explizit nach einer Charakterisierung der
speziellen Anforderungen von Menschen Ulber 65 Jahren an automatisierte Mobilitat. Die Autorinnen konnten
aber keine grundsatzlichen Unterschiede in der Akzeptanz in Bezug auf das autonome Fahren zwischen Al-
tersgruppen entdecken. Allerdings fanden sie in ihrer qualitativen Analyse von simulierten Fahrsituationen
subtilere Unterschiede zwischen den untersuchten Personengruppen. So aullerten altere Menschen Beden-
ken, die auf altersbedingte Limitierungen zurlickfihrbar waren. Bei zukiinftigen alteren Nutzerlnnen schienen
héheres Misstrauen und Unsicherheit zu herrschen, weil es ihnen schwerer fallt, die Richtigkeit der automati-
sierten Fahrfunktionen zu Uberprifen. Abseits dieser physisch bedingten Veranderungen im Lebensverlauf
war aber das ,Mindset* dhnlich zwischen den jiingeren und alteren Teilnehmerinnen. Fir beide Gruppen war
ein erhohter Komfort wichtig, allerdings mit subtileren Unterschieden. Wahrend éltere Teilnehmerinnen hierbei
eher eine bessere Unterstitzung durch diverses Fahrzeugfeedback ansahen, nahmen jingere Fahrerinnen
die Sicherheit eher als selbstverstandlich an und stellten die zusatzliche Zeit fir Unterhaltungsaktivitaten in
den Vordergrund.
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Akzeptanzbasierte Untersuchungen bendtigen kontext- und zielgruppenspezifische Anpassungen be-
stehender Akzeptanzmodelle inklusive differenzierter Konzeptionen von Alter(n), um fundierte Schliisse
bzgl. der zukunftigen Nutzung ziehen zu kdnnen. Im Bereich der automatisierten Mobilitat wurden bereits
einzelne Szenarien mit der Zielgruppe hinsichtlich der Akzeptanz evaluiert - eine Uibergreifende systema-
tische Akzeptanz-Untersuchung von altersgerechter automatisierter Mobilitat war jedoch noch aus-
standig und sollte somit von A4F geliefert werden.

Ziel der F&E-Dienstleistung von A4F

Um den Wissensstand zu den oben beschriebenen Themen zu konsolidieren, hatte die vorliegende For-
schungs- und Entwicklungsdienstleistung ,A4F — Anforderungs- und Akzeptanzanalyse des Altersgerechten
Automatisierten Fahrens® zwei Ubergeordnete Aufgabenfelder. Erstens wurden bisherige vorgeschlagene An-
wendungsfalle in den Bereichen AAL, Mobilitatsdienste und automatisierte Fahrzeugtechnologie gesammelt
und ein Transfer auf spezifische altersgerechte automatisierte Mobilitat vorgenommen. Dabei wurde ein Ver-
gleich dieser Anwendungsfalle hinsichtlich verschiedener Anforderungskriterien unternommen. Die entspre-
chenden Ergebnisse sind in Abschnitt 5 zusammengefasst.

Die zweite Aufgabe war es, eine Analyse zur Akzeptanz von altersgerechter automatisierter Mobilitdt anhand
der priorisierten Szenarien und Nutzungssituationen durchzufiihren. Hierbei sollten die Chancen und Potenti-
ale, aber auch Bedenken und Barrieren beleuchtet werden. Die Ergebnisse der Akzeptanzanalyse sind in
Abschnitt 6 dargestellt.

Die Bearbeitung dieser zwei Aufgabenfelder erfolgte unter intensiver Einbeziehung von Reprasentantinnen
zukunftiger Nutzerlnnen sowie Expertlnnen aus den Bereichen AAL, HCI und Mobilitédts-Wissenschaften. Aus
diesen verschiedenen Daten- und Erkenntnisquellen wurden dann grundlegende Bediirfnisse aus der Sicht
alterer Menschen sowie Empfehlungen zu ersten Ma3nahmen zu deren Adressierung vorgeschlagen.

4 METHODIK

Die grundlegende Herangehensweise bestand, wie in Abbildung 2 dargestellt (1) aus einer systematischen
Erstellung und Kategorisierung von Anwendungsfallen, die auf einem breiten interdisziplindren Korpus basie-
ren und auf die speziellen Anforderungen alterer Menschen zugeschnitten sind, sowie (2) aus einer Analyse
der zu erwartenden Akzeptanz konkreter, vielversprechender Anwendungsszenarien in definierten Nutzungs-
situationen. Ein weiterer zentraler Bestandteil war die Kommunikation mit StakeholderInnen. Dies erfolgte ei-
nerseits iterativ als direkter Austausch mit Expertinnen wahrend der Definition und Bewertung der Anwen-
dungsfalle.
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Stakeholderinnen-Kommunikation

Austausch mit Stakeholderlnnen Ableitung von Bedurfnissen und Empfehlungen
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tionen aus relevanten unestae &\"“
Bereichen AAL und g: T
Automatisierte Mobilitét & —_—
o— =
a— —_— |e=]||=
Synthese — — AA-
und Transfer \_ )
1 Beispielhafte Empirische Akzeptanz-
Szenarien 1 aspekte
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Experience-Simulation,
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Gesamtheit aller
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pen

Anwendungsfille

Kategorisie-

rung
|

J |

Definition von Zielgruppen und Anwendungsféllen Akzeptanzanalyse

Abbildung 2: Allgemeiner Ansatz zur Erarbeitung der Ergebnisse

Methodik der Anwendungsfall-Analyse

Der erste Schritt in der Anwendungsfall-Analyse bestand in der Sammlung von Projekten und Publikationen
zum Thema automatisiertes Fahren und Alter. Basierend auf theoretischen Annaherungen (z.B. Forschungs-
prinzipien der Lebensverlaufsperspektive (Elder, Kirkpatrick Johnson, & Crosnoe, 2003)) oder der Relevanz
des Einbezugs sozialer Strukturen sowie dem Forschungsstand zur Beriicksichtigung von Alter(n) in AAL Ent-
wicklungen (insbesondere aus der benefit F&E Dienstleistung AALtersbilder) wurde erhoben, welche Gruppen
bereits bei Losungen adressiert werden.

Der gewahlte Ansatz war bewusst breit gewahlt, indem Strategiedokumente von internationalen oder nationa-
len Gremien und Studienergebnisse sowie Uberblickspublikationen in wissenschaftlichen Journalen analysiert
und kategorisiert wurden. Es wurden hier auch die Potentiale bisheriger Konzepte und Demonstrationsprojekte
analysiert, die noch nicht auf automatisierte Mobilitdt bezogen waren, die aber aufgrund ihres Bezuges zu
Mobilitat, AAL oder allgemeinen Assistenzdiensten wichtige Implikationen liefern konnten. Auch wurden AAL-
Lésungen der vergangenen Jahre und verwendbare Mobilitatsldsungen hinsichtlich ihres Potentials beriick-
sichtigt sowie international prasentierte Ideen und Services des automatisierten Fahrens integriert.

Die Auswahl der Kategorien erfolgte unter Einbeziehung relevanter fiir AAL entwickelte Indikatoren (insbeson-
dere aus dem Projekt EvAALuation, Himmelsbach et al., 2017) und adressierter Needs (Assistenz, Spal3,
Sicherheit, Komfort, etc.). Auerdem wurden Lebensbereiche und Technologiearten, unter Berlicksichtigung
der AAL Vision 2025 (Bertel et al, 2018) bertcksichtigt. Fur jeden der definierten Anwendungsfalle lag somit
eine Qualifizierung anhand des entwickelten Kriteriensystems vor. Weiters wurden spezifische Anwendungs-
falle ausgewahlt, welche fur die dann folgende detaillierte Analyse von Erwartungen, Akzeptanz und Bedenken
herangezogen wurden.

Wahrend dieser Phase wurden die Zielgruppen mdglichst breit adressiert (orientiert an der AAL Vision 2025).

Verschiedene Auspragungen der Kategorie Alter waren dabei zentral und folgten der Uberzeugung, dass Al-
tern ein multidimensionaler Prozess ist (Bango, 2016; Hooyman & Kiyak, 2008). Es wurde dabei davon abge-
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sehen, Alter(n) nur anhand des kalendarischen Alters festzumachen. Auch sollte vermieden werden, das Al-
tern rein auf Defizite in der Fahrfahigkeit zu reduzieren. Meyer (2004; siehe auch Millonig, 2019) schlug mit
Hinsicht auf den Transportsektor vier verschiedene Kategorien von Determinanten flr Unterschiede zwischen
Altersgruppen vor: (1) Kohorteneffekte (Generationscharakteristiken, wie beispielsweise die Vertrautheit mit
bestimmten Technologien oder Geschlechtsrollen, (2) sich andernde Lebensstile, oft auch in Verbindung mit
biografischen Umbriichen wie der Pensionierung, (3) Krankheit und deren Behandlung sowie (4) altersbe-
dingte Veranderungen (durch den physiologischen Alternsprozess selber bedingt). Es wurden auch spezifi-
sche Erfahrungen und Gewohnheiten im Kontext von Verkehr berticksichtigt. Dabei wurden verschiedene Nut-
zungs-Rollen des autonomen Fahrens beriicksichtigt (z.B. aktives Fahren, Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmit-
tel, Radfahrerinnen, Ful3gangerinnen etc.). Auch verschiedene Anforderungen basierend auf Fahigkeiten, die
sich auf das Mobilitatshandeln auswirken, fanden Berlcksichtigung.

Fir diese Analyse wurde ein Materialkorpus erstellt, welcher neben den Ublichen Metadaten wie Titel, Quelle
oder Speicherungsort der gesammelten Eintrage auch Informationen zu dem eingesetzten Anwendungsfall
und ad hoc vergebene Schlagworter enthielt. Vermerkt wurde pro Eintrag auch, ob und inwiefern altere Men-
schen als explizite Zielgruppe adressiert werden und wie die entsprechende Zielgruppe beschrieben ist. Wei-
ters wurde zu jedem Eintrag vermerkt, ob und welche Anforderungen in Bezug auf den untersuchten Anwen-
dungsfall ermittelt wurden. Es wurde dann iterativ die Zuordnung jedes Falls zu einer Anwendungsfall-Gruppe
vorgenommen.

Ein wichtiger Ausgangspunkt dabei waren vorausgehende Anwendungsfall-Kategorisierungen aus den AAL-
Bereichen sowie der automatisierten Mobilitat. Ein Fokus wurde dabei auf der systematischen Einbindung der
TAALXONOMY (Leitner et al., 2015) gesetzt, weil diese sehr systematisch und mit breiter Perspektive bishe-
rige Kategorisierungssysteme und Produkttypen vorstrukturiert. Dies beinhaltet die Bewertung und Integration
von Vorarbeiten durch Institutionen wie NACE, 1SO9999, WHO, BRAID, OECD sowie etwa auch die ETNA
Klassifikation (European Thematic Network on Assistive Information and Communication Technologies). In
den Tabellen 1 bis 6 werden diejenigen Bestandteile von TAALXONOMY angefiihrt, welche einen besonders
starken Bezug zur altersgerechten automatisierten Mobilitat haben. Dazu zahlt insbesondere der Bereich Mo-
bilitat und Transport, somit also ,Produkte und Dienstleistungen, die Mobilitatshilfen sind oder die Beférderun-
gen von Personen im &ffentlichen und im Individualverkehr und die Nutzung von Verkehrsmitteln unterstiitzen®
(Leitner et al, 2015).

Ausgehend von dieser breiten Perspektive ,lber den Tellerrand” von reinem automatisiertem Fahren hinaus
wurden auch allgemeine, altersbezogene Erfahrungen mit Mobilitatsmitteln ohne besondere Automatisie-
rungsaspekte aus der Mobilitédts- und AAL Forschung betrachtet. Hierzu zahlen v.a. Anwendungsfalle zu
PKWs und E-Autos, Fahrradern (inkl. E-Fahrrader, Segway und E-Scooter), als auch Rollstiihle und Rollatoren
sowie Wohninfrastrukturen, siehe AAL Vision Austria (AAL Austria, 2015) fiir eine Ubersichtliche Darstellung
der Analyse der Anforderungen alterer Menschen und entsprechenden Losungsansatzen in diesem Bereich.
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Tabelle 1: Anwendungsbereich Mobilitdt und Transport (T04)

Anwendungsbereich Mobilitat
und Transport (T04)
Personenbeférderung:
Mobilitatshilfen (T04-01-01)

Personenbefdrderung:
Offentlicher Personenverkehr
(T04-01-02)
Personenbeférderung:

Privater Personenverkehr (T04-
01-03)

Gitertransport und Versorgung
(T04-02)

Reiseinformationen (T04-03-02)
Navigation (T04-03-03)

Orientierung (T04-04)

Bezug zu dlteren Menschen

Produkte und Dienstleistungen, die zur Erhéhung der persénlichen Mo-
bilitdt im eigenen Zuhause, am Arbeitsplatz oder im Freien beitragen
(z.B. Rollstiihle).

Produkte und Dienstleistungen, die die Beférderungen von Personen
im 6ffentlichen Verkehr und die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel un-
terstitzen.

Produkte und Dienstleistungen, die die Beférderungen von Personen
im Individualverkehr und die Nutzung privater Verkehrsmittel unterstt-
zen.

Produkte und Dienstleistungen, die die Beférderungen von Gitern au-
Rerhalb der eigenen Wohnung oder des Arbeitsplatzes unterstiitzen
(z.B. Zustellung von Zeitungen, Einkdufen, Lebensmitteln etc.).
Produkte und Dienstleistungen, die relevante Informationen fiir Reisen
beinhalten (z.B. Fahrplane von o6ffentlichen Verkehrsmitteln)

Produkte und Dienstleistungen, die der Navigation im 6ffentlichen und
Individualverkehr dienen.

Designelemente, Signale und Interaktionen Uber verschiedene Sinnes-
kanale zur sicheren Orientierung innerhalb der eigenen Wohnung und
am Arbeitsplatz sowie im Freien.

Tabelle 2: Anwendungsbereich Sicherheit und Schutz (T03)

Anwendungsbereich Sicher-
heit und Schutz (T03)
Personenlokalisierung im Freien
(T03-04-02)
Notfallmanagement und Alar-
mierung (T03-05)

Bezug zu élteren Menschen

Produkte und Dienstleistungen, die der Personenlokalisation im Freien
dienen.

Alarmierungen kénnen an die Personen im Haus und auch an Dritte
aullerhalb gerichtet sein. Notrufe konnen sowohl durch Kommunikation
zwischen Menschen als auch durch rein technische Realisierung abge-
setzt werden.

Tabelle 3: Anwendungsbereich Arbeit und Schulung (T05)

Anwendungsbereich Arbeit
und Schulung (T05)
Arbeitsunterstitzung (T05-01)

Lernen und Weiterbildung (T05-
02)

Bezug zu dlteren Menschen

Produkte und Dienstleistungen, die speziell den Arbeitsalltag unterstit-
zen.

Produkte und Dienstleistungen, die dem personlichen Lernen und Er-
lernen von Fahigkeiten und Tatigkeiten sowie der beruflichen und pri-
vaten Weiterbildung dienen.

Tabelle 4: Anwendungsbereich Vitalitdt und Fdhigkeit (T06)

Anwendungsbereich Vitalitat
und Fahigkeit (T06)

Heben und Greifen von Objek-
ten (T06-01-03)

Soziale Fahigkeiten (T06-03)

Bezug zu élteren Menschen

Produkte und Dienstleistungen, die das Heben und Greifen von Objek-
ten unterstitzen

Produkte und Dienstleistungen, die bei der sozialen Teilhabe unterstit-
zen. Hierzu sind in diesem Kontext insbesondere Mdéglichkeiten zu ei-
nem verstarkten sozialen Austausch mit Freunden und Familienange-
hérigen zu zahlen, die durch automatisierte Fahrdienste ermdglicht
werden kdnnen.
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Tabelle 5: Anwendungsbereich Freizeit und Kultur (TO7)

Anwendungsbereich Freizeit Bezug zu dlteren Menschen

und Kultur (T07)

Entertainment und Mediennut- Entertainment und Mediennutzung bezeichnet vor allem den Konsum
zung (T07-02), Kultur T07-03), von Unterhaltungsmedien und die Verwendung des Internets.

Reisen (T07-04), Spiele (TO7-

06)

Tabelle 6: Anwendungsbereich Information und Kommunikation (T08)

Anwendungsbereich Informa- Bezug zu édlteren Menschen
tion und Kommunikation (T08)

Information und Wissen (T08- Produkte und Dienstleistungen, die es erlauben, Information und Wis-

01) sen angepasst an die eigenen Bedurfnisse abzufragen und darzustel-
len.

Kommunikation (T08-03) Produkte und Dienstleistung, die technisch unterstitzt der Kommunika-
tion zwischen Menschen auch Uber weitere Strecken dienen.

Organisation (T08.-04) Organisation bedeutet das planmafRige Ordnen, Gestalten, Einrichten,
etc. des Alltags und damit verbundener Tatigkeiten und Gegenstan-
den.

Methodik der Anwendungsfall-Priorisierung

Anhand der Analyse des Anwendungsfallkorpus sowie mittels Expertinneninterviews wurden Kriterien fur die
Anwendungsfall-Priorisierung definiert. Tabelle 7 gibt eine Ubersicht tiber diese fiir die Priorisierung ange-
wandten Kriterien. Zum einen spiegeln diese Kriterien das Ausmal} wider, in dem ein Anwendungsfall folgen-
den grundsatzlichen Bedirfnissen alterer Menschen entgegenkommt: Erhaltung von Mobilitat, erlebte Auto-
nomie, Verkehrssicherheit, Inklusion von beeintrachtigten Personen und breite Abdeckung der alternden Be-
volkerung. Zum anderen wurden auch spezifisch fir die A4F Forschungs- und Entwicklungsdienstleistung
relevante Kriterien berticksichtigt. Dies umfasste insbesondere den Horizont der technischen Machbarkeit (bis
zu 10 Jahre in der Zukunft), die Relevanz fiir eine groRe Anzahl von Nutzerlnnen bzw. eine breite Anwend-
barkeit, einen noch notwendigen Forschungs- und Entwicklungsbedarf (also keine schon jetzt fertigen Pro-
dukte), einen demonstrierbaren Mehrwert sowie die Untersuchbarkeit mittels Akzeptanzanalysen.

Tabelle 7: Kriterien fiir die Priorisierung der Anwendungsfille

Grundsaitzliche Bediirfnisse dlterer Men- Projektspezifische Kriterien aus

schen Sicht von A4F

Erhaltung von Mobilitat Technische Machbarkeit (10 Jahre)

Erlebte Autonomie Relevanz fir eine grofe Anzahl von
Nutzerlnnen bzw. breite Anwendbar-
keit

Verkehrssicherheit Entwicklungsbedarf (keine fertigen
Produkte)

Inklusion von beeintrachtigten Personen Demonstrierbarer Mehrwert

Breite Abdeckung der alternden Bevolke- Untersuchbarkeit mittels Akzep-

rung tanzanalyse

Methodik der Akzeptanzanalyse

Fir die Akzeptanzanalyse wurden zwei Workshops mit insgesamt 16 Teilnehmerlnnen durchgefiihrt. Die Aus-
wahl der Teilnehmerinnen folgte einer komparativen Strategie und zielte darauf ab, die Heterogenitat der un-
tersuchten Falle hervor zu streichen (Corbin & Strauss, 1990). Dabei wurde auf eine Abdeckung unterschied-
licher Alters- sowie auch Aktivitatslevels geachtet. Das Durchschnittsalter betrug 73 Jahre (Alters-Range von
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62 — 80 Jahre). Die Personen wurden mithilfe von Instituten und Vereinigungen rekrutiert, die auf die Arbeit
mit alteren Personen spezialisiert sind. Etwa 75% der Teilnehmerlnnen verwendeten regelmafig ein Smart-
phone; die selbstbeschriebene Offenheit gegeniiber neuen Technologien war hoch bis sehr hoch. Beim ersten
Workshop reisten die Personen selbstandig an, beim zweiten Workshop wurden Pensionistinnen in einem
Seniorlnnenclub besucht. Das Bildungsniveau der Teilnehmerinnen war breit gestreut: wobei die Halfte der
Teilnehmerlnnen einen Maturaabschluss bzw. ein Viertel einen Hochschulabschluss hatte. Pflegebediirftige
und stark beeintrachtigte Personen wurden nicht fur die Teilnahme adressiert, weil von ihnen weniger Diskus-
sionsimpulse zu den prasentierten Szenarien erwartet wurden.

Das Kernstlck der Akzeptanzanalyse war eine Reihe von Workshops mit verschiedenen Stakeholderinnen-
Gruppen. Als Vorbereitung fur diese Akzeptanzanalyse-Workshops wurden fiir die ausgewahlten Anwen-
dungsfalle Storytelling-Szenarien entwickelt (vgl. Madsen & Nielsen, 2009). Das Ziel dieser Szenarien war
es nicht, als solche mit optimaler Treffsicherheit eine zukiinftige automatisierte Mobilitat vorherzusagen. Viel-
mehr sollten Sie diese den Workshop-Teilnehmerinnen die priorisierten Anwendungsfalle moglichst anschau-
lich vermitteln und aus einer bestimmten Lebenssituation alterer Menschen heraus motivieren. Auf diese
Weise sollte einerseits sichergestellt werden, dass die Teilnehmerinnen ohne fachlichen Hintergrund oder
Vorbereitung die Besonderheiten des bestimmten Anwendungsfalls sowie deren potentielle Auswirkung auf
Endnutzerinnen erfassen und diskutieren konnten.

Demgemal wurde jedes Szenario in Form einer illustrierten Geschichtenerzahlung realisiert. Es wurde dabei
innerhalb von 5-10 Minuten in jedem der Szenarien eine Alltagsreise einer alteren Person mit Name, Alter,
sozialem Umfeld und Lebenssituation beschrieben. Bei der Formulierung der Szenarien wurden mogliche Vor-
teile der priorisierten Anwendungsfalle plakativ und bildhaft dargestellt. Entsprechend wurden mogliche Funk-
tionseinschrankungen bei der Szenarienbeschreibung nicht in den Vordergrund geriickt — es wurde vielmehr
von einer Situation ausgegangen, dass die technischen Probleme geldst sein werden und die beschriebenen
Fahrzeuge und Dienste korrekt zugelassen sind und somit die vorgeschriebene Sicherheit und Vertrauens-
wardigkeit leisten. In diesem Sinne wurden auch keine Security-Problemszenarien (wie z.B. gehackte Fahr-
zeugsysteme) beschrieben. Allerdings wurde deutlich gemacht, welche Art von Daten dem jeweils skizzierten
System bekannt waren, um Personen die Mdglichkeit der Reflexion zu Themen wie Datenschutz zu geben.
Diese Szenarien wurden, nach einer kurzen Einflihrung in den jeweiligen Workshop, der Reihe nach den Teil-
nehmerlnnen prasentiert.

Abbildung 3: Akzetanz-Workshop: links: Gruppendiskussion; rechts: Sammlung
von Kommentaren zu Bedenken und Potentialen pro Anwendungsfall

Zu der Prasentation jedes Szenarios wurden Kommentare hinsichtlich Bedenken und Potentialen gesam-
melt und notiert. Nachdem die Diskussion in Bezug auf jedes einzelne dieser finf Szenarien abgeschlossen
war, wurden die Teilnehmerlnnen dazu aufgerufen, Vergleiche zwischen diesen Szenarien anzustellen, indem
jeweils der Favorit und das am wenigsten attraktive Szenario zu nennen und diese Entscheidung zu begrin-
den war. Durch die jeweilige Ermutigung zu Kommentaren und Stellungnahmen anderer entwickelte sich je-
weils eine lebendige Diskussion, in denen das Fir und Wider von automatisierter Mobilitdt bzw. einzelner
Umsetzungsformen ausverhandelt wurden. AbschlieRend wurden die Teilnehmerinnen gebeten zu reflektie-
ren, inwiefern sich ihre Einstellungen moglicherweise von denen jlingerer Personen in ihrem Umfeld unter-
schieden.
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Die Datengrundlage fiir die Analyse der Einstellungen und Akzeptanz gegenuber automatisierter Mobilitat wa-
ren die mitprotokollierten und mitgeschnittenen AuRerungen in den Workshops. Diese Daten wurden sodann
einer qualitativen Analyse unterzogen. Das Ziel bei der Untersuchung war die theoretische Sattigung, wobei
die Reprasentativitat von Konzepten, nicht Individuen, entscheidend ist (vgl. Corbin & Strauss, 1990). Hierbei
wurden die Aussagen und Gesprachsverlaufe der jeweiligen Teilnehmerlnnen in verschiedene semantisch
verwandte Themenbereiche gruppiert und es wurden zu jedem Themenbereich jeweils einzelne Meinungsau-
Berungen zu grofderen Einheiten zusammengefasst, kontrastierende Meinungen hervorgehoben und dann
entsprechende Zitate fiir eine plastischere Darstellung in der Berichtsbeschreibung angefiihrt (siehe Abschnitt
6.1). Ausgehend von dieser Datenanalyse wurde sodann auch ein Vergleich der fiinf priorisierten Anwen-
dungsfalle vorgenommen (siehe Abschnitt 6.2).

Methodik der Bediirfnisanalyse und Empfehlungsgenerierung

Wie beschrieben, wurden Expertinnen wahrend des gesamten Projekts miteinbezogen. Dies stellte sicher,
dass jahrzehntelanges Wissen und Erfahrungswerte aus verschiedenen Forschungs- und Anwendungsberei-
chen nicht Ubersehen werden konnten. Der Kern der Expertinnen-Konsultation war ein Workshop, welcher
am 12.12.2019 in den Raumlichkeiten der FFG durchgefiihrt wurde. In diesem Workshop wurden die Exper-
tinnen zuerst mit denselben finf Anwendungsfallbeschreibungen wie bei der Akzeptanzanalyse konfrontiert.
Auch waren sie dazu angehalten, zu jeder Beschreibung Kommentare zu Potentialen und Bedenken in mind-
licher oder schriftlicher Form zu geben.

Daruber hinaus wurden die Expertinnen gebeten, Bedurfnisse und notwendige Features zu benennen, die in
den Szenarien noch nicht stark abgebildet waren bzw. die hinzugefligt werden sollten. Die entsprechenden
Ergebnisse wurden, analog zu der oben beschriebenen Akzeptanzanalyse, qualitativ analysiert. Die Erkennt-
nisse aus diesen Diskussionen wurden dann mit den Ergebnissen der Akzeptanzanalyse und auch mit den
Ergebnissen aus der bisherigen Forschung abgeglichen und aggregiert. Die entsprechenden Ergebnisse wur-
den dann in Abschnitt 7 prasentiert.

Als Referenzfeld fir die Einordnung und langfristige Einbettung wurden die Systemszenarien fir automatisier-
tes Fahren in der Personenmobilitat berticksichtigt (siehe das Projekt SAFIP (Soteropoulos et al, 2019)). Diese
beschreiben potentielle Zukunftsbilder der Realisierung automatisierter Mobilitat in Bezug auf ihre verkehrs-
politischen Auswirkungen. Ausgehend von diesen Szenarien ist es moglich, Anforderungen fiir eine Vorberei-
tung auf politischer Ebene zu definieren. Das erste SAFiP-Szenario ,Markt-getriebene AV-Euphorie* geht von
starken Fortschritten der Automatisierungstechnologie aus und skizziert eine schnelle Ausbreitung von Sha-
ring und Leasing Angeboten mit eher schwachen Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr. Das zweite SAFiP-
Szenario ,Politik-getriebene AV-Steuerung” illustriert die Auswirkungen einer auf 6kologische Nachhaltigkeit
und soziale Inklusion ausgerichteten Mobilitdts- und Verkehrspolitik, welche hochautomatisiertes Fahren in
einfachen Anwendungskontexten (wie z.B. Shuttles fur die letzte Meile auf eigenen Spuren) realisiert und
dieses in das offentliche Verkehrssystem systematisch einbindet. Das dritte SAFiP-Szenario ,Individualisierte
Mobilitat und langsame AV-Entwicklung" geht von einer durch wirtschaftliche Entwicklung und Wettbewerbs-
fahigkeit motivierte Mobilitats- und Verkehrspolitik aus, und es wird im Gegensatz zum SAFiP-Szenario 1 an-
genommen, dass die Entwicklung von Automatisierungstechnologien nur geringe Fortschritte macht. Vor die-
sem Hintergrund wird der motorisierte Individualverkehr verbreitet sein bzw. werden sich 6ffentliche Verkehrs-
mittel oder Ride Sharing-Angebote kaum durchsetzen.
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5 ANWENDUNGSFALLE

Entsprechend der oben dargestellten Methodik wurde eine Kategorisierung von Anwendungsfallen vorgenom-
men und es wurden priorisierte Anwendungsfalle herausgegriffen, die naher beschrieben und fiir die Akzep-
tanzanalyse vorbereitet wurden. Der folgende Abschnitt behandelt diese priorisierten fiinf Anwendungsfalle im
Detail. Abschnitt 5.2 fihrt in weitere Anwendungsfélle ein und gibt eine Gesamtubersicht Gber die Kategori-
sierung.

Wie in Tabelle 8 ersichtlich, wurde bei den ersten beiden priorisierten Anwendungsfallen ein Hauptaugenmerk
auf Losungen fiir den Individualverkehr gelegt, weil hier einige Vorteile fiir altere Menschen erwartet werden,
die es somit naher zu analysieren galt. AF1 fokussiert hierbei auf Teilautomatisierung durch Assistenzsysteme,
wobei das Fahrzeug noch weitgehend kontrolliert werden muss. In AF2 geht es um weiter in der Zukunft
liegende Varianten der Hoch- bzw. Vollautomatisierung, bei der die Fahrerinnen an Iangeren Abschnitten oder
gar nicht mehr aktiv steuern miissen. Zwei weitere Anwendungsfalle thematisieren den 6ffentlichen Verkehr,
welcher allen Erwartungen nach auch stark von automatisierten Losungen profitieren wird. AF3 zielt dabei auf
den Einsatz automatisierter On-Demand Shuttles ab und AF4 thematisiert eine personalisierte Orientierungs-
Unterstitzung von Personen mit individuellen Einschrankungen.

Tabelle 8: Priorisierte Anwendungsfille

Anwendungsfall (AF) Kurzbeschreibung Alltagsrele-

vant ab ca.
1. Teilautomatisierter Individual- = Unterstitzung alterer Fahrerinnen; Beruck- 2020-2025
verkehr sichtigung von Anforderungen sowie Ein-

schrankungen bei dieser Nutzerlnnengruppe

2. Hoch- und vollautomatisierter Hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge fur 2025-2050

Individualverkehr den Individualverkehr, die phasenweise auto-

nom Fahren kénnen
3. Automatisierte On-Demand Automatisierte Kleinbusse, die Nutzerlnnen 2023-2028
Shuttles zeitlich und ortlich flexibel von individuellen

Haltestellen abholen und an solche bringen

kénnen
4. Automatisierte Unterstiitzung Personalisierbare Orientierungs- und Routen-  2020-2025
im offentlichen Verkehr planungssysteme, die individuelle Einschran-

kungen von alteren Nutzerlnnen bericksichti-
gen und auf diese eingehen
5. Begegnung als FuBgangerin Situationen, in denen altere Personen als 2025-2030
FuRgangerinnen im Stra3enverkehr mit auto-
matisierten Fahrzeugen in Kontakt kommen

Fir jeden dieser vier Anwendungsfalle wurden die Priorisierungs-Kriterien ,Erhaltung von Mobilitat', ,erlebte
Autonomie’ sowie die ,Inklusion von beeintrachtigten Personen’ erfullt. Auch haben diese Anwendungsfalle,
insbesondere aber AF3 und AF4 fiir den offentlichen Verkehr, das Potential fir eine breite Verwendbarkeit in
der Bevolkerung. AF5 schlielllich umschreibt die Rolle von alteren Verkehrsteilnehmerlnnen als FuRgangerin-
nen, die mit automatisierten Fahrzeugen konfrontiert sind und sollte die Bedenken und Anforderungen fir
diese eher passive Art der Beteiligung ermdglichen. Dieses Thema wurde insbesondere ausgewahlt, um den
wichtigen Akzeptanz- und Sicherheitsaspekt zu untersuchen. Im Folgenden werden diese finf Anwendungs-
falle ndher beschrieben.

A4F: Anforderungs- und Akzeptanzanalyse des Altersgerechten Automatisierten Fahrens |

14



1. Teilautomatisierter Individualverkehr

Im Anwendungsfall , Teilautomatisierter Individualverkehr wird von einem Fahrzeug ausgegangen, das neben
einer Ausstattung mit Fahrassistenzsystemen, wie einem Abstandregeltempomat und automatisierten Funkti-
onen, wie automatisiertem Einparken, phasenweise die vollstandige Kontrolle Giber das Fahrzeug tibernehmen
kann. Sobald die Notwendigkeit einer Ubernahme der Fahrverantwortung vom Fahrzeug durch eine/n Lenke-
rin eintritt, wird der/die FahrerIn (unter Einhaltung einer Vorwarnzeit) dazu aufgefordert, die Lenkung des Fahr-
zeuges zu Ubernehmen.

Im Individualverkehr ermdéglicht diese Automatisierungsform eine personalisierte Unterstiitzung von alteren
Fahrerinnen, die es neben einer allgemeinen Entlastung in Bezug auf Anforderungen an Aufmerksamkeit und
Reaktionszeit erlaubt, auf besondere Schwachen wie eingeschranktes Gehor oder Bewegungseinschrankun-
gen die z.B. den Schulterblick behindern, einzugehen. Im Gegensatz zu vollautomatisiertem Individualverkehr
bieten Lésungen des teilautomatisierten Individualverkehrs jedoch den Fahrerlnnen weiterhin die Mdglichkeit,
selbst die Kontrolle Gber das Fahrzeug zu Ubernehmen, wodurch ein Geflihl von Kontrollverlust vermieden
und ein Erhalt von Selbstandigkeit und Kompetenzgefiihl unterstiitzt werden kénnen. Der Anwendungsfall
entspricht der Autonomiestufe 3° ,Bedingungsautomatisierung®.

Uberblick zu Features / Merkmalen

e Fahrassistenzsysteme (Automatisierungsstufe 1) wie Bremsassistent, Abstandsregelautomat, automati-
sche Notbremse und Berganfahrhilfe sind vorhanden

e Teilautomatisierte Funktionen (Automatisierungsstufe 2) wie Spurhalteassistenz, Uberholungsassistenz,
Abbiegeassistenz, Einparkassistenz, Multikollisionsbremse, Intelligent Speed Adaption, Fahrmuidigkeits-
erkennung und Aufmerksamkeitsiiberwachung sind vorhanden

o Automatisiertes Fahren ohne Notwendigkeit von Fahrerinneneingriffen ist phasenweise maéglich

Potentiale im Kontext der Lebensrealitat alterer Personen:

e Durch umfangreiche automatisierte Unterstiitzung in der Fahrtatigkeit wird das Stressempfinden im Stra-
Renverkehr reduziert.

o Teilautomatisierte Individualfahrzeuge ermdglichen das Abfangen moglicher altersbedingter Schwachen
wie einer reduzierten Reaktionsfahigkeit.

e Ein teilautomatisiertes Individualfahrzeug reduziert das Unfallsrisiko im Falle von Selbstiiberschatzung,
bei der die eigene Fahrtlichtigkeit von alteren Lenkerlnnen falsch eingeschatzt wird.

e Ein Anpassen des Systems auf individuelle Einschrankungen wie Schwerhdrigkeit und personliche Prafe-
renzen, wie die Lange der Vorwarnzeit, ist moglich.

Mogliche Herausforderungen und Bedenken:

e Die Ubergabesituation der Lenkverantwortung von Fahrzeug an Fahrerln beinhaltet fir ltere Fahrerln-
nen ein besonderes Stresspotential durch die verringerte Reaktionsgeschwindigkeit und das allgemein
héhere Risiko der Uberforderung.

e Die Situation der notwendigen Aufmerksamkeitserhaltung trotz fortwahrender Kontrollabgabe erfordert
ein hohes Vertrauen in die dahinterliegende Technologie, da die Fahrzeuglenkung quasi ,gemeinsam*
umgesetzt wird. Dies kann gerade fiir dltere Menschen mit einem gréRReren Sicherheitsbedirfnis eine
Herausforderung darstellen.

e Ein wahrgenommener Kontrollverlust kann Verunsicherung und Ablehnung auslésen.

e Es konnen Bedenken hinsichtlich Privatsphare und Datensicherheit bei teilautomatisierten Individualfahr-
zeugen auftreten.

e Das Erlernen der Bedienung und neuer Signale kann insbesondere fir altere Personen eine Herausfor-
derung darstellen.

e Es besteht das Risiko einer Uberreizung durch zu viele gleichzeitige Informationen, die Giber Benutzerin-
nenschnittstellen vermittelt werden.

° Rechtsfolgen zunehmender Fahrzeugautomatisierung, Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Heft F 83, 2020;
https://www.bast.de/BASt 2017/DE/Publikationen/Foko/2013-2012/2012-11.html
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2. Hochautomatisierter Individualverkehr

Der Anwendungsfall ,Hochautomatisierter Individualverkehr beschreibt eine Situation, bei der die FUhrung
des Fahrzeuges fast vollstandig vom System tibernommen wird und die Fahrerlnnenrolle praktisch nicht mehr
eingenommen wird. Das Fahrzeug bietet Fahrerinnen bei dieser Automatisierungsstufe nur noch sehr einge-
schrankte Eingriffsmoglichkeiten an. Diese werden nahezu zu reinen Passagierlnnen, welche nur noch das
Fahrziel festlegen und das Fahrsystem starten. Das System bietet jedoch die Méglichkeit der Kontrolliber-
nahme, wenn diese vom Fahrer bzw. der Fahrerin aktiv initiiert wird.

Im Individualverkehr ermdglicht dieser Anwendungsfall eine vollstandige Entlastung alterer Personen. Diese
kénnen das Fahrzeug nahezu wie ein Taxi nutzen und missen sich nicht um sicheres Fahren, die Gesamt-
verkehrssituation, Routenplanung oder Parkplatzsuche kimmern. Die Zeit kann zur Entspannung, Unterhal-
tung, zum Telefonieren oder Ahnlichem genutzt werden. Nur auf den gezielten Wunsch der Fahrerlnnen ist
die Kontrolliibernahme in bestimmten Situationen mdglich. Der Anwendungsfall entspricht Autonomiestufe 4-
5 ,Hochautomatisierung/Vollautomatisierung.*

Uberblick zu Features / Merkmalen

e Vollstandige Ubernahme der sicheren Steuerung des Fahrzeuges durch das Automatisierungssystem

e Selbststandige Routenplanung durch das Automatisierungssystem

o Selbststandige Parkplatzsuche durch das Automatisierungssystem

e Abholen zu gewlinschter Zeit von gewlnschtem Standort

e Moglichkeit des Austausches mit dem System — Teilnahme an der Routenplanung, Plananderungen, etc.

e Vertrauensmalnahmen durch das System durch die Darstellung von Umgebungswahrnehmung und ge-
plantem Fahrzeugverhalten

e Mdoglichkeit der Kontrollibernahme unter gewissen Umstanden und mit Unterstiitzung durch Assistenz-
und Automatisierungsfunktionen

e Uberwachung der Fahrtlichtigkeit bei Kontrolliibernahme (Fahrmiidigkeitserkennung, Aufmerksamkeits-
Uberwachung, Atemalkoholspiegel)

o Maoglichkeit von Nutzerlnnenprofilen bei geteilter Nutzung

Potentiale im Kontext der Lebensrealitat alterer Personen

e Stressreduktion, da keine Verantwortungsibernahme fir das sichere Fahren mehr notwendig ist.

¢ Notwendigkeit des Aufmerksamkeitserhalts fallt weg.

e Stresssituation durch Ubernahmeaufforderung der Lenkung wird vermieden.

e Hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge erméglichen die Nutzung von Individualfahrzeugen iber das
Ende der personlichen Fahrtiichtigkeit hinaus.

e Deutlich reduziertes Unfallrisiko

e Kein vollstandiger Kontrollverlust, da die Ubernahme der Fahrzeugkontrolle unter bestimmten Umstan-
den und unter Einsatz von Fahrassistenzsystemen und automatisierten Funktionen méglich ist

Aus bisheriger Forschung abgeleitete Herausforderungen und Bedenken

e Ein wahrgenommener Kontrollverlust kann Verunsicherung und Ablehnung ausldsen.

e Es konnen Bedenken hinsichtlich Privatsphare und Datensicherheit auftreten.

e Selbstinitiierte Kontrolliibernahme bei Uberschatzung der eigenen Fahrtiichtigkeit

e Unsicherheit bezuglich der Interpretation von Information und Signalen, die das automatisierte System
vermittelt

e Unsicherheit bzgl. der Systemverlasslichkeit

e Verringerung der Fahrtiichtigkeit da Fahrerinnen ,aus der Ubung“ kommen

A4F: Anforderungs- und Akzeptanzanalyse des Altersgerechten Automatisierten Fahrens |

16



3. Automatisierte On-Demand Shuttles

Der Anwendungsfall ,Automatisierte On-Demand Shuttles* beschreibt automatisiert fahrende, offentliche
Shuttles ohne Vorort anwesende Fahrerinnen, die hinsichtlich ihrer Route und ihres Fahrplans flexibel sind.
Uber eine entsprechende Applikation wird das individuelle Bestellen eines Shuttles inklusive der Angabe eines
personlichen ,Abholortes” ermdglicht. Zudem ist auch die Spezifikation besonderer Bediirfnisse (wie der Be-
darf eines Rollstuhlplatzes) mdglich. Auch beim Anwendungsfall ,Automatisierte On-Demand Shuttles* wird
von Autonomiestufe 4-5 (,Hochautomatisierung“/,Vollautomatisierung®) ausgegangen, wobei hier nun jedoch
nicht mehr Individualfahrzeuge, sondern ein 6ffentliches Verkehrsmittel im Fokus steht.

Uberblick zu Features / Merkmalen

e Shuttle fahrt fahrerlnnenlos

e Individuelle Abholzeiten und Abholorte sind moglich

o Die Angabe personlicher Einschrankungen und besonderer Bedurfnisse ist méglich (Rollstuhlplatz, Ein-
stiegshilfe wird bendtigt, Sehbehinderung, etc.).

e Eine mit der Shuttleflotte verknlipfte Applikation ermdglicht eine personliche Statusinformation zu bestell-
ten Shuttles inklusive einer Erinnerungsfunktion zum Bereitmachen zu Ein- und Ausstieg (Zeitspanne
individuell einstellbar).

Potentiale im Kontext der Lebensrealitat alterer Personen

e Durch die Méglichkeit flexibler Haltestellen muss kein Weg zur nachsten Haltestelle fir die entspre-
chende Verbindung zurlickgelegt werden.

o Wartezeiten kbnnen vermieden werden.

e Durch die Mdglichkeit der Angabe besonderer Bedirfnisse kann im Voraus sichergestellt werden, dass
das entsprechende Shuttle diese auch erfiillt.

o Die Voraus-Information zu bevorstehendem Abholen oder Aussteigen ermdglicht ein rechtzeitiges Be-
reitmachen bei kognitiven Einschrénkungen

e Automatisierung ermoglicht ein on-demand Service, das durch seine Flexibilitat eine realistische Alterna-
tive zu einem Individualfahrzeug bieten kann.

Aus bisheriger Forschung abgeleitete Herausforderungen und Bedenken
e Unsicherheit bzgl. der Verlasslichkeit der Technik
e Unsicherheit durch das Fehlen eines/einer Fahrerin, an die man sich mit Fragen wenden kénnte

4. Automatisierte Unterstiitzung im o6ffentlichen Verkehr

Der Anwendungsfall ,Automatisierte Unterstiitzung im 6ffentlichen Verkehr beschreibt Orientierungs- und
Routenplanungssysteme, die bei der Routenfindung und Bewaltigung von 6ffentlichen Wegen individualisiert
und automatisiert unterstitzen. Das System bietet die Mdglichkeit einer Personalisierung, sowohl was die
Berlicksichtigung von Einschrankungen (wie einer Gehbehinderung) und besonderen Bedirfnissen, als auch
die sonstigen personlichen Praferenzen betrifft. Es begleitet nicht nur den/die Nutzerln, sondern informiert im
Rahmen eines Weges genutzte 6ffentliche Verkehrsmittel zu den bekannten Einschradnkungen und Bedurfnis-
sen, so dass diese bereits im Voraus auf diese eingestellt sind (und z.B. einen Rollstuhlplatz als reserviert
markieren).

Aus dem AAL-Bereich sind technische Lésungen zur zielgerichteten Unterstiitzung alterer Menschen im Mo-
bilitdts-Alltag in den letzten Jahren vorgeschlagen worden (siehe fiir eine Ubersicht die AAL Programme
Website). Dabei haben sich bisherige AAL Projekte im Bereich Mobilitat und Transport grof3teils auf die Un-
terstitzung der Navigation und Orientierung alterer Personen konzentriert. So wurde beispielsweise im Projekt
ALICE ein Assistenzsystem zur Unterstlitzung der Navigation und der kognitiven Wahrnehmung alterer Per-
sonen entwickelt. Ahnlich intendiert das Projekt ALMA die Erhaltung von Mobilitét und Orientierung &lterer
Menschen durch Module die beispielsweise Tracking, Routenplanung oder Navigation ermoglichen. Speziell
im Outdoor Bereich ist das Projekt FreeWalker angesiedelt, bei dem es sowohl um das Leiten der Person, als
auch um Information zu deren Aufenthaltsort geht. Eine Routenplanung fiir altere Personen, die sowohl Gehen
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als auch offentliche Verkehrsmittel umfasst und Probleme wie Informationszugang, Sichteinschrankungen o-
der motorische Einschrankungen adressiert, wird im Projekt WayFiS angestrebt. Rein auf &ffentlichen Trans-
port konzentriert sich beispielsweise das Projekt ASSISTANT. Hier werden altere Nutzerlnnen zum Beispiel
durch die Technologie daran erinnert, wann sie umsteigen mussen.

Uberblick zu Features / Merkmalen

o Automatisierte Routenplanung

o Automatisierte Navigationsunterstiitzung mit Erinnerungen

e Personalisierungsmoglichkeit entsprechend personlichen Einschrankungen (z.B. Gehbehinderung), be-
sonderen Bedurfnissen (Kommunikation mit System ausschlieBlich auditiv) und individuellen Praferen-
zen (z.B. zeitlicher Abstand zwischen Erinnerung und Ereigniseintritt)

o Automatisiertes Erwerben von Fahrkarten

e Moglichkeit der automatisierten Meldung von Verspatungen an Ziel (z.B. Arztpraxis)

Potentiale im Kontext der Lebensrealitat alterer Personen

¢ Bedenken von besonderen Bedurfnissen und entsprechende Berlicksichtigung derselben in Echtzeit
(wird ein kaputter Lift bei einer U-Bahnstation gemeldet, so wird einE Rollstuhlfahrerin iber eine andere
Route umgeleitet)

o Automatisiertes Mitverfolgen des Weges und Unterstitzung in der Wegfindung

Aus bisheriger Forschung abgeleitete Herausforderungen und Bedenken

e Probleme im Erlernen des Umgangs mit der notwendigen Technologie

e Informationsiberforderung

e Probleme in der Kommunikation durch persénliche Einschrankungen wie Schwerhdrigkeit oder Sehbe-
hinderung, wenn die Kommunikationslésungen nicht gut umgesetzt sind

5. Begegnung als FuBBgdngerin

Der Anwendungsfall ,Begegnung als Fuldgangerin® setzt sich mit dem Erleben von und den Bedurfnissen in
Bezug auf Automatisierung im Verkehr aus Sicht von Fuldgangerinnen auseinander. Dabei spielen insbeson-
dere die Kommunikation von automatisierten Fahrzeugen mit FuRgangerinnen, als auch sicheres Verhalten
solcher Fahrzeuge zum Schutz von FuRgangerinnen im 6ffentlichen Verkehr eine Rolle.

Uberblick zu Features / Merkmalen

e Verlassliches Erkennen und schiitzen von Fu3gangerinnen im Stralenverkehr durch automatisierte Fahr-
zeuge

e Leicht verstandliche und standardisierte Signale, welche die Absichten automatisierter Fahrzeuge an Ful3-
gangerlnnen kommunizieren

Potentiale im Kontext der Lebensrealitat alterer Personen

e Geringeres Unfallrisiko bei automatisierten Fahrzeugen

e Standardisiertes Verhalten von Fahrzeugen, durch das der Lésungsweg in Konfliktsituationen eindeutig
wird

Aus bisheriger Forschung abgeleitete Herausforderungen und Bedenken

¢ Neue Kommunikationssignale mussen gelernt werden

e Unsicherheit bzgl. Verlasslichkeit der Automatisierung

¢ Wenn ein Unfall nicht zu vermeiden ist, wird die Sicherheit der Fahrzeuginsassen in der Programmierung
bewusst priorisiert
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Insgesamt sind in der Anwendungsfeldanalyse acht verschiedene Felder identifiziert worden, welche fur altere
Personen relevant sein kdnnen (siehe einen Uberblick in Tabelle 9). Hierbei sind, wie in den vorangegangenen
Abschnitten beschrieben, der Bereich des Individualverkehrs, des o6ffentlichen Verkehrs sowie der Navigati-
ons- und Orientierungsunterstiitzung besonders relevant fiir altere Personen (siehe die Punkte 1.1, 1.2, 2.2,
3.3 und 8.3 in Tabelle 9).

Uber diese schon oben beschriebenen priorisierten Anwendungsfélle hinaus, stellt das Sharen oder Mieten
automatisierter Fahrzeuge eine attraktive Mobilitatsalternative (vgl. auch KFV 2019) dar und es gibt einen
Trend hin zu einer ,Abo-Kultur®, die sich nicht Uber Besitz, sondern Erlebnisse definiert (Bettel et al, 2018).
Ebenso kann Mobility-as-a-Service (MaaS) auch fur altere Benutzerlnnen interessant sein, weil diese perso-
nalisierte, einfache und flexible Tir-zu-TUr Beférderungen unter Einsatz verschiedener Transportmodalitaten
bieten (Kamargianni et al, 2018). Gerade éaltere Menschen kénnen von den Potentialen aus entfallenden An-
schaffungskosten, hoher Flexibilitdt und Anpassbarkeit profitieren. Auch kann hiermit eine Zieldestination kom-
fortabler erreicht werden, etwa wenn ansonsten ein Umstieg auf ein Nahverkehrsmittel an einem Bahnhof oder
Flughafen notwendig ware.

Mobile Assistenzsysteme durch Roboter sind ein weiterer Typ von Systemen, der als eine relevante Kompo-
nente automatisierter Fahrfunktionen angesehen werden sollte. In diesem Bereich hat die AAL Forschung eine
groBe Anzahl von Innovationen erarbeitet. So entwickelten Payr et al (2015) Roboter-Trolleys, die verschie-
dene Personengruppen beim Transportieren von Waren innerhalb eines Hotels oder auch einer Betreuungs-
einrichtung unterstiitzen konnen. Auch Systeme wie der Transport Buddy'® kénnen &ltere Menschen bei
Punkt-zu-Punkt-Transport unterstiitzen, indem sie das Tragen von Einkaufen ibernehmen.

Automatisierte Lieferservices konnten eine weitere Hilfe fir altere Personen darstellen. Diese mussten aller-
dings die ,letzten Meter“ zu deren Wohnung mdglichst alleine bewerkstelligen kénnen. Einige Forschungspro-
jekte haben kirzlich entsprechende Versuche gestartet, wie z.B. Digibus in Salzburg (Zankl & Rehrl, 2018)
oder auch das Testfeld DigiTrans (Schwieger et al, 2018) fir automatisierte Lieferservices im kommunalen
Bereich. Startups und Logistikunternehmen haben in diesem Bereich erste Versuche unternommen, aber sie
scheitern noch an den komplexen Anforderungen des Logistiksystems.

Abseits vom Personentransport gibt es Anwendungsfalle, die fir andere Benutzungsarten und Rollenmodelle
relevant sind. Dies betrifft einerseits das automatisierte Be- und Entladen und andererseits automatisierten
Gutertransport, beispielsweise in LKW-Platoons. Die Entwicklungen der Automatisierung betreffen Mitarbeite-
rinnen von Logistikzentren, LKW-Fahrerinnen und auch Koordinationskrafte. Neue Arbeitsbilder entstehen
(Markvica et al, 2018), welche insbesondere fiir Personen mittleren Alters eine signifikante Umstellung bedeu-
ten. Hierzu zahlen zum Beispiel LKW-Fahrerlnnen, die auf langeren Autobahnstrecken bei vollautomatisiertem
Fahren (SAE Level 4) nicht mehr selber steuern miissen und anderen, noch zu definierenden Tatigkeiten,
nachgehen kénnen (Frohlich et al, 2018).

Daruber hinaus sind automatisierte Hilfsmittel zur Mobilitdtsunterstitzung zu nennen. Diese kdnnen Rollstihle
oder Rollatoren umfassen, die durch spezielle Navigationsassistenz die alltdglichen Bewegungen und Wege
unterstiitzen kdénnen. Eine solche Navigationsassistenz fiir spezielle Vorrichtungen (wie Gehhilfe, Rollstuhl
oder Dreirad) wird im Projekt ASSAM umgesetzt. In Kombination mit automatisierten Fahrzeugen kénnten
auch Exoskelette zur Anwendung kommen, die auch aullerhalb des Fahrzeugs zu einer flexibleren Mobilitat
von koérperlich eingeschrankten alteren Personen fihren kénnen.

10 https://www.ait.ac.at/fileadmin/cmc/downloads/PAs/2015/AIT 2015 TransitBuddy.pdf
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1.1

1.2

2.1

Anwendungsfall

Automatisierter
Individualverkehr

Teilautomatisier-
ter Individualver-
kehr

(Priorisierter An-
wendungsfall 1)

Hoch- und vollau-
tomatisierter Indi-
vidualverkehr

(Priorisierter An-
wendungsfall 2)

Automatisierter
offentlicher Ver-
kehr

Hoch- und vollau-
tomatisierter 6f-
fentlicher Verkehr
mit fixen Halte-
stellen und Fahr-
planen:

Tabelle 9: Ubersicht iiber die Anwendungsfallkategorien
Beschreibung

e Angebote, die auf automatisierten Privatfahrzeugen beruhen und altersspezifi-
sche Angebote liefern.
e Nutzerlnnen kdnnen Zeiten und Wege frei wahlen.

o Fortgeschrittene altersspezifische Fahrassistenzsysteme, die neben Stan-
dard-Assistenz auch ganze Fahrfunktionen bernehmen.

o Altersspezifische Bedurfnisse und Anforderungen kénnen bedient werden, wie
die Vermeidung eines Schulterblicks oder den standigen Uberblick tiber den
Weg und Verkehr.

e Fahrerlnnen Ubernehmen aber oft die Kontrolle Gber das Fahrzeug, um ihr
Selbstandigkeits- und Kompetenzgefiihl bewahren zu kénnen.

(siehe Details auf Seite 15)

¢ Vollstédndige Entlastung alterer Personen.

¢ Nutzerlnnen missen sich nicht um sicheres Fahren, die Gesamtverkehrssitu-
ation, Routenplanung oder Parkplatzsuche kiimmern.

e Zeit kann zur Entspannung, Unterhaltung, zum Telefonieren oder Ahnlichem
genutzt werden.

(siehe Details auf Seite 16)

e Automatisierte Shuttles im offentlichen Verkehr

e Automatisierte Shuttles ohne vor Ort anwesende Fahrerlnnen im 6ffentlichen
Mischverkehr, die noch nicht ihre Route selbst bestimmen und fixe Routen
und Haltestellen anfahren.

e Busse sind Teil des 6ffentlichen Verkehrssystems.
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Bezug zu anderen Anwendungsfall-
Taxonomien

Kein Bezug zu anderen Anwendungs-
fall - Taxonomien

TAALXONOMY: direkt: T04-01-03; in-
direkt: TO5, T06, TO7, TO8

SAE-Automatisierungslevel 2 — 3

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben®, ,Sicherheit+ durch Rundumblick®

TAALXONOMY: direkt: T04-01-03; in-
direkt: T0O5, T06, TO7, TO8

SAE-Automatisierungslevel 4— 5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben®, Sicherheit+ durch Rundumblick®

Kein Bezug zu anderen Anwendungs-
fall - Taxonomien

TAALXONOMY: T04-01-02

SAE-Automatisierungslevel 5 (aller-
dings keine eigene Routenfindung)

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben®,: ,Neue Flexibilitat*
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3.1

3.2

Anwendungsfall

Hoch- und vollau-
tomatisierter 6f-
fentlicher On-de-
mand Verkehr

(Priorisierter An-
wendungsfall 3)

Navigationsassis-
tenzsysteme fir
Personen mit be-
sonderen Beduirf-
nissen

Navigationsassis-
tenzsystem fir
Personen mit be-
sonderen Beduirf-
nissen flir den Au-
Benbereich

Navigationsassis-
tenzsystem fur
Personen mit be-
sonderen Beduirf-
nissen fur den In-
nenbereich

Beschreibung

o Automatisierte Shuttles im 6ffentlichen Mischverkehr ohne vor Ort anwesende
Fahrerlnnen mit flexiblen Haltestellen und/oder flexiblen Fahrplanen.

o Uber eine entsprechende Applikation wird das individuelle Bestellen eines
Shuttles inklusive der Angabe eines personlichen ,Abholortes” ermoglicht.

e Zudem ist auch die Spezifikation besonderer Bedirfnisse, wie der Bedarf ei-
nes Rollstuhlplatzes, mdglich.

(siehe Details auf Seite 17)

¢ Navigations- und Orientierungsunterstitzung, die automatisiert die Menschen
unterstutzen.

e |n einer ersten Ausbaustufe missen die eigentlichen Fahrzeuge noch nicht
automatisiert fahren.

e Orientierungs- und Routenplanungssystem, das bei der Routenfindung und
Bewaltigung von o6ffentlichen Wegen automatisiert unterstitzt.

o Das System bietet die Mdglichkeit einer Personalisierung, sowohl was die Be-
ricksichtigung von Einschrankungen (wie einer Gehbehinderung) und beson-
deren Bedurfnissen, als auch die sonstigen personlichen Praferenzen betrifft.

o Informiert fir entlang des Weges genutzte 6ffentliche Verkehrsmittel zu den
bekannten Einschrankungen und Bedurfnissen so, dass die Personen bereits
im Voraus auf diese eingestellt sind.

¢ Wie Anwendungsfall 3.1, aber mit Navigationsfunktionen fiir den Innenbereich
von Gebauden.
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Bezug zu anderen Anwendungsfall-
Taxonomien

TAALXONOMY: T04-01-02
SAE-Automatisierungslevel 4— 5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben®, ,Neue Flexibilitat"

Kein Bezug zu anderen Anwendungs-
fall - Taxonomien

TAALXONOMY: T04-03, T04-04
SAE-Automatisierungslevel 0 — 5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben*,

TAALXONOMY: T04-03, T04-04
SAE-Automatisierungslevel 0-5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben*
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3.3

Anwendungsfall

Navigationsassis-
tenzsystem fur
Personen mit be-
sonderen Beddrf-
nissen von Tur zu
Tar

(Priorisierter An-
wendungsfall 4)

Sharing automati-
sierter Fahrzeuge

Mobile Assistenz
durch Roboter

Lieferservices mit
automatisierten
Fahrzeugen

Automatisierter
Gutertransport

Beschreibung

¢ Kombination aus den Anwendungsfallen 3.1 (AuRenbereich) und 3.2 (Innen-
bereich)
e Personalisierte Informationen und begleitende Unterstitzung von Tir zu Tur.

(siehe Details auf Seite 17)

o Verflgbarkeit von Sharing-Fahrzeugen, die verschiedene Stufen der Automa-
tisierung anbieten.

e Moglichkeit fur altere Menschen, Autonomie zu erleben und gleichzeitig ein
flexibles sowie anpassbares Angebot zu verwenden.

¢ Mobile autonome Kleinstfahrzeuge als Begleitung von alteren FulRgangerin-
nen.

e Einsatzmdglichkeiten fiir den Transport personlicher Gegenstande in Um-
stiegsbereichen oder in der Nahversorgung.

e Einsatz fiir zusatzliche Betreuung in Hotels oder Betreuungseinrichtungen.

e Automatisierte Lieferservices zur Nahversorgung (in landlichen Regionen)
e Sonderfahrzeuge fur die Zustellung in stéddtischen Gebieten
e Losungen fur die Uberwindung ,der letzten Meter* zur Wohnung

¢ Neue Rollenmodelle durch den automatisierten Gitertransport
e Herausforderungen und neue Mdglichkeiten fir alternde Arbeitnehmerinnen
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Bezug zu anderen Anwendungsfall-
Taxonomien

TAALXONOMY: T04-03, T04-04
SAE-Automatisierungslevel 0— 5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben®,

TAALXONOMY: T04-01-02, T04-01-03
SAE-Automatisierungslevel 1-5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben*,

TAALXONOMY: T04-01-01
SAE-Automatisierungslevel: n.a

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben®,

SAE-Automatisierungslevel:4- 5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben*,

SAE-Automatisierungslevel:2- 5

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Gewinne Zeit", ,Spezi-
elle Helfer*
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7.1

7.2

8.1

8.2

Anwendungsfall

Automatisiertes
Be- und Entladen

Automatisierter
LKW-Transport

Automatisierte
Hilfsmittel zur Mo-
bilitatsunterstit-
zung

Rollstiihle mit As-
sistenzsystemen

Rollatoren mit As-
sistenzsystemen

Beschreibung

Das automatisierte Be- und Entladen kann als Beispiel dafur dienen, wie sich
Berufsbilder andern werden. Statt direkter Steuerung eines Ladevorgangs nun
die Uberwachung vieler Vorgange.

Ldsungen zur automatisierten Beladung sind erst in der Entwicklung und die
zukunftige Rolle von Arbeitnehmerinnen muss mit Hinsicht auf Autonomie zu-
nachst definiert werden.

Neue Rolle von Fahrerlnnen beim Mitfahren bzw. Uberwachen von LKW- Pla-
toons

Ersatztatigkeiten fur Fahrerlnnen in hochautomatisierten Trucks

Spezielle Hilfsmittel aus dem Active Assisted Living Bereich
Erweitert um automatisierte Mobilitatsfunktionen

Intelligente Rollstuhle
Erweitert um automatisierte Mobilitatsfunktionen (z.B. Notfallassistenz)

Intelligente Rollatoren
Erweitert um automatisierte Mobilitatsfunktionen (z.B. Navigationsassistenz)
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Bezug zu anderen Anwendungsfall-
Taxonomien

TAALXONOMY: T04-02
SAE-Automatisierungslevel n.a.

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Spezielle Helfer*

TAALXONOMY: T04-02
SAE-Automatisierungslevel: 4-

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Gewinne Zeit"

Kein Bezug zu anderen Anwendungs-
fall - Taxonomien

TAALXONOMY: T04-03, T04-04

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben*

TAALXONOMY: T04-01
SAE-Automatisierungslevel n.a.

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: ,Mobil sein, mobil blei-
ben*
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8.3

9.1

9.2

9.3

Anwendungsfall

Exo-Skelette

Begegnung mit
automatisiertem
Fahren als Ver-
kehrsteilnehmerin

Begegnung als
Autofahrerin

Begegnung als
Radfahrerin

Begegnung als
FulRgangerin

(Priorisierter An-
wendungsfall 5)

Beschreibung

e Spezielle Exo-Skelette
e |Intelligent vernetzt mit automatisierten Mobilitatsfunktionen (z.B. Wissen tber
die verwendete Route)

o Kommunikation von automatisierten Fahrzeugen mit FuRgangerinnen
e Sicheres Verhalten solcher Fahrzeuge zum Schutz von Fufigéngerinnen im
offentlichen Verkehr

o Kommunikation gegenlber anderen Fahrzeugen
e Anpassung an Bedurfnisse alterer Autofahrerinnen

o Kommunikation gegenuber anderen Fahrzeugen
e Anpassung an Bedirfnisse alterer Radfahrerinnen

o Kommunikation gegenuber anderen Fahrzeugen
e Anpassung an Bedirfnisse alterer Radfahrerinnen

(siehe Details auf Seite 18)
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Bezug zu anderen Anwendungsfall-
Taxonomien

TAALXONOMY: T04-03, T0O4-04
SAE-Automatisierungslevel n.a.

Anwendungsfall Aktionsplan automati-
siertes Fahren: Mobil sein, mobil blei-
ben®,

SAE-Automatisierungslevel: 4-5

SAE-Automatisierungslevel: 4-5

SAE-Automatisierungslevel: 4-5

SAE-Automatisierungslevel: 4-5
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6 AKZEPTANZ

Ausgehend von den Workshops werden im folgenden Abschnitt die Reaktionen der teiinehmenden alteren
Menschen zusammengefasst, die aus ihrer Sicht fur die allgemeine Akzeptanz automatisierten Fahrens be-
sonders relevant sind. Abschnitt 6.2. vergleicht dann die verschiedenen Anwendungsfalle.

Die in Abschnitt 4 beschriebenen Workshops mit zuklnftigen Nutzerlnnen und Expertlnnen ergaben ein sehr
vielschichtiges Bild zu den verschiedenen Motivationen und Erwartungen von alteren Menschen. Im Folgen-
den werden die wichtigsten Aspekte zusammengefasst.

Vertrauen in die Fahrzeugsicherheit: Ein Aspekt, der von einem grofen Teil der Teilnehmerinnen aufge-
bracht wurde und der in der Diskussion stets sehr préasent war, war das Vertrauen in die Zuverlassigkeit der
automatisierten Fahrtechnik. So wurde beispielsweise angemerkt: ,Das hier beschriebene Szenario wére the-
oretisch der Idealzustand — wenn alles funktioniert! In dieser Hinsicht wurden oft Fragen an die Moderatorin-
nen gestellt wie: ,Ist die Verlasslichkeit und Sicherheit der technischen Losung ausreichend gegeben?* Die
Meinungen zur Sicherheit waren geteilt. AuRerungen zeigten oft, dass sich Teilnehmerlnnen nicht auf eine
komplette Ubernahme aller Fahrzeugfunktionen verlassen wollten: ,ich will sehen, was draul3en passiert, also
will nicht dann schlafen/lesen/etc..; ,Lesen kann ich mir nicht vorstellen. Ich muss sehen, wo das Auto hinféhrt,
schauen, ob das Auto richtig fahrt.”

Tendenziell wurde der Uberlandverkehr als realistischeres Umfeld fiir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge
gesehen und die Offenheit fir einen Einsatz in diesem Kontext ist grof3er; Stadtverkehr wird im Vergleich als
zu kompliziert erachtet und als zu unsicher gesehen. ,Am besten geféllt mir das vollautomatisierte Fahren, als
Uberland-Fahrt verstanden, da ist am Meisten automatisiert, da muss ich am wenigsten tun®. In diesem Zu-
sammenhang wurde auch der Mischverkehr in einer Ubergangsphase skeptisch betrachtet, bei noch nicht
voller Durchdringung durch automatisierte Fahrzeuge: ,am wenigsten geféllt mir das Szenario mit der Per-
spektive Stadtverkehr (aus der FuBgénger[innenjperspektive), weil ich glaube, da sind zu viele Unsicherheits-
faktoren.” Auch wurde dabei darauf hingewiesen, dass die Reaktion der Menschen (als Fuldgangerin) unbe-
rechenbar ist und somit eine besondere Herausforderung darstelle: ,Und die FuBgénger[innen] werden wir
immer haben und die machen was sie wollen.”

Allerdings Uberwog nach gemeinsamer Diskussion letztlich die Ansicht, dass automatisierte Fahrzeuge nur
dann zugelassen werden, wenn sie schon sicher sind. Unter dieser Annahme gingen die Teilnehmerlnnen von
einer Verringerung der Unfallraten aus, weil erlaubte Fahrgeschwindigkeiten und sonstige Vorschriften wahr-
scheinlicher eingehalten werden kénnten: ,Ich glaube, dass durch solche Systeme auf jeden Fall Unfélle ver-
mieden werden, dass sich das sofort rechnet.” Einige Kommentare gaben auch Hinweise darauf, wie das
Sicherheitsgeflhl erhdht werden kdnnte. So erwéhnte eine Teilnehmerin, dass ,das Auto eher auf der rechten
Spur auf der Autobahn fahren sollte, da fiihlt man sich sicher.”

Entlastung von der Fahraufgabe: Trotz der Bedenken zu Fahrfunktionen kommentierten Teilnehmerinnen
das vollautomatisierte Fahren als entlastend (,stressfreies Fahren®). So wurde auch hervorgehoben, dass die
Nutzung von Fahrzeugen dann unabhangig von der eigenen Fahrtlchtigkeit ist: ,/Ich hoffe auch, dass es das
[Anm.: den Hoch- und vollautomatisierter Individualverkehr] gibt, weil es erlaubt mir auch Auto zu fahren, wenn
ich es nicht mehr kann.” Allerdings gibt es Vorbehalte gegeniiber Anwendungsfallen, in denen eine manuelle
Ubernahme gar nicht mehr méglich ist, weil beispielsweise kein Lenkrad vorhanden ist.

Damit zusammenhangende Einwande wurden hinsichtlich des empfundenen Unabhangigkeitsgefiihls geau-
Rert: ,Wenn alles automatisiert ist, fiihle ich mich entmiindigt [...] dann wird mir alles weggenommen.“ Ein
weiterer Einwand bezog sich auf das potentielle Schwinden von Kompetenzen durch weniger Ubung: ,Da wird
man ja diimmer, wenn man nichts mehr machen muss*
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Uberforderung bei Teilautomatisierung: Im Gegensatz zum als entlastend angesehenen hoch- und vollau-
tomatisierten Fahren gab es viele Vorbehalte gegenuber teilautomatisiertem Fahren. Es wurden insbesondere
Probleme durch Ablenkung bei der Ubernahmeaufforderung gesehen. Als spezielles Problem fiir dltere Per-
sonen wurden Gefahren durch die langsamere Reaktionsfahigkeit gesehen: ,Wenn die Reaktion Alterer eh
ldnger dauert, dann reagier ich ja noch mehr falsch.” In Zusammenhang hiermit standen auch Unsicherheiten
zur exakten Bedienung von neuen teilautomatisierten Fahrfunktionen. Eine Teilnehmerin driickte ihre diesbe-
ziiglichen Angste so aus: ,Wie aktiviert man das? Was muss ich da einstellen?“ Auch wurde es nicht als
ausreichende Erleichterung angesehen, wenn die Aufmerksamkeit trotzdem erhalten bleiben muss.

Bewusstsein und Kommunikation eines automatisierten Fahrzeugs: Ein Diskussionspunkt war auch, wie
viel ein automatisiertes Auto wirklich ,mitdenkt” und die Passagierlnnen miteinbezieht. Hier geht es z.B. um
die Frage, ob das jeweilige automatisierte Fahrzeug die gesamten Kontext- und Umweltinformationen zur
Verfligung haben wird, und wie deren Nutzerinnen dariber informiert werden kénnen. Ein Teilnehmer war sich
in dieser Hinsicht nicht sicher, ,0b man dem Auto sagen muss, dass man nun z.B. (iber die deutsche Grenze
gefahren ist und nun die Geschwindigkeitsbegrenzungen héndisch editieren muss.“ Auch die Kommunikation
zur Bewusstheit und Intentionen war ein wichtiges Thema, dass auch bei hoch- und vollautomatisiertem Fah-
ren Signale und Feedback hilfreich waren: ,Ich kann mir nicht vorstellen, auch wenn ich mich voll verlassen
kann, dass ich nicht irgendwie auch ein Sicherheitsgefiihl vermittelt bekomme, irgendein Feedback zwischen-
durch.”

Dies galt auch fir die Kommunikation zu anderen Verkehrsteilnehmerinnen, ob das ,Vertrauen fiir Fahrer
[bzw. Fahrerinnen] auf anderen Spuren” gegeben ist. Bezliglich der Kommunikation zur Bewusstheit und In-
tentionen des Fahrzeugs wurde angemerkt, dass eine Standardisierung der Kommunikationsart des Fahr-
zeugs sehr wichtig sein wird: ,normierte Signale der automatisierten Autos wéren wirklich von Vorteil fir Ful3-
génger[innen] - internationale Symbole“ sollten verwendet werden. Bedenken zur Kommunikation mit auto-
matisierten Fahrzeugen wurde auch dadurch geaulert, dass man diese nicht immer sofort erfassen kann. So
gab eine Teilnehmerin an, dass akustische Signale von hinten ein Problem darstellen wirden. In dhnlicher
Weise &uRerte sich ein Teilnehmer: ,Altere Leute mit Stock, wenn man die von hinten anspricht, muss man
sie halten, damit sie nicht umfallen*

Préferenzen zu Interaktionsméglichkeiten: Die Art der Interaktion mit automatisierten Fahrfunktionen wurde
in vielfaltiger Weise diskutiert, ausgehend von den vorgestellten Nutzungsszenarien. Ein zentrales Thema war
dabei die Verwendung des Smartphones als zentralem Zugangspunkt zu verschiedenen Mobilitatsfunktionen.
Unterstitzungsfunktionen fir multimodale Fahrten wie die Erinnerung an Termine aus dem Handykalender,
die Sitzplatzreservierung im 6ffentlichen Verkehrsmittel, als auch Informationen tGber Wartezeiten wurden als
hilfreich angesehen. Die zentrale Rolle des Smartphones in zukinftigen Nutzungsszenarien wurde aber nicht
von allen Teilnehmerlnnen als zwingend angesehen. Es wurden auch andere Plattformen als Zugang zu digi-
talen Informationen vorgeschlagen: ,Muss das Smartphone sein? Ich finde eine Brille mit Augmented Reality
viel besser, weil ich Informationen (ber den Bligel bekommen kann.*

Allerdings bestand der Zweifel, ob bei der Mehrzahl der héheren Alterskohorten teilweise noch nicht gentigend
Erfahrung vorliegt: ,Das Negative fiir mich ist, dass bereits heute sich é&ltere Leute schwer tun da hineinzu-
wachsen, weil man so viel Rundherum braucht — Smartphones, Smartwatches — das ist eine Hiirde“. Aber
andererseits wurde gesehen, dass jungere Alterskohorten dies schon leichter bewerkstelligen kdnnen. Dieser
Umstand wurde folgendermalfien beschrieben: ,meine 55-jdhrige Tochter wéchst da reinl*, bzw. ,bis autono-
mes Fahren da ist, wachsen die Jungen eh rein. Also die werden &hnlich entscheiden, da gibt es dann keine
Unterschiede. Ich glaube, ich bin vielleicht ein bisschen mehr skeptisch als meine Séhne."

Ein weiterer relevanter Aspekt war die Verwendung von Sprachdialogfunktionen, die auch als Beispiel in den
Szenarien vorgestellt worden waren. Hierzu gab es positive Kommentare, insbesondere auch fir sehschwa-
che Personen. Andererseits wurden teilweise Zweifel an der technischen Umsetzbarkeit gehegt: ,Sprachaus-
gabe auf offentlicher Stralle in Wien wird schwierig — da ist die Umgebung zu laut. Anhand der Beispiele
wurden Unklarheiten hinsichtlich der Interaktion ausgedriickt, wie bspw. ,wenn man Sprachsteuerung nicht
versteht, wer wiederholt dann das?“ Es wurde dabei aber auch angesprochen, dass es verschiedene Anfor-
derungen je nach Empfangerin (z.B. altere Leute, Kinder, Touristinnen) gibt. In diesem Sinne wurde gefordert,
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dass mehrere und anpassbare Interaktionsméglichkeiten angeboten werden sollten, um Menschen mit ver-
schiedenen Einschrankungen zu unterstiitzen.

Kompensation von persénlicher Ansprache und Betreuung: Ein grundlegender kritischer Aspekt war, das
mit der Automatisierung einhergehende geringere Ausmalf} an personlicher Ansprache und Betreuung. In die-
sem Sinne wurde die klare Anforderung formuliert, dass ,altere Menschen hierzu persénliche Unterstiitzung
bendtigen.“ Dabei wurde auch gefordert, dass es Vorrichtungen oder Services geben sollte, die es alteren
Personen ermdglichen, z.B. ihren Rollator ohne Barriere, mit automatisierter Hilfe oder auch mit Unterstitzung
anderer Passagierlnnen mitnehmen zu kénnen. Bezeichnend war als Ausgangspunkt folgende Reaktion eines
Teilnehmers zu einer besprochenen automatisierten Funktion: ,/n der StraBenbahn macht der Fahrer [bzw.
die Fahrerin] das heute schon fir Rollstuhlfahrer[Innen]!"

Mehrwert durch innovative Mobilitdtslésungen: Weitergehende Lésungen des Mobilitatssystems, die Giber
das automatisierte Fahrzeug hinausgehen - etwa die Mdglichkeit der Ubermittlung personalisierter Anforde-
rungen (z.B. Platz fur Rollstuhl) — wurden als sehr interessant angesehen: ,Das wére fiir mich ein Anstol3, so
einen Shuttlebus zu bestellen, der auf meine Bedlirfnisse eingeht und weil3, das brauch ich.“ Alle Teilnehme-
rinnen der Workshops konnten sich vorstellen, einen solchen Service zu nutzen. Fir solche Bereiche besteht
auch eine gewisse Zahlungsbereitschaft: ,eine Extragebiihr fiir individuelle Haltestelle wére ok”. Ein weiteres
Feature, welches als positiv erwadhnt wurde, war, dass das automatisierte Fahrzeug das schnelle Durchfahren
einer Pfutze vermeidet, um FuBgangerinnen vor Unannehmlichkeiten zu bewahren: ,es wére gut, wenn auto-
matisierte Autos auf einen aufpassen.*”

Assistenz im Alltag: Bei der Diskussion von Szenarien, bei denen Nutzerlnnen unterschiedliche korperliche
Fahigkeiten haben, zeigte sich, wie wichtig die Ausfallsicherheit von Assistenzfunktionen ist. Es wurde ange-
merkt, dass bei automatisierten Fahrzeugen ,menschliche Hilfe nicht mehr verlasslich verfligbar” ist und dass
es bei der Anforderung von Assistenz ,Kommunikationsprobleme mit dem System* geben kdnnte. Angespro-
chen auf den automatisierten Shuttle-Bus wurde angemerkt: ,Der Bus muss eine Rampe haben, aber oft geht
es auch trotzdem nicht ohne Hilfe.“ Auch wurde angemerkt, dass man ,den Bus auch mit dem Telefon (und
nicht nur per App)* rufen kénnen sollte.

Eingewéhnung in neue Technologien: Der Neuheitseffekt war auch ein Aspekt, der immer wieder themati-
siert wurde. Teilnehmerlnnen waren sich teilweise unsicher, mit wieviel Vertrauen man in ein (teil-)automati-
siertes Auto einsteigen wiirde (,ist ein komisches Gefiihl). Hinzu kam auch die immer noch geringe Vertraut-
heit mit Elektroautos: Diese sind ,seltsam, da hért man nur die Réader und keinen Motor.“ Dies bezieht sich
aber auch auf neuartige, ,menschenahnliche“ Kommunikation mit automatisierten Assistenzfunktionen: ,Wenn
das Auto standig mit mir redet, wére es ein komisches Geftihl.*

Auch wurde der Einwand bezlglich ungewohnter Interaktionsgerate, die bisher noch nicht ausreichend genutzt
werden, gebracht. Eine Teilnehmerin kommentierte zu praktischen Problemen einer Smartwatch fir die Un-
terstitzung im &ffentlichen Verkehr: ,Wie und wie oft wird die Smartwatch geladen? Flir éltere Personen kaum
handhabbar”. Ein anderer Teilnehmer bemerkte: ,Der Umgang mit elektronischen Geréten muss vertraut sein.
Menschen, die heute bereits élter sind, werden damit wahrscheinlich nicht umgehen kénnen.“ In diesem Sinne
wurde auch angeregt, dass fiir das Verhalten im StralRenverkehr gegeniiber automatisierten Fahrzeugen eine
Art Ausbildung flr altere Leute angeboten werden sollte.

Datenschutz: Ein Aspekt der Uberwachung betraf grundsétzlich die Datenspeicherung. In den meisten der
vorgestellten Szenarien war offenkundig, dass zukinftige automatisierte Mobilitatsservices Uber sehr viele
Daten zu den persdnlichen Vorlieben, der Historie und auch tber den jeweiligen Kontext verfligen werden. In
der weiteren Diskussion stellte sich eine ibermaRige Datenspeicherung fir die Mehrheit der Teilnehmerinnen
aber nicht als ein Problem dar, welches speziell auf die automatisierte Mobilitat zu beziehen ist, sondern eher
als ein allgemeines Phanomen digitaler Dienste. Ein Konsens bestand unter den Teilnehmerlnnen, dass die
Informationstibermittlung und lokale Verarbeitung auf die betroffene Person beschrankt bleiben musse.
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Unterschiede zwischen Typen von Verkehrsteilnehmerinnen: Je nach der Beobachtungsperspektive
wurde der Aspekt der Fahrzeugsicherheit bei hochautomatisiertem Fahren unterschiedlich betrachtet. So be-
richtete eine Teilnehmerin beispielsweise: ,Am wenigsten geféllt mir das Szenario mit der Perspektive Stadt-
verkehr (aus der Ful3génger[innenjperspektive), weil ich glaube, da sind zu viele Unsicherheitsfaktoren.“ Auch
wurde angesprochen, dass verschiedene Gruppen von Verkehrsteilnehmerinnen (bspw. altere Leute, Men-
schen mit Behinderungen, Kinder und Touristen) unterschiedliche Anforderungen an die Kommunikation ha-
ben.

Teilautomatisierter Individualverkehr und hochautomatisierter Individualverkehr unterscheiden sich
durch den unterschiedlichen Grad des automatisierten Fahrens. Eine geringe Automatisierung kann sich —in
Relation zur Vollautomatisierung — auch vorteilhaft auf altere Fahrerlnnen auswirken, da hier der Vorteil der
erhaltenen Mobilitat mit dem Vorteil des aktiven, selbstbestimmten Handelns, des ,sich lebendig Fihlens®
kombiniert wird. Nichtsdestotrotz erscheinen vollautonom fahrende Autos hilfreich, um alteren Personen —
welche aufgrund veranderter korperlicher oder kognitiver Fahigkeiten oder aus anderen Griinden (teilauto-
nome) Autos nicht mehr steuern kénnen oder wollen — eine Moglichkeit zu bieten, selbstbestimmte Mobilitat
in Anspruch zu nehmen. Vollautonome Fahrzeuge kénnen allerdings auch negative Gefiihle hervorrufen, wie
etwa erlebter Kontrollverlust, Angst vor Uberwachung und Datenpreisgabe, und Ausgeliefertsein.

Diese negativen Assoziationen kénnen im Vergleich zu vollautomatisierten Fahrzeugen bei teilautonomen
Fahrzeugen vermieden werden, da hier mehr mit der Umwelt, anderen Verkehrsteilnehmerlnnen und dem
Auto interagiert werden muss bzw. kann. Im Gegensatz zu hochautonomen Fahrzeugen miissen bei teilauto-
nomen Fahrzeugen mehrere Aspekte bei der Gestaltung berlicksichtigt werden. So muss eine etwaige Uber-
forderung der Fahrerinnen bei der Ubernahme der Fahrzeugkontrolle verhindert werden, ebenso miissen In-
teraktionen mit dem Fahrzeug — um etwa eine bestimmte Funktion zu aktivieren — einfach und klar sein und
vor allem geschult werden. Sollte es in Fahrsituationen zu einer — wie auch immer gearteten Uberforderung
kommen — so wiirde ein teilautonomer Fahrmodus nicht als Erleichterung wahrgenommen werden (Anmer-
kung: bei hochautonomen Fahrzeugen waren diese Probleme nicht gegeben). Unabhangig vom Grad der
Automatisierung beflirchten altere Personen eine Stigmatisierung durch (teil-)autonome Fahrzeuge, sollten
diese speziell und hauptsachlich fir eine altere Zielgruppe angeboten werden. Dies trifft vermutlich insbeson-
dere zu, wenn negativ-konnotierte Altersbilder, wie Einschrankungen von korperlichen oder kognitiven Fahig-
keiten, durch Nutzung des Angebots hervorgehoben werden. Zukinftige Entwicklungen missen dieser Anfor-
derung besondere Aufmerksamkeit schenken.

Obwohl sich diese beiden Anwendungsfalle des automatisierten Individualverkehrs vom Anwendungsfall ,,Au-
tomatisierte On-demand Shuttles“ inhaltlich stark unterscheiden, gibt es altersbezogene Aspekte, die in
allen drei Anwendungsfeldern mitberlicksichtigt werden miissen. So muss — im Gegensatz zu jlingeren Nut-
zerlnnen — das gesamte Nutzungsszenario hinsichtlich individueller Mobilitat berticksichtigt werden. Es muss
bedacht werden, dass es einer Gruppe von alteren Nutzerlnnen aufgrund veranderter kdrperlicher Fahigkeiten
beispielsweise nicht mdglich ist, selbststdndig und ohne fremde Hilfe aus ihrer Wohnung Gber mehrere Stock-
werke in ein bereitstehendes Fahrzeug — sei es nun das eigene Auto oder ein angefordertes Shuttle — zu
gelangen. Derzeit kdnnen beispielsweise Fahrtendienste diese Personen direkt von der Wohnung abholen
und mittels Tragevorrichtungen in das Transportfahrzeug beférdern. Autonome Autos und autonome Shuttle-
Systeme mussen ebenfalls so gestaltet werden, dass diese Hirde Gberwunden werden kann.

Im Gegensatz zu individuellen Autos werden autonome Shuttles von mehreren Fahrgasten gleichzeitig be-
nutzt. Dies kann durchaus auch als Vorteil gesehen werden, da Nutzerlnnen somit nicht alleine mit einem
autonomen Fahrzeug unterwegs sind; das Gefiihl der empfundenen Sicherheit wird erhéht. Werden (teil-)au-
tonome Autos nur von wenigen Nutzerlnnen verwendet, kdnnen individuelle Anpassungen unter Umstanden
leichter durchgefiihrt werden als bei 6ffentlichen, autonomen Shuttle-Systemen. Nichtsdestotrotz miissen
auch Shuttles auf die individuellen Bedurfnisse der (8lteren) Nutzerlnnen eingehen. So miussen Personen,
welche einen Rollstuhl nutzen, bei der Bereitstellung von Shuttles dezidiert berlicksichtigt werden, ebenso
muss die Interaktion mit dem Shuttle bzw. mit dem Bestellservice so gestaltet sein, dass Personen mit unter-
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schiedlichen Fahigkeiten das Service nutzen kénnen (z.B. ist die Benutzbarkeit von Sprachinteraktionssyste-
men auch abhangig von Hoérfahigkeiten; feinmotorische Fahigkeiten stehen im Zusammenhang mit der Be-
nutzbarkeit von Touch-Interfaces). Ebenso sollte das Shuttle auf weitere Anforderungen, die im Lebensverlauf
Veranderung erfahren, eingehen, etwa bertcksichtigen, wenn gebrechliche Personen noch nicht Platz genom-
men haben bzw. sich wahrend der Fahrt vom Sitzplatz erheben.

Im Gegensatz zu den anderen Anwendungsfallen wird im Anwendungsfall ,Automatisierte Unterstiitzung
im offentlichen Verkehr* darauf hingewiesen, dass nicht alle verfugbaren Informationen unmittelbar fur Nut-
zerlnnen angezeigt werden sollen. So kann es etwa ausreichend sein, wenn ihnen mitgeteilt wird, dass eine
neue FulRweg-Route genommen werden soll. Der Grund fiir diese (z.B. defekter U-Bahn Lift) muss jedoch
nicht automatisch immer mitkommuniziert werden, sondern nur, wenn von Nutzerinnen explizit nachgefragt
wird.

Im Gegensatz zu diesen vier Szenarien wird im flinften Anwendungsfall ,Begegnung als FuBgangerin® der
involvierte Mensch an sich als grofite Herausforderung gesehen, da dieser auf3erhalb des autonomen, ver-
netzten Systems agiert und dadurch auch unvorhersehbar und fehleranfallig ist. Zusatzlich wird es als Problem
gesehen, dass neue Interaktionsformen bzw. neue Technologien und Signalisierungen erst (mihsam) erlernt
werden mussten, um sich als FuRgangerin im vollautonomen Verkehr zurecht zu finden. Eine altersgerechte
und individuelle Einschulung ist daher besonders wichtig. Aber auch in diesem Anwendungsfall lassen sich
positive Aspekte finden. Dies betrifft die Moglichkeit, dass autonome Fahrzeuge besser auf FuRgangerinnen
Rucksicht nehmen kdénnen, indem sie beispielsweise bewusst langsam durch Wasserlacken fahren. Ebenso
kénnten durch autonome Fahrzeuge Verkehrsregeln genauer eingehalten werden, und es kdnnte zu weniger
Unfallen zwischen Fahrzeugen kommen.

7 BEDURFNISSE ALTERER MENSCHEN FUR DIE AUTOMATI-
SIERTE MOBILITAT

Ausgehend von der Analyse bisheriger Arbeiten, der oben beschriebenen qualitativen Akzeptanzanalyse so-
wie den Ergebnissen des Expertinnenworkshops werden in diesem Abschnitt Bedirfnisse alterer Menschen
fur automatisierte Mobilitdt zusammengefasst.

Reale Entlastung: Das wichtigste Bedirfnis alterer Menschen, dem durch automatisierte Mobilitat entspro-
chen werden kann, ist die Entlastung vom aktiven Steuern eines Fahrzeugs. Entsprechend darf die Kommu-
nikation und technische Handhabung des Systems keinesfalls zu einer Zusatzbelastung oder gar Uberforde-
rungen fuhren. Dies ist bei der Entwicklung von Assistenzfunktionen fiir altere Menschen unter Bertcksichti-
gung der Lebensrealitat alterer Personen im Systemdesign durchgéngig zu bedenken. Dies ist der Haupt-
grund, warum hoch- und vollautomatisiertes Fahren (bei Garantie der Fahrsicherheit) von vielen alteren Men-
schen vorgezogen wird.

Wahrung von Autonomie: Im Gesprach mit Expertlnnen wurde die Beibehaltung von Autonomie als zentrale
zugrundeliegende Motivation der Zielgruppe betont. Diese Grundmotivation kann als einer der Hauptfaktoren
fur die doch hohe anzunehmende Akzeptanz des (voll)automatisierten Fahrens angesehen werden. Es spielen
aber auch weitere Faktoren mit, die bei der detaillierten Entwicklung von automatisierten Mobilitdtsdiensten
relevant sein werden. Dazu zahlt die Tendenz, dass ungerne um Hilfe gebeten wird, insbesondere bei The-
men, die Verunsicherung hervorrufen. Services und Features, die Situationen vermeiden, bei denen altere
Menschen mit negativ-konnotierten Alter(n)sstereotypen, wie Hilfsbedurftigkeit, konfrontiert werden, kénnen
somit mit einer hohen Akzeptanz bei dieser Zielgruppe rechnen.

Autonomie spielt auch beim Selbstbild und der Selbstdarstellung eine grof3e Rolle. Ein Auto istin diesem Sinne
nicht nur ein neutrales Transportmittel, oder wie es wahrend des Expertinnenworkshops ausgedriickt wurde:
»Wenn altere Menschen selbst fahren, dann fiihlen sie sich lebendig®. Autos werden in diesem Sinne mit Mo-
bilitat, Freiheit, Autonomie etc. assoziiert und dienen auch als Statussymbol. Es muss in diesem Sinne bei der
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EinfGhrung automatisierter Fahrzeuge darauf geachtet werden, dass nach wie vor eine aktive Rolle eingenom-
men werden kann und die Personen noch immer die soziale Rolle als Fahrerin einnehmen kénnen, auch wenn
diese nicht mehr die direkte Kontrolle am Lenkrad beinhaltet. Ferner ist es wichtig, Stigmatisierung zu vermei-
den. Wenn beispielsweise vornehmlich altere Menschen automatisierte Fahrzeuge verwenden, sollte nicht der
Eindruck entstehen, dass eine Person ein automatisiertes Auto nur zum Ausgleich spezifischer, gegebenen-
falls altersbedingter, Defizite nutzt.

Erméglichung von Kommunikation und Assistenz: Altere Menschen haben im Mobilitdtsbereich aus ver-
schiedenen Griinden ein héheres Bedurfnis nach Unterstiutzung und Ansprache. So kénnte diese Benutzerin-
nengruppe besonders interessiert sein an der Bestellung von individuellen Konfigurationen des Fahrzeugs
(wie bspw. die Unterstiitzung beim Tragen von Einkaufen oder die Beférderung von Gehhilfen), der persona-
lisierten Abholung vor Ort und Sitzplatzreservierungen. Auch haben viele altere Menschen ein héheres Be-
durfnis zur Kommunikation und Einbindung, um Vereinsamung entgegenzuwirken. Aus diesen Bedurfnissen
ergeben sich hohe Anforderungen an die Informations- und Kommunikationssysteme, die moglichst verstand-
lich, zuverlassig und personalisiert funktionieren sollten. Besonders im Expertlnnenworkshop wurde auf die
Wichtigkeit von Diensten rund um den eigentlichen Transport verwiesen. Es ist in dieser Hinsicht zwar gut,
wenn, wie in einem der diskutierten Beispiele, ein Sitz aus einem Auto herausfahrt, damit altere Personen mit
eingeschrankter Mobilitat leichter ein- und aussteigen kénnen. Allerdings muss dabei beachtet werden, dass
in diesen Fallen auch fir den Weg zwischen der Wohnung und dem Fahrzeug ggf. Unterstiitzung angeboten
werden sollte.

Vermeidung von situationsbezogener Uberforderung: Sowohl aus Einschatzungen der befragten alteren
Menschen als auch den Statements der Expertinnen ist es insbesondere bei alteren Personen wichtig, tiber-
fordernde Situationen zu vermeiden. Aufgrund von einer altersbedingt verringerten Verarbeitungs- und Reak-
tionsfahigkeit kann Schreckhaftigkeit starker ausgepragt sein und somit kbnnen ungewohnte Anforderungen
schwerer bewaltigt werden. Solche veranderten Fahigkeiten kdnnen wiederum mit einer Uberschatzung der
eigenen Fahigkeiten einhergehen. Dies ist vorwiegend auf Angste zuriickzufiihren, sich méglicherweise Blo-
3en zu geben bzw. sich selbst Schwéachen einzugestehen, insbesondere wenn es sich um Aspekte, die auch
Gegenstand altersbezogener Stereotypen sind, handelt oder subjektiv wichtige, die Lebensrealitat stark be-
einflussende Bereiche, wie Autonomie, betroffen sind.

In dem Expertlnnenworkshop wurde auch diskutiert, dass im Sinne einer kognitiven Entlastung alterer Nutze-
rinnen Systeme nicht immer alle verfiigbaren Informationen (,Umleitung zu anderem Lift, da Lift defekt®) sofort
mitteilen mussen, sondern dies auch erst auf Nachfrage tun kénnen (zuerst nur ,Nimm Lift XY*, und dann auf
Nachfrage die weiteren Details). Es sind fiir die Subgruppe alterer Menschen, die Unterstiitzung in Bezug auf
Mobilitdt aufgrund ihrer kérperlichen Fahigkeiten bendtigen, auch zuséatzliche Echtzeitdaten notwendig, wie
insbesondere Rollstuhlplatze und die Verflugbarkeit von Liften. Um gefahrliche Situationen im StralRenverkehr
zu vermeiden, ist es auch notwendig, alteren Verkehrsteilnehmerlnnen klar zu kommunizieren, was das Fahr-
zeug erkennt und welche nachsten (Fahr-)Aktionen geplant sind. Ausgehend von bisherigen Arbeiten und der
Diskussion mit Nutzerlnnen zu diesem Thema ist auch die Standardisierung der Kommunikationsform mit
anderen Verkehrsteilnehmerlnnen und FuRgéngerinnen und somit eine klarere und konsistentere Darstellung
wichtig.

Flexibilitdt der Mensch-Maschine Interaktion: Eine wichtige Voraussetzung fur Lésungen flr altersgerechte
automatisierte Mobilitat, sowohl aus Sicht der befragten Nutzerlnnen als auch der Expertlnnen, ist die Mog-
lichkeit von Anpassung an die eigenen bestehenden Bediirfnisse. So sollte der gewlinschte Automatisierungs-
level des Fahrzeugs fir altere Menschen einfach einstellbar sein. Auch eine flexible Handhabung der Art der
Interaktion mit automatisierten Mobilitatsdiensten ist notwendig. Dies betrifft vor allem die Barrierefreiheit. Es
sollten immer mehrere Mdglichkeiten der Interaktion angeboten werden, damit nicht nur eine Sinnesmodalitat
angesprochen wird. Sprachinteraktion wird beispielsweise von einer wachsenden Anzahl von Nutzerinnen
akzeptiert, dank sich verbessernder Erkennung und Dialogqualitat bei Sprachassistenten und Navigationsan-
wendungen und der zunehmenden Verwendung von Kopfhérern und Headsets in der Offentlichkeit. Sehge-
schadigte verwenden schon seit langer Zeit sprachbasierte Interfaces.
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Selbstverstandlich gibt es aber auch Nutzerlnnengruppen (beispielsweise Personengruppen mit verschiede-
nen Horfahigkeiten), fir die eine Darbietung rein auf einem Audiokanal nicht ausreichend ware. Dies erfordert
die visuelle Prasentation von Informationen auf Smartphones und Terminals sowie entsprechende, auch hand-
schriftliche Nutzerlnneneingaben per Touchscreen. Eine Personalisierung der Interaktionsmodalitaten ist zu-
satzlich mit Hinblick auf spezifische (sich auch altersbedingt verandernde) Fahigkeiten notwendig. Beispiels-
weise sollten Interaktionsmodalitdten anpassbar sein, etwa bei der Adaptierung von Touchscreens im Falle
einer zitternden Hand.

Verstédndlichkeit und Effizienz: Ein Thema von hoher Prioritat ist nach wie vor die Usability von Assistenz-
systemen. So bringen Bremsassistenzsysteme Fahrerlnnen unterschiedlichen Alters in irritierende und auch
gefahrliche Situationen, wenn bspw. bei einer Berganfahrt pl6tzlich gebremst wird. Vor dem Hintergrund von
Veranderungen der kognitiven Fahigkeiten im Lebensverlauf missen die entsprechenden Anforderungen bei
Entwicklungen fir die Zielgruppe der alteren Menschen adressiert werden, und die Technologie sollte hin-
sichtlich Verstandlichkeit und Effizienz optimiert werden. So ist es empfehlenswert, Informationen mehrmalig
abspielen zu kdnnen, wenn diese schlecht verstanden oder vergessen wurden.

Breite Verfiigbarkeit: Wahrend des Expertinnenworkshops wurde auch darauf hingewiesen, dass automati-
siertes Fahren Uber verschiedene Typen von Besiedelung und Topographie hinweg betrachtet werden muss.
So ist insbesondere der landliche Einsatz von automatisierten Fahrzeugen besonders hilfreich, weil es sonst
wenige Alternativen zum herkdmmlichen selbstgesteuerten Fahrzeug gibt, um z.B. in Anbetracht mangelnder
Nahversorgung die Grundbedurfnisse zu decken. Dies betrifft zwar eine gesamtgesellschaftliche Herausfor-
derung, aber altere Menschen sind auch hier besonders betroffen, weil ihre Verteilung in landlichen Regionen
stetig wachst. Auch stellt sich die Frage, wie weit der Einsatzbereich von automatisierten Fahrzeugen in be-
sonders diinn besiedelten oder bei schlechter Witterung (wie bspw. Schnee) nicht leicht erreichbaren Gebieten
im Sinne der Gesamtversorgung abzudecken ist.

Wissensbedarf: Ein grundsatzliches Bedurfnis aus Sicht von alteren Menschen ist ein Wissensaufbau zur
Verwendung von neuen Technologien. Dies betrifft einerseits das automatisierte Fahren im engeren Sinn,
andererseits aber auch Interaktionstechniken und Services, die fur die Verwendung von automatisierten Mo-
bilitatsservices im weiteren Sinne notwendig sind. In diesem Sinne waren spezielle Schulungen & personali-
sierte Trainings durchaus tiberlegenswert, um Unsicherheiten und Angste zu nehmen. In gewisser Weise kann
die Benutzung eines automatisierten Fahrzeugs als Ubergang vom Steuern zum Uberwachen des Fahrzeugs
betrachtet werden. In Analogie zu anderen automatisierten sicherheitsrelevanten Systemen, wie bei der Flug-
sicherung oder Pilotinnen, kdnnten auch hier Trainings mit zielgruppenspezifischen Informationen angeboten
werden. Auch in solchen Bereichen sind Trainingsszenarien, in denen eine bestimmte Technik versagt und
man einspringen muss, ublich. Auch in diesem Fall sollte angedacht werden, Fahigkeiten zu schulen, um im
Falle eines Systemausfalls beispielsweise wieder konsequent Schulterblicke zu machen, obwohl diese bei
einem zukiinftigen voll funktionierenden Assistenzsystem madglicherweise nicht notwendig waren.

Leistbarkeit: Trotz aller Diskussionen Uber die vielen grundsatzlichen Moglichkeiten und Bedirfnisse von
automatisierter Mobilitat kann leicht in Vergessenheit geraten, dass die Entwicklung und Bereitstellung dieser
neuen Technologien und Dienste finanziert werden miissen. Obwohl die entsprechenden Geschéaftsmodelle
noch nicht vorliegen, muss davon ausgegangen werden, dass sich Fahrzeuge fur den Individualverkehr ver-
teuern kénnten. Auch der flachendeckende Einsatz von Sharing-Diensten und 6ffentlichen Verkehrsnetzen
wird zu einem Teil direkt und zu einem weiteren Teil von der 6ffentlichen Hand zu tragen sein. In der 6ffentli-
chen Debatte wird auch typischerweise von 50+ Generation, die einer h6heren sozialen Schicht angehdrt und
daher Uber ausreichend Kaufkraft verfiugt, gesprochen, aber es sollte bedacht werden, dass gleichzeitig auch
das Phanomen der Altersarmut besteht. Bestehende Diskriminierungen und soziale Hierarchien ber die Ka-
tegorie Alter hinweg kdnnen sich bei Nicht-Beachtung noch weiter verscharfen. So sind beispielsweise auch
haufiger Frauen von Altersarmut betroffen. Als allgemeines Bedirfnis sollte in diesem Sinne auf jeden Fall
festgehalten werden, dass mdglichst die gesamte Gruppe alterer Menschen von automatisierter Mobilitat pro-
fitieren kdnnen sollte. Vor diesem Hintergrund ist es wahrscheinlicher, dass es im Alltag eher funktionieren
kann, wenn Personen auf ein Shuttle zuriickgreifen, als dass sich einzelne Leute ein eigenes Fahrzeug leisten.
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8 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Um die im vorangegangenen Abschnitt vorgestellten Bedurfnisse zu erflillen, sollten eine Vielzahl von Bedin-
gungen erfillt und MaRBnahmen getatigt werden. Die folgenden Schlussfolgerungen konnten aus der Akzep-
tanzanalyse, den Expertlnnenmeinungen sowie Erkenntnissen aus bisherigen Arbeiten gezogen werden.
Diese kdnnen bei der Entwicklung von Empfehlungen fir nachste Schritte zu altersgerechter automatisierter
Mobilitat verwendet werden.

Ausgehend von Erfahrungen aus dem Design von altersgerechten Technologien sollten insbesondere fur
diese Zielgruppe zuerst technologisch niederschwellige Lésungen eingeflihrt werden, um die Nutzerlnnen
»,moglichst dort abzuholen, wo sie sind.“ Fir altere Personen ist es oftmals schwer, die Benutzung neuer Ge-
rate und Interaktionsparadigmen zu lernen und sich neue Routinen zu erarbeiten. In diesem Sinne sollten
geringe Anforderungen hinsichtlich des Lernens einer neuen Technologie gestellt werden, um eine Nutzung
Uberhaupt zu ermoglichen.

Vor diesem Hintergrund sind Fahrerassistenzsysteme empfehlenswert, die schon eine gewisse Durchdrin-
gung am Markt und damit technologische Reife erreicht haben sowie mdglichst wenig Lernen von zusatzlichen
Fertigkeiten erfordern. Ausgehend von Tempomaten, Abstandsregelassistenten und Spurhalteassistenten
kann somit auch mit vermehrter Verwendung von Totwinkelassistenten ausgegangen werden. Eine gute Ein-
fihrung in neue Assistenzfunktionen kdnnen auch Systeme bieten, die nicht gleichzeitig zur Aktivitat des Steu-
erns bedient werden missen. So kdnnten Fahrerinnen vor Beginn einer Fahrt genauere Informationen und
Hinweise zu relevanten routenbezogenen Informationen erhalten oder sie kdnnten nach der Fahrt Feedback
Uber ihr Fahrverhalten sowie eine optimale Nutzung ihrer Assistenzsysteme erhalten.

Aus der Akzeptanzanalyse geht klar hervor, dass das Erreichen von Entlastung der wichtigste langfristige
Mehrwert fur altere Personen im Individualverkehr ist. Insbesondere bei Menschen, die in ihren Fahigkeiten
eingeschrankt sind, kann vollautomatisiertes Fahren eine gute Lésung sein, um mobil zu bleiben.

Wichtig ist hierbei die Einhaltung einer positiven Ressourcenbalance: Entwicklerlnnen sollten also immer im
Auge behalten, dass Personen nicht mit Zusatzinformationen und -diensten rund um das automatisierte Fah-
ren mehr (kognitiv oder physisch) gefordert als entlastet werden. Beispielsweise sollte nach Mdglichkeit ver-
mieden werden, dass ein Fahrzeug einer alteren Person zu viele Vorschldge (wie beispielsweise fir Spur-
wechsel) gibt und um Bestatigung fiir deren Realisierung bittet. Im Sinne der Entlastung kénnen diese Ent-
scheidungen den Benutzerlnnen vom Fahrzeug abgenommen werden, wenn gentigend Kontextwissen vor-
liegt.

In der Diskussion von Szenarien zur Vollautomatisierung wird freilich oft von einer Idealsituation ausgegangen,
bei der diese Entlastung durch eine llickenlos funktionierende Fahrtechnik unterstitzt wird, die keine plétzli-
chen Eingriffe in Echtzeit erfordert und somit keinen Anlass zu Verunsicherung liefert. Dies steht noch in star-
kem Gegensatz zum heutigen, noch limitierten Stand der automatisierten Fahrtechnik.

In weiterfiihrenden Forschungs- und Entwicklungsarbeiten sollte analysiert werden, welche Entwicklungs-
pfade es entlang eines fehlerfreien, hoch automatisierten Fahrzeuges geben kann. Ein solcher Entwicklungs-
pfad beinhaltet vermutlich die Fahrt auf vordefinierten Strecken, mit niedriger Geschwindigkeit, wenig Misch-
verkehr und wenigen Entscheidungszweigen. Es muss hier noch abgeglichen werden, in welchen Fallen eine
solche Limitierung der Reichweite und Flexibilitdt einen Mehrwert darstellen kann.

Um dem Bedirfnis nach breiter Verfiigbarkeit von automatisierten Mobilitatsdiensten entgegenkommen zu
konnen, sollten ausgehend von unserer Akzeptanzanalyse leistbare Losungen fiir automatisierte On-Demand
Busse weiterentwickelt werden. Dies betrifft insbesondere Dienste fir die letzte Meile in stadtischen Gebieten,
wo automatisierte Fahrzeuge als Zubringer zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln eingesetzt werden. Gerade bei On-
Demand Angeboten mittels hochautomatisierter Fahrzeuge, bei denen altere Menschen punktgenau vor der
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Haustlire abgeholt werden kdénnen, wird die individuelle Nutzung eines Fahrzeugs nicht mehr die sinnvoliste
Variante darstellen, sondern es sollten Flotten- und Sharingkonzepte in den Vordergrund riicken.

Besonders herausfordernd wird die Verfiigbarmachung von Mobilitatsldsungen fiir altere Menschen im landli-
chen Bereich sein. Hier sollte weiterhin tUberprift werden, inwiefern die Verwendung von automatisierten Fahr-
zeugen die Abdeckung erhdhen kénnen. Erste Erfahrungen aus Demonstrationsprojekten im landlichen Be-
reich sind erfolgversprechend (siehe z. B. das Projekt Zankl & Rehrl, 2018). Derzeitige automatisierte Shuttles
sollten aber dahingehend erweitert werden, dass sie alltagliche Ablaufe alterer Menschen besser unterstitzen,
wie z.B. die Mithahme oder Lieferung von Einkaufen und den sicheren und effizienten Zustieg.

Mittels starkerer Vernetzung sollten auch aussagekraftige Informationen Uber den Zustand des Fahrzeugs und
der Strecke verfligbar gemacht werden (bspw. ob der Gehweg vereist ist oder ob es ausreichend Platz fir
einen Rollstuhl in einem Fahrzeug gibt) und somit dltere Menschen bei ihren Mobilitdtsentscheidungen unter-
stiitzen. Die Nutzung von Smartphones oder anderen vernetzten Geraten fir die Effizienz von automatisierten
Mobilitatsdiensten kdnnte sich allerdings auch als Faktor flr den Ausschluss von Personengruppen erweisen,
die solche Hilfsmittel nicht zur Verfigung haben. Im Sinne der Erreichung einer breiten Abdeckung sollten fir
solche Personengruppen auch andere Zugriffsmaglichkeiten bereitgestellt werden. Zur Einfiihrung von Lésun-
gen, die Uber den Individualverkehr hinaus gehen, ist in diesem Sinne auch eine gesamtheitliche, politikge-
triebene Steuerung notwendig'".

Eine weitere klare Notwendigkeit flr altersgerechte automatisierte Mobilitat ist es, dass Assistenz und Anspra-
che nicht auf den Aufenthalt in einem automatisierten Fahrzeug begrenzt sein sollten, sondern Menschen auf
ihren gesamten Wegen zwischen Wohnung und sozialen Kontakten, 6ffentlichen Orten etc. begleitet werden
sollten. Hierbei sollten schon vorhandene Systeme und Ansatze eingebunden werden, wie etwa integrierte
Navigationshilfen. Beispielprojekte und Anwendungsfalle kdnnen unter anderem in den Berichten von der AAL
Vision Austria (AAL Austria, 2015) und der AAL Vision 2025 (Bertel et al, 2018, siehe auch Abschnitt 5.2)
gefunden werden. Hierbei wird auch auf Anwendungsfall-Sammlungen und -kategorisierungen aus dem AAL-
Bereich (wie TAALXONOMY, siehe auch Tabellen 1-6) sowie der barrierefreien Mobilitat hingewiesen (siehe
auch die Forschungs- und Entwicklungsdienstleistung ,AM Inklusive!”; AM Inklusive!, 2020).

Die vielen schon erarbeiteten Ansatze flr eine intermodale und barrierefreie Routenplanung fiir altere Men-
schen oder flir andere spezifischen Zielgruppen kénnen mit den rasanten Entwicklungen im Bereich der Da-
tenverfligbarkeit und Vernetzung nun bald umgesetzt werden. Zu bedenken ist allerdings, dass der Reifegrad
von mobilen Supportdiensten fur altere Menschen sowie von Personen mit kérperlichen und geistigen Ein-
schrankungen schon sehr hoch ist. So kann beispielsweise ein/eine Rollstuhlfahrerin, der bzw. die einen Fahr-
tenservice bestellen méchte, dies schon jetzt komfortabel tun. Fahrzeug und Betreuerln kommen bis nach
Hause, es wird vorher angerufen und es kann somit soziale Interaktion und kontextsensitive Hilfe geleistet
werden. Der Mehrwert des Aufbaus eines neuen, auf automatisierten, moglicherweise unbemannten Fahrten-
dienstes muss vor diesem Hintergrund erst einmal motiviert werden und der ,Service Level® — auch hinsichtlich
der Ansprachemdglichkeiten und der Adressierung individueller Herausforderungen — muss bereits bei der
Markteinfiihrung vergleichbar mit dem herkémmlichen Dienst sein. Eine realistische Méglichkeit der Verbes-
serung der Dienstleistungsqualitat kdnnte es in dieser Hinsicht sein, dass durch die Entbindung vom Steuern
des Fahrzeuges das Personal fiir zusatzliche Services eingesetzt werden kann, beispielsweise fiir die Siche-
rung von Rollstiihlen oder die Kommunikation mit Passagierinnen.

Eine zentrale Herausforderung fiir innovative automatisierte Mobilitat besteht in der konsequenten Gestaltung
der Nutzerlnnen-Interaktion auf verschiedenen Ebenen. Mit dem Thema der AAL und Automotive Interfaces
geht einher, dass sich Angebote zwar einerseits der Informationen eines Smartphones bedienen werden,
diese aber keinesfalls darauf beschrankt bleiben. Entwicklungen im Ubiquitous Computing und Ambient Intel-
ligence Bereich werden auch immer relevanter fir den Lebensbereich alterer Menschen. In diesem Sinne

1 Die Forschungs- und Entwicklungsdienstleistung ,AM Inklusive!“ entwickelt weiterfiihrende Politikempfehlungen zu inklusiver Mobilitt,
siehe ab Herbst 2020 unter der folgenden Website: https://projekte.ffg.at/projekt/3300252
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sollte das immer gréfRere Arsenal von Interaktionsmethoden bestmoglich ausgenutzt werden, wie beispiels-
weise Augmented Reality und Gesteninteraktion.

Eine wichtige Anforderung ist es dabei, flexibel fir verschiedene Bedirfnisse angepasste Moglichkeiten an-
zubieten. Eine haufig gedulRerte Empfehlung ist die Verwendung multimodaler Benutzerlnnen-Schnittstellen:
Es sollte nicht nur eine Sinnesmodalitat angesprochen werden, damit altere Personen mit verschiedenen Fa-
higkeiten angesprochen werden kdnnen. Ebenso sollten Interfaces adaptiv auf mdgliche Einschrankungen
reagieren, bspw. auf langere Reaktionszeiten oder Ungenauigkeiten bei der Eingabe.

Eine Ausschopfung der verfligbaren Daten sollte moglichst umfangreich genutzt werden. Beispielsweise
koénnte es die Verfugbarkeit der Echtzeit-Bewegungsdaten von Personen ohne die Notwendigkeit eines wei-
teren Nachfragens Uber die Ankunftszeit ihrer Angehdérigen informiert werden. Um dies gut zu gewahrleisten,
sind aber auch verantwortungsvolles Design und spezielle Features zur unaufwandigen Zustimmung zur Uber-
mittlung personenbezogener Daten notwendig.

Wissen und Fertigkeiten missen fir jede Art der Verwendung von Mobilitatsdiensten und -technologien in
adaquatem MalRe erworben und gefestigt werden, ungeachtet der Rolle von Fahrerinnen oder Passagierin-
nen. IKT kann hierbei einerseits als Trainings-Hilfsmittel als auch als Gegenstand fur den Wissensaufbau oder
-erhalt dienen. Wenn es um den Erhalt der Autonomie beim Fahren eines selbst gesteuerten Fahrzeugs geht,
kénnen auf altere Menschen zugeschnittene Dienste eingesetzt werden. In diesem Sinne entwickelt beispiels-
weise das Projekt CARA-II (CARA-II, 2020) Analyseprogramme, die alteren Menschen nach jeder Fahrt Feed-
back zum eigenen Fahrverhalten und darauf speziell abgestimmte Routenempfehlungen und Trainingseinhei-
ten anbieten.

Fir die Automatisierungslevels 3-4 ist ein spezielles, besonders umfangreiches Training notwendig, weil sich
die Rolle von steuernden Fahrerlnnen zu Giberwachenden Operatorinnen verandert. Wie oben schon erwahnt,
sollte diese Beanspruchung durch Kontroll-Ubergaben fiir die breite Masse &lterer Menschen vermieden wer-
den, weil diese keine Entlastung bietet. Fiir diese grolte Mehrheit der Nutzerlnnen ist hochautomatisiertes
Fahren ohne die Notwendigkeit von Eingriffen empfehlenswert. Wissensvermittlungs-Strategien in Bezug auf
diese Zielgruppe sollten sich darauf konzentrieren, die EinflUhrung von automatisierten Shuttles zu begleiten,
um das Vertrauen zu erhéhen und mogliche Akzeptanzprobleme frihzeitig auszurdumen.

Wie in den oben angefiihrten Schlussfolgerungen dargestellt, gibt es eine Reihe von vielversprechenden Ent-
wicklungspfaden flr altersgerechtes automatisiertes Fahren, die nach unserer Empfehlung in jedem Fall wei-
terverfolgt werden sollten. Auf der Forschungsseite sollten, ausgehend von den Erkenntnissen der vorliegen-
den Studie, weiterfiihrende empirische Untersuchungen durchgefiihrt werden. So kénnte der hier verfolgte
qualitative Forschungsansatz als Basis flr quantitative, flachendeckende Erhebungen dienen. Besonders in-
teressant ware es hierbei, die oben dargestellten Bedurfnisse nach Faktoren wie landliche oder stadtische
Umgebung, sozialem Status (insbesondere finanzielle Lage), sowie korperlichen und kognitiven Fahigkeiten
zu untersuchen.
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ANHANG

Die folgenden Szenarien wurden fur die Diskussion der Anwendungsfalle entwickelt. Diese Szenarien sollten
nicht als das finale Ergebnis der Studie im Sinne von empfohlenen Merkmalen des altersgerechten automati-
sierten Fahrens missverstanden werden. Vielmehr dienten sie aus einer methodischen Perspektive der Dis-
kussion mit Teilnehmerlnnen, um neue Ideen und Kritikpunkte zu provozieren. Eine zusammenfassende De-
finition der Anwendungsfalle ist in Abschnitt 5.1 zu finden. Die vergleichende Bewertung der Anwendungsfalle
durch die Teilnehmerlnnen der Akzeptanzstudie wird in Abschnitt 6.2 prasentiert.

Szenario 1: Teilautomatisierter Individualverkehr

Susanne, 65 Jahre alt, wohnt im 4. Bezirk und hat sich zum Pensionsantritt ein neues Auto gegbnnt, welches
mit unterschiedlichen Assistenzsystemen ausgestattet ist. Diese Assistenzsysteme unterstiitzen Susanne in
komplexen Verkehrssituationen. Susanne hat nach vielen Jahren Arbeit als Blirokraft hdufig Probleme mit
einem steifen Nacken und schétzt darum die erhéhte Sicherheit, die ihr die Assistenzsysteme bieten, wenn ihr
der Schulterblick gerade wieder besondere Probleme bereitet. Nachdem sie sich auf das Dréngen lhres Bru-
ders fiir Fahrzeug mit Elektro-Antrieb entschieden hat, schétzt sie die Teilautomatisierung, die im Blick behélt
wann das Auto wieder ,aufgeladen” werden muss und Sie rechtzeitig auf entsprechende MGbglichkeiten im
Umbkreis hinweist, besonders.

Heute plant Susanne einen Ausflug ins Griine mit ihrem Hund Rolf, um ein bisschen zu wandern — daheim im
4. Bezirk bekommt der Arme ja so wenig Auslauf. Die gewéhlte Route fiihrt Susanne zuerst in dir Sto3zeit am
Wiener Giirtel, der Verkehr ist nicht fllissig. Susanne muss ofters die Spur wechseln, was ihr nicht immer
leichtféllt, da es sich um eine unlibersichtliche und stressige Situation handelt und ihr Nacken ihr heute be-
sonders Schwierigkeiten macht. Mittels Spracheingabe gibt sie ihrem Auto zu verstehen, dass sie nun Spur
wechseln méchte. Die Assistenzsysteme im Auto scannen nun die unmittelbare Umgebung um das Auto,
erheben Geschwindigkeit und bewerten das Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmerinnen. Wéhrenddes-
sen kann sich Susanne auf den Verkehr vor ihr konzentrieren. Mittels Sprachausgabe gibt das Assistenzsys-
tem Susanne Bescheid, dass ein Spurwechsel méglichst ist: ,Susanne, nachdem der rote Kombi rechts an dir
vorbeigefahren ist, kannst du gefahrlos die Spur nach rechts wechseln. Wahrend du wechselst, behalte ich
den umliegenden Verkehr im Blick.”“ Susanne setzt den Blinker und fahrt wie vorgeschlagen nach dem roten
Kombi auf die nebenliegende Spur. Sie vertraut ihrem Auto, vermeidet einen Schulterblick und féhrt auf die
andere Spur. Nachdem Susanne endlich den Stadtverkehr hinter sich gelassen hat, féhrt sie auf die Autobahn
auf. Ihr neues Auto kann in bestimmten Situationen die komplette Steuerung (ibernehmen und vollautonom
fahren — die Autobahn ist eine solche Situation. Nun kann Susanne sich eine Weile ausruhen, entspannt tele-
fonieren, ein Buch lesen oder im Internet surfen. Nach rund 30 Minuten ndhert Susanne sich ihrem Ziel und
muss die Autobahn verlassen, das gibt das Auto mittels Sprachausgabe bekannt. Das Auto erkennt, dass
Susanne noch etwas Zeit braucht um ein Telefonat zu beenden, bevor sie die Kontrolle libernehmen kann und
gibt ihr dementsprechend etwas friither Bescheid. Indem Susanne das Lenkradumfasst und ihren Ful3 auf das
Gaspedal stellt, signalisiert sie dem Auto ihre Bereitschaft. Mittels Sprachbefehl (,0k, ich iibernehme*) gibt sie
dem Assistenzsystem das Zeichen, dass sie nun die Kontrolle hat und das Fahrzeug steuert. Im Ort ange-
kommen weist das Auto Susanne darauf hin, dass es fiir die Riickfahrt aufgeladen gehért und zeigt eine E-
Tankstelle vor einem kleinen Café an. Susanne beschlie3t, sich dort vor der Riickfahrt noch einen Kaffee mit
Kuchen zu gbnnen — aber jetzt will sie frische Luft und Sonne.
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Szenario 2: Hochautomatisiertes Fahren

Petra, 68 Jahre alt, lebt alleine in einer Genossenschaftswohnung im 14. Bezirk in Wien. Sie hat friiher als
Verkaufsleiterin in einem groBen Mdbelhaus gearbeitet, seit 3 Jahren geniel3t sie ihre Pension. Ihr Sohn lebt
mit seiner Familie auBerhalb von Wien in einem Haus in Gablitz. Sie besucht ihn mehrmals im Monat, sie nutzt
hierfiir meist ihr selbstfahrendes Auto. Im Folgenden begleiten wir sie auf ihrem Weg zu ihrem Sohn.

Petra méchte ihren Sohn besuchen fahren und gibt ihrem selbstfahrenden Auto Bescheid, damit dieses sie
vor ihrer Wohnung abholt. Selbstfahrende Autos kénnen ndmlich selbststéndig einen Parkplatz suchen und
bei Bedarf ihren Besitzer direkt vor der Haustiir abholen. Petra nutzt ihr Smartphone, um ihr Auto anzufordern
[Oder: Sprachassistent/Lautsprecher, Smartwatch]. Das Auto meldet zuriick, dass es in 6 Minuten unten vor
der Haustiir ist. Petra macht sich fertig und verladsst die Wohnung. Vor der Haustlir wartet bereits ihr Auto. Da
Petra seit einigen Jahren Probleme mit der Hiifte hat, erleichtern verschiedene Mal3nahmen das Einsteigen in
das Auto z.B. Erhéhung und Herausdrehen des Sitzes, extra weit éffnende Tiiren, etc. Nachdem Petra Platz
genommen hat, fragt das Auto mittels computer-generierter Stimme, wo es hingehen soll. Petra antwortet ,,zu
meinem Sohn*. Das Auto fragt nach, ob es (iber die Autobahn fahren soll oder eine alternative Route nehmen
soll, da mit Stau zu rechnen ist. Petra sagt, dass das Auto entscheiden soll. Das Auto meldet zuriick, dass es
tber eine Ausweichroute fahren wird. Wéhrend der Fahrt kann Petra verschiedenen Tétigkeiten nachgehen,
selbst fahren und lenken muss sie ja nicht. Sie hat ihr Tablet dabei und liest ein paar Artikel ihrer bevorzugten
Tageszeitung. Wéhrend Petra liest, teilt ihr selbstfahrendes Auto mit, dass ihr Sohn anrufe. Petra sagt ihrem
Auto, dass sie den Anruf annimmt. Mittels integrierten Lautsprechern und Mikros kann Petra nun mit ihrem
Sohn sprechen. Ihr Sohn fragt, wann sie ankommen wird. Petra fragt diese Frage ihr Auto, welches antwortet,
dass Petra in ca. 20 Minuten eintreffen wird. Ihr Sohn bedankt sich fir die Auskunft und verabschiedet sich.
Da Petra am néchsten Tag einen Ausflug mit ihrer Freundin unternehmen will, ruft sie auf ihrem Tablet den
Wetterbericht flir morgen ab. Die Prognose sagt gutes Wetter voraus, Petra ist zufrieden. Petra beschlief3t,
die restliche Fahrt lang Musik zu héren. Sie bittet ihr Auto, ihre Lieblingsplayliste abzuspielen. Wéhrend die
Musik spielt, schaut Petra entweder aus dem Fenster oder beobachtet (iber einen Monitor, was ihr Auto in der
Umgebung wahrnimmt und wie es darauf reagiert. Es werden beispielsweise andere Verkehrsteilnehmerinnen
(Autos, Fahrrdder, Ful3génger, etc.) angezeigt, wie schnell sie unterwegs sind, in welcher Richtung sie unter-
wegs sind etc.. AulBerdem wird angezeigt, wie Petras Auto reagieren wird, beispielsweise erkennt ihr Auto,
dass die ndchste Querstralle Nachrang hat, und das dort auftauchende Auto héchstwahrscheinlich stehen
bleiben wird. Am Ziel angekommen, lasst ihr Auto Petra direkt vor der Haustlir ihres Sohnes aussteigen, und
sucht sich anschlieBend selbststandig einen Parkplatz in der Ndhe. Wéhrenddessen ist Petra schon im Wohn-
zimmer ihres Sohnes und geniel3t das Zusammensein.
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Szenario 3: Automatisierte On-Demand Shuttles

Hermine, 84, lebt am Rande des 23. Bezirks in einer kleinen Genossenschaftswohnung in Inzersdorf. Sie hat
vor 7 Jahren Ihren Mann verloren und lebt seither alleine. Ihr Enkelsohn Philipp lebt mit seiner Frau Aischa
und lhren beiden Séhnen in Favoriten und sie besucht die Familie gerne und héufig. Nachdem sie nicht mehr
so gut sieht, fiihlt sie sich im 6ffentlichen Verkehr unsicher und benutzt lieber automatisierte On-Demand
Shuttles, die sie direkt von der Haustlir abholen und bei ihrem Enkelsohn abliefern. Auch fiir andere Dinge
benutzt Hermine die Shuttles gerne. Heute begleiten wir Hermine auf ihrem Weg zum Augenarzt.

Hermine ist schon den ganzen Vormittag nervés — hat sich ihr grauer Star weiter verschlechtert? Gottseidank
hat ihr smarter Handy-Assistent den Termin im Auge und erinnert sie rechtzeitig daran, ein Shuttle zu bestel-
len. Mit nur einem Klick bestétigt sie die vorgeschlagene Bestellung. Fiinfzehn Minuten vor der Ankunft des
Shuttles erhélt sie eine weitere Erinnerung, sich bereit zu machen, da ihr Assistent weil3, dass sie typischer-
weise in etwa so lange braucht. Unten vor der Tir erhélt sie eine Nachricht, dass das Shuttle in etwa 3min
verzdgert ist. Hermine setzt sich auf einen Stuhl des Cafés nebenan, sie hat mit dem Besitzer eine diesbeziig-
liche Vereinbarung; ein Nachteil der individuellen Haltestellen ist eben, dass es eben keine Sitzméglichkeiten
gibt. Das Shuttle trifft ein; es hat Hermine als ,Fahrgast mit besonderen Bedlirfnissen” einen Sitzplatz direkt
neben der Tiir reserviert und wartet mit der Abfahrt, bis es registriert hat, dass sie sitzt. Hermine ist froh, da
sie heute zusétzlich auch noch etwas schwindlig ist. Durch Ihren Behinderungsgrad muss sie das Zusatzser-
vice der flexiblen Haltestellen auch nicht bezahlen, wofiir sie auch dankbar ist — sie weil3, dass dieses hier im
Stadtgebiet doch einen deutlichen Aufpreis erfordert. Ihr Sohn Martin, der ldndlicher wohnt, nutzt als Pendler
ein automatisiertes Shuttle, um von seinem Haus zum néchstgelegenen Bahnhof zu gelangen, aber auch er
génnt sich eine ,persénliche Haltestelle® im Abo nur in den Wintermonaten, obwohl dieses Service in l1dndli-
chen Gegenden héher geférdert wird als in Wien. Im Sommer wéhlt Martin die glinstigere Variante und fahrt
mit seinem E-Rad zu der néchstgelegenen fixen Haltestelle des Shuttle-Busses. Ganz in ihren Gedanken
verloren bemerkt Hermine erst jetzt, dass der erwachsene Sohn ihrer Nachbarin zugestiegen ist, der als Kind
immer zu ihr Kuchen essen kam! Das ist etwas, dass Hermine an Shuttles besonders mag — dass es Mitfah-
rerinnen gibt. In automatisierten Taxis ist man zwar schneller aber immer allein, wéhrend im Shuttle fast immer
auch andere Fahrgéste sind. Nachbarssohn Alexander zeigt Hermine eine Funktion, (ber die sie eine Direkt-
tbertragung der Kamera ,ihres” bestellten Shuttles anfordern kann. Hermine ist begeistert — jetzt kann sie
direkt sehen, ob das Shuttle fast da ist und kann eventuell Stehzeiten, die sie physisch doch oft belasten,
vermeiden. In diesem Moment informiert sie das Shuttle (iber ihren Handy-Assistenten, dass sie fast am Ziel
ist und sich zum Aussteigen bereit machen soll. Als der Bus wieder abféhrt winkt Hermine Alexander noch
einmal zu — ihre Nervositét (iber den anstehenden Arztbesuch ist nach dem netten Gespréch ganz vergangen.
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Szenario 4: Automatisierte Unterstiitzung im 6ffentlichen Verkehr

Gerhard, 72 Jahre alt, Pensionist, lebt mit seiner Lebensgefahrtin in einer Gemeindewohnung in 21. Bezirk in
Wien. Er hat vor seiner Pension bei der OBB gearbeitet, im Rahmen seiner Tétigkeit jedoch einen Arbeitsunfall
gehabt und ist deswegen seit 20 Jahren auf einen Rollstuhl angewiesen. Seit 2 Jahren leidet Gerhard an einer
leichten Form von Demenz, er hat demnach hin und wieder Schwierigkeiten sich in seiner Umwelt zurechtzu-
finden. Um seinen Alltag zu erleichtern, nutzt er verschiedene technologische Hilfsmittel. Im Folgenden be-
gleiten wir ihn auf seinem Weg zu einem &rztlichen Kontrolltermin mittels 6ffentlichen Verkehrsmittel.
Gerhard macht sich in seiner Wohnung fiir den Arztbesuch fertig. Er gibt mittels Sprachbefehl in seine Navi-
gationsapp am Smartphone ein, dass er sich nun auf den Weg macht. Seine Navigationsapp ist an die Be-
dlirfnisse von Gerhard angepasst (d.h. sie weil3, dass er auf einen Rollstuhl angewiesen ist, dass er hin und
wieder kognitiv eingeschrénkt ist, dass er offentlich zu seinem Arzt fahrt, etc.). Zusétzlich ist die Navigations-
app mit einer Smartwatch gekoppelt, um Gerhard Feedback geben zu kénnen, auch ohne dass Gerhard sein
Smartphone aus der Tasche nehmen muss. Gerhard verldsst das Wohnhaus, seine Smartwatch gibt ihm mit-
tels Sprachausgabe Bescheid, dass er die Stral3e 200 Meter entlangfahren soll, bis zur ndchsten Bushaltesta-
tion. Wéhrend Gerhard zum Bus unterwegs ist, schickt sein Smartphone automatisch eine Benachrichtigung
an den kommenden Bus, dass ein Fahrgast mit Rollstuhl einsteigen wird. Automatische Systeme im Bus emp-
fangen diese Nachricht und erkennen, dass durch die hohe Anzahl an Fahrgésten und bereits mitfahrenden
Kinderwégen kein zusétzlicher Platz fiir einen Rollstuhlfahrer vorhanden ist. Der folgende Bus bietet jedoch
genug Platz. Diese Infos empféngt Gerhard’s Smartphone, und weist ihn mittels Sprachausgabe der Smart-
watch darauf hin, dass er sich Zeit lassen kann, da er erst den darauffolgenden Bus nehmen kann. Diesen
nimmt Gerhard auch. Das Smartphone weil3, welche Route zum Arzt genommen werden muss, nach finf
Busstationen muss Gerhard aussteigen und 3 Stationen mit der U-Bahn fahren. Das Smartphone informiert
sich liber den Zustand der Liftanlagen in der betreffenden U-Bahnstation, und erkennt, dass der Lift einen
Defekt hat und nicht genutzt werden kann. Das Smartphone schldgt Gerhard daher eine alternative Route vor,
nédmlich 3 Busstationen langer zu fahren und dann mittels funktionierendem Lift und U-Bahn zum Ziel zu fah-
ren. Gerhard willigt ein und beschlie3t, diese Route zu nehmen. An der Zielstation angekommen erinnert ihn
sein Smartphone dass er aussteigen muss. Gerhard steigt aus, ist sich aber unsicher, wo er ist bzw. wo er
hinwollte. Aufgrund seiner unsicheren Bewegung und seines Zégerns erkennt das Smartphone die Situation
und gibt mittels Sprachausgabe des Smartphones eine Nachricht aus, die Gerhard Uber die aktuelle Situation
informiert. Gerhard flihlt sich nun wieder sicher und seine Smartwatch fiihrt ihn mittels Sprachausgabe zu der
Ordination seines Arztes.
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Szenario 5: Begegnung als FuBgéngerin

Kurt, 70 Jahre, ist seit 4 Jahren in Pension. Er lebt mit seiner Frau Helga im 9. Bezirk und macht als leiden-
schaftlicher FuBgénger schon seit vielen Jahren méglichst alle Erledigungen zu Ful3. Er glaubt fest daran,
dass er damit besser fit bleibt als viele seiner Freunde, die sich von selbstfahrenden Autos und Shuttles her-
umchauffieren lassen. Generell stand er diesen lange skeptisch gegentiber, denn als FuBgédnger muss er hier
nun der Technik seine Sicherheit anvertrauen, aber mittlerweile hat er sich daran gewdhnt. Wir begleiten Kurt
auf seinem Weg zu einer Einladung bei Freunden.

Kurt tritt aus seiner Haustlir und freut sich, denn es hat doch noch aufgehért zu regnen. Ein Gliick, denn zu
seinem Freund Egon und seiner Frau Marietta ist es doch ein weiter Weg. Er verabschiedet sich schnell von
Helga, die mit einer leichten Verkiihlung lieber daheimbleibt, und verlasst die Wohnung. Gut, dass ihn sein
digitaler Assistent daran erinnert hat, rechtzeitig aufzubrechen - aber mit dem Dauerregen hat der Assistent
nicht Recht gehabt. ,Ha“ denkt sich Kurt, ,die Technik kann es eben doch nicht immer besser als wir Men-
schen”. Kurz abgelenkt tritt er auf die Stral3e und (iberhért ein sich ndherndes autonomes Auto trotz des kiinst-
lichen Motorgerdusches. Dieses ist eben doch etwas leiser eingestellt als normale Motoren und Kurts Gehér
hat in den letzten Jahren etwas nachgelassen (auch wenn er das nicht gerne zugibt). Das Auto warnt ihn per
Hupton, dass es ndherkommt, aber nachdem er schon auf der StralRe steht, bremst es ab und signalisiert per
Lichtinterface an der Fahrzeugfront, dass Kurt weitergehen kann. Kurt sieht die Fahrzeuginsassin von ihrem
Handy aufblicken und die Augen rollen — wahrscheinlich ist das Auto hier im Stadtzentrum auf dieser Fahrt
schon x-fach wegen FuBgéngerinnen stehengeblieben. Kurt weil3, dass das immer wieder ein Streitthema ist,
da es Leute gibt, die einfach darauf vertrauen, dass autonome Autos stehenbleiben, wenn sie Fu3géngerinnen
auf der Stral3e erkennen. Und die gehen darum einfach weiter, wenn ein Auto mit den entsprechenden Leucht-
symbolen gekennzeichnet ist. Er selbst macht das aber nicht, man weil ja doch nie, ob das Erkennungssystem
nicht einen Fehler macht... Kurt erinnert sich noch an eine Reihe an Unféllen, als die autonomen Autos auf
den Markt kamen, aber in den letzten Jahren hat es zugegebenermalBen kaum mehr solche Meldungen ge-
geben. Das hat sicher auch damit zu tun, dass sich die Kommunikation dieser Autos mit den Ful3gdngerinnen
endlich vereinheitlicht hat. Kurt weil3 noch, wie miilhsam das war, als jede Marke ihr eigenes System hatte.
Pulsierende Leuchtlinien am Fahrzeug, Text hinter der Windschutzscheibe, Smilies an separaten Displays
rund am Fahrzeug, sogar Sirenen am Dach mit Blinklichtern — die waren besonders nervig. Gottseidank hat
sich jetzt ein einfacher Standard durchgesetzt. Als Kurt bei Rot an einer Kreuzung wartet, wird ein autonomes
Auto langsamer, obwohl es doch Griin hat. Kurt wundert sich, bis er die gro3e Pfiitze vor seinen FiiBen be-
merkt, durch die das Auto nun gemdchlich fahrt, anstatt durchzubrausen und ihn dabei von oben bis unten
anzuspritzen. Mittlerweile ist er schon fast am Ziel angekommen, da gibt der autonome Kleintransporter neben
ihm plétzlich ein lautes Warnsignal von sich und hinter ihm bremst ein Auto abrupt ab und verhindert so gerade
noch einen Auffahrunfall. Kurt wundert sich, denn eigentlich verlauft Verkehr heutzutage mit den ganzen au-
tonomen Autos sehr fliissig, nachdem sich diese automatisch miteinander vernetzen. Als er sich umdreht sieht
er jedoch, dass dem Auto, das den Unfall beinahe verursacht hat, die entsprechenden Leuchtkennzeichen
fehlen. Ein manuell zu steuerndes Auto, na so was! Offensichtlich auch ohne Assistenzsysteme, die héatten
auch schon vorher selbsténdig abgebremst. Dass es das (iberhaupt noch gibt... Wie gut, dass das autonome
Fahrzeug hier die Gefahr erkannt hat und den anderen Fahrer rechtzeitig warnen konnte!
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