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Kurzfassung

Im Rahmen des Projektes wurde ein Konzept zur Erstellung eines
technischen Informationsangebots und dessen Erprobung erstellt.
Das deutschlandweit anwendbare und gleichzeitig auf die regionalen
Besonderheiten anpassbare Konzept soll Menschen jeden Alters (iber
alternative Mobilitats- und Dienstleistungsangebote zum motorisier-
ten Individualverkehr geblndelt informieren. Damit soll der Umstieg
vom Pkw auf den Umweltverbund erleichtert werden.

Auf Basis einer Literatur-, Daten- sowie einer Webseiten- und App-
Analyse wurde die Zielgruppe der Pkw-fahrenden Personen ab 55
Jahren differenziert nach ihrem Mobilitatsverhalten analysiert und
beschrieben. Denn obgleich das Angebot die Adressaten altersunab-
hangig anspricht, finden die Bedirfnisse der Personen ab 55 Jahren
besondere Beriicksichtigung.

Alternative Mobilitdtsangebote und Dienstleistungen wurden katego-
risiert und beispielhaft beschrieben. Interviews und Workshops mit
potenziellen Adressaten und Fachexperten dienten dazu, die Erkennt-
nisse zu diskutieren und anzupassen. Ein bedienungsfreundlicher Pro-
totyp mit minimalem Funktionsumfang, ein Minimum Viable Pro-
ducts (MVP), und barrierefreiem Design wurde auf dieser Basis wei-
terentwickelt.

AbschlieBend wurde ein Konzept fir eine zweijahrige Erprobung in ei-
ner Pilotregion erarbeitet. Eine hohe Bedeutung fiir den Erfolg der Er-
probung hat dabei die Wahl der Pilotregion. Neben einem hinrei-
chend groRen und qualitativ hochwertigen Angebot sollte auch die
Hohe der Nachfrage Giber die GroRRe des Gebiets stimmen. Entschei-
dend jedoch ist ein Leadpartner vor Ort, der sich engagiert und maR-
geblich um die Befillung und Pflege der Plattform kiimmert. Eine
enge Zusammenarbeit mit kommunalen Behdrden, 6rtlichen Mobili-
tatsanbietern oder Dienstleistern sowie sozialen Verbanden und Or-
ganisationen fiir Seniorinnen und Senioren ist anzustreben. Ein Be-
triebs- sowie Marketing- und Kommunikationskonzept sind darauf
aufbauend zu entwickeln, umzusetzen und nach der lokalen Imple-
mentierung stetig zu evaluieren.

Um einen langfristigen Erfolg des technischen Informationsangebots
im Sinne der Verbesserung der Lebensqualitdat von Menschen sicher-
zustellen, sollte mit der Erprobung bereits eine sorgfaltige Planung
des Weiterbetriebs und der Skalierung des Angebots erfolgen.
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Abstract

As part of the project, a concept for the creation and testing of a
technical information service was developed. The concept, which can
be applied throughout Germany and adapted to regional characteris-
tics simultaneously, is intended to provide people of all ages with
bundled information on alternative mobility and service offers to mo-
torised private transport. The aim is to make it easier for people to
switch from car to bus, bike and foot.

Based on an analysis of literature, data, websites and apps, the target
group of car drivers aged 55 and over was analysed and described ac-
cording to their mobility behaviour. Although the offer addresses the
target group regardless of age, the needs of people aged 55 and over
are given special consideration.

Alternative mobility offers and services were categorised and de-
scribed as examples. Interviews and workshops with potential ad-
dressees and experts were used to discuss and adapt the findings. A
user-friendly prototype with a minimal range of functions, a mini-
mum viable product (MVP) and barrier-free design was further devel-
oped on this basis.

Finally, a concept for a two-year trial in a pilot region was developed.
The choice of pilot region is of great importance for the success of
the trial. In addition to a sufficiently large and high-quality offer, the
level of demand for the size of the area should also be right. The deci-
sive factor, however, is a local lead partner who is committed to fill-
ing and maintaining the platform. Close cooperation with local au-
thorities, local mobility providers or service providers as well as social
associations and organisations for senior citizens should be sought.
An operating, marketing and communication concept should be de-
veloped on this basis and evaluated after local implementation.

In order to ensure the long-term success of the technical information
service in terms of improving people's quality of life, careful planning
for the continued operation and scaling of the service should already
be carried out during the trial period.
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Summary

Alternative services to motorised private transport -
Conception of an information service

1 Task Definition

Nowadays, the majority of people remain active into old age. For many people, it is
very important to remain independently mobile for as long as possible. However,
this should also be possible without a car. If individual mobility becomes increas-
ingly restricted with age and only limited local amenities are available, mobile and
virtual services as well as alternative forms of mobility can make everyday life eas-
ier. However, the existence of such services alone is not enough; potential users
must be informed about these services.

The aim of the project was to develop a concept for a technical information service
that could be applied throughout Germany and at the same time be customised to
regional characteristics. This technical information service is intended to inform
people of all ages about alternative mobility and service offers to motorised private
transport. Special consideration was given to the needs of people aged 55 and
over. Thus, not only the special features of the spatial structure, in particular differ-
ences between rural and urban areas, were considered, but also different target
groups within this age group with their respective characteristics and requirements.

The first step was to identify and describe target groups within the population group
of people aged 55 and over. Available and suitable alternative mobility and service
offers to motorised private transport were to be compiled and categorised. Based
on the focussed addressees and content, a concept was to be developed for the
technical implementation of a technical information service to be created with bar-
rier-free functionalities and design options. In addition, an approach had to be de-
veloped as to how the information service could be trialled in a rural and an urban
region in a possible follow-up project.

2 Research Method

First, the specific target groups as well as the mobility and service offerings for the
technical information system were identified and described on the basis of surveys
on mobility behaviour and supplementary literature. Mobility data from the 2017
‘Mobility in Germany - MiD’ transport survey (MiD 2017) was used for the data
analysis. In addition, specialist publications, scientific papers, project reports and
websites of public, non-profit and private-sector organisations were reviewed. A
website and app analysis of existing digital information services for older people
was carried out in order to establish a benchmark for the development of a proto-
type technical information service.
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On this basis, a concept was developed as to how such a technical information
service could be designed. However, two focus group workshops were held as part
of the project to ensure that the content, functions and design of the service meet
the needs of the target groups in particular. One workshop took place on 15 March
2024 in Berlin, the other on 21 March 2024 in Asperg/Baden-Wurttemberg.

Individual interviews were also conducted with people aged 55 and over. The inter-
views were used to ask about and discuss mobility behaviour, activities and the
provision of services as well as the use of mobile and virtual services. The ex-
change was also used to determine requirements and wishes for the content, de-
sign and functions for the technical implementation of the information offer. A total
of 17 people, eight women and seven men aged between 58 and 86, were inter-
viewed. They lived in large, medium-sized and small towns as well as in rural areas
in four German federal states.

In addition, a workshop with experts was held at the Federal Highway and Trans-
port Research Institute in Bergisch-Gladbach on 25 April 2024. The aim of the work-
shop was to present, discuss and, if necessary, adapt the findings on the target
groups, the services and mobility offers and the ideas for designing and testing the
technical information offer. The event was attended by people from various interest
groups representing the target group, scientific institutions and providers of mobility
and other services.

The feedback from the target group and the experts was used to adapt a previ-
ously created draft of a prototype for a minimum viable product (MVP). A concept
for the creation and testing of a technical information service was then developed in
consultation with the Federal Highway and Transport Research Institute.

3 Research Results

The information service should include mobility and other services for the entire
spectrum of everyday activities, from shopping and healthcare to the organisation
of banking transactions and leisure activities. It should be possible to use the ser-
vice without a car.

On the basis of representative, nationwide data on mobility behaviour (MiD 2017),
people aged 55 and over were examined in a differentiated manner with regard to
their potential for a shift away from motorised private transport towards alternative
mobility and service offerings. A large number of attributes, including car availabil-
ity, use of means of transport and region type and use of digital mobility apps, were
analysed. Overall, five target groups emerged that have a car at all times and use it
regularly. These are just under 68% of all people aged 55 and over:

25% car users in urban regions

19% car users in rural areas

12% car and bike users in urban regions

9% car and bike users in rural areas

4% car and public transport users in urban regions
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By analysing the literature and the Internet, alternative mobility and service offers
could be compiled in an overview of five possible content categories for the tech-
nical information offer to be developed:

o Alternative mobility services: Local public transport, on-demand services, cabs,
bicycle and pedestrian transport, sharing services

e Support services to maintain mobility: advice and training on mobility, driving
and escort services, luggage transport, discounted public transport use for sen-
ior citizens

e Services at decentralized locations such as district or village centers: multi-care
centers, multifunctional houses

e Mobile care and services: Delivery and transportation services in the food sec-
tor, delivery and on-site services in the medical care sector and for other ser-
vices

o Virtual services: Teaching digital skills, telemedicine, digital consulting and
learning, digital information, trade and communication platforms

The detailed concept developed for a technical information service takes into ac-
count the needs and preferences of the focussed target group and is based on a
user-friendly, accessible and informative technical solution that can be imple-
mented in a region as part of a two-year pilot phase. The MVP, a product with a
minimal range of functions, was developed as part of the conceptualisation of the
information service to be created. The MVP is intended to harmonise addressees,
content and functions. User-friendly functions, interfaces and barrier-free designs
ensure a target group-specific concept. In addition, testing was systematically and
thoroughly planned in a two-year pilot phase as part of a possible follow-up project.

4 Conclusions for practice

From the target group analysis and the evaluation of the alternative mobility and
service offers, it was concluded that the three target groups, who either regularly
use public transport or the bicycle in addition to the car, should be encouraged to
use alternative mobility offers. The information service can make an important con-
tribution to this, for example by drawing attention to previously unused public
transport, on-demand transport or alternative cycle routes. Older people who al-
ready use bicycles can be made aware of nearby, bundled service locations
through information. Due to their comparatively high technical affinity, these three
groups are suitable as early adopters for the information offer and should be the fo-
cus of a possible trial.

The two target groups, who almost exclusively use the car, should be introduced to
possible alternative forms of mobility through information on these and assistance
in maintaining mobility. It is particularly important to reduce fears of contact here.
With increasing health restrictions, assistance to maintain mobility such as escort
services or luggage transport become more important. If people are severely
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restricted, mobile care and services can provide support; in the case of very severe
physical impairment, virtual services can be helpful (see Figure 1).
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Figure 1: Relationships between target groups and suitable mobility and service offerings

When selecting the pilot region, it is crucial that there is a sufficient range of alter-
native mobility and services, a strong local network of potential partners and a
good information and data basis in the region. However, there also needs to be
sufficient demand for information that bundles the technical offer in a target group-
orientated way. The level of demand is determined by the size of the area and the
number of elderly or mobility-impaired people. Another essential prerequisite for
successful trialling is a local lead partner who is committed to filling and maintain-
ing the service. This partner should be contractually engaged in conjunction with
an IT company as part of a call for tenders for the pilot phase. As part of this ten-
der, this consortium should submit a concept for the implementation of the infor-
mation service with a milestone and time schedule for the two-year pilot phase.

The integration of relevant content, i.e. offers of mobility and other services, as well
as ensuring user-friendliness and addressing the target groups should be ensured

by an operational, marketing and communication concept that accompanies the in-
troduction of the information service.

The operating concept to be developed should include the organisational structure.
Close cooperation and integration with local authorities, local mobility providers or
service providers as well as social associations and organisations of the address-
ees should be ensured. These can act as providers to inform about their own ser-
vices. However, they should also serve as multipliers and help to reach the target
groups and persuade them to use the information on offer. At the same time, the
information offer can expand the local partner's business model: it helps, for exam-
ple, with networking with other providers and target group-specific organisations,
but also with increasing the level of awareness of the offer about which information
is provided and thus possibly with expanding its own target group.
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The marketing and communication concept includes possible strategies for publi-
cising and disseminating the information service. Key elements include naming,
developing a strategy for building a brand and classic online and offline marketing
measures for public relations work.

The pilot phase ends with an evaluation of the implementation. This is because
only regular reviews guarantee continuous optimisation of the service. The careful
evaluation of the results of the pilot phase will provide crucial insights that are of
great importance for the further development, continued operation and scaling of
the service. A sustainable financing strategy should therefore also be developed
during the pilot phase. This can be achieved through public funding, private invest-
ment or co-operation with companies in the mobility and healthcare sectors. The
inclusion of the open-source concept can offer additional advantages such as flexi-
bility, cost efficiency and innovative power, which will strengthen the project in the
long term and ensure its success. Careful planning and implementation of the scal-
ing measures will ensure that the information service has a chance to be success-
ful and make a sustainable contribution to improving people's quality of life.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Heutzutage ist ein GroRBteil der Menschen noch bis ins hohe Alter aktiv. Fiir viele Men-
schen ist es sehr wichtig, moglichst lange eigenstandig mobil zu bleiben. Wege unabhangig
von der Unterstitzung durch andere Personen zurtlicklegen zu kdnnen, ist ein wesentlicher
Faktor fir die Lebensqualitat eines Menschen. Je mobiler ein Mensch ist, umso leichter ist
es fur ihn, sich selbstbestimmt und selbstandig zu versorgen, seine Freizeit auch aufer-
hausig zu gestalten und soziale Kontakte zu pflegen.

Grundsatzlich legen Menschen im Ruhestand aufgrund des Wegfalls der Berufstatigkeit
und zunehmender gesundheitlicher Einschrankungen mehr Wege zu Full oder mit dem 6f-
fentlichen Verkehr zuriick als jingere Menschen (MiD 2017). Aber im Vergleich zu friihe-
ren Jahrzehnten ist sowohl der Besitz einer Fahrerlaubnis als auch eines Pkw im Alter ge-
stiegen. So kommt es zu einer erhéhten tagesbezogenen Fahrleistung dieser Personen-
gruppe im motorisierten Individualverkehr (NOBIS et al. 2019). In der Altersgruppe der 70-
74-)ahrigen sind 65 Prozent mit dem eigenen Auto unterwegs, in der Gruppe der Men-
schen ab dem 80. Lebensjahr sind es nur noch 25 Prozent. Die groRe Anzahl an alter wer-
denden Personen der sogenannten ,,Baby-Boomer“-Generation wird diesen Trend noch
verstarken.

Viele Menschen tun sich aber schwer auf ihren Pkw zu verzichten, denn fir viele bedeutet
das eigene Auto ein Stiick Freiheit und Unabhangigkeit, insbesondere wenn die Menschen
auf dem Land wohnen. Den Alltag dort ohne Pkw zu bewerkstelligen, ist insbesondere fiir
dltere Menschen schwer, da Ziele weiter entfernt sind und eine moglicherweise einge-
schrankte korperliche Fitness das Radfahren oder ZufuRgehen erschwert. Der Pkw erlaubt
insbesondere Menschen dieser Altersgruppe am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben; sie
kénnen Einkdufe unbeschwert transportieren, Freunde und Familie eigenstandig besuchen
und auch den abgelegenen Facharzt, Park oder Sportverein erreichen. Dennoch gibt es
gute Griinde auf Pkw-Fahrten zu verzichten. Griinde kénnen der Klimaschutz sein, aber
auch das Aufrechterhalten der eigenen korperlichen Fitness. Auch kdnnen Unfalle oder
Beinaheunfille, beispielsweise wegen korperlichen Seh- und Bewegungsbeeintrachtigun-
gen oder nachlassendem Reaktionsvermégen, oder auch eine zunehmende Unsicherheit
beim Fahren den Ausschlag geben.

Je dlter und mobilitdtseingeschriankter Menschen werden, desto kleiner wird der Aktions-
radius und desto mehr gewinnen der Wohnort und wohnortnahe Aktivitdten an Bedeu-
tung (siehe BMVIT 2013: 95). Ob Menschen dann ihr Leben weiterhin eigenstandig gestal-
ten kénnen, ob und welche Hilfen zur Verfiigung stehen, hangt entscheidend davon ab,
wie sich bspw. Kommunen, Unternehmen, Vereine, Arzte auf die Bediirfnisse und Anfor-
derungen der dlteren Menschen einstellen. Ein selbstbestimmtes und eigenstandiges
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Leben fihren zu kénnen, darf jedoch keine Frage des Alters, des Besitzes eines Pkw bzw.
einer Fahrerlaubnis oder des Wohnortes sein.!

Um die Eigenstandigkeit und Selbstbestimmung im Verkehr auch ohne die Nutzung eines
eigenen Pkw moglichst lange zu bewahren, kdnnen der eigenen Recherche nach zwei An-
satze verfolgt werden. Ein erster Ansatz zielt darauf ab, Personen in der Nutzung alternati-
ver Mobilititsangebote zu unterstiitzen. Dies umfasst Angebote des OPNV im Linien- oder
Linienbedarfsverkehr, aber auch Mitfahr- und Begleitangebote von privatwirtschaftlichen
Unternehmen, gemeinniitzigen Einrichtungen oder Privatpersonen. Zudem kénnen auch
MafRnahmen helfen, welche die Aufrechterhaltung der Mobilitat fordern, beispielsweise
OPNV- und Radfahrtrainings. Der zweite Ansatz zielt darauf ab, Menschen mit Dienstleis-
tungen und Gitern wohnortnah zu versorgen, so dass Wege verkiirzt oder vermieden
werden kénnen. Eine multifunktionale Wohnumgebung mit Supermérkten, Arzten und
weiteren medizinischen Einrichtungen, aber auch Angeboten zur Sport- und Freizeitgestal-
tung wie Sportplatze, Turn- und Schwimmbhallen, Volkshochschulen und Bibliotheken so-
wie Parks, Cafés und Restaurants, kann dazu beitragen, Wege zu reduzieren und langer
selbstandig den Alltag zu bewaltigen. Auch das Konzept der 15-Minuten-Stadt nach Carlos
Morena, welches durch eine Funktionsmischung Wege vermeiden mdchte, erfordert eine
gute, wohnortnahe Infrastruktur mit einer Fille an verschiedenen Angeboten in einzelnen
Stadtvierteln (REKETAT 2023). Wenn die korperlichen Fahigkeiten das Zuriicklegen von
weiteren Wegen nicht mehr zulassen, kénnen mobile und virtuelle Dienste Abhilfe schaf-
fen. Solche MalRnahmen lassen sich beispielsweise in einem altersgerechten Mobilitats-
konzept bindeln, dass der kommunalen Planung als Orientierungshilfe dient.

Um die Nachfrage nach derartigen Angeboten zu erhéhen und Gber Jahre eingelibtes Ver-
sorgungs-, Freizeit- und Mobilitdtsverhalten zu verandern, ist es entscheidend, dass poten-
zielle Zielgruppen die Information Gber Mobilitats- und Dienstleistungsangebote haben.

1.2 Zielstellung

Das Ziel des Projektes besteht darin, ein deutschlandweit anwendbares und gleichzeitig
auf die regionalen Besonderheiten anpassbares Konzept zu entwickeln, mittels dessen die
Menschen lber Mobilitats- und Dienstleistungsangebote, die eine Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr darstellen, informiert werden kénnen. Das Konzept zu einem sol-
chen technischen Informationsangebot sollte Besonderheiten der Raumstruktur (insbe-
sondere Unterschiede zwischen landlichen und urbanen Rdumen) sowie Zielgruppen un-
terschiedlichen Alters mit ihren jeweiligen Eigenschaften und Anforderungen berucksichti-
gen.

Dieses Angebot soll Menschen allen Alters Gber alternative Mobilitats- und Dienstleis-
tungsangebote gebiindelt informieren. Mit dem Angebot werden die Adressaten altersun-
abhangig angesprochen und die Bedirfnisse der Personen ab 55 Jahren besonders

1 Daher sind Kommunen laut des sogenannten Altenhilfeparagraphen § 71 des Xl Sozialgesetzbuchs gefordert,
eine selbststandige und selbstbestimmte Lebensfiihrung sowie die gesellschaftliche Teilhabe dlterer Menschen
zu unterstiitzen. Kommunen sind gefordert, eine aktive Daseinsvorsorge fiir und mit den alteren Menschen zu
gestalten. ,§71 SGB Abs. 1) Alten Menschen soll auBer den Leistungen nach den Gbrigen Bestimmungen dieses
Buches sowie den Leistungen der Eingliederungshilfe nach Teil 2 des Neunten Buches Altenhilfe gewahrt werden.
Die Altenhilfe soll dazu beitragen, Schwierigkeiten, die durch das Alter entstehen, zu verhiiten, zu tberwinden
oder zu mildern und alten Menschen die Moglichkeit zu erhalten, selbstbestimmt am Leben in der Gemeinschaft
teilzunehmen und ihre Fahigkeit zur Selbsthilfe zu starken.”
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beriicksichtigt. Das Angebot soll nicht als alleiniges Angebot nur fiir Seniorinnen und Seni-
oren wahrgenommen werden, denn jegliche Personengruppe kann von dem Informations-
angebot profitieren. Zunachst sollten Zielgruppen innerhalb der Bevolkerungsgruppe ab
55 Jahren identifiziert und beschrieben werden. Verfiigbare und geeignete alternative Mo-
bilitdts- und Dienstleistungsangebote zum motorisierten Individualverkehr waren zusam-
menzutragen und zu kategorisieren. Sie bilden die méglichen Inhalte fir ein noch zu er-
stellendes technisches Informationsangebot.

Fir dieses Informationsangebot war im Rahmen des Projektes ein Konzept mit barriere-
freien Funktionalitaten und Gestaltungsmoglichkeiten zu erarbeiten. Des Weiteren war ein
Ansatz zu entwickeln, wie die in einem moglichen Folgeprojekt vorgesehene Erprobung
des Informationsangebots in einer Iandlichen und einer urbanen Region erfolgen kann.

1.3 Methodisches Vorgehen im Uberblick

Zunachst wurden die spezifischen Zielgruppen fiir das technische Informationsangebot in-
nerhalb der Bevoélkerungsgruppe der dlteren Menschen auf der Basis von Erhebungen zum
Mobilitatsverhalten sowie ergdnzender Literatur identifiziert und beschrieben (Bild 1 -
Schritt 1). Verfligbare und geeignete alternative Mobilitdts- und Dienstleistungsangebote
zum motorisierten Individualverkehr wurden durch Internet-, Literatur- und Datenanaly-
sen zusammengetragen und erarbeitet (Bild 1 - Schritt 2). Die Ergebnisse dieser Analysen
wurden im Rahmen von zwei Fokusgruppen-Workshops und weiteren Interviews mit Men-
schen ab 55 Jahren sowie in einem Workshop mit Expertinnen und Experten gepriift, ge-
scharft und ergénzt (Bild 1 - Schritt 3).

Abschliefend wurde folgend ein Konzept erarbeitet, wie das Informationsangebot ausge-
staltet (Bild 1 - Schritt 4) und die in einem Folgeprojekt vorgesehene Erprobung des Infor-
mationsangebots in einer landlichen und einer urbanen Region erfolgen kann (Bild 1 —
Schritt 5).

Urbaner Raum Landlicher Raum Methodisches Vorgehen

Schritt 1
DEIGHELE
I == ———— == S
=
o |

Workshop mit
Expertinnen
und Experten

tleistuﬂg;angebote

Alternative Angebote I ~ Mobile Dienstleistungsangebote

zum eigenen Pkw

Mobilitatsangebote | I

Schritt 4

?:fﬁz:ltji'o"n sangebot Konzept fiir ein technisches Informationsangebot @_I
Schritt 5

Testing-Konzept Konzept zur Erprobung

Bild 1: Schema zur Darstellung des methodischen Vorgehens

bunba|syydnag

Schritt 3

1.3.1 Internet-, Literatur- und Datenanalyse

Zunéchst erfolgte eine Recherche und Analyse einschlagiger Fachliteratur zum Nutzungs-
verhalten von dlteren Menschen hinsichtlich unterschiedlicher Verkehrsmittel sowie un-
terschiedlicher Mobilitats- und Dienstleistungsangebote. Dazu wurden wissenschaftliche
Fachbeitrage, Projektberichte sowie Internetseiten von 6ffentlichen, gemeinnitzigen und
privatwirtschaftlichen Einrichtungen gesichtet.
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Parallel dazu wurden Literaturquellen und Daten zur Mobilitdt in Deutschland analysiert,
um Zielgruppen fir alternative Mobilitats- und Dienstleistungsangebote sowie das Infor-
mationsangebot zu definieren. Fiir die Datenanalyse wurden Mobilitatsdaten der Ver-
kehrserhebung ,Mobilitdt in Deutschland - MiD“ des Jahres 2017 (MiD 2017) herangezo-
gen. Ergidnzend wurden Fachveroffentlichungen zur Definition von Zielgruppen éalterer
Menschen vor dem Hintergrund ihres Mobilitatsverhaltens studiert.

Ebenso wurden Webseiten und Apps zu bestehenden digitalen Informationsangeboten fir
dltere Menschen recherchiert und analysiert. Diese dienten im Rahmen eines Benchmar-
kings der Entwicklung eines Prototypen fir ein technisches Informationsangebot.

1.3.2 Fokusgruppen und Interviews mit dlteren Menschen

Darliber hinaus wurden zwei Fokusgruppen-Workshops durchgefiihrt. Die Fokusgruppen
sind eine moderierte und fokussierte Form der Gruppendiskussion. Mit Hilfe von Leitfra-
gen wurden die Teilnehmenden dazu ermuntert, iber ihr Mobilitatsverhalten sowie in ih-
rem Wohnumfeld verfligbare alternative Mobilitats- und Dienstleistungsangebote zu be-
richten und ihre Ideen zur Gestaltung des Informationsangebots zu dufern. Ziel dieser
Gruppendiskussionen war das Herausarbeiten von relevanten Erfolgsfaktoren und Hemm-
nissen bei der Erstellung eines technischen Informationsangebots. Durch den gemeinsa-
men Austausch und die Auseinandersetzung mit den Wahrnehmungen, Meinungen und
Ideen der anderen Diskussionsteilnehmenden kam es zur gewollten offenen und lockeren
Gesprachsatmosphare.

Die Informationsangebote unterscheiden sich von Region zu Region. Sie unterscheiden
sich infolge der unterschiedlichen Dienstleistungs- und Mobilitatsangebote, in ihrer An-
zahl, ihrer Nutzung und ihrer Wirksamkeit. Aus diesem Grund wurden in einer Fokus-
gruppe die Griinde fir die Nutzung oder Nichtnutzung von Dienstleistungs- und Mobili-
tatsangeboten sowie relevante Erfolgsfaktoren in landlichen Regionen beleuchtet. Die
zweite Fokusgruppendiskussion untersuchte die Anforderungen und Anreize zur Nutzung
der Angebote in der Stadt. Daher wurden zur Durchfiihrung der Fokusgruppen eine Grol3-
und eine Kleinstadt gewahlt. Am 15.03.2024 fand in Berlin Charlottenburg eine Fokusgrup-
pensitzung und am 21.03.2024 in Asperg bei Ludwigsburg eine weitere Fokusgruppesit-
zung statt. In Berlin wurde die Verkehrswacht sowie eine Kirchengemeinde als Multiplika-
toren in die gezielte Ansprache von Teilnehmenden einbezogen. In Asperg erfolgte die In-
formation und Ansprache Uber einen Aushang in der Gemeinde und die Landesverkehrs-
wacht Baden-Wirttemberg e. V.. Eingeladen waren Personen ab 55 Jahren. An den Sitzun-
gen nahmen insgesamt zehn Personen teil. Zusatzlich sind weitere sieben Interviews mit
Menschen ab 55 Jahren durchgefihrt worden.

Insgesamt wurden mit 17 Personen Gesprache gefiihrt. Neun Frauen und acht Manner
wurden dabei befragt. Diese deckten ein Altersspektrum von 58 bis 86 Jahren ab.

e 1 Person zwischen 50 und 60 Jahren

e 5 Personen zwischen 60 und 70 Jahren
e 9 Personen zwischen 70 und 80 Jahren
e 2 Personen zwischen 80 und 90 Jahren
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Die Wohnorte unterscheiden sich hinsichtlich der Raumtypen, der StadtgréRen sowie der
Bundesldnder wie folgt

e  Ax GrofRstadt (Berlin, Minster)

e  3x Mittelstadt (Heilbronn, Ludwigsburg)

e  7xKleinstadt in Baden-Wirttemberg bzw. Nordrhein-Westfalen
e 3 xDorf in Baden-Wiirttemberg bzw. Schleswig-Holstein

Vier der 17 Personen haben eine Mobilitatseinschrankung. Davon ist eine Person sehein-
geschrankt, drei Personen haben deutliche Beschwerden beim ZufulRgehen. Die Personen
waren Uberwiegend deutscher Herkunft, eine Person kam aus Kolumbien, wohnt jedoch
seit vielen Jahren in Deutschland. Zwei der befragten Personen sind noch berufstatig,
wahrend 15 Personen im Ruhestand sind. Jedoch (iben Einige eine ehrenamtliche Tatigkeit
aus.

Die Teilnehmenden wurden zu Beginn zu ihrem individuellen Mobilitdtsverhalten und ih-
rer Kenntnis und Nutzung von alternativen Dienstleistungsangeboten befragt. Im An-
schluss sind der Aufbau des technischen Informationsangebots samt der geplanten In-
halte, der Kernfunktionen und des Designs dargestellt und diskutiert worden.

Die Ergebnisse wurden schriftlich dokumentiert und mithilfe der qualitativen Inhaltsana-
lyse ausgewertet. Die Aussagen der Teilnehmenden wurden dazu thematisch geclustert
ausgewertet. Die Erkenntnisse flossen in die Priifung der Zielgruppenanalyse, die Uber-
sicht der alternativen Mobilitats- und Dienstleistungsangebote sowie in das Konzept zum
Aufbau und zur Erprobung des technischen Informationsangebots ein. Die gewonnenen
Erkenntnisse wurden somit fiir ableitende Empfehlungen fir den urbanen und den landli-
chen Raum nutzbar gemacht und sind Bestandteil des vorliegenden Berichts.

1.3.3 Workshop mit Expertinnen und Experten

Um das Konzept fir das technische Informationsangebot so zu gestalten, dass es eine
hohe Wirksamkeit und groRe Praxisndhe aufweist, wurde ein Workshop mit Expertinnen
und Experten in der Bundesanstalt fiir Stralen- und Verkehrswesen am 25.04.2024
durchgefiihrt.

Der Workshop hatte zum Ziel, die bisher erarbeiteten Erkenntnisse vorzustellen, zu disku-
tieren und bei Bedarf anzupassen. Den Teilnehmenden wurde die identifizierten Zielgrup-
pen, die mit dem Konzept zum Informationsangebot erreicht werden sollen, erlautert (AP
1). Die als relevant identifizierten Dienstleistungs- und Mobilitatsangebote wurden vorge-
stellt (AP 2). Die geplante Ausgestaltung und Erprobung des technischen Informationsan-
gebots wurde dargelegt (AP 5 und 6).

An der Veranstaltung nahmen Vertreterinnen und Vertreter folgender Institutionen teil:

e Bundesarbeitsgemeinschaft der Seniorenorganisationen

e Bundesarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe von Menschen mit Behinderung, chronischer
Erkrankung und ihren Angehdrigen e.V.

e Agentur Barrierefrei NRW

e Landesseniorenvertretung NRW e. V.

e Stadt Bonn, Fachstelle Alter und Pflege

e  Biirgerbusverein Lidinghausen

e Universitat Siegen, Lehrstuhl fir IT fiir die Alternde Gesellschaft

e  Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend

e Bundesanstalt fiir Straen- und Verkehrswesen
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Im Rahmen des Workshops wurden Kleingruppen gebildet, so dass alle Teilnehmenden zu
gezielten Fragestellungen zu Wort kommen konnten. Dabei wurde einerseits das Gesamt-
konzept zur Erstellung eines technischen Informationsangebots diskutiert, andererseits
wurden spezifische Fragen erortert. Eine Frage war die Wahl der Zielgruppe, eine weitere
die Identifizierung der relevanten alternativen Mobilitats- und Dienstleistungsangebote. Es
wurde der entwickelte Protoyp mit seinen Funktionalitaten, der Handhabung und Nutzer-
fihrung sowie seiner Gestaltung vorgestellt, kritisch geprift und den Bedarfen der Ziel-
gruppen entsprechend Verbesserungsvorschlage erarbeitet. Im Plenum wurden die erar-
beiteten Ergebnisse vorgestellt. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer wurden gezielt an-
gesprochen, Inhalte, Funktionen und Designs des Informationsangebots zu prifen. Auch
die Begrifflichkeiten und die Reihenfolge von im Angebot enthaltenen Dienstleistungen
und Mobilitatsangeboten wurde mit den Expertinnen und Experten besprochen. Erortert
wurde zudem, wie Einstiegsbarrieren fiir ein solches Angebot gesenkt und moglichst viele
Nutzerinnen und Nutzer angesprochen werden kénnen und welche Stakeholder fiir einen
Testbetrieb in Frage kommen. Die Ergebnisse des Workshops flossen in die weitere Erar-
beitung und damit auch in den vorliegenden Bericht ein. Zudem erhielten die Teilnehmen-
den des Workshops ein Ergebnisprotokoll mit den zentralen Erkenntnissen.

BASt / M 361



18

2 Informationsangebot fur al-
ternative Mobilitatsformen
und Dienstleistungen

2.1 Die Zielgruppe

Das Kapitel 2.1 befasst sich mit der Analyse der Personengruppe, die vordringlich mit dem
Informationsangebot angesprochen werden soll. Innerhalb der gesamten Personengruppe
werden spezifische Zielgruppen definiert und umfassend analysiert. Wahrend im Unterka-
pitel 2.1.1 das Ziel und das methodische Vorgehen der Analysen beschrieben wird, enthal-
ten die Kapitel 2.1.2 und 2.1.3 die Ergebnisse der Analysen. Im Kapitel 2.1.4 werden diese

Ergebnisse um Erkenntnisse aus der Literatur angereichert.

2.1.1 Einfiihrung

Zielstellung

Mit den nachfolgend dargestellten Analysen wird die mit dem zu erarbeitenden Informati-
onsangebot Uber Alternativen zum eigenen Pkw zu informierende Personengruppe naher
charakterisiert und in Zielgruppen unterteilt. Die Unterteilung in Zielgruppen erscheint
sinnvoll, da die Personengruppe der dlteren Menschen eine sehr heterogene Gruppe ist
(BAGSO 2022). Das Ziel besteht darin, Zielgruppen zu identifizieren, die Potenzial fiir eine
Verlagerung weg vom motorisierten Individualverkehr hin zu alternativen Mobilitats- und
Dienstleistungsangeboten aufweisen.

Uber die Beschreibung der gesamten Personengruppe in Form differenzierter Zielgruppen
mit ihren Eigenschaften und Merkmalen gelingt ein besseres Verstandnis des derzeitigen
Mobilitdtsverhaltens der Personengruppe und ihrer Anforderungen an alternative Mobili-
tats- und Dienstleistungsangebote zum eigenen Pkw. In der Analyse wird u. a. untersucht,
ob und in welchem AusmaR Personen ab 55 Jahren und die identifizierten Zielgruppen be-
reits digitale Informationsangebote im Mobilitdtskontext nutzen. Daraus kdnnen Riick-
schlisse Uber die digitale Affinitat gezogen und mogliche Anforderungen an die Ausgestal-
tung des Informationsangebots abgeleitet werden. Die Ergebnisse der Zielgruppenanalyse
flieBen in die Konzeption des Informationsangebots ein, so dass dieses zielgruppengerecht
entwickelt und mit Inhalten gefiillt werden kann. Das ist die Grundvoraussetzung dafr,
dass das Informationsangebot von den Zielgruppen angenommen und erfolgreich sein
wird (BMEL 2023).

Vorgehensweise

Zu Beginn der Analysen wurde zunachst die Personengruppe, die insbesondere mittels des
Informationsangebots angesprochen werden soll, in Abgrenzung zur Gbrigen Bevolkerung
wie folgt festgelegt: Das zu erarbeitende Informationsangebot richtet sich grundsatzlich
an Menschen aller Altersstufen. Ein besonderer Fokus des Informationsangebots liegt aber
auf der Zielgruppe alterer Menschen, da fir diese die Aufrechterhaltung der eigenen
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Mobilitdt zunehmend mit Herausforderungen verbunden ist (siehe Kapitel 1.1) und diese
Personengruppe einer besonderen Unterstitzung bedarf. Zur Abgrenzung dieser Perso-
nengruppe wurde daher das Alter der Personen herangezogen, die Altersgrenze wurde auf
55 Jahre festgelegt. Diese Festlegung ist wie folgt begriindet:

e Das Mobilitatsverhalten ist stark von Routinen gekennzeichnet. Instrumente zur
Verdnderung des Mobilitatsverhaltens setzen daher oftmals in Umbruchsituatio-
nen an, in denen das Mobilitatsverhalten aufgrund von geanderten Lebensver-
haltnissen aufgebrochen wird und neu eingeiibt werden muss. Ein Beispiel hierfiir
sind Mobilitatsberatungen fir Neubdiirger in Kommunen. Zahlreiche deutsche
Kommunen bieten eine solche Beratung an, die auch Informationsmaterial, ein
personliches Beratungsangebot sowie Gutscheine fir zeitlich befristete, verglins-
tigte oder kostenlose Angebote des Umweltverbunds enthalten kann. Zielstellung
der Beratung ist es, Neuburger Gber Angebote des Umweltverbunds in der Kom-
mune als Alternative zum Pkw zu informieren. Neuburger sollen sich dieser Ange-
bote bei der Eingewohnung neuer Mobilitdtsroutinen am neuen Wohnort be-
wusst sein und in ihre Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl integrieren. Bes-
tenfalls etablieren sich so neue Mobilitatsroutinen ohne Nutzung des Pkw (UBA
2022). Fur altere Menschen ergeben sich mit dem Wechsel von der Berufstatig-
keit in die Rente bzw. Pension ebenfalls Lebensumstande, die in Teilen auch ein
Aufbrechen alter Mobilitatsroutinen mit sich bringt: Alltagliche Fahrten zum Ar-
beitsplatz sowie Dienstfahrten entfallen, dafiir nehmen Freizeit-, Einkaufs- und
Versorgungsfahrten einen héheren Stellenwert ein. Mit dem hier zu konzipieren-
den Informationsangebot soll auf diese Umbruchssituation abgezielt werden: Das
Informationsangebot soll insbesondere auch auf Dienstleistungen im Bereich Ein-
kaufen und Versorgung sowie alternative Mobilitatsangebote fir diese Fahrtzwe-
cke hinweisen.

e Das durchschnittliche Renteneintrittsalter lag im Jahr 2022 laut DRV (2023) bei
62,7 Jahren (inkl. Renten wegen verminderter Erwerbsfahigkeit) bzw. 64,4 Jahren
(Altersrenten). Die Altersgrenze wurde fir das gegenstandliche Projekt jedoch
mit 55 Jahren angesetzt, da das Informationsangebot adltere Menschen bereits
vor dem Eintritt in das Renten- bzw. Pensionsalter Uber alternative Angebote zum
Pkw informieren soll. So kdnnen Entscheidungsprozesse gegen den eigenen Pkw
bzw. flr alternative Mobilitats- und Dienstleistungen rechtzeitig vor Eintritt in die
Umbruchphase angestoRen und ggf. bereits vorzeitig umgesetzt oder ausprobiert
werden. Die Sinnhaftigkeit des damit verbundenen Ansatzes, dlteren Menschen
schon sehr friih aufzuzeigen, dass Alternativen zur Nutzung des eigenen Pkw be-
stehen, wird beispielsweise auch von BMVIT (2013) gestiitzt.

Die Personengruppe der Menschen ab 55 Jahren wurde auf der Basis der Daten der Mobi-
litat in Deutschland (MiD) 2017 hinsichtlich ausgewahlter soziodemografischer Merkmale,
ihres Mobilitatsverhaltens sowie der Qualitat ihrer Nahversorgung untersucht und be-
schrieben (siehe Kapitel 2.1.2). Die MiD ist eine bundesweite Erhebung zur Alltagsmobili-
tdt und wird in mehrjahrigen Abstanden durchgefiihrt - zuletzt 2002, 2008 und 2017. In
der MiD 2017 wurden rd. 316.000 Personen aus 156.000 Privathaushalten befragt. Sie be-
inhaltet reprasentative Informationen zur Soziodemografie von Personen und Haushalten
und ihrem Alltagsverkehr (z. B. Wege nach Verkehrsarten und -zwecken). Zur Beschrei-
bung der Personengruppe, an die sich das Informationsangebot insbesondere richten soll,
wurden die in Kapitel 2.1.2 dargestellten Indikatoren ausgewertet, z. B. die Qualitat der
Nahversorgung, die HaushaltsgroRe und die Verkehrsmittelnutzung. Etwa 142.000 der in
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der MiD 2017 befragten Personen zdhlen zur Personengruppe der Menschen ab 55 Jah-

ren. Ihre Daten flossen in die nachfolgend dargestellten Auswertungen ein.?

AnschlieBRend wurden innerhalb der Gruppe der dlteren Menschen Zielgruppen definiert.

Die Definition und spatere Analyse der Zielgruppen erfolgte auf Basis von Personenmerk-
malen, die Bestandteil der MiD 2017 sind. Folgende Aspekte waren richtungsweisend fiir
die Definition und die spatere Analyse der Zielgruppen:

1.

Erstens soll der Fokus auf Zielgruppen liegen, die Verlagerungspotenziale aufwei-
sen, d. h. es sollte sich um Zielgruppen handeln, deren Mobilitatsverhalten der-
zeit stark durch den Pkw gekennzeichnet sind und die durch das Informationsan-
gebot zu einer Verhaltensanderung in Richtung alternativer Mobilitats- und
Dienstleistungsangebote bewegt werden kénnen. Daher wurden zur Zielgruppen-
einteilung Attribute der MiD 2017 zur Pkw-Verfligbarkeit sowie zur Verkehrsmit-
telwahl herangezogen. Konkret wurden folgende Attribute verwendet:

P_VAUTO: Pkw-Verfligbarkeit als fahrende oder mitfahrende Person, mit den fol-
genden Auspragungen

= Jederzeit

=  Gelegentlich

= garnicht

Multimodal: Einteilung der Personen in mono- und multimodale Gruppen auf der
Basis der Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel mit folgenden Auspragungen

= Autofahrer

= QV-Nutzer

=  Fahrradfahrer

=  multimodale Person: Auto, Rad

=  multimodale Person: Auto, OV

=  multimodale Person: Rad, OV

=  multimodale Person: Auto, Rad, OV

=  wenig mobile Person

Zweitens sollen die Zielgruppen eine Differenzierung nach stadtischen Regionen
und landlichen Regionen beinhalten, da die Qualitat der Nahversorgung und der
Mobilitatsalternativen und damit die Bedeutung des Pkws in diesen beiden Regi-
onstypen erheblich voneinander abweicht. So sind die infrastrukturellen Voraus-
setzungen zur Aufrechterhaltung einer selbstbestimmten und eigenstdndigen
Versorgung sowie das Freizeitangebot und die Bedienqualitdt im 6ffentlichen
Verkehr im stadtischen Bereich giinstiger. Im landlichen Raum hingegen sind oft-
mals unterstitzende Netzwerke stdrker ausgepragt als in der Stadt (SCHWART-
ING 2016). Zur Einteilung der Zielgruppen wurde daher folgendes weiteres Attri-
but herangezogen:

RegioStaR2: regionalstatistischer Regionstyp mit zwei Kategorien in folgenden
Auspragungen:

=  Stadtregion

= |andliche Region

2 Die Grundgesamtheit der Datenséatze variiert von Auswertung zu Auswertung, da sich die Ricklaufquoten zwi-

schen einzelnen Fragestellungen unterscheiden bzw. einzelne Fragestellungen iber auto matisierte GIS-Analysen

und nicht Gber Befragungen ausgewertet wurden.
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3. Drittens soll die Anzahl der Zielgruppen, die innerhalb der Personengruppe der
dlteren Menschen definiert werden, tiberschaubar bleiben, damit die Ergebnisse
der Zielgruppenanalyse handhabbar bleiben.

4. Sofern aufgrund dessen eine Fokussierung auf einzelne Zielgruppen erforderlich
ist, sollten diese Zielgruppen viertens einen moglichst groBen Anteil der Perso-
nengruppe der dlteren Menschen abdecken. Angestrebt wird, dass die Zielgrup-
pen im Falle einer erforderlichen Fokussierung mindestens 2/3 aller Personen der
Menschen ab 55 Jahren umfassen.

Das Ergebnis der Zielgruppendefinition ist im Kapitel 2.1.3 dargestellt.

Im Anschluss erfolgte wiederum datengestiitzt und auf der Grundlage der MiD 2017 in
drei Schritten eine Analyse der definierten Zielgruppen. Erstens wurden im Rahmen der
Analyse basierend auf den genannten Indikatoren der MiD 2017 Abweichungen der Ziel-
gruppe zur gesamten Personengruppe der dlteren Menschen ermittelt, analysiert ob und
welche der Mobilitats- und Dienstleistungsangebote fiir die jeweilige Zielgruppe geeignet
sind und welche Nutzungshemmnisse gegebenenfalls bestehen. Zweitens wurde auf Basis
der Daten der MiD 2017 ausgewertet, inwiefern die Zielgruppen im Vergleich zur gesam-
ten Personengruppe der dlteren Menschen bereits digitale, mobilitdtsbezogene Informati-
onsangebote nutzen. Soweit moglich, dienten diese Analysen dazu, Hinweise zur Gestal-
tung des Informationsangebots fir die Zielgruppen abzuleiten. Drittens wurden die Ergeb-
nisse der Zielgruppenanalyse abschliefend im Steckbriefformat aufgearbeitet und sind
ebenfalls in Kapitel 2.1.3 enthalten.

Im Kapitel 2.1.4 ist dartiber hinaus auch das Ergebnis einer ergdnzenden Literaturanalyse
zu Zielgruppen alterer Menschen im Mobilitatskontext dargestellt.

2.1.2 Personen ab 55 Jahren

Die Gruppe der Menschen ab 55 Jahren umfasst in Deutschland ca. 31,7 Mio. Personen
zum 31.12.2022. Bezogen auf die Gesamtbevolkerung betragt ihr Anteil ca. 37,6 % (DESTA-
TIS 2023). Damit gehort Deutschland in Europa zu einem der Lander mit dem hochsten An-
teil dlterer Menschen, wobei der Anteil an der Gesamtbevolkerung in den nachsten Jahren
aufgrund des zunehmenden Alters der geburtenstarken Jahrgéange weiter steigen wird
(POHLMANN 2022).

Die Personengruppe der Menschen ab 55 Jahren zeichnet sich auf der Basis der Auswer-
tung der MiD 2017 durch die in den folgenden Unterkapiteln dargestellten Eigenschaften
und Merkmale aus:3

Qualitat der Nahversorgung

HaushaltsgroRe

Verkehrsmittelnutzung

Angaben zu Wegen wie Hauptwegezweck und Anzahl der Personen pro Weg
Einstellungen zu Verkehrsmitteln

e Erreichbarkeit von Haltestellen des OV

e  Gesundheitliche Einschrankungen hinsichtlich der Mobilitat

3 Zur Verbesserung des Leseflusses ist auf die Darstellung von Grafiken bei den Unterkapiteln zur Erreichbarkeit
von Haltestellen, de Einstellungen zu Verkehrsmitteln und der Nutzung digitaler Technologien im Mobilitatskon-
text aufgrund ihrer Anzahl verzichtet worden. Die zugehdrigen Grafiken sind im Anhang enthalten.
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e Alter
e  Nutzung von digitalen Technologien im Mobilitatskontext

Qualitdt der Nahversorgung

Im Zuge der MiD 2017 wurde auf der Basis der Adressdaten der befragten Personen sowie
Standortdaten zur Nahversorgung die Qualitat der Nahversorgung?* ermittelt. Fur ca. 14 %
der befragten Personen konnte diese KenngroRen aufgrund unzureichender Daten nicht
ermittelt werden (siehe Bild 2). Fiir die Ubrigen 86 % ergibt sich ein gemischtes Bild: Bei ca.
45 % liegt die Qualitat der Nahversorgung im guten bis sehr guten Bereich, bei den {ibri-
gen 41 % ist sie hingegen schlecht bis sehr schlecht.

Qualitat der Nahversorgung

m Sehr gut = Gut m Schlecht = Sehr schlecht m nichtzuzuordnen

Bild 2: Qualitdt der Nahversorgung der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD

2017

22

HaushaltsgréBe

Mit Blick auf die HaushaltsgroRe (siehe Bild 3) ist festzustellen, dass ca. 29 % der Personen
ab 55 Jahren allein leben, der Gberwiegende Anteil lebt in einem Zweipersonenhaushalt
(60 %), wahrend ein kleinerer Anteil (8%) in einem Dreipersonenhaushalt lebt. Diese Ver-
teilung lasst in Kombination mit der oben dargestellten Auswertung zur Qualitat der Nah-
versorgung vermuten, dass ein relevanter Anteil der Menschen ab 55 Jahren sich selbst
versorgen muss und dazu auf motorisierte Mobilitdtsangebote oder das Fahrrad angewie-
sen ist, um weitere Entfernungen zuriicklegen zu konnen. Dies gilt vor allem auch vor dem
Hintergrund, dass traditionelle Familienverbande, in denen Familienmitglieder der mittle-
ren Jahrgénge die Versorgung ,alter Eltern” Glbernehmen, aus unterschiedlichen Griinden
stark ricklaufig sind (POHLMANN 2022).

4 Zur Beurteilung der Nahversorgung wurden Entfernungen des Wohnstandorts zum jeweils nachsten Trager fol-
gender Nahversorgungstypen berechnet: Allgemeinarzten, Apotheken, Supermarkten, Drogerien, Einkaufszen-
tren, Lebensmittelgeschaften, Bankfilialen, Geldautomaten, Friseuren, Kioske, Postfilialen, Restaurants und Tank-
stellen. Diese wurden fiir die zusammenfassende Beurteilung der Nahversorgung gemittelt und in eine Skala von
0 bis 100 transformiert.
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HaushaltsgroBe

m 1 Person m 2 Personen m 3 Personen
= 4 Personen m 5 Personen = 6 Personen
m 7 Personen = 8 Personen = § Personen
m 10 Personen m groBer 10 Personen

Bild 3: HaushaltsgroRRe der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Begleitpersonen

Die Vermutung, dass ein relevanter Anteil der Personen ab 55 Jahren sich selbst versorgen
muss, wird durch eine Auswertung ihrer Wege gestiitzt: Bild 4 zeigt, dass 57 % der Wege
von den Personen allein zuriickgelegt werden. Ein Viertel der Wege wird zu zweit zurtck-
gelegt und zu einem Zehntel fehlt die Angabe.

AnzahlPersonen pro Weg

1%

m 1 Person = 2 Personen m 3 Personen
= 4 Personen m 5 Personen m 6§ Personen und mehr
= keine Angabe

Bild 4: Anzahl Personen pro Weg der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Hauptwegezweck

Da ein GrofRteil der Personen ab 55 Jahren aus dem Berufsleben ausgeschieden ist, domi-
nieren Wegezwecke zur Versorgung: Wie Bild 5 zeigt, nehmen Wege zum Einkauf und zur
Erledigung® zusammen mit Freizeitwegen 77 % ein. Weitere 4 % der Wege werden zur Be-
gleitung anderer Personen durchgefiihrt. Lediglich 18 % stellen berufsbezogene Wege (Ar-
beit und dienstliche Wege) dar.

Hauptwegezweck

m Arbeit = Dienstlich = Begleitung m Einkauf = Erledigung = Freizeit = keine Angabe

Bild 5: Verkehrsmittelnutzung der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Verkehrsmittelnutzung

Um diesen Mobilitdtsbedirfnissen nachzukommen, nutzen nahezu die Hélfte der Perso-
nen ab 55 Jahren (47 %) ausschlieBlich den Pkw (siehe Bild 6). Weitere ca. 31 % nutzen ne-
ben dem Pkw regelmaRig auch weitere Verkehrsmittel wie das Fahrrad und den OV. Damit
dominiert der Pkw die Verkehrsmittelwahl der Personengruppe deutlich. Lediglich 22 %
der Menschen ab 55 Jahren verzichten auf die regelmaRige Nutzung des Pkw, weil sie ent-
weder ausschlieRlich andere Verkehrsmittel nutzen (13 %) oder aufgrund ihrer Lebenssitu-
ation wenig mobil sind (9 %).

5 Unter Erledigung fallen Wege, die mit Arztbesuchen, Besuchen anderer medizinischer Einrichtungen, dem Auf-
suchen einer Behorde, Bank, Post oder eines Geldautomaten, privaten unentgeltlichen Erledigungen fiir andere
Personen sowie der Betreuung von Familienmitgliedern und Bekannten verbunden sind. Mit dem Wegezweck
Einkauf sind hingegen Wege zum Einkauf von Gitern des taglichen Bedarfs sowie sonstiger Waren, Einkaufsbum-
mel sowie das Aufsuchen von Dienstleistungsangeboten wie Friseurgeschaften gemeint.
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Verkehrsmittelnutzung

3% 2%
5%

L % N

= wenig mobile Person = Pkw-, Rad- und OV-Nutzende
» Rad- und OV-Nutzende = Pkw- und OV-Nutzende

= OV-Nutzende = Pkw- und Rad-Nutzende

m Rad-Nutzende m Pkw-Nutzende

Bild 6: Verkehrsmittelnutzung der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Damit wird einerseits deutlich, dass grundsatzlich ein groRes Verlagerungspotenzial in der
betrachteten Personengruppe vom Pkw zu alternativen Mobilitdts- und Dienstleistungsan-
geboten besteht. Andererseits beziehen bereits heute ca. 44 % der Personen andere Ver-
kehrsmittel in ihr Mobilitatsverhalten ein und sind deren Nutzung damit gewohnt. Weitere
Wege auf den Umweltverbund zu verlagern, fallt dieser Personengruppe vermutlich leich-
ter als denjenigen die fir alle Wege den Pkw nutzen.

Einstellungen zu Verkehrsmitteln

Dieses Nutzungsverhalten spiegelt sich auch in den Einstellungen der Menschen ab 55 Jah-
ren zu den Verkehrsmitteln wider: Ca. 35 % nutzt gern den OV, mehr als die Halfte der
Personen fahrt gern Fahrrad (55 %) und ca. 82 % gehen gern zu FuR. Gleichzeitig fahren
allerdings auch 79 % der Personen gern mit dem Pkw. Verlagerungen zu anderen Ver-
kehrsmitteln kdnnen daher nur dann gelingen, wenn deren Nutzung ohne gréRere Hemm-
nisse moglich ist. Ein wichtiger Bestandteil zum Abbau von Barrieren besteht darin, tiber
diese Alternativen zu informieren. Das in diesem Projekt zu entwickelnde Konzept fiir ein
Informationsangebot kann hierbei eine wichtige Rolle einnehmen.

Erreichbarkeit von Haltestellen des OV

Ein weiterer wichtiger Baustein zum Abbau dieser Barrieren besteht darin, dass diese in
ausreichender, oder besser guter Qualitit zur Nutzung bereitstehen. Ein fiir den OV in die-
sem Zusammenhang wesentlicher Indikator besteht aus der Erreichbarkeit von Haltestel-
len.

FuBlaufig, d. h. im Umkreis von bis zu 500 m, finden ca. 68 % der Personen ab 55 Jahren

eine Bushaltestelle. Hinsichtlich Stralenbahnhaltestellen und Bahnhéfen liegen die Pro-
zentwerte deutlich darunter (ca. 12 % bzw. ca. 9 %). Damit kommen alternativen Mobili-
tatsangeboten wie so genannte On-Demand-Verkehren, die nicht an traditionelle Halte-
stellen gebunden sind, oder dem Fahrrad eine erhohte Bedeutung zu.
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Gesundheitliche Einschrankungen und Alter

Insbesondere die Nutzung des Fahrrads setzt eine gewisse kdrperliche Fitness und Leis-
tungsfahigkeit voraus. Dies gilt in reduzierterem MaRe auch fiir Angebote des OV sowie
fir die Nutzung des eigenen Pkw. 60 % der Personen ab 55 Jahren geben allerdings an,
dass sie mit gesundheitlichen Einschrankungen konfrontiert sind, die sie in ihrer Mobilitat
einschranken (siehe Bild 7).

Auswirkung gesundheitlicher Einschrankungen
auf Mobilitat

mja mnein mkeine Angabe

Bild 7: Auswirkungen gesundheitlicher Einschrankungen auf die Mobilitat der Personen ab 55 Jahren, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017

In Teilen spiegelt sich dieses Ergebnis auch in der Altersverteilung der Personen ab 55 Jah-
ren wider: Ca. 36 % der Personengruppe weist ein Alter zwischen 55 und 64 Jahren auf.
Weitere ca. 31 % liegen in der Altersklasse zwischen 65 und 74 Jahren. Auf die Gruppe der
Uber 74-jahrigen Personen entfallen ca. 33 %, wahrend weniger als 1 % der befragten Per-
sonen keine Angaben zu ihrem Alter machten (siehe Bild 8).

Altersverteilung

m 55-59 Jahre = 60-64 Jahre m 65-69 Jahre

m 70-74 Jahre = 75 Jahre und alter = keine Angabe

Bild 8: Auswirkungen gesundheitlicher Einschrankungen auf die Mobilitat der Personen ab 55 Jahren, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass alternative Mobilitdtsangebote nur fir einen Teil
der Personen ab 55 Jahren eine Alternative zur Nutzung des eigenen Pkw darstellen kén-
nen. Zusatzlich sind Dienstleistungsangebote erforderlich, die eine Versorgung der Perso-
nen ab 55 Jahren in ihrem hauslichen Umfeld ermdglichen. Die Ergebnisse spiegeln damit
insgesamt wider, dass das Informationsangebot sowohl Gber Mobilitats- als auch Dienst-
leistungsangebote informieren muss, wenn eine Verhaltensanderung bei einem substanzi-
ellen Anteil der Personen ab 55 Jahren bewirkt werden soll.

Nutzung von digitalen Technologien im Mobilitatskontext

Letztlich wurde auf der Basis der Daten der MiD 2017 ausgewertet, zu welchen Anteilen
Personen ab 55 Jahren Smartphones bzw. Tablets zu Mobilitdtszwecken, insbesondere zur
Fahrplan- und Verspatungsauskunft, zum Fahrtkartenerwerb im OV sowie zur Routenpla-
nung und Strallennavigation einsetzen. Die Nutzungsquoten liegen bei

o 23 % bzgl. der Fahrplan- und Verspatungsauskunft
e 10 % bzgl. des Fahrkartenerwerbs
o 37 % bzgl. der Routenplanung bzw. der StraRennavigation

Diese Daten lassen unter der Annahme von Uberschneidungen den Schluss zu, dass Perso-
nen ab 55 Jahren mehrheitlich (noch) nicht daran gewohnt sind, digitale Anwendungen zu
Mobilitdtszwecken zu nutzen. Sie unterstreichen ebenfalls, dass Strategien erforderlich
sind, um das Informationsangebot als eine digitale Anwendung in den Alltag der Personen
ab 55 Jahren zu integrieren.

Zusammenfassung

Auch wenn die korperliche Fitness und die Mobilitdt, ebenso die digitale Kompetenz der
Personengruppe ab 55 Jahren in den letzten Jahrzehnten deutlich zugenommen hat, fallt
bei der Analyse der Daten der MiD 2017 auf, dass ein Bedarf bzgl. eines Informationsange-
bots zu Mobilitdts- und Dienstleistungsangeboten als Alternative zum eigenen Pkw be-
steht. Die Nahversorgungssituation und HaushaltsgréRen machen es erforderlich, dass
eine Vielzahl der Personen jenseits des ZufulRgehens selbststandig mobil sein missen, um
ihren Hauptwegezwecken nachzugehen. Dieses Erfordernis spiegelt sich in der Verkehrs-
mittelwahl wider, die stark durch den Pkw dominiert ist. Gleichzeitig nutzen bereits viele
Personen auch alternative Mobilitatsangebote und/oder stehen anderen Verkehrsmitteln
positiv gegentiber, so dass es sinnvoll erscheint, Informationen zu diesen Alternativen ak-
tiv Gber ein Informationsangebot zu vermitteln. Ein groRer Teil der Personengruppe kann
jedoch aufgrund gesundheitlicher Einschrankungen und/oder einer schlechten Erreichbar-
keit des OV keine alternative Mobilititsangebote nutzen, so dass alternative Dienstleis-
tungsangebote einen wesentlichen Bestandteil des Informationsangebots bilden sollten.
Dies gilt umso mebhr, als das aus der Forschung bekannt ist, dass innerhalb der Personen-
gruppe deutliche Unterschiede bzgl. des Mobilitatsbediirfnisses zur eigenen Versorgung
bestehen. Wahrend jlingere Personen der Gruppe ab 55 Jahren beispielsweise grofRen
Wert auf Erlebniseinkdufe mit sehr groRem raumlichem Radius legen, nimmt die Bedeu-
tung von Einkaufsstatten in unmittelbarer fulaufiger Entfernung und Lieferdiensten mit
zunehmendem Alter zu (SCHMITT 2010).

Die Auswertungen zur digitalen Affinitdt der Menschen ab 55 Jahren verdeutlichen zu-
gleich, dass ein Konzept erforderlich ist, damit eine moglichst groRRe Schicht dieser Perso-
nen die Nutzung des Informationsangebots in ihren Alltag integriert. Insgesamt zeigen die
Analysen, dass Smartphones und Tablets zwar bereits von einem Teil der Personen fiir
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Mobilitatszwecke genutzt werden, diese aber noch die Minderheit der gesamten Perso-
nengruppe darstellen. Wie bereits oben erldutert, sollte das Informationsangebot daher
besonders barrierearm gestaltet werden. Aus der Literatur ist jedoch das Phanomen der
,digitalen Kluft”“ bekannt, mittels derer beschrieben wird, dass zwischen jlingeren und al-
teren Menschen starke Unterschiede bzgl. der Nutzung digitaler Angebote bestehen.
Waihrend in der Phase rund um den Ruhestand der Anteil von Menschen mit Zugang zum
Internet mit mittlerweile Gber 80 Prozent recht hoch ist, haben Menschen ab Mitte 70 we-
sentlich seltener einen Internetzugang. Des Weiteren zeigen eine Studie des BMFSFJ und
die verwendete Literatur, dass innerhalb der Gruppe der dlteren Menschen erhebliche Un-
terschiede bzgl. der Nutzung digitaler Dienste bestehen: ,,Menschen mit niedrigem und
mittlerem Bildungsstand nutzen digitale Technik deutlich seltener beziehungsweise weni-
ger kompetent als dltere Menschen mit hohem Bildungsstand. [...] Neben dem Bildungs-
stand spielen auch die (friheren) Berufs- und Technikbiografien eine Rolle fir die kompe-
tente Nutzung digitaler Technologien. Vor allem adltere Menschen mit formal hoher Bil-
dung sind in ihrem Berufsleben mit digitalen Technologien in Berithrung gekommen. [...]
Es zeigen sich zudem deutliche Geschlechterunterschiede: So nutzen zwar immer mehr al-
tere Frauen das Internet; von den tber 80-Jahrigen, die das Internet nutzen, waren jedoch
im Jahr 2018 nur knapp 40 Prozent Frauen, wahrend sie insgesamt in dieser Altersgruppe
zwei Drittel der alteren Bevolkerung ausmachen. Zu diesem Unterschied zwischen Man-
nern und Frauen tragen neben traditionellen Rollenbildern auch die Berufsbiografien von
Frauen bei: Altere Frauen waren zum Teil gar nicht oder haufig in geringerem Umfang so-
wie in technikferneren Berufen erwerbstatig als Manner. [...] Unter alteren Migrantinnen
und Migranten ist der Anteil derjenigen ohne Zugang zu Internet und digitalen Technolo-
gien besonders hoch — dies hangt mit einem (iberdurchschnittlich hohen Anteil von Perso-
nen mit niedrigem soziobkonomischem Status in dieser Bevolkerungsgruppe zusammen.
Flr viele dltere Migrantinnen und Migranten werden Barrieren bei der Nutzung des Inter-
nets durch fehlende oder geringe Deutschkenntnisse sowie Erfahrungen von Ausgrenzung
und Diskriminierung noch verstarkt. Auch infrastrukturelle Unterschiede zwischen stadti-
schen und landlichen Regionen sowie zwischen den Bundeslandern beeinflussen die Ver-
breitung und Nutzung digitaler Technologien. Insgesamt zeigt sich, dass zwischen verschie-
denen Ungleichheitsdimensionen oft eine Wechselwirkung und Verstarkung besteht, das
heiRt, dass vielen Alteren der Zugang und die Nutzung von digitalen Technologien durch
mehrere Merkmale sozialer Ungleichheit erschwert werden.” (BMFSFJ 2020: 13ff.) Die Ur-
sachen dieser digitalen Kluft kdnnen im Rahmen der Konzeptionierung und Erprobung des
Informationsangebots nicht grundséatzlich angegangen oder gar behoben werden. Gleich-
wohl verdeutlichen die Ausfiihrungen, dass die abzuleitenden Empfehlungen zur Erpro-
bung des Informationsangebots diese digitale Kluft berticksichtigen missen. Die Empfeh-
lungen sollen daher Vorschlage enthalten, wie dltere Menschen, die bislang keine digitalen
Technologien nutzen, zur Nutzung des Informationsangebots animiert werden kénnen.
Dabei ist allerdings auch zu beriicksichtigen, dass die Analysen auf Daten einer retrospekti-
ven Betrachtung basieren und nur bedingt auf Menschen ab 55 Jahren in der Zukunft
Ubertragbar sind: Der Erfahrungshintergrund und die digitalen Fahigkeiten von Menschen,
die diese Altersgrenze Uberschreiten, verdndert sich im Zeitverlauf, so dass der Umgang
mit digitalen Informationsangeboten in einigen Jahren kaum noch ein Problem darstellen
diirfte (SCHWARTING 2016).
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2.1.3 Zielgruppen dlterer Menschen und ihre Merkmale

Definition der Zielgruppen

Wie bereits im Kapitel 2.1.1 begriindet dargestellt, wurde die gesamte Personengruppe
zur Definition von Zielgruppen zundchst anhand der Attribute Pkw-Verfiigbarkeit, Nutzung
von Verkehrsmitteln und Regionstyp unterteilt. Aufgrund der Anzahl der Merkmalsauspra-
gungen pro Attribut ergeben sich so 48 Untergruppen. Bild 9 zeigt die prozentualen An-
teile der jeweiligen Untergruppen.

Personen ab 55 Jahren - Untergruppen

I Sonstige, jeweils < 1,5 %

Rad-Nutzende;
Stadtregion; jederzeit; 1,6%

Pkw-Nutzende; Stadtregion;
jederzeit; 24,7% OV-Nutzende; Stadtregion;

gelegentlich; 1,6%

<

Pkw-, Rad- und OV-Nutzende;

‘ Stadtregion; jederzeit; 1,7%
e wenig mobile Person;
Pkw-Nutzende; lindliche Stadtregion; jederzeit; 1,8%
Region; jederzeit; 18,7%

wenig mobile Person;
Pkw- und Rad- Stadtregion; gar nicht; 2,1%
Nutzende; landliche
Region; jederzeit;
8,9% 6V-Nutzende; Stadtregion;
Pkw- und Rad-Nutzende; gar nicht; 2,7%
Stadtregion; jederzeit;
11,9%
Pkw- und OV-Nutzende;
Stadtregion; jederzeit;
3,6%

Bild 9: Prozentuale Anteile der Untergruppen an der Personengruppe ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf
der Basis der MiD 2017

Es wird ersichtlich, dass die Personen ab 55 Jahren durch wenige Untergruppen dominiert
werden. Insgesamt kristallisieren sich sieben Gruppen heraus, deren prozentualen Anteile
mehr als zwei Prozent betragen. Diese sind:

e Wenig mobile Personen in Stadtregionen, die tber keinen Pkw verfiigen: 2,1 %
e  (OV-Nutzende in Stadtregionen, die (iber keinen Pkw verfiigen: 2,7 %
e  Pkw- und OV-Nutzende in Stadtregionen, die jederzeit (iber einen Pkw verfiigen:

3,6 %

e  Pkw- und Radnutzende in landlichen Regionen, die jederzeit liber einen Pkw verfiigen:
8,9 %

e  Pkw- und Radnutzende in Stadtregionen, die jederzeit iber einen Pkw verflgen:
11,9%

e  Pkw-Nutzende in ldndlichen Regionen, die jederzeit Giber einen Pkw verfligen: 18,7 %
e  Pkw- Nutzende in Stadtregionen, die jederzeit Gber einen Pkw verfligen: 24,7 %
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Das Informationsangebot soll insbesondere auch dazu beitragen, dass bisherige Pkw-Nut-
zende aufgrund umfangreicher Informationen Uber attraktive Alternativangebote auf
Fahrten mit dem Pkw verzichten. Daher sind insbesondere die fiinf zuletzt genannten
Gruppen fiir die weiteren Analysen von Interesse, da sie erstens jederzeit Uber einen Pkw
verfligen und zweitens diesen regelmaRig nutzen. Insgesamt zdhlen 67,8 % aller Menschen
ab 55 Jahren zu diesen fiinf Gruppen. Diese werden daher als Zielgruppen definiert.

Ergebnisse der Zielgruppenanalyse

Die Zielgruppen wurden hinsichtlich ihrer Merkmale und Eigenschaften und ihrer diesbe-
zliglichen Unterschiede zum Durchschnitt der gesamten Personengruppe der Menschen
ab 55 Jahren analysiert. Basis der Analysen stellten somit wiederum Daten der MiD 2017
dar. Zusatzlich flossen auch Erkenntnisse der durchgefiihrten Fokusgruppengesprache und
des Workshops mit Expertinnen und Experten in die Analysen ein. Dazu wurde im Rahmen
der Fokusgruppengesprache einige der Merkmale und Eigenschaften der Personen abge-
fragt, die Grundlage fir die Definition und anschlieBende Analyse der Zielgruppen waren.
14 der 17 interviewten Personen konnten eine der fiinf Zielgruppen zugeordnet werden.
Diese Personen spiegelten gut die Ergebnisse der Datenanalyse wider. Beispielsweise
zeichneten sich die interviewten Personen, die der Zielgruppe ,,Pkw- und Radnutzende in
Stadtregionen” zugeordnet werden konnten, durch eine hohere digitale Affinitat aus.

Die deskriptiven Analysen zeigen unter anderem auf, ob und welche der Mobilitats- und
Dienstleistungsangebote fiir die jeweilige Zielgruppe besonders geeignet sind und welche
Nutzungshemmnisse gegebenenfalls bestehen. Darliber hinaus werden auf ihrer Basis
weitere Hinweise zur Gestaltung und Erprobung des Informationsangebots abgeleitet.

Neben den zielgruppenspezifischen Erkenntnissen, die in den nachfolgenden Steckbriefen®
festgehalten wurden, ergaben die Analysen, folgende weitere, zielgruppenunabhangige
Erkenntnis: In den Analysen konnte festgestellt werden, dass bisher nicht genutzte Ver-
kehrsmittelalternativen zum Teil hohe Ablehnungswerte aufweisen. Die Fokusgruppenge-
sprache lassen die Vermutung zu, dass dieser Umstand zum Teil aus negativen Erfahrun-
gen mit dem jeweiligen Verkehrsmittel resultiert und zum Teil auf mangelnde Informatio-
nen der Personen bzgl. der negativ bewerteten Alternativen zuriickzufiihren sind. Damit
kann dem Informationskonzept eine wichtige Aufgabe zukommen, in dem es zu einer star-
ker faktenbasierten Einstellung der Personen zu Mobilitatsalternativen fiihren kann. Die
nachfolgenden Steckbriefe beschreiben tabellarisch in aufsteigender Reihenfolge die in
Bild 9 dargestellten Untergruppen der Zielgruppe, beginnend mit der Gruppe der Pkw-
und OV-Nutzenden in Stadtregionen mit dem kleinsten Anteil der behandelten Untergrup-
pen an der Zielgruppe.

6 Die den Steckbriefen zugrundeliegenden Auswertungen der MiD 2017 sind grafisch aufbereitet im Anhang zum
vorliegenden Bericht enthalten. Des Weiteren wird auf die Angabe, dass die Zielgruppen jederzeit tiber einen
Pkw verflgen, in den Bezeichnungen der Zielgruppen verzichtet, da dieses Merkmal auf alle finf Zielgruppen zu-
trifft.
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Pkw- und OV-Nutzende in Stadtregionen

Beschreibung der Ziel-
gruppe (Merkmale und
Mobilitatsverhalten)

Die Zielgruppe der Pkw- und OV-Nutzenden in Stadtregionen stellen mit ca. 3 % der
Personen ab 55 Jahren die kleinste Zielgruppe dar.

Hinsichtlich der Altersstruktur, der HaushaltsgroRe und auch der Nahversorgung sind
keine deutlichen Abweichungen zum Durchschnitt aller Personen ab 55 Jahren zu er-
kennen. Lediglich eine leichte Verschiebung zwischen Personen, die eine schlechte
und Personen, die eine sehr schlechte Nahversorgung aufweisen, kann festgehalten

werden.

Personen der Zielgruppe unternehmen geringfligig mehr Wege zur Arbeit als der
Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren. Der Gesamtanteil der beruflich bedingten
Wege weicht jedoch nicht vom Durchschnitt ab, da Personen dieser Zielgruppe weni-
ger dienstliche Wege antreten.

Personen der Zielgruppe sind in ihrer Mobilitat seltener gesundheitlich einge-
schrankt als der Durchschnitt.

Der Anteil der Wege in den Distanzklassen 2 - 15 km ist hoher und in den Distanz-
klassen 0 - 2 km niedriger als beim Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren. Ein ahn-
liches Bild zeigt sich auch bzgl. der Wegedauer: Der Anteil der Wege mit einer Dauer
unter 15 min ist geringer, wahrend der Anteil der Wege zwischen 15 und 90 min ho-
her ist. Sie haben also grundsatzlich ein hoheres Mobilitatsbediirfnis als der Durch-

schnitt der Personen ab 55 Jahren.

Personen dieser Gruppe legen ca. 30 % ihrer Wege mit dem OV und ca. 50 % mit
dem Pkw als Fahrende zurtick. Weitere ca. 15 % ihrer Wege werden als Mitfahrende
im Pkw durchgefiihrt. Das Fahrrad wird von dieser Personengruppe nur fir ca. 1%
der Wege genutzt. Die Verkehrsmittelwahl weicht damit deutlich vom Durchschnitt
der Personen ab 55 Jahren ab. Die Anteile der Wege, die mit dem Pkw als Fahrende
und dem Rad durchgefiihrt werden, sind deutlich geringer. Auf der anderen Seite
sind die Wegeanteile mit dem Pkw als Mitfahrende sowie dem OV héher bzw. deut-
lich hoher.

Der hohere Wegeanteil im Pkw als Mitfahrende schlagt sich im Vergleich zum Durch-
schnitt der Personen ab 55 Jahren auch in einem geringfligig groReren Anteil an We-
gen, die mit zwei Personen zurlickgelegt werden, nieder. Eine Erkldrung dieses héhe-
ren Wegeanteils der Mitfahrenden Uber die Altersstruktur oder den Anteil der Perso-

nen mit gesundheitlichen Einschrankungen gelingt nicht.

Der héhere Anteil an Wegen im OV korrespondiert zur Erreichbarkeit von Haltestel-
len des OV: Diese ist sowohl fiir Bus- und StraRenbahnhaltestellen als auch fiir Bahn-

hofe deutlich besser als fiir den Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren.

Die Verkehrsmittelwahl spiegelt die Einstellungen der Zielgruppe zu den Verkehrs-
mitteln berwiegend wider: Wahrend das Rad deutlich seltener positiv bewertet
wird als vom Durchschnitt, trifft der OPNV auf eine erheblich stirkere Zustimmung.
Dariiber hinaus werden der FuBverkehr und der Pkw ebenfalls besser bewertet. Auf-
fallig ist, dass der Pkw-Verkehr besser bewertet wird als vom Durchschnitt, obwohl
der Wegeanteil, der mit dem Pkw zuriickgelegt wird, deutlich unter dem Durch-

schnitt liegt.
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Pkw- und OV-Nutzende in Stadtregionen

- Dieser Umstand kann nicht Gber den 6konomischen Status der Zielgruppe und damit
etwaige geringere finanzielle Spielrdume zur Nutzung des Pkw erkldrt werden: Dieser
liegt Gber dem Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren.

- Eine mogliche Erklarung fur die geringere Nutzung des Pkw kann in einem héheren
Bewusstsein der Zielgruppe hinsichtlich der 6kologischen Vorteile des OV gegeniiber
dem Pkw vermutet werden. Dieses Bewusstsein muss nicht zwangslaufig im Wider-
spruch dazu stehen, dass die Zielgruppe zu hoheren Anteilen gern mit dem Pkw fahrt
als der Durchschnitt. Vielmehr wére das realisierte Verkehrsverhalten dann die Folge
einer Einsicht in die Notwendigkeit. Hinzu kommt eine bessere Erreichbarkeit von
OV-Haltestellen.

- Die Zielgruppen nutzt deutlich haufiger das Smartphone/Tablet zu Mobilitatszwe-
cken. Dies wird insbesondere bei der Fahrplan- und Verspatungsauskunft deutlich,
hier betragt der Unterschied 16 Prozentpunkte. Allerdings liegt die Nutzung beim
Fahrkartenerwerb und insbesondere auch der Routenplanung/StraRennavigation
Uiber dem Durchschnitt, so dass der starkere Einsatz nur zum Teil durch einen héhe-
ren Wegeanteil im OV erkldrt werden kann.

Geeignete Mobilitats-
und Dienstleistungs-
angebote sowie ggf.

Hemmnisse

Aufgrund ihres Mobilitatsverhaltens eignen sich Mobilitdtsangebote insbesondere rund
um den OV als Alternative zum eigenen Pkw fiir diese Zielgruppe. Dazu kénnen auch Un-
terstiitzungsangebote bei der Nutzung des OV zihlen, um dessen Nutzung im Falle von
korperlichen Einschrankungen zu erleichtern. Aufgrund der vergleichsweisen hohen digi-
talen Affinitat der Zielgruppe kénnen auch virtuelle Services geeignet sein, um Pkw-Fahr-

ten zu ersetzen.

Erkenntnisse bzgl. des

Informationsangebots

Die Zielgruppe ist aufgrund ihrer vergleichsweise hohen digitalen Affinitat im Mobilitats-
sektor von besonderer Bedeutung insbesondere bei der Erprobung des Informationsange-
bots. Im Sinne der Diffusionstheorie von ROGERS (1962) kénnen sie in stadtischen Regio-
nen als ,,early adopters” fungieren und aktiv in den Prozess der Erprobung und Weiter-
entwicklung des Informationsangebots eingebunden werden. Insofern sollte das Informa-
tionsangebots in der Erprobungsphase insbesondere Informationen zur denen fiir diese
Gruppe geeigneten, oben dargestellten Mobilitdts- und Dienstleistungsangebote beinhal-

ten.

Tabelle 1: Steckbrief Zielgruppe ,,Pkw- und O6V-Nutzende in Stadtregionen”
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Beschreibung der Ziel-
gruppe (Merkmale und
Mobilitatsverhalten)

Die Zielgruppe reprasentiert ca. 9 % der Personen ab 55 Jahren.

Die Zielgruppe weist hinsichtlich der Anzahl der Personen, mit denen Wege gemein-
sam zurlickgelegt werden, sowie der Wegeldange keine nennenswerten Abweichun-

gen zum Durchschnitt auf.

Insbesondere der Umstand, dass die Verteilung der Wegelangen nicht nennenswert
vom Durchschnitt abweicht, ist erstaunlich, da die Nahversorgung der Zielgruppe
schlechter ist als im Durchschnitt.

Der Anteil der Wege mit kiirzerer Dauer ist groRer als im Durchschnitt. Dies gilt
grundsatzlich fir alle Personen ab 55 Jahren in landlichen Regionen und kann aus
dem Umstand resultieren, dass Ziele im landlichen Raum aufgrund eines hoheren
Anteils an AuRerortsstraen schneller erreicht werden.

Der Anteil der Zweipersonenhaushalte liegt in der Zielgruppe deutlich Gber dem
Durchschnitt. Einpersonenhaushalte sind dagegen seltener in der Zielgruppe anzu-
treffen. Dieser Umstand kdnnte mit der Altersverteilung der Zielgruppe im Vergleich
zum Durchschnitt zusammenhangen: Die Zielgruppe weist eine deutlich jingere Al-
tersstruktur auf als der Durchschnitt. Personen der Zielgruppe konnten demzufolge

seltener verwitwet und damit alleinstehend sein.

Ebenso sind Personen der Zielgruppe deutlich seltener von gesundheitlichen Ein-

schrankungen in ihrer Mobilitat betroffen.

Die Zielgruppe fiihrt anteilig mehr Wege zu Freizeitzwecken durch, wahrend der An-

teil der Einkaufswege unter dem Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren liegt.

Die Zielgruppe weist von allen Zielgruppen die schlechteste Erreichbarkeit von OV-
Haltestellen auf. Sie liegt erheblich unter dem Durchschnitt der Personen ab 55 Jah-

ren.

Personen der Zielgruppe nutzen erheblich haufiger das Rad als der Durchschnitt der
Personen ab 55 Jahren, allerdings ist der Anteil der Wege, die mit dem OV oder als
Mitfahrer im Pkw zuriickgelegt werden deutlich geringer. Der Anteil der Wege im
Pkw als Fahrende zeigt keine Abweichungen zum Durchschnitt. Korrespondierend
zur Altersstruktur und dem geringeren Anteil an Personen mit gesundheitlichen Ein-
schrankungen, wahlt diese Zielgruppe vornehmlich Verkehrsmittel, die sich durch
eine selbstbestimmte Routenwahl bzw. kdrperliche Aktivitat auszeichnen. Zudem
wird die Verkehrsmittelwahl durch die schlechte Erreichbarkeit des OV bestimmt.
Auch der hohere Anteil an Freizeitwegen kann ursachlich fiir den hoheren Wegean-

teil im Radverkehr sein.

Die Einstellung der Zielgruppe zu den Verkehrsmitteln spiegelt dieses Verhalten:
Fahrten mit dem Fahrrad werden deutlich haufiger positiv bewertet, Fahrten mit
dem OPNV deutlich hiufiger negativ. Das Auto erfihrt ebenfalls eine deutlich bes-

sere Bewertung als im Durchschnitt, ebenso das ZufuBgehen.

Die Zielgruppe weist anteilig einen deutlich héheren 6konomischen Status auf als
der Durchschnitt.

Die Zielgruppe nutzt Smartphones/Tablets im Mobilitatskontext deutlich haufiger als

der Durchschnitt. Dies gilt in allen betrachteten Bereichen (Fahrplan- und
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Verspatungsauskunft, Fahrkartenerwerb und Routenplanung/Straennavigation).
Diese Beobachtung ist bemerkenswert, da die Zielgruppe nur ca. 2 % ihrer Wege mit
dem OV zuriicklegt. Die groRere Technikaffinitat kann eine Folge der jiingeren Alters-
struktur sein.

Geeignete Mobilitats-
und Dienstleistungs-
angebote sowie ggf.

Hemmnisse

Auf Basis der Analysen lasst sich vermuten, dass die Zielgruppe groRen Wert auf eine
selbststimmte, aktive Mobilitit legt. Zudem werden Fahrten mit dem OV — u. U. auch auf-
grund seiner schlechten Erreichbarkeit — negativ bewertet. Alternative Mobilitatsange-
bote, die zumeist eine im Sinne eines mitfahrenden Fahrgastes passive Mobilitdt mit sich

bringen, sind daher fiir die Zielgruppe weniger geeignet.

Im Sinne einer aktiven Mobilitat sind fur diese Zielgruppe insbesondere dezentral kon-
zentrierte Einzelhandel- und Dienstleistungsangebote geeignet, die auch bei zunehmen-
den korperlichen Einschrankungen noch fuBldufig erreicht werden kénnen. Virtuelle Ser-
vices konnen aufgrund der héheren digitalen Affinitat eine gute Ergdnzung zu diesen An-
geboten darstellen.

Erkenntnisse bzgl. des

Informationsangebots

Aufgrund der vergleichsweisen hoheren digitalen Affinitat sollte diese Zielgruppe bei der
Erprobung in landlichen Regionen im Sinne , early adopters” mitgedacht werden. Dies gilt
umso mehr, da die andere Zielgruppe im landlichen Raum (Pkw-Nutzende in landlichen

Rdumen) keine erhohte digitale Affinitat aufweist.

Tabelle 2: Steckbrief Zielgruppe ,,Pkw- und Radnutzende in landlichen Regionen*

Pkw- und Radnutzende in Stadtregionen

Beschreibung der Ziel-
gruppe (Merkmale und
Mobilitatsverhalten)

- Die Zielgruppe umfasst ca. 12 % der Personen ab 55 Jahren.

- Die Zielgruppe weist hinsichtlich der Anzahl der Personen, mit denen Wege gemein-
sam zurlickgelegt werden, der Nahversorgung sowie der Verteilung der Wegelange

und -dauer keine nennenswerten Abweichungen zum Durchschnitt auf.

- Der Anteil der berufsbedingten Wege (Arbeit und dienstliche Wege) ist geringfligig
niedriger als im Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren. Im Gegenzug liegt der An-

teil der Freizeitwege etwas liber dem Durchschnitt.

- Der Anteil der Zweipersonenhaushalte liegt auch in dieser Zielgruppe deutlich Gber
dem Durchschnitt. Einpersonenhaushalte sind dagegen seltener in der Zielgruppe

anzutreffen.

- Dieser Umstand kénnte auch fiir diese Zielgruppe mit der Altersverteilung im Ver-
gleich zum Durchschnitt zusammenhangen: Die Zielgruppe weist eine deutliche jin-
gere Altersstruktur auf als der Durchschnitt. Personen der Zielgruppe kdnnten dem-

zufolge seltener verwitwet und damit alleinstehend sein.

- Ebenso sind Personen der Zielgruppe deutlich seltener von gesundheitlichen Ein-

schrankungen in ihrer Mobilitdt betroffen.

- Wiefiir alle Zielgruppen in Stadtregionen ist der OV auch fiir diese Zielgruppe besser

erreichbar als im Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren. Jedoch fallt die

34

BASt / M 361




Pkw- und Radnutzende in Stadtregionen

Erreichbarkeit im Vergleich zu allen anderen Zielgruppen in der Stadtregion am
schlechtesten aus.

- Personen der Zielgruppe weisen nahezu die gleiche Verkehrsmittelwahl wie die Ziel-
gruppe ,,Pkw- und Radnutzende in landlichen Regionen” auf: Sie nutzen erheblich
haufiger das Rad als der Durchschnitt, gleichzeitig ist der Anteil der Wege, die mit
dem OV oder als Mitfahrer im Pkw zuriickgelegt werden, deutlich geringer. Der An-
teil der Wege im Pkw als Fahrer ist auf dem Niveau des Durchschnitts. Wiederum
korrespondierend zur Altersstruktur und dem geringeren Anteil an Personen mit ge-
sundheitlichen Einschréankungen, wahlt diese Zielgruppe vornehmlich Verkehrsmit-
tel, die sich durch eine selbstbestimmte Routenwahl bzw. kérperliche Aktivitat aus-
zeichnen. Ebenso wird die Verkehrsmittelwahl durch die — im Vergleich zu anderen
Zielgruppen in stadtischen Regionen - schlechte Erreichbarkeit des OV bestimmt.
Auch der hohere Anteil an Freizeitwegen kann ursachlich fiir den héheren Wegean-
teil im Radverkehr sein.

- Auch hinsichtlich der Einstellungen zu den Verkehrsmitteln dhneln sich die beiden
Zielgruppen, die regelmaRig das Rad nutzen: Fahrten mit dem Fahrrad werden deut-
lich haufiger positiv bewertet, Fahrten mit dem OPNV deutlich hiufiger negativ. Das
Auto erfahrt ebenfalls eine deutlich bessere Bewertung als im Durchschnitt, diese
Zustimmung fallt aber etwas geringer aus als bei der korrespondieren Zielgruppe in
landlichen Regionen. Ursachlich hierfiir kénnte die hohere Auslastung und Komplexi-
tat der StraReninfrastruktur in stadtischen Regionen sein. Ebenso wird das ZufuRge-
hen positiver bewertet als im Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren.

- Gleiches gilt hinsichtlich des 6konomischen Status: Auch diese Zielgruppe zeichnet

sich durch einen deutlich hoheren Status aus als der Durchschnitt.

- Die Zielgruppe nutzt deutlich hdufiger das Smartphone/Tablet zu Mobilitatszwecken.
Dies wird insbesondere bei der Routenplanung/StraRennavigation deutlich, hier be-
tragt der Unterschied ca. 10 Prozentpunkte. Bemerkenswert ist, dass die Nutzung
auch bei der Fahrplan- und Verspatungsauskunft sowie beim Fahrkartenerwerb tGber
dem Durchschnitt liegt, obwohl der Anteil der Wege mit dem OV sehr gering ist und
die Einstellung zum OPNV deutlich negativer ausfillt. Auch fiir diese Zielgruppe

kénnte sich die Altersstruktur begiinstigend auf die Technikaffinitat auswirken.

Geeignete Mobilitats-
und Dienstleistungs-
angebote sowie ggf.

Hemmnisse

Fir diese Zielgruppe sind grundsatzlich die gleichen Mobilitdts- und Dienstleistungsange-
bote geeignet wie fiir die Zielgruppe der Pkw- und Radnutzende in landlichen Regionen:
Dezentral konzentrierte Einzelhandels- und Dienstleistungsangebote und virtuelle Ser-
vices. Die Griinde sind identisch zur Zielgruppe der Pkw- und Radnutzende in landlichen

Regionen.

Fur diese Zielgruppe erhartet sich zudem die Vermutung, dass alternative Mobilitdtsange-
bote, bei denen Personen als Fahrgast eine passive Rolle einnehmen, fiir diese Zielgruppe
wenig relevant sind: Obwohl die Erreichbarkeit des OV {iber dem Durchschnitt aller Perso-
nen ab 55 Jahren liegt, werden Fahrten mit dem OPNV von dieser Zielgruppe zu gréReren

Teilen negativ bewertet.

Erkenntnisse bzgl. des

Informationsangebots

Aufgrund einer hoheren Dichte an Einzelhandels- und Dienstleistungsangeboten in stadti-

schen Regionen konnte der Verlagerungseffekt, der mit Informationen tber derartige
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Angebote erzielt werden kann, héher ausfallen als in landlichen Regionen. Aufgrund ihrer
hohen digitalen Affinitat sollte insbesondere auch diese Zielgruppe neben der Zielgruppe
,Pkw- und OV-Nutzende in Stadtregionen” bei der Erprobung des Informationsangebots
in stadtischen Regionen als ,early adopters” bericksichtigt werden.

Im Zuge der Erprobung kénnte des Weiteren eruiert werden, ob die Einstellung der Ziel-
gruppe zum OV und anderen passiven Mobilitdtsangeboten durch gezielte Informationen
zu Hilfen zur Aufrechterhaltung der Mobilitat verbessert werden kann.

Tabelle 3: Steckbrief Zielgruppe ,,Pkw- und Radnutzende in Stadtregionen”

Pkw-Nutzende in landlichen Regionen

Beschreibung der Ziel-
gruppe (Merkmale und
Mobilitatsverhalten)

- Die Zielgruppe hat einen Anteil von ca. 19 % an der gesamten Personengruppe ab 55
Jahren.

- Hinsichtlich des 6konomischen Status weist die Zielgruppe keine nennenswerten Ab-

weichungen zum Durchschnitt auf.

- Die Verteilung der Anzahl der Personen pro Weg lasst keine eindeutige Aussage zu.
Zwar scheint es, dass mehr Fahrten mit weiteren Personen zusammen durchgefiihrt
werden, allerdings ist auch der Anteil der Fahrten, zu denen keine Angabe gemacht
wurde, erhoht.

- Der Anteil der dienstlichen Fahrten liegt in dieser Zielgruppe deutlich Giber dem
Durchschnitt, entsprechend geringe Anteile weisen die Fahrtzwecke Freizeit, Erledi-

gung und Einkauf auf.

- Die auf dieser Fahrtzweckverteilung basierende Annahme, dass innerhalb der Ziel-
gruppe insbesondere der Anteil der Personen, die jlinger als 65 Jahre sind, deutlich

starker ausgepragt ist, wird durch die Altersverteilung bestatigt.

- Korrespondierend hierzu ist die Zielgruppe geringfiigig weniger durch gesundheitli-

che Probleme in ihrer Mobilitdt eingeschrankt als der Durchschnitt.

- Personen der Zielgruppe leben, ggf. aufgrund ihrer jlingeren Altersverteilung, haufi-

ger in Zweipersonenhaushalten als der Durchschnitt.

- Die Zielgruppe hat einen hohen Mobilitdtsbedarf: Tendenziell legen Personen diese
Zielgruppe langere Wege als der Durchschnitt zurlick, bendtigen dafir allerdings we-
niger Zeit. Dieses Ergebnis ist auf die Fokussierung der Zielgruppe auf den Pkw zu-
rickzufiihren: Fahrten mit dem Pkw sind in der Regel mit den hdchsten Durch-
schnittsgeschwindigkeiten verbunden. Dies gilt insbesondere im landlichen Raum, da
hier der Anteil der AuRRerortsstrecken mit héheren zuldssigen Geschwindigkeiten ho-

her ausfallt als in stadtischen Regionen.

- Der hohe Mobilitatsbedarf dirfte neben dem hoheren Anteil beruflicher Wege auch

an der Nahversorgung dieser Zielgruppe liegen: Diese ist von allen Zielgruppen am

schlechtesten und liegt deutlich unter dem Durchschnitt.

- Die Aufteilung der Wege auf Hauptverkehrsmittel zeigt, dass diese Zielgruppe na-

hezu ausschlieRlich den Pkw nutzt, um diesem Mobilitdtsbedarf nachzukommen.
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- Dieses Ergebnis spiegelt sich in der Erreichbarkeit des OV: Bus- und StraRenbahnhal-
testellen sowie Bahnhofe sind deutlicher schlechter erreichbar als fiir den Durch-
schnitt. Dieses Ergebnis ist stark durch den landlichen Wohnstandort der Zielgruppe
gepragt.

- Auch die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln unterstreichen dieses Ergebnis: Fahr-
ten mit dem Rad und dem OPNV sowie auch Wege zu FuR werden schlechter bewer-
tet als vom Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren. Gleichzeitig werden Fahrten mit
dem Pkw erheblich positiver beurteilt.

- Die Zielgruppe féllt durch eine geringere Nutzung von Smartphones/Tablets im Mo-
bilitatskontext auf. Dies gilt insbesondere fiir die Fahrplan- und Verspatungsauskunft
sowie den Fahrkartenerwerb, aber auch in geringerem AusmakR fiir die Routenpla-
nung und Stralennavigation. Dies ist umso bemerkenswerter, als dass diese Perso-
nengruppe eine jingere Altersstruktur als der Durchschnitt aufweist.

Geeignete Mobilitats-
und Dienstleistungs-
angebote sowie ggf.
Hemmnisse

Alternative Mobilitdtsangebote dirften von dieser Zielgruppe aufgrund ihrer eindeutigen
Einstellungen zu den Verkehrsmitteln nur bedingt angenommen werden. Ggf. kdnnen
aber Hilfen zur Aufrechterhaltung der Mobilitat, in deren Rahmen auch Vorziige beispiels-
weise des OV aufgezeigt und Beriihrungsingste abgebaut werden, zu einer Anderung die-
ser Einstellungen fihren.

Als Alternativen zur Nutzung des Pkw kommen vordringlich mobile Versorgungs- und

Dienstleistungsangebote in Frage. Aufgrund der vergleichsweisen hohen Ablehnung des
ZufulRgehens und der geringen digitalen Affinitat stellen dezentral konzentrierte Einzel-
handels- und Dienstleistungsangebote sowie virtuelle Services hingegen keine vordring-

lich geeigneten Angebote dar.

Erkenntnisse bzgl. des

Informationsangebots

Die vergleichsweise geringe digitale Affinitat der Zielgruppe unterstreicht in Kombination
mit dem groRen Anteil der Zielgruppe an der Gesamtgruppe der Personen ab 55 Jahren
das Erfordernis, das Informationsangebot barrierearm zu gestalten und eine Strategie zur

Integration des Informationsangebots in den Alltag der Nutzenden zu entwickeln.

Tabelle 4: Steckbrief Zielgruppe ,,Pkw-Nutzende in landlichen Regionen*
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Beschreibung der Ziel-
gruppe (Merkmale und
Mobilitatsverhalten)

- Die Zielgruppe ist mit einem Anteil von fast 25 % die groBte Zielgruppe der Personen
ab 55 Jahren.

- Der 6konomische Status der Zielgruppe liegt liber dem Durchschnitt der Personen ab
55 Jahren.

- Der Anteil der dienstlichen Fahrten liegt leicht Gber dem Durchschnitt der Personen
ab 55 Jahren, wahrend der Anteil der Freizeitfahrten leicht unterhalb des Durch-
schnitts rangiert.

- Korrespondierend hierzu weist die Zielgruppe eine jlingere Altersstruktur und weni-
ger gesundheitlich bedingte Einschrankungen ihrer Mobilitat als der Durchschnitt
auf.

- Der Anteil der Fahrten ohne Begleitperson liegt leicht unter dem Durchschnitt. Ent-
sprechend werden geringfiigig mehr Fahrten mit einer Begleitperson unternommen.
Dieses Mobilitatsverhalten spiegelt die Lebensumstande der Zielgruppe: Personen
der Zielgruppe wohnen seltener in Ein- und haufiger in Zweipersonenhaushalten.

- Die Wegeldnge liegt — wie bei der Zielgruppe der Pkw-Nutzende in landlichen Regio-
nen — (iber dem Durchschnitt. Die Wegedauer weist hingegen keine Abweichung
zum Durchschnitt auf. Dies diirfte im Vergleich zur korrespondierenden Zielgruppe in
landlichen Regionen an den geringeren Durchschnittsgeschwindigkeiten im Pkw-Ver-

kehr in Stadtregionen liegen.

- Haltestellen des OV sind fiir diese Zielgruppe besser erreichbar als fiir den Durch-
schnitt. Dies gilt insbesondere flir Bushaltestellen, weniger fiir Haltestellen der Stra-
Renbahn und Bahnhdofe.

- Ebenso wie die Zielgruppe der Pkw-Nutzende in landlichen Regionen nutzt diese Ziel-

gruppe nahezu ausschlieflich den Pkw.

- Auch sind die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln identisch zur Zielgruppe der
Pkw-Nutzende in landlichen Regionen: Fahrten mit dem Pkw werden deutlich haufi-
ger positiv bewertet als vom Durchschnitt, wihrend Fahrten mit dem OPNV und dem

Rad sowie FuBwege deutlich hdufiger schlecht bewertet werden.

- Personen der Zielgruppe weisen in der Summe keine nennenswerten Abweichungen
bzgl. der Nutzung von Smartphones und Tablets im Mobilitdatskontext auf: Zwar wer-
den sie zur Routenplanung/StralRennavigation geringfligig haufiger eingesetzt als im
Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren, allerdings liegt dafiir die Nutzung flr Fahr-

planung- und Verspatungsauskunft geringflgig unter dem Durchschnitt.

Geeignete Mobilitats-
und Dienstleistungs-
angebote sowie ggf.

Hemmnisse

Auch diese Zielgruppe steht alternativen Mobilitdtsangeboten skeptisch gegeniber. Aller-
dings ist die Ablehnung von OPNV, Rad- und FuRverkehr etwas geringer als in der Ziel-
gruppe der Pkw-Nutzende in landlichen Regionen. Da zudem in stadtischen Regionen ein
hdheres Angebot an alternativen Mobilitdtsangeboten des Umweltverbunds bestehen
diirfte, gilt fir diese Zielgruppe noch starker, dass mittels Hilfen zur Aufrechterhaltung
der Mobilitdt Berlihrungsangste abgebaut werden kénnen. Alternative Mobilitatsange-

bote kdnnen insbesondere dann von Interesse sein, wenn sie mit der vergleichsweisen
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hohen digitalen Affinitat der Zielgruppe konform gehen und so zum Ausprobieren anrei-

zen.

Auch hier sind allerdings mobile Dienstleistungs- und Versorgungsangebote die maRgebli-
che Alternative zur Nutzung des Pkws. Da die Gruppe eine durchschnittliche digitale Affi-
nitdt aufweist, konnten virtuelle Services eine gute Ergdnzung dieser Angebote darstellen.

Erkenntnisse bzgl. des Die Zielgruppe repréasentiert hinsichtlich ihrer digitalen Affinitdt den Durchschnitt der ge-
Informationsangebots samten Personengruppe ab 55 Jahren. Zudem gehort nahezu ein Viertel der gesamten

Personengruppe zu dieser Zielgruppe. Daher muss das Informationsangebot jenseits einer
anfanglichen Erprobung insbesondere die Bediirfnisse dieser Zielgruppe sowohl hinsicht-
lich der Inhalte als auch der Funktionalitdten und der Gestaltung erfillen, um erfolgreich

sein zu kdnnen.

Tabelle 5: Steckbrief Zielgruppe ,,Pkw-Nutzende in Stadtregionen”
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2.1.4 Literaturbasierte Ergdnzung der Ergebnisse

Einleitung

Das gegenstandliche Projekt zielt darauf ab, ein Informationsangebot zu erstellen, das al-
tere Menschen (iber Alternativen zur Nutzung des eigenen Pkw informiert und sie dazu
veranlasst, auf Fahrten mit dem eigenen Pkw zu verzichten. Das Informationsangebot rich-
tet sich daher insbesondere auch an Menschen ab 55 Jahren, deren Mobilitatsverhalten
stark durch die Nutzung des Pkw gekennzeichnet ist. Um insbesondere diese Personen-
gruppe in den Zielgruppen naher analysieren zu kénnen, erfolgte die Definition der Ziel-
gruppen u. a. auf Basis von Attributen zur Verkehrsmittelwahl. Als zusatzliches Attribut bei
der Definition wurde der Regionstyp, in dem Menschen mit ihrem Wohnstandort verortet
sind, genutzt. Hintergrund hierfir ist eine mutmaRlich unterschiedliche Qualitat alternati-
ver Mobilitats- und Dienstleistungsangebote in stadtischen und landlichen Regionen.

Der gewdhlte Ansatz zur Definition der Zielgruppen weicht damit von Vorgehensweisen
der Studien von HAUSTEIN und STIEWE (2010), HOLTE (2018 und 2021) zur Mobilitat alte-
rer Menschen ab. Diese Studien basieren auf der Hypothese, dass homogene Teilgruppen
auf der Basis von Lebensstilen (und Werthaltungen) gebildet werden kénnen. Die Gruppen
werden dabei Gber verschiedene mobilitdtsbezogene und soziodemografische Personen-
merkmale beschrieben. Auspragungen dieser Merkmale werden Gber Erhebungen fiir eine
reprisentative Teilgruppe des betrachteten Personenkreises ermittelt. Uber quantitative
Datenanalysen (Clusteranalysen u. &.) der erhobenen Daten werden anschliefRend homo-
gene Teilgruppen gebildet.

Nachfolgend werden die in den genannten Studien identifizierten Teilgruppen alterer
Menschen kurz erldutert. Dartber hinaus wird dargestellt, ob und inwiefern aus den in
den Studien erarbeiteten Ergebnissen zu den Teilgruppen Erkenntnisse fiir die gegen-
standliche Untersuchung abgeleitet werden kénnen.

Teilgruppen dlterer Menschen im Mobilitatskontext in der Literatur

HAUSTEIN und STIEWE (2010) arbeiteten auf der Basis telefonischer Befragungen und
Clusteranalysen vier verschiedene Mobilitatstypen in der Gruppe alterer Menschen sowie
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Anséatze zur Nutzung alternativer Mobilitdts- und Dienstleistungsangebote zum Pkw her-

aus. Zur Charakterisierung wird eine Vielzahl der Merkmale genutzt, die auch in der vorlie-

genden Untersuchung zur Definition und Analyse der Zielgruppen zur Anwendung kom-

men. Daher kdnnen Vergleiche zwischen den Mobilitatstypen von HAUSTEIN und STIEWE

und den Zielgruppen der gegenstandlichen Untersuchung angestellt werden:

a)

b)

d)

Pkw-Fixierte, bei denen die Nutzung des Pkws aufgrund ihrer Einstellung, ihres
dezentralen Wohnstandorts und gesundheitlicher Einschrankungen im Fokus
steht und Verkehrsmittel des Umweltverbundes negativ bewertet werden, sich
allerdings nicht durch ein tiberproportional hohes Mobilitatsbeddirfnis auszeich-
nen. Sie wohnen oftmals allein und verfiigen Gber ein geringes Bildungs- und Ein-
kommensniveau. HAUSTEIN und STIEWE kommen zu dem Schluss, dass die Pkw-
Nutzung dieser Gruppe am ehesten durch Lieferdienste und Begleitservices bei
der OV-Nutzung reduziert werden kann. Dieser Mobilitdtstyp ist insbesondere Be-
standteil der Zielgruppe ,,Pkw-Nutzende in landlichen Regionen”, allerdings um-
fasst die Zielgruppe einen groReren Personenkreis, so dass einige Merkmale wie
beispielsweise die GrofRe des Haushalts, zwischen Mobilitatstyp und Zielgruppe
abweichen. Die Empfehlungen von HAUSTEIN und STIEWE bzgl. sinnvoller Alter-
nativen zum eigenen Pkw flir diesen Mobilitatstyp unterstreichen die oben erlau-
terten Schlussfolgerungen.

Junge wohlhabende Mobile leben oftmals in festen Partnerschaften in suburba-
nen Lagen, haben ein hohes Mobilitdtsbedirfnis, sind Gberproportional oft noch
erwerbstatig und verfigen Gber ein Gberdurchschnittliches Bildungs- und Ein-
kommensniveau. Sie weisen ein vergleichsweise niedriges Durchschnittsalter (68
Jahre) auf und bewerten die Nutzbarkeit des OV als eingeschrinkt und weisen
eine hohe Pkw-Fahrleistung auf. Aufgrund ihrer Aufgeschlossenheit gegeniiber
technischen Neuerungen wiren Verlagerungen zum OV méglich, wenn dieser fle-
xibler nutzbar wére. Darliber hinaus waren technisch hochwertige Fahrrader als
Alternative zum Pkw denkbar. Dieser Mobilitatstyp findet sich vor allem in der
Zielgruppe ,,Pkw-Nutzende in Stadtregionen” wieder. Die Personenmerkmale des
Mobilitatstyps und der Zielgruppe weisen eine sehr hohe Ubereinstimmung auf.
Die Empfehlungen von HAUSTEIN und STIEWE zu alternativen Mobilitdtsangebo-
ten weisen ebenfalls eine hohe Ubereinstimmung zu den Ergebnissen der vorlie-
genden Untersuchung auf.

Selbstbestimmt Mobile ahneln den jungen wohlhabenden Mobilen, allerdings
stehen sie dem ZufuRgehen und Radfahren sehr positiv gegentiber und nutzen
oftmals das Rad. Carsharing sei flr dieses Segment eine mogliche Alternative zum
Pkw, insbesondere wenn die finanziellen und 6kologischen Vorteile gegeniiber
dem Pkw erkennbar seien. Dieser Mobilitdtstyp weist hinsichtlich seines Mobili-
tatsverhaltens und seiner Merkmale eine hohe Ubereinstimmung zu den beiden
Zielgruppen ,,Pkw- und Radnutzende in ldndlichen Regionen” sowie ,,Pkw- und
Radnutzende in Stadtregionen” auf.

Die OV-Zwangsnutzenden sind nur selten im Besitz einer Fahrerlaubnis oder eines
Pkw und wohnen oftmals allein und innenstadtnah. Sie gehen haufig zu Ful}, nut-
zen das Rad oder den OV. Frauen sind in dieser Gruppe stark liberreprisentiert.
Sie zeichnen sich durch ein geringes Bildungs- und Einkommensniveau sowie ge-
sundheitliche Einschrankungen aus. Dieses Segment nutzt bereits weit Uiberwie-
gend alternative Mobilitdtsangebote zum Pkw. Dieser Mobilitatstyp weist kaum
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Ubereinstimmungen mit den Zielgruppen der vorliegenden Untersuchung auf,
u.°a. da er nur selten Gber einen Pkw verfligt. Die Pkw-Verfugbarkeit ist hingegen
bei allen Zielgruppen der vorliegenden Untersuchung hoch.

In der Untersuchung von HOLTE (2018) wurden auf der Basis einer bevdlkerungsreprasen-

tativen Befragung von Personen ab 55 Jahre und einer Clusteranalyse der erhobenen Da-

ten Lebensstilgruppen dieser Bevolkerungsgruppe gebildet. Die Lebensstilgruppen unter-
scheiden sich dabei hinsichtlich ihrer Gefdhrdung durch den StraBenverkehr. Sie stellen
somit unterschiedliche Risikogruppen im StraRenverkehr dar. Abschliefend werden in der
Studie u. a. lebensstilgruppen-spezifische Empfehlungen gegeben, durch welche Kommu-
nikationsmaBnahmen die Verkehrssicherheit dlterer Menschen erhoht werden kann. Da-
bei werden auch nach Lebensstilgruppen differenzierte kommunikative Kanale benannt.
HOLTE (2018) unterscheidet folgende Lebensstilgruppen:

a)

b)

c)

d)

Hauslicher Typ I: Dieser Typus nimmt mit 18,7 % den grofSten Anteil der Perso-
nengruppe ab 55 Jahren ein und besteht zu 70,2 % aus Frauen. Das Durch-
schnittsalter liegt mit 72,9 Jahren am hochsten von allen Gruppen. Die Werthal-
tung ist durch eine starke Ablehnung von Selbstbestimmung, Stimulation und
Hedonismus sowie Macht und Leistung gekennzeichnet. Die Gruppe fallt durch
eine Vorliebe fir Volksmusiksendungen sowie Heimat- und Liebesfilme auf. Per-
sonen dieses Typus sind von allen Typen am haufigsten als Beifahrerinnen und
Beifahrer unterwegs. In der Gruppe sind zudem die meisten Wenigfahrerinnen
und Wenigfahrer enthalten. Die emotionale Bindung an den Pkw ist ebenso wie
die Smartphonenutzung sowie die Nutzung des Internets in dieser Gruppe am
geringsten.

Kritischer Typ: Personen dieser Gruppe haben eine deutliche ablehnende Wert-
haltung zu Leistung, Macht und Bewahrung des Bestehenden. Der Typus zeich-
net sich durch eine Ablehnung von Heimatfilmen und Volksmusiksendungen aus
und legt keinen Wert auf eine individuelle oder funktionelle Einrichtung der
Wohnung. Starkes Interesse besteht an kulturellen und aktuellen Themen. Die
Gruppe umfasst 14,6 % aller Personen ab 55 Jahren, hat einen Frauenanteil von
65 % und weist ein Durchschnittsalter von 67,3 Jahren auf. Das Mobilitatsverhal-
ten ist stark durch den OV und das ZufuRgehen geprégt. Dieser Typus zeichnet
sich auch durch eine geringe emotionale Bindung zum Auto aus. Die Gruppe
weist eine durchschnittliche Nutzung des Internets und des Smartphones auf,
allerdings werden Apps vergleichsweise haufig zur Kommunikation und Informa-
tionssuche genutzt.

Hauslicher Typ Il: Dieser Typus stimmt den Werthaltungen Leistung und Macht
sowie Sicherheit, Konformitat und Tradition zu. Auch hier besteht eine Vorliebe
far Heimatfilme und Volksmusiksendungen. Die Gruppe umfasst 22,3 % der Per-
sonen ab 55 Jahren, wobei der Frauenanteil bei 60 % und das Durchschnittsalter
bei 70,52 Jahren liegt. Die Gruppe weist den zweitmeisten Anteil an Wenigfahre-
rinnen und Wenigfahrer auf, allerdings besteht eine positive emotionale Bin-
dung zum Pkw. Sie ist des Weiteren durch eine geringe Smartphonenutzung so-
wie die geringste Internet- und App-Nutzung aller Gruppe charakterisiert.

Anregungen suchender Typ: Personen der Gruppe stehen fast allen erfassten Le-
bensstilmerkmalen positiv gegeniiber, nur gegeniiber der Werthaltung Tradition
sowie Volksmusiksendungen und Heimatfilmen liegt eine Abneigung vor. Perso-
nen der Gruppe haben das zweitgroRte Interesse am Pkw und Autofahren. Die
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Gruppe umfasst 12,9 % der Personen ab 55 Jahren und besteht zu 55 % aus
Mannern. Das Durchschnittsalter liegt bei 65,7 %. Die Personengruppe hat den
groften Anteil der regelmaRigen Pkw- und Rad-Nutzende. Hohe Auspragungen
bestehen bzgl. der Einstellung zu Geschwindigkeit und der emotionalen sowie
pragmatischen Bindung zum Pkw, wahrend die Gruppe die negativste Einstel-
lung zum OPNV hat. Hinsichtlich der Smartphone-, App- und Internetnutzung
weist die Gruppe die hochsten Werte aus.

e) Antisozialer Typ: Dieser Typus stimmt den Werthaltungen Stimulation, Leistung
und Macht zu, wahrend er Sicherheit, Konformitat und Tradition sowie insbe-
sondere Prosozialitat ablehnt. Vorlieben bestehen fir Krimis, Fantasy-, Science-
Fiction- und Action-Filme und eine individuelle Wohnungseinrichtung. Aul3er-
dem weist die Gruppe die drittgrofSte Vorliebe fiir den Pkw und Autofahren auf.
Sie umfasst 19,6 % der Personen ab 55 Jahren mit einem Durchschnittsalter von
65,2 Jahren und besteht zu 67 % aus Mannern. Auch diese Gruppe hat einen ho-
hen Anteil regelmaRiger Pkw-Nutzende sowie hohe Auspragungen bzgl. der
emotionalen Bindung an das Auto und der Einstellung zur Geschwindigkeit. Wie
der Anregung suchende Typ besteht ein Abneigung gegeniiber dem OV. Wih-
rend die Smartphonenutzung eher durchschnittlich ausfallt, wird das Internet
haufig genutzt.

f) Sozial engagierter Typ: Personen dieser Gruppe stehen den Werthaltungen Pro-
sozialitdt und Universalismus sowie Sicherheit, Konformitat und Tradition positiv
gegeniber, wahrend sie die Werthaltung Macht ablehnen. GroRes Interesse be-
steht hinsichtlich Reportagen, Dokumentationen, Kultursendungen, Nachrichten
und politischen Magazinen. Der Typus weist das gréRte Interesse am Pkw und
Autofahren auf, umfasst 11,9 % aller Personen ab 55 Jahren, hat ein Durch-
schnittsalter von 69,3 Jahren und besteht zu 52 % aus Mannern. Gleichzeitig ist
die emotionale Bindung an den Pkw sehr gering, wahrend die Einstellung zum
OV positiv ist. Der Anteil der regelmiaRigen Pkw-Nutzenden ist iiberdurchschnitt-
lich hoch. Die Internet- und Smartphonenutzung ist durchschnittlich.

Die Studie von HOLTE (2021) setzt auf den Lebensstilgruppen von HOLTE (2018) auf, aller-
dings fokussiert diese auf die Sicherheit alterer Menschen als ZufuRgehende. Es werden
reprasentative Befragungen durchgefiihrt, bei denen ein Fokus auf dem Mobilitatsverhal-
ten als FuRgangerinnen und FulRganger liegt. Auf der Basis quantitativer Analysen dieser
Erhebungen wird die Einstellung zum ZufuRgehen sowie das Mobilitdtsverhalten als FuR-
gangerin bzw. FuRganger fir diese sechs Lebensstilgruppen beschrieben. Auch werden
kommunikative MaBnahmen zur Erhhung der Verkehrssicherheit dlterer Menschen be-
schrieben und Kommunikationskanéle fiir einzelne Lebensstilgruppen angegeben. Mit
Blick auf die Zielstellung der gegenstandlichen Untersuchung erwdhnenswert erscheint,
dass der Anteil der Smartphonebesitzenden in allen sechs Gruppen im Vergleich zur alte-
ren Studie von HOLTE (2018) gestiegen ist und sich fir drei Gruppen nahezu verdoppelt
hat.

Die in den Studien von HOLTE (2018 und 2021) zur Ableitung und Beschreibung der Le-
bensstilgruppen verwendeten Merkmale weisen nur sehr wenige Ubereinstimmungen mit
den in der gegenstdndlichen Untersuchung herangezogenen Eigenschaften der Personen
ab 55 Jahren auf. Dariiber hinaus waren alternative Mobilitdts- und Dienstleistungsange-
bote nicht Gegenstand der Untersuchungen von HOLTE. Daher bestehen kaum bzw. keine
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Ansatzpunkte, um auf der Basis der Ergebnisse der beiden zurtickliegenden Studien Er-
kenntnisse fur das gegenstandliche Projekt und dessen Zielgruppen abzuleiten.

2.2 Die alternativen Angebote

Das Konzept fir das Informationsangebot soll das gesamte Spektrum an Aktivitdten von
alteren Personen in ihrem Lebensalltag umfassen - vom Einkaufen, der gesundheitlichen
Versorgung liber die Organisation von Bankgeschaften, Behérdengangen bis hin zu Treffen
mit Familie, Bekannten und Freunden, dem Austiben von Hobbies sowie dem Unterneh-
men von Café- und Restaurantbesuchen und Ausfliigen. Ein entscheidender Baustein zur
Umsetzung der Aktivitaten sind Mobilitat und Transport.

Das Kapitel 2.2 beschreibt daher Mobilitdts- und Dienstleistungsangebote fiir eine Alltags-
gestaltung ohne Pkw. Uber diese Alternativen soll das technische Informationsangebot in-
formieren, und damit den Alltag ohne die Nutzung eines Pkw erleichtern. Bei der Erarbei-
tung der Inhalte wurde induktiv vorgegangen. Anfanglich wurden mithilfe von Literatur-
und Internetrecherche verschiedene Angebote ermittelt, anschlielend wurden diese in
Cluster gruppiert und schlielich fiir diese Cluster Festlegungen getroffen, welche (iberge-
ordneten Kategorienamen die darin enthaltenen Angebote passend umschreiben.

Kapitel 2.2.1 gibt eine kurze Einflihrung liber das Angebotsspektrum, welches mit dem
technischen Informationsangebot bedient werden soll. Im Weiteren werden neben alter-
nativen Mobilitatsangeboten (siehe Kapitel 2.2.2) und Unterstiitzungsleistungen zur Auf-
rechterhaltung der Mobilitat (siehe Kapitel 2.2.3) Dienstleistungen an dezentralen Stand-
orten wie Stadtteil- oder Dorfzentren (siehe Kapitel 2.2.4) sowie mobile und virtuelle
Dienstleistungen (siehe Kapitel 2.2.5 und 2.2.6) erldutert. Die Kategorien an Mobilitats-
und Dienstleistungsangeboten wurden jeweils einleitend in einem Text beschrieben und
anschlieRend in Form von Steckbriefen mit einer Beschreibung des Angebots, mit Beispie-
len, der adressierten Zielgruppe, moglichen Anbietern und dem rdumlichen Anwendungs-
gebiet dargestellt. Die Befiillung der Steckbriefe basiert auf eigenen Uberlegungen und,
sofern ausgewiesen, auf hinzugezogenen Literatur- und Internetquellen. Wenn die Quel-
len nur in Bezug auf einzelne Beispiele von Mobilitdts- und Dienstleistungsangeboten ver-
wendet wurden, ist dies als FuRnote aufgefiihrt. Wenn hingegen die Quelle als Fachlitera-
tur bzw. Internetseite fur den Bericht hilfreich war, so wurde sie in das Literaturverzeich-
nis ibernommen.

2.2.1 Einfihrung

Um den Alltag selbstbestimmt und eigenstandig durchfiihren zu kénnen, brauchen altere
und insbesondere mobilitatseingeschrankte Personen spezifische Angebote. Wahrend in
urbanen Rdumen meist ausreichend alternative Mobilitdtsangebote zum Pkw und Nahver-
sorgungsmaoglichkeiten” zur Verfligung stehen, fehlt es bspw. in weniger dicht besiedelten
Stadten und Gemeinden oft schon an der elementaren Ausstattung von Versorgungs- und
Dienstleistungseinrichtungen. Begrenzte kommunale Haushaltsmittel erschweren zusatz-
lich eine ausreichende Ausstattung mit alternativen Mobilitdtsangeboten. Hinzu kommt,

7 Unter Nahversorgung wird im Allgemeinen die Zeit- und ortsnahe Versorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs
verstanden (BBSR 2015: 3).
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dass sowohl im verdichteten als auch im peripheren Raum die Informationen zu den be-
stehenden Angeboten weder gebiindelt noch barrierefrei vorliegen.

Mobilitatsdienstleistungen

Die Personenmobilitat ebenso wie der Warentransport sind entscheidend fiir eine selbst-
bestimmte und eigenstandige Lebensfihrung. Sie ermdoglichen eine selbstdndige Versor-
gung, aber auch die soziale Teilhabe.

Ist die korperliche und geistige Fitness vorhanden, so sind Mobilitdt und Transport insbe-
sondere fiir Personen mit Pkw-Verfligbarkeit, ohne Einschrankung méglich. Anders sieht
es aus, wenn die Fitness nachlasst und der Pkw nicht mehr zum Einsatz kommen soll.

Neben dem Pkw bieten der klassische OPNV oder der Rad- und FuRverkehr eine Alterna-
tive zur Mobilitat. Bedarfs- und Mitnahmeverkehre ebenso wie Sharingangebote haben in
den letzten Jahren durch die Digitalisierung einen neuen Schub erfahren. Besonders an
Standorten, wo wohnortnahe Dienstleistungen fehlen, sind attraktive alternative Mobili-
tatsangebote von groRer Bedeutung fiir die Bevolkerung.

Ob und inwieweit Personen in der Lage sind, sicher und miihelos ihre Wege ohne Pkw und
damit unter Nutzung alternativer Mobilitatsangebote zuriickzulegen, hangt von der Ge-
sundheit und der korperlichen Fitness ab. In der Regel steigen die Beeintrachtigungen in
der Mobilitat durch zunehmende gesundheitliche Schwierigkeiten mit dem Alter. Ist die
Mobilitat infolge gesundheitlicher Probleme eingeschrankt, so erfahren die raumliche
N&he von Einrichtungen und der Transport von Waren und Dienstleistungen steigende Be-
deutung.

Dienstleistungen zur Versorgung, Gesundheit und Pflege, Freizeitgestaltung und
Beratung

Ganz wesentlich fir die Gestaltung des Alltags ist die Versorgung mit Lebensmitteln und
Alltagsgiitern. Der Weg zum Discounter auf der griinen Wiese ist fiir Menschen ohne Auto
schwierig zu bewiltigen, insbesondere wenn gesundheitliche Einschrankungen vorliegen
und attraktive Mobilitdtsalternativen fehlen. Wenn der Frisor, der Schuster oder das Biir-
gerbiro auf der anderen Stadtseite liegen, konnen Wege fir dltere Menschen eine grolle
Hirde darstellen. Ein weiterer entscheidender Aspekt im Leben dlterer Personen ist der
Zugang zu Gesundheits- und Pflegedienstleistungen. Mit steigendem Alter sind Personen
haufiger auf Arzte, Krankengymnasten, auf eine FuBpflege und die Medikamentenversor-
gung bzw. Sanitdtsbedarf angewiesen. Neben der eigenen Gesundheit fallen Wege zum
Tierarzt bzw. zur Tierbedarfshandlung an.

Die Freizeitgestaltung von alteren Menschen ist so vielfaltig wie die Menschen selbst -
vom Sportverein, Radtouren und Bungee-Jumping liber den Schachverein, die Senioren-
universitat, den Flotenkreis, den Gang zur Kirche oder zum Friedhof bis hin zum Kreuz-
wortratseln und Fernsehen im eigenen Wohnzimmer. Von hoher Bedeutung ist das biir-
gerschaftliche Engagement sowohl von dlteren Personen als auch von denjenigen, die al-
tere Personen unterstiitzen. Ein Treffen mit der Familie, mit Freunden und Bekannten ist
insbesondere fiir dltere Personen wichtig. Orte der Begegnung kdnnen neben Cafés und
Restaurants auch Seniorentreffs, Vereins- und Gemeindehauser sein. Messengerdienste
wie WhatsApp erfreuen sich auch bei GroRReltern groRer Beliebtheit.
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2.2.2 Alternative Mobilitdtsangebote

Die Lebensqualitdt von Menschen wird in hohem MaRe durch ihre individuelle Mobilitat
bestimmt. Welchen Beitrag Mobilitat fur die Zufriedenheit und die Bewaltigung des Alltags
leistet, wird den meisten Personen erst dann bewusst, wenn die eingespielten Mobilitats-
gewohnheiten nicht mehr wie gehabt funktionieren.

Wie in Kapitel 2.1.2 erldutert, nutzen 78 % der in der Umfrage Mobilitat in Deutschland
befragten Personen lber 55 Jahren regelmaRig einen Pkw. Nur gut ein Flinftel (22 %) der
Menschen ab 55 Jahren nutzen nahezu ausschlief3lich alternative Verkehrsmittel oder sind
infolge ihrer Lebenssituation wenig mobil. Das hangt einerseits mit eingetbten Mobilitats-
verhalten, andererseits mit einem eingeschrankten Angebot an Mobilitatsalternativen vor
allem im landlichen Raum zusammen. So wird das Mobilitatsverhalten dlterer Personen
weiterhin vom privaten Pkw dominiert. Die im Rahmen des Projektes durchgefihrten In-
terviews und Fokusgruppen mit dlteren Personen zeigten ein dhnliches Resultat. Die
Mehrheit der befragten Personen nutzt den Pkw, um flexibel und selbstbestimmt mobil zu
sein. Die Personen, die nur selten den Pkw nutzen, verwenden ihn beispielsweise fir die
gelegentliche Fahrt zum Facharzt oder Freizeitaktivitdten. Wenige Personen besitzen kei-
nen eigenen Pkw.

Laut Untersuchungsergebnissen im Rahmen Projekts MOTION 55+ nannten altere Men-
schen gesundheitliche Probleme und ein Unsicherheitsgefiihl als Griinde, das Autofahren
freiwillig aufzugeben (siehe BMVIT 2013: 66). Anfangs werden kérperliche Beeintrachti-
gungen haufig kompensiert z. B. durch das Meiden von Fahrten bei Dammerung oder in
der Nacht sowie bei schlechtem Wetter, aber auch von Fahrten auf unbekannten Strecken
ebenso wie die Reduzierung von Ablenkungen und Hektik beim Fahren. Auch diese Aussa-
gen werden durch die im Projekt befragten alteren Personen bestatigt, denn einige merk-
ten an, den eigenen Pkw mit zunehmendem Alter nur noch fiir bekannte Wege bzw. nur
tagsiber bei Helligkeit zu nutzen, da sie sich im Dunkeln unsicher fiuhlen.

Soll auf alternative Mobilitatsangebote ausgewichen werden, stehen fahrplan- und halte-
stellengebundenen Linien- und flexiblen Bedarfsverkehren, aber auch ein Angebot an Sha-
ring- und Mietfahrzeuge zur Verfliigung. Weitere Mobilitatsalternativen zum eigenen Pkw
bieten die Fahrt im Taxi, aber auch das Mitfahren iber Mitfahrportale, Mitfahrbanke oder
das Mitgenommen werden durch Familie oder Nachbarinnen und Nachbarn.

Die ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehren, Sharingsangeboten und der Ausbau von Rad-
und FuBwegenetzes ist bundesweit nicht einheitlich. Die ErschlieBung peripherer Raume
mit einem ausgediinnten Linienbusangebot (oft sind es Verkehrsangebote fiir Schilerin-
nen und Schiiler) wird zunehmend durch Bedarfsverkehre erganzt oder ersetzt. Flexible
Angebotsformen® wie zum Beispiel Rufbusse oder Anruf-Sammel-Taxen werden seit Jahr-
zehnten in nachfrageschwachen Raumen bzw. Tageszeiten eingesetzt. Ehrenamtlich getra-
gene Birgerbusse finden dort Eingang, wo kein 6ffentlicher Verkehr angeboten wird und
sich engagierte Blrgerinnen und Birger finden, die dieses Angebot organisieren. Enormen
Aufwind haben diese flexiblen Angebote mit der Digitalisierung erfahren. Mobile internet-
fahige Endgerate in Verknlpfung mit Echtzeitinformationen der Mobilitdtsangebote ma-
chen eine spontane Reiseplanung per Bedarfsbus moglich. Sogenannte Mobility-as-a-

8 Die Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) im Jahr 2021 hat mit dem Linienbedarfsverkehr
des OPNV (§ 44) und dem erwerbswirtschaftlichen, gebiindelten Bedarfsverkehr (§ 50) die gesetzlichen Voraus-
setzungen fir solche Angebote geschaffen (siehe BMEL 2023: 94f.).
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Service-Plattformen vernetzen Mobilitdtsangebote verschiedener Anbieter verkehrsmit-
telibergreifend mit potenziellen Kundinnen und Kunden und erleichtern so die Informa-
tion, die Buchung und Bezahlung bedarfsgerechter, intermodaler, nahtlos planbarer Reise-
ketten. Die Fahrgaste missen sich dazu in der Regel einmal bei einem Anbieter registrie-
ren und kdnnen dann verschiedene integrierte Buchungs- und Bezahlservices nutzen.

Die oben beschriebenen Alternativen zum Pkw erfordern jedoch eine gewisse korperliche
und geistige Fitness. Altere Menschen benétigen tendenziell mehr Zeit, um den Anforde-
rungen im Verkehr gerecht zu werden, denn bspw. erschweren Gehbehinderungen das
Ein- und Aussteigen in Fahrzeuge. Sehbehinderungen kénnen zur langsameren Wahrneh-
mung von Verkehrszeichen, dem Lesen von Anzeigetafeln etc. flihren. Die mit dem Alter in
der Regel zunehmende Einnahme von Medikamenten kann die notwendige Aufmerksam-
keit im Verkehr zusatzlich vermindern. Hinzu kommt die Sorge alterer Menschen vor unge-
wohnten Situationen wie Problemen beim Fahrscheinerwerb am Automaten oder per
App, dem zeitlichen Druck bei Ein- und Ausstiegssituationen im Bus nicht gewachsen zu
sein sowie die Angst vor Stiirzen oder Opfer krimineller Handlungen im 6ffentlichen Ver-
kehr zu werden. All diese Aspekte fiihren zu einem wachsenden Unsicherheitsgefiihl dlte-
rer Personen und somit zu einem tatsachlich erhohten Sicherheitsrisiko (BMVIT 2013:
24f.).

Doch auch altere Menschen haben das Bediirfnis, sich trotz Einschrankungen des Orientie-
rungs-, Seh- und Hérvermogen oder einer eingeschrankten Beweglichkeit frei, autark und
sicher von A nach B bewegen zu kénnen (VDV 2013: 6).° Wer korperlich nur gering einge-
schrénkt ist, kann gut auf das Fahrrad oder den klassischen OPNV-Linienverkehr umstei-
gen. Die aktive Bewegung fordert dabei nicht nur die korperliche und geistige Fitness, ins-
besondere die Nutzung von OPNV férdert den Kontakt mit anderen Personen. Trotz guter
medizinscher Versorgung und korperlicher Fitness bestatigen auch die im Rahmen der
durch das Projektkonsortium gefiihrten Gesprache mit der Zielgruppe, dass nur wenige
Personen das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel nutzen. Die befragten Personen nutzten
das Fahrrad fir die Mobilitat im nahen Umfeld, teilweise lediglich in den Sommermona-
ten. Vereinzelt wurde das Rad fir spezielle Wegezwecke wie Freizeittouren oder die Fahrt
ins Schwimmbad genutzt. Nur wenige der Interviewpartnerinnen und -partner gehen im
Alltag Gberwiegend zu FuR3, wohl aber gehen mehrere der Befragten spazieren oder fiihren
ihren Hund aus. Als Beweggriinde dafiir wurde angegeben, dass sich die zufugehenden
Personen zu Ful sicherer fihlen als mit dem Pkw oder dem Fahrrad. Die Pkw-Nutzung do-
minierte unter den befragten die Alltagsmobilitat. Auch offentliche Verkehrsmittel waren
fiir alle Personen erreichbar. Bei den Personen, die im landlich geprdagten Raum wohnten,
war das Angebot jedoch sehr eingeschrankt und teilweise nur mit einem Rufbus moglich.
Die Mehrzahl der befragten dlteren Menschen nutzte den OV zur Uberwindung weiter Dis-
tanzen, d. h. Wege zu entfernt wohnenden Familienangehdorigen oder Urlaubsfahrten. Ei-
nige Personen merkten an, dass sie 6ffentliche Verkehrsmittel dann nutzten, wenn bei der
vorgesehenen Strecke eine sehr hohe Strallenauslastung (bspw. die Fahrt nach Stuttgart)
oder am Zielort hohe Parkgebiihren zu erwarten waren.

9 Das 6sterreichische Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie hat im Handbuch ,, Mobilitat
im Alter” korperliche Defizite alterer Personen hinsichtlich ihrer Seh-, Hor-, Beweglichkeitseinschrankungen, ihrer
Aufmerksamkeit und Reaktionsgeschwindigkeit sowie weitere die Mobilitdt beschrankenden Erkrankungen zu-
sammengestellt (siehe BMVIT 2013: 62, 71f.).
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Hirden und Bedenken kdnnen gesenkt werden, indem Zugénge zu Mobilitdts-Apps, -Web-
seiten und -Plattformen, aber auch die Zuwegung zu 6ffentlich zugénglichen Mobilitatsan-
geboten sowie die Haltestellen und Fahrzeuge selbst barrierefrei gestaltet werden. Nie-
derflurfahrzeuge, Aufziige, die seniorengerechte Beschleunigung von Bus und Bahn, aber
auch Ausstattungsmerkmale wie Haltestangen, gute farbliche Kontraste zur leichteren Er-
kennbarkeit von Anzeigetafeln ebenso wie akustische Signale foérdern die Barrierefreiheit
im OPNV. Optimale Haltestellenabstinde, direkte, mdglichst umstiegsfreie Verbindungen
sowie eine dichte Taktung und akzeptable Bedienungszeiten erhéhen zudem die Attrakti-
vitat. Auch kénnen Bedarfsverkehre mit einem dichteren Netz von Zu- und Ausstiegsmog-
lichkeiten dazu beitragen, FuBwege zum Linienverkehr zu reduzieren, so dass Menschen
mit eingeschrinkter Mobilitit einen besseren Zugang zum OPNV haben (BMVIT 2013;
SCHWARTING 2016: 62). Eine vollstandige Barrierefreiheit von 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln entlang der gesamten Wegekette ist jedoch in den meisten Fallen noch nicht erreicht.
Im Zuge des Kolla Projektes in Goteborg, Schweden wurde ein ganzheitliches Konzept zum
Abbau von Barrieren im OV erarbeitet. Dieses sieht vor, kommunale Ausgaben fiir Taxen
und rollstuhlgeeignete Busse durch eine barrierefreie Ausgestaltung herkdmmlicher 6f-
fentlicher Verkehrsmittel zu senken. Das Konzept umfasst sowohl den Ankauf von barrie-
refreien Niederflurfahrzeugen, den Abbau von Barrieren auf haltestellennahen Gehwegen,
die Ausweitung des Rufbussystem mit barrierefreien Minibussen als auch Service-, Infor-
mations- und Trainingsangebote fiir Fahrpersonal sowie Seniorinnen und Senioren (BMVIT
2013: 73).

Dartiber hinaus kann die objektive Verkehrssicherheit, aber auch die subjektive Wahrneh-
mung dessen erhéht werden, wenn die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden mog-
lichst konfliktfrei interagieren. Geférdert wird dies durch das Vermeiden groRer Geschwin-
digkeitsunterschiede, z. B. durch das Einrichten und die Kontrolle von Tempo-30-Zonen.
Die Beseitigung von Hindernissen und Stolperfallen sowie von rutschigen Bodenbelagen
auf Rad- und Gehwegen erhdhen die Verkehrssicherheit. Denn auf dem Gehweg liegende
eTretroller, widerrechtlich parkende Pkw auf dem Radweg, aber auch Schneehaufen oder
Baumwurzeln auf den Wegen sind Hindernisse, die wahrgenommen und denen ausgewi-
chen werden muss. Die Verkehrssicherheit wird teilweise auch dadurch beeintrachtigt,
dass Verkehrswege, insbesondere Kreuzungen und Einmiindungen komplex und uniiber-
sichtlich sind. Eine Lichtsignal- oder Kreisverkehrsregelung, getrennte Griinphasen fir
Rechts-/Linksabbieger und ZufuBgehende, richtungsgetrennte Fahrspuren ebenso wie
eine reduzierte Anzahl an Verkehrszeichen fokussiert die Aufmerksamkeit der Verkehrs-
teilnehmenden (BMVIT 2013: 63). Das ZufulRgehen wird attraktiver, wenn Fulwegenetze
und Querungsmoglichkeiten (inkl. ausreichend langer Raumzeiten von Ampelphasen) aus-
gebaut sowie Fulwegeinfrastruktur erhalten und gepflegt wird. Die Umgestaltung des Ei-
delstedter Platzes in Hamburg ist ein Beispiel fur eine solche Aufwertung. Hier wurden un-
ter Beteiligung alterer Menschen bei der Planung zuséatzliche Sitzgelegenheiten, eine klare
Flihrung der Radwege, mehr Griin und eine bessere Beleuchtung umgesetzt (BAGSO 2022:
13f.; BMVIT 2013: 96).

In den folgenden Steckbriefen werden die alternativen Mobilitdtsangebote der Bedarfs-
und Mitnahmeverkehre, der Sharing-Angebote sowie der Taxi-Dienstleistungen, -Gut-
scheine & -Zuschiisse beschrieben. Auf die Beschreibung des klassischen OPNV-Linienver-
kehrs sowie des Rad- und FuBverkehrs wird an dieser Stelle verzichtet.
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Offentlich zugéngliche Bedarfsverkehre

Beschreibung
des Angebots

Bedarfsverkehre sind 6ffentlich zugangliche Verkehre, die nur zum Einsatz kommen, wenn
eine Bestellung eines Fahrgastes vorliegt. Sie ergdnzen oder ersetzen den klassischen 6ffentli-
chen Linienverkehr an Stellen und zu Zeiten, wo die Nachfrage fiir einen regelmaRigen Einsatz
eines Standardbussen nicht ausreicht. Da nur bestellte Fahrten durchgefiihrt werden, soll die
Anzahl an Leerfahrten sinken und sich die damit verbundenen Kosten verringern. Bedarfsver-
kehre haben verschiedene und teils wechselnde Bezeichnungen: Schon langer in Gebrauch
sind Begriffe wie ,,AnrufSammelTaxi (AST)“ oder ,RufBus”, in letzter Zeit werden diese klassi-
schen Angebote um ,,On-Demand-Shuttles” erganzt. On-Demand-Verkehre unterschieden
sich von den klassischen Angeboten durch eine digitale algorithmen-gestitzte Dispositions-
software und eine meist app-gestiitzte Informations- und Buchungsplattform (DOLL et al.
2019: 63). Auch so genannte ,,Blirgerbusse” werden oftmals im Bedarfsverkehr eingesetzt.'©
Offentlich zugingliche Bedarfsverkehre erweitern oder ersetzen das klassische linienbezo-
gene Angebot des offentlichen Verkehrs und stellen flachenerschlieRende Personentrans-

porte zur Verfugung.

Die Fahrten werden in der Regel mit Kleinbussen oder Pkw durchgefiihrt. Der Transport ist
daher nicht nur glnstiger in der Fahrzeuganschaffung, sondern auch im Betrieb und beim Un-
terhalt. Die kleineren Fahrzeuge sind wendiger und somit in engeren Ortslagen besser ein-

setzbar.

Beispiele

- Digitale On-Demand-Verkehre wie der sprinti in der Region Hannover!?, der LOOP in den
stidlichen Stadtteilen Miinsters?, der MultiBus im Kreis Heinsberg!® oder MOIA in Ham-

burg und Hannover*

- Die Verkehrsgemeinschaft Grafschaft Bentheim gibt eine Mobilitatsgarantie mit dem
Taxi, wenn ein Fahrziel wegen einer Verspatung / Fahrtausfalls um mehr als 30 Minuten
nicht erreicht wird und keine Fahrtalternative mit den Linienbussen der VGB zur Verfu-

gung steht!®

- Anruf-Sammel-Taxi-Linien im Werra-Meil3ner-Kreis des Nordhessischen Verkehrsver-
bunds (ehemals Mobilfalt)®

- Rufbus regiobus Potsdam Mittelmark GmbH?’

- Birgerbus Hoher Flaming in Brandenburg!® bzw. des kostenlosen Nachbarschaftsfahr-

dienst Elli e.V. im Elde-Quellgebiet/Bollewick®

48

10 Siehe auch https://www.umwelt.nrw.de/themen/verkehr/oepnv/busverkehr/buergerbusse, letzter Zugriff am

09.09.2024

11 https://www.uestra.de/fahrplan/flexible-angebote/sprinti/, letzter Zugriff am 09.09.2024
12 https://www.stadtwerke-muenster.de/unterwegs/mobilitaetsangebote/loopmuenster, letzter Zugriff am
09.09.2024

13 https://west-verkehr.de/index.php/de/ihr-bus/multibus, letzter Zugriff am 09.09.2024

14 https://www.moia.io/de-DE/stadt, letzter Zugriff am 09.09.2024

15 https://www.vgb-mob.de/mobilitaetsgarantie/, letzter Zugriff am 09.09.2024

16 https://www.nvv.de/fahrtinfo/verkehrsmittel/ast, letzter Zugriff am 09.09.2024

17 https://www.regiobus-pm.de/service/rufbus/, letzter Zugriff am 09.09.2024

18 http://www.buergerbus-hoherflaeming.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

19 https://elli-bus.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Offentlich zugéngliche Bedarfsverkehre

- Sozialbus Bad Wurzach fir Personentransporte fiir soziale und dem Gemeinwohl die-
nende Zwecke sozialer Einrichtungen, dem Gemeinwohl dienenden Vereinen und im Ein-

zelfall fur die Stadtverwaltung selbst?°

- Marktbus Bad Wurzach zur Personenbeforderung am Markttag zur Bindelung von Wo-
chenmarktbesuch, Arztbesuche, Einkaufe usw.2!

- Letzte-Meile-Festpreis von sechs Euro von Fahrdienstleister Uber in Miinchen fir den
Transport Giber 2,5 km im Umkreis einer OPNV-Haltestelle2?

- engmaschiges Netz an Ein- und Ausstiegsmoglichkeiten flir den Rufbus sowie App als vir-
tueller Reisewegbegleiter fur die Grafschaft Bentheim in Niedersachsen im Rahmen des
Projektes , Ick bin all dor” (BMEL 2023: 38)

Adressierte

Zielgruppe

Alle Blrgerinnen und Birger, die von oder zu nachfrageschwadcheren Rdumen und Zeiten fah-
ren mochten. Die Angebote richten sich nicht speziell an dltere Menschen, sind aber gut ge-
eignet flir eine Personengruppe mit eingeschrankter korperlicher Fitness, da sie eine wohn-
bzw. zielortnahe Bedienung anbieten. Digitale Angebote setzen einen guten Umgang mit mo-

bilen Endgeraten und die Handhabung von Apps voraus.

Anbieter

Die Betreiber der Angebote sind vielfaltig und reichen vom ortlichen Verkehrsunternehmen
bzw. Verkehrsverbund Uber privatwirtschaftliche Anbieter bis hin zu gemeinwohl-orientierten
Vereinen und Organisationen. Diese Dienste werden teilweise als Joint Venture zwischen pri-
vaten und 6ffentlichen Unternehmen betrieben (DOLL et al. 2019: 63). Im Regelfall initiiert
eine Stadt oder Gemeinde das Angebot des Bedarfsverkehrs und Gibernimmt zumindest antei-
lig die Kosten. Im Gegensatz zu den anderen bedarfsgerechten Mobilitdtsangeboten wird der
Biirgerbus nicht von der Kommune betrieben oder zumindest bei einem Verkehrsunterneh-
men bestellt, sondern von einem zu diesem Zweck gegriindeten Verein mit ehrenamtlich tati-

gen Fahrerinnen und Fahrern durchgefiihrt.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Bedarfsverkehre sind geeignet fiir den OPNV-Einsatz in der Fliche, insbesondere in Gebieten
und zu Tages- bzw. Jahreszeiten mit geringer Nachfrage. Sie dienen als erste und letzte Meile-
Anbindung an den massentauglichen Linienverkehr. Biirgerbusse hingegen kommen vor allem
dort zum Einsatz, wo weder der Betrieb von konventionellem Linienverkehr noch von flexib-
len Bedienungsformen aufrechterhalten werden kann (SCHWARTING 2016: 61).

Tabelle 6: Steckbrief Offentlich zugingliche Bedarfsverkehre

20 https://www.bad-wurzach.de/stadt/de/bauen-leben-wohnen/ver-entsorgung/mobilitaet-und-oepnv, letzter
Zugriff am 09.09. 2024

21S.0.

22 https://www.tz.de/muenchen/stadt/muenchen-uber-sechs-euro-fahrdienst-heimfahrt-neu-service-
90795764.html#:~:text=F%C3%BCr%20eine%20Uber%2DFahrt%20von,Der%20Fahrdienstleister%20U-
ber%20ist%20umstritten, letzter Zugriff am 09.09. 2024
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Mitnahmeverkehre (Ridesharing)

Beschreibung
des Angebots

Mitnahmeverkehre zeichnen sich grundsétzlich durch die Mitnahme von Personen auf der
Fahrt mit einem privaten Fahrzeug aus. Dabei gibt es verschiedene Formen von Mitnahme-
verkehren: Es kann sich um die Mitnahme einer bekannten Person im privaten Pkw, aber
auch Mitnahmen bei nicht zuvor bekannten Menschen handeln. Organisiert werden die Be-
forderungen lber private bilaterale Verabredungen, z. B. das Telefonat mit Familienangehori-
gen, das Gesprach tber den Gartenzaun mit den Nachbarinnen und Nachbarn, Gber 6ffentlich
zugangliche Portale oder auch iber am StraBenrand platzierte ,Mitfahrbéanke”, die vorbeifah-
renden Pkw-Fahrerinnen und -Fahrern signalisieren, dass eine dort wartende Person auf eine
Mitnahme hofft. Heutzutage zwar immer seltener zu sehen, ist das klassische , Trampen” mit

herausgestreckter Hand am Fahrbahnrand.

Bei diesen Mitnahmeverkehren handelt es sich um eine nicht kommerzielle Personenbefor-
derung. Der Fahrzeugbesitzer bestimmt, ob und mit welchem Ziel die Fahrt unternommen
wird, so dass die Fahrt auch ohne mitfahrende Person stattgefunden hatte und nicht aus-
schlieBlich nachfrageseitig bestimmt ist. Gewo6hnlich zahlt die mitfahrende Person maximal
anteilig die Fahrtkosten. Das Personenbeférderungsgesetz findet bei Mitnahmeverkehren da-
her keine Anwendung (HEINRICHS et al. 2017; RANDELHOFF 2014).

Beispiele

- Mitfahr-Portale wie BlaBlaCar?? oder mitfahren.de?*

- Integration privater Fahrten in die Fahrpldne des OPNV bspw. im Odenwaldkreis ,Garan-
tiert mobil!“: Wenn einem Fahrgastwunsch kein privates Mitnahmeangebot gegentiber-
steht, Gbernimmt der Taxiverkehr die Fahrt und bietet dem Fahrgast eine Mobilitatsga-
rantie Giberall dort, wo sonst auch der Bus fahrt (BMEL 2023: 97)2°

- Mitfahrbanke v. a. im landlich gepragten Raum finden zunehmend Verbreitung. Sie wer-
den teilweise von der EU gefordert. Beispielsweise in Baden-Wiirttemberg (das ,Mitfahr-
bankele”) und Nordrhein-Westfalen (die ,,Mitfahrbank") wurden Versuche mit Mitfahr-
banken durchgefiihrt (STRATMANN 2021: 30f.) Beispiele finden sich in der Eifel?® oder
beim gemeinnitzigen Verein BobenOp, der sich mittels verschiedener Projekte, u. a. der

Mitfahrbank, fir Klimaschutz und Energiewende engagiert?’

- In der Verbandsgemeinde Cochem im Landkreis Cochem-Zell (Rheinland-Pfalz) wurde im
Rahmen des Projektes ,Smartes Wohnen im Alltag” eine digitale Anwendung zur Bu-
chung von Transportméglichkeiten erstellt. Neben OPNV-Angeboten wurde besonderes
Augenmerk auf das Mitfahren im privaten Pkw gelegt (BMEL 2023: 39)

- Ehrenamtlich Rikscha-Fahrten mit Seniorinnen und Senioren sowie Menschen, die nicht

mehr selber Radfahren kénnen?®
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2 https://www.blablacar.de/, letzter Zugriff am 09.09. 2024

24 https://www.mitfahren.de/, letzter Zugriff am 09.09. 2024

25 https://www.odenwaldmobil.de/nahverkehr/garantiert-mobil/mit-garantiert-mobil-fahren, letzter Zugriff am
09.09. 2024

26 https://www.leader-eifel.de/de/mitfahrbank.html, letzter Zugriff am 09.09. 2024

27 https://www.bobenop.de/projekte/mitfahrbank, letzter Zugriff am 09.09. 2024

28 https://radelnohnealter.de/, letzter Zugriff am 09.09. 2024
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Mitnahmeverkehre (Ridesharing)

Adressierte
Zielgruppe

Mitfahrangebote sollen Menschen jeden Alters die Mobilitdt ermdglichen, insbesondere sind
Ridesharingangebote dort sinnvoll, wo das OPNV-Angebot nicht ausreicht. Die mitfahrenden
Personen sollte korperlich und geistig in der Lage sein, eigenstdndig in die Fahrzeuge ein- und
aussteigen zu kdnnen und ihren Fahrtwunsch ggf. auch digital mitzuteilen. Die Angebote sind

nicht spezifisch auf die Beddirfnisse dltere Menschen zugeschnitten.

Anbieter

Es handelt sich um nicht kommerzielle Anbieter bei den fahrzeugfiihrenden Personen. Das

kénnen Familienangehérige, Freunde, Nachbarinnen und Nachbarn oder Arbeitskolleginnen
und Arbeitskollegen sein. Es kann sich aber auch um unbekannte Personen handeln. Zudem
kdnnen kommerzielle Anbieter zwischen Fahrtanbietern und Menschen mit Fahrtwunsch als

Vermittler auftreten (z. B. Plattformanbieter).

Raumliche

Anwendungsgebiete

Vor allem im landlichen Raum, wo das OPNV-Angebot nicht vollumfinglich ausgebaut ist.

Tabelle 7: Steckbrief Mitnahmeverkehre (Ridesharing)

Sharing-Angebote

Beschreibung

des Angebots

Unter dem Begriff Sharing wird das Teilen eines Fahrzeuges verstanden. Dabei kann es sich
um einen Pkw, Scooter, ein Pedelec oder Fahrrad sowie einen elektrischen Tretroller handeln.
Das Fahrzeug gehort in der Regel einem kommerziellen Anbieter und wird fur die kosten-
pflichtige Nutzung zur Verfligung gestellt. Sharing-Angebote kénnen Fahrten mit dem Pkw,

bestenfalls sogar den Besitz eines privaten Pkws tiberfllssig machen.

Dieses Angebot sieht zwar keinen (vollstandigen) Verzicht auf die automobile Mobilitat altere
Menschen vor, allerdings sind die Angebote meist in eine multimodale Wegekette integriert,

die auf eine Reduktion der Fahrleistungen im Pkw abzielt.

In der Regel verfiigen die Anbieter liber verschiedene Fahrzeugtypen, die von den registrier-
ten Kunden entweder minuten-, stunden- oder tageweise gegen eine Gebuhr via App, Inter-
net oder Telefon gebucht werden kénnen. Wahrend das stationsbasierte Sharing feste Stell-
platze fir die Fahrzeuge vorsieht, stehen dem Nutzer bei stationsunabhangigen, sogenannten
free-floating Angeboten, Fahrzeuge zur Verfligung, die innerhalb eines bestimmten Ge-
schaftsgebiets angemietet und wieder abgestellt werden kdnnen. Mittlerweile sind auch An-

bieter auf dem Markt, die so genannte Mischformen anbieten.

Beispiele

- Die Buchungs-App ,,.Smarte KARRE“ verbindet die Angebote der E-Automiete, einer Mit-
fahrzentrale und eines ehrenamtlichen Fahrdienstes. Die Gemeinde Weikersheim (Ba-
den-Wirttemberg) hat sich vier Elektrofahrzeuge als Leih- bzw. Sharing-Angebote ange-
schafft und ein passendes Buchungssystem etabliert. Trager ist ein lokales Dienstleis-
tungsunternehmen, das mit eigenen Dienstfahrten eine Grundauslastung und -finanzie-
rung des Angebots ermdglicht (BMEL 2023: 52)

51

BASt / M 361




Sharing-Angebote

- Kommerzielles Carsharing (ShareNow??, Stadtmobil®>® oder Miles®!) oder kommerzielles
Bikesharing (Nextbike3? oder Call a Bike33) sowie Scooter-Sharing (Tier3*, Lime3>)

- Peer-2-peer Carsharing wie SnappCar3® oder getaround?®’

Adressierte
Zielgruppe

Das Angebot richtet sich an Personen, die in der Regel mulimodal unterwegs sind und je nach
Situation und Strecke das passende Fahrzeug nutzen méchten, ohne es gleich zu besitzen. Die
Sharingangebote richten sich in der Regel nicht speziell an die Zielgruppe alterer Personen.
Eine gewisse korperliche Fitness und technische Versiertheit zur Buchung, dem Auffinden des
Fahrzeugstandortes und zur Bezahlung ist vorausgesetzt.

Anbieter

Die Fahrzeuge konnen dabei durch gewerbliche Anbieter (z. B. Share Now) oder Privatperso-
nen (z. B. Snappcar) angeboten werden. Bei kommerziellen Angeboten wird die gemein-
schaftliche Nutzung der Kraftfahrzeuge von Sharing-Anbietern organisiert, die in unterschied-
lichen Rechtsformen, wie zum Beispiel Genossenschaften, Vereinen oder Unternehmen ver-
korpert sein konnen. Privates Sharing, meist als peer-2-peer Sharing bezeichnet, ist eine ge-
meinsame Fahrzeugnutzung zwischen Privatpersonen. Die Vermittlung des Angebots kann
professionell durch einen Plattformanbieter oder Vermittler organisiert und durchgefihrt
werden oder unter Privatpersonen beziehungsweise Nachbarn erfolgen (DOLL et al. 2019:
38f.).

Raumliche

Anwendungsgebiete

Obgleich Sharing-Angebote verkehrlich einen grofRen Vorteil dort bringen, wo die Anbindung
der ersten und letzten Meile zu wiinschen Ubrigldsst, befinden sich Anbieter aus Rentabili-
tatsgrinden heutzutage Uberwiegend in den GroRstadten. Doch auch im landlichen Raum

konnen Angebote etabliert werden (z.°B. Dorfauto Hiibenthal).

Tabelle 8: Steckbrief Sharing-Angebote

52

29 https://www.share-now.com/de/de/, letzter Zugriff am 09.09.2024
30 https://www.stadtmobil.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

31 https://miles-mobility.com/, letzter Zugriff am 09.09.2024

32 https://www.nextbike.de/de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

33 https://www.callabike.de/de/start, letzter Zugriff am 09.09.2024

34 https://www.tier.app/de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

35 https://help.li.me/hc/de, letzter Zugriff am 09.09.2024

36 https://www.snappcar.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

37 https://de.getaround.com/, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Taxi-Dienstleistungen, -Gutscheine & -Zuschiisse

Beschreibung
des Angebots

Taxiunternehmen bieten Fahrten vom gewiinschten Start- zu einem gewiinschten Zielort an.
Dariiber hinaus bieten einige Taxi-Unternehmen ihren Kundinnen und Kunden an, sie fir 20 -
30 Euro pro Stunde beim Einkaufen oder dem Arztbesuch zu begleiten. Einige Kommunen
bieten ihren Biirgerinnen und Birgern Taxi-Gutscheine oder -Zuschiisse in Gegenden an, wo
die OPNV-Anbindung schlecht ist.

Auch gibt es Tauschaktionen, die Menschen durch die Abgabe der Fahrerlaubnis gegen einen

Taxi-Gutschein dazu motivieren sollen, auf die Nutzung eines Autos zu verzichten.

Beispiele

- Die Verkehrswacht Braunschweig gibt bei Abgabe der Fahrerlaubnis in Kooperation mit

einem lokalen Taxi-Unternehmen 100 Euro-Taxi-Gutscheine aus3®

- Taxi-Zuschisse im Wert von maximal acht Euro pro Fahrt kdnnen Menschen ab 70 Jah-
ren und schwerbehinderte Menschen im Brohtal (Rheinland-Pfalz) erhalten®

- Wahrend der COVID-19-Pandemie ermdglichte die Stadt Konstanz Menschen ab 60 Jah-
ren Taxen mit einem OPNV-Ticket zu nutzen. Dies wurde {iber kommunale Zuschiisse er-
maoglicht4?

- Taxi-Gutscheine fiir Menschen mit Behinderung in Heidelberg*!

Adressierte Ziel-

gruppe

Die Angebote richten sich in erster Linie an Seniorinnen und Senioren sowie Menschen mit
Einschrankungen.

Anbieter

In der Regel arbeiteten Kommunen zusammen mit ortlichen Taxiunternehmen. Die Finanzie-
rung der Angebote lag bei den Kommunen bzw. der Verkehrswacht.

Raumliche Anwen-

dungsgebiete

Grundsatzlich konnen diese Angebote (iberall angeboten werden.

Tabelle 9: Steckbrief Taxi-Dienstleistungen, -Gutscheine & -Zuschiisse

53

2.2.3 Hilfen zur Aufrechterhaltung der Mobilitat

Uber alternative Mobilitdtsangebote hinaus bieten Kommunen, Verkehrswachten und
Mobilitdtsanbieter verschiedene Dienstleistungen als Hilfen zur Aufrechterhaltung der
Mobilitdt an. Dabei handelt es sich weniger um alternative Mobilitdtsangebote zum Pkw
als vielmehr um MaBnahmen, welche altere Personen befdhigen die alternativen Ange-
bote zu nutzen.

Sicherheitstrainings zum Radfahren, zur Rollatornutzung oder Hilfen zur Nutzung von
OPNV-Angeboten zihlen beispielsweise zu diesen MaRnahmen. Es zeigt sich, dass iltere

38 https://www.braunschweiger-zeitung.de/braunschweig/article234593573/Gutscheine-fuer-Senioren-die-
Fuehrerschein-in-Braunschweig-abgeben.html, letzter Zugriff am 09.09.2024

39 https://www.brohltal-verwaltung.de/bildung-soziales/jugend-und-seniorentaxi/, letzter Zugriff am 09.09.2024
40 https://www.konstanz.de/service/presse/pressemitteilungen/seniorentaxi+ab+dem+11_+januar, letzter Zu-
griffam 09.09.2024

41 https://www.heidelberg.de/HD/Presse/25_03_2024+neu_+taxi-gutscheine+fuer+menschen+mit+behinde-
rung.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Menschen bei der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel, aber auch einer erneuten Nutzung
des Fahrrads, das lange im Keller stand, oder der Nutzung eines neuen Rollators oft mit
Unsicherheiten konfrontiert sind. Mit den Mobilitatstrainings und -beratungen werden
diese Unsicherheiten abgebaut und Personen an eine selbststandige und sichere Nutzung
dieser Verkehrsmittel und Hilfsmittel herangefiihrt.

Auch Begleitservices bei Einkdufen, Arztbesuchen oder sonstigen Versorgungsleistungen
fir Menschen mit korperlichen wie geistigen Einschranken fordern die soziale Teilhabe
und die Bewaltigung von Alltagsaktivitaten. Der Gepacktransport beispielsweise erleich-
tert das Mobilsein von dlteren Menschen und kann so die Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel beférdern. Zudem kdnnen gezielte Anreize wie eine attraktive Preisgestaltung des
OPNV speziell fiir die Zielgruppe alterer Menschen unterstiitzen, dass Menschen ihre Mo-
bilitdtsgewohnheiten Giberdenken.

Eine ganzlich andere Hilfe zur Aufrechterhaltung der Mobilitat bieten Sitzmoglichkeiten,
ebenso wie Toiletten, Trinkbrunnen, schattenspendende Baume, aber auch sichere, at-
traktive Wegenetze mit ausreichender Beleuchtung und Einsehbarkeit. Wenn Wege so ge-
staltet sind, dass ein Aufenthalt Spall macht, dass Ruhepausen zwischendurch moglich
sind, fordert das die Pkw-freie Mobilitat.

In den folgenden Steckbriefen werden MaRnahmen zu Mobilitatstrainings, zur OPNV-Be-
ratung, zu Fahr- und Begleitservices, Gepacktransporten und einer vergiinstigten OPNV-
Nutzung flr Seniorinnen und Senioren dargestellt.

Beratung & Training zu Mobilitat

Beschreibung

des Angebots

Mobilitdtsberatungen und Mobilitatstrainings unterstitzen die Blrgerinnen und Biirger bei
der verkehrsmitteliibergreifenden Planung und Durchfiihrung von Mobilitat. Beratung und
Training kénnen dabei sehr unterschiedlich ausfallen. Bei den Beratungsangeboten kann es
sich um Hilfestellung bei der Nutzung von MaaS- bzw. OPNV-Apps und der Verbindungspla-

nung Uber Verkehrsmittel hinweg, aber auch um eine Tarifberatung handeln.

Fahr- und Nutzungstrainings finden mit den entsprechenden Fahrzeugen und Verkehrsmitteln
statt, welche die Personen wieder oder erstmalig einsetzen wollen und dabei eine Anleitung
winschen. An verkehrsberuhigten Stellen wird bspw. das Ein- und Aussteigen in Busse in
Ruhe gelibt. Die sogenannter Busschulen fir Seniorinnen und Senioren vermitteln im Rahmen
von Veranstaltungen und bei Busfahrten die Nutzung bzw. den Zugang zum OQV-System. Dar-

Gber hinaus bieten Vereine oder auch Verkehrswachten Radfahrtrainings an.

Beispiele

Iu

- ,Sicher mobil“ ist ein modulares Seminarprogramm fiir dltere Menschen ab 65 Jahren,
die aktiv und sicher am StralRenverkehr teilnehmen wollen. Die Teilnehmenden werden
dabei unterstitzt, ihre Mobilitat selbst zu gestalten und die eigene Leistungsfahigkeit

besser einzuschitzen*?

- Bei Aktionstagen ,,Mobil bleiben, aber sicher” werden Seniorinnen und Senioren von den

Verkehrswachten zum Thema Verkehrssicherheit aufgeklart. Diese praktischen Ubungen

54

42 https://www.dvr.de/praevention/programme/sicher-mobil, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Beratung & Training zu Mobilitat

und Beratungen im Umgang mit verschiedenen Hilfs- und Verkehrsmitteln werden auf
Messen, bei Dorf- und Stadtfesten oder Seniorentagen kostenlos angeboten 43

- Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) bietet unter dem Motto ,,Mobil bleiben mit
Bus und Bahn“ in Kooperation mit Verkehrsunternehmen im VRN ein kostenloses Mobili-

tatstraining fir Seniorinnen und Senioren an**

- Bustrainings fiir Seniorinnen und Senioren mit und ohne Rollator werden in der Ge-
meinde Much durchgefiihrt, um Menschen so lange wie mdglich mobil zu halten, damit
sie selbstdndig Einkiufe erledigen oder Freizeitangebote nutzen kénnen*>

- Mobilitatstraining flr Seniorinnen und Senioren bietet auch die Busschule mit Rhein-
Neckar-Bus an 46

- Die Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH bietet Bustrainings fur Seniorinnen und Senioren

an; dabei wird auch der Umgang mit Mobilitatsapps erprobt und eingetibt*’

- Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW unterstltzt Rollatornutzende auf dem NRW-weiten

Rollatortag mit kostenlosen Sicherheitstrainings und Technik-Checks*®

- In Krakau, Polen halfen im Rahmen des europaischen Projekts AENEAS junge Menschen
,Assistentinnen” dlteren Personen an zwei stark frequentierten Umsteigeknotenpunkten
im Zentrum beim Ein-, Um- und Aussteigen, beim Tragen von Taschen, beim Fahrkarten-
kauf sowie bei der Orientierung im OV (BMVIT 2013: 76)

- In Miinchen wurden durch den Verein Green City, die Stadt, die Polizei und Altenzentren
Kurse mit dem Titel ,Radeln im Alter — aber sicher”, angeboten, die dlteren Menschen
das Wiedereinsteigen ins Radfahren erleichtern und Spal? am Radfahren wecken sollten.
Eine Ergotherapeutin fithrte dabei Ubungen zur Beweglichkeit, Koordination von Bewe-
gung und Balance durch. Die Polizei erlauterte erganzend Regeln und gab Tipps und
Tricks zum Fahren im StraRenverkehr (BMVIT 2013: 76f.)

- In Unna (Nordrhein-Westfalen) fiihrt die Initiative ,Senioren bleiben mobil“ Veranstal-
tungen zum Thema ,,Mit dem Bus”, ,Mit dem Zug” oder ,Mit dem Rad“ durch (BMVIT
2013: 76f.)

- ,Rentner schulen Rentner” heift eine Initiative in Offenbach am Main, die mit einem
Peer-2-Peer-Ansatz Uber die Nutzung von Bus und Bahn informiert (BMVIT 2013: 76f.)

- Die Salzburg AG fir Energie, Verkehr und Telekommunikation hat ein speziell auf die
Zielgruppe der Seniorinnen und Senioren ausgerichtetes MaRnahmenbiindel entwickelt
und umgesetzt, um diese als OV-Fahrgiste zu gewinnen und zu halten. Dieses MaRnah-

menbiindel umfasst: MarketingmalRnahmen mit Prasentationen, Plakaten und Infostdn-

den am Wochenmarkt, eine Seniorenbroschiire je Linie, Trainingsangebote fiir
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43 https://www.verkehrswacht.de/mobil-bleiben-aber-sicher/, letzter Zugriff am 09.09.2024

4 https://www.vgmt.de/service/mobilit%C3%A4t-f%C3%BCr-senioren/, letzter Zugriff am 09.09.2024

45 https://www.buergerbus-much.de/aktuelles-neu/bustraining-fuer-seniorinnen-und-senioren-mit-und-ohne-
rollator, letzter Zugriff am 09.09.2024

46 https://www.dbregiobus-bawue.de/service/Mobilitaetstraining, letzter Zugriff am 09.09.2024

47 https://www.havelbus.de/busschule-fuer-senioren/, letzter Zugriff am 09.09.2024

48 https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-zielgruppen/rollator-
tag, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Beratung & Training zu Mobilitat

Seniorinnen und Senioren und Schulungen des Fahrpersonals in Bussen bis hin zur Ein-
bindung in Schulprojekte, um das Verstandnis zwischen den Generationen zu fordern
(BMVIT 2013: 76)

- Die Stadt Turku in Finnland hat ein Mentoring-Programm aufgebaut, bei dem éaltere
Menschen anderen Seniorinnen und Senioren den Umgang mit dem OPNV und den digi-
talen Tarifangeboten erliuterten, aber auch Studierende als ,,Youth Coaches” die Alte-
ren im digitalen Umgang mit dem stddtischen Leihrad-System schulten (BAGSO 2022:

Anwendungsgebiete

13f.)
Adressierte Bei diesen Trainings und Beratungen werden insbesondere dltere Menschen, aber auch Per-
Zielgruppe sonen mit Behinderung oder kérperlichen Einschrdankungen adressiert.
Anbieter Die Angebote von Trainings und Beratungen erfolgen durch Verkehrsunternehmen, Kommu-
nen, Verkehrswachten, Vereine und Initiativen.
Raumliche Es gibt keine raumspezifischen Anwendungsgebiete. Die Trainings und Beratungsleistungen

sind in der Stadt wie auf dem Land von Interesse und Nutzen.

Tabelle 10: Steckbrief Beratung & Training zu Mobilitat

Fahr- und Begleitdienste

Beschreibung

des Angebots

Fahrdienste transportieren Menschen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind vom Start- zu
ihrem gewiinschten Zielort. Teilweise sind diese kombiniert mit einem Begleitservice. Griinde
fiir Fahr- und Begleitdienste sind z. B. der Transport von mobilitdtseingeschrankten Personen
ins Krankenhaus, zu Haus- oder Facharzten sowie anschliefend der Weg zuriick nach Hause.

Der Transport erfolgt mit einem Krankenfahrdienst, bei gleichzeitiger medizinischer Betreu-

ung per Krankentransportwagen. Biirgerinitiativen und karitative Verbande wie z. B. die Mal-
teser und die Arbeiterwohlfahrt bieten immobilen Menschen einmal wéchentlich einen Fahr-
dienst zum Supermarkt und in einigen Fallen auch zu anderen Zielen an. Dafiir wird teilweise

ein Eigenbeitrag berechnet.

Neben Fahrdiensten kann geschultes Personal der Verkehrsbetriebe und kooperierender Ver-
eine bei der Planung einer Fahrt zur Haltestelle hinzubestellt werden. Diese helfen mobilitats-
eingeschrankten Menschen bei Ein-, Aus- und Umstieg sowie dem Ticketkauf. Der Begleitung
von Seniorinnen und Senioren bei der Alltagsmobilitdat und Erledigungen kommt ebenfalls ein
hoher Stellenwert zu. Hierbei werden Menschen auf ihrem konkreten Weg im OV von einer

geschulten Person begleitet, die auch bei den Erledigungen am Zielort behilflich sein kann.

Die Finanzierung erfolgt Uber Férderfonds, Kommunen, Krankenkassen, karitative Verbande
sowie Kundinnen und Kunden. Die Fahrzeuge werden aus Fordermitteln oder Eigenmitteln

der karitativen Verbande finanziert. Die Fahrten erfolgen zum Teil auch ehrenamtlich.

Beispiele

- Krankenfahrdienste auf Veranlassung des Arztes bzw. des Krankenhauses etc.
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Fahr- und Begleitdienste

Fahrdienst Ulm des Deutschen Roten Kreuzes*® oder der SeniorenLebenshilfe>°

Der Fahr- und Begleitdienst Dorfhaus Eynatten bietet zu bestimmten Zeiten einen Trans-

portdienst samt Begleitservice fiir Menschen mit Einschrankungen an>!

Verschiedene deutsche Verkehrsunternehmen wie die Dresdner Verkehrsbetriebe, die
Geraer Verkehrsbetriebe, die Essener Verkehrs-AG und die Duisburger Verkehrsgesell-
schaft bieten fir dltere oder mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste einen Begleitdienst an.
Das beinhaltet mitunter eine kostenlose Tlr-zu-Tiir-Begleitung und Hilfe bei der Nutzung
der 6ffentlichen Verkehrsmittel (BMVIT 213: 76)

,Mobisaar -Mobilitat fur Alle“ hat es sich zum Ziel gesetzt, mobilitatseingeschrankten
Menschen im Saarland die Nutzung des OPNV zu erleichtern. Hauptamtliche Mobilitats-
lotsen helfen beim Ein- und Aussteigen und begleiten bei Bedarf Fahrgaste wahrend der
gesamten Fahrt mit Bus und Bahn. Die Lotsen kdnnen per App, Telefon oder E-Mail ge-
bucht werden>?

Der Berliner Mobilitatshilfedienste bietet Begleitung zu Terminen aller Art, Besuchen
von Freunden und Angehdérigen, kulturellen Veranstaltungen, kleinen Einkdufen und
Spaziergdngen an. Es handelt sich um einen Begleit- und Rollstuhlschiebedienst, um Blin-
denbegleitung, aber auch Treppentransporte zur Uberwindung von Stufen33

In Weikersheim, Baden-Wirttemberg, bringen Ehrenamtliche Personen zum Einkaufen
oder zu Arztbesuchen (BMEL 2023: 98)>*

In New York, USA, bringt der ,,Market Ride“ mit Schulbussen der Stadt wahrend der Un-
terrichtszeit Menschen Uber 60 Jahre kostenlos zum Supermarkt (BAGSO 2022: 15)

In Valetta, Malta, konnen dltere Menschen das kostenlose ,,Silver Taxi“ nutzen, um Ein-
kaufe, Bankbesuche oder Fahrten zu Freunden zu unternehmen (BAGSO 2022: 15)

Adressierte In der Regel sind Menschen mit mobilen Einschrankungen die adressierte Zielgruppe dieser
Zielgruppe Angebotskategorie.
Anbieter Anbieter sind karitative Verbande wie Malteser, Deutsches Rotes Kreuz, Lebenshilfe oder die

Arbeiterwohlfahrt, aber auch Vereine und Burgerinitiativen. Die Angebote finden oft auf ge-
meinnitziger Basis statt, konnen aber gleichwohl auch privatwirtschaftlich erfolgen. Wenn
der Arzt verordnet, dass eine Krankenfahrt medizinisch zwingend erforderlich ist, zahlt die

Krankenkasse den Transport.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Grundsatzlich sind die Angebote an allen Orten méglich und nicht auf spezifische Raumtypen
beschrénkt. In héchstem MaRe sinnvoll sind sie dort, wo OPNV-Angebot fehlen wie z. B. in

Kleinstadten oder dem landlichen Raum.
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49 https://www.drk-ulm.de/angebote/soziale-dienste/fahrdienst.html, letzter Zugriff am 09.09.2024

50 https://www.seniorenlebenshilfe.de/dienstleistungen-fuer-senioren/fahrdienst-fuer-senioren/, letzter Zugriff

am 09.09.2024

51 https://dorfhaus-eynatten.eu/fahr-und-begleitdienst/, letzter Zugriff am 09.09.2024
52 https://www.mobisaar.de, letzter Zugriff am 09.09.2024

53 https://www.berliner-mobilitaetshilfedienste.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

54 https://smartekarre.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Tabelle 11: Steckbrief Fahr- und Begleitdienste

Gepacktransport

Beschreibung

Reisende kénnen ihr Gepéack im Voraus bei den Logistikunternehmen aufgeben und es zu fes-

des Angebots ten Konditionen direkt in ihre Unterkunft liefern lassen. Dies erleichtert z. B. die Fahrt mit der
Bahn, weil das Koffertragen entféllt. Die Finanzierung der Angebote erfolgt in der Regel durch
die Kundinnen und Kunden selbst, es sei denn es handelt sich um kranke und pflegebediirf-
tige Personen, dann Gbernehmen Kranken- und Pflegekassen die Kosten.
Beispiele - Die Gepackservice der Deutschen Bahn arbeitet mit dem Unternehmen Hermes seit
Jahrzenten zusammen und Gbernimmt den Versand innerhalb Deutschlands®
- Hermes selbst bietet ebenso den Versand von Gepackstiicken an>®
- KofferversandService verschickt Koffer und Gepack an den Ort der Wabhl. Der Service
Igsst sich online buchen und bietet auch international Zielorte an>’
Adressierte Die Angebote richten sich nicht speziell an die Zielgruppe alterer Menschen, sondern an alle
Zielgruppe Personen, die ihr Gepack versenden mochten.
Anbieter Bei den Anbietern handelt es sich um erwerbswirtschaftliche Logistikunternehmen.
Raumliche Der Versand ist auf spezifische Gebiete raumlich beschrankt bspw. Deutschland, Europa oder

Anwendungsgebiete

ausgewahlte weitere Lander.

Tabelle 12: Steckbrief Gepacktransport

Vergiinstigte OPNV-Nutzung fiir Seniorinnen und Senioren

Beschreibung

des Angebots

Zahlreiche Kommunen und Verkehrsverbiinde bieten Abonnements oder Tickets fiir Seniorin-
nen und Senioren an. Diese sind haufig glinstiger als die regularen Abos oder Ticket. Die Ra-

batthéhen und -dauer variieren zwischen den Kommunen bzw. Verbiinden.

Einige Kommunen und Verkehrsverbiinde bieten Seniorinnen und Senioren an, ihre Fahrer-
laubnis freiwillig gegen ein rabattiertes (teils kostenloses) und befristetes Abo-Ticket einzu-

tauschen. Neuerdings gibt es dhnliche Angebote auch bei der Abmeldung des Pkw.

Die Finanzierung solcher Angebote erfolgt iber Kommunen, Verkehrsverbiinde oder auch

Landesférderprogramme.

Beispiele

- Fahrerlaubnis-Tauschaktionen sollen Menschen motivieren, auf die Nutzung eines Autos
zu verzichten, im Gegenzug erhalten sie ein OPNV-Ticket. In einigen Stadten erhalten

Personen, die freiwillig auf ihre Fahrerlaubnis verzichten, als Gegenleistung ein
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55 https://www.bahn.de/angebot/zusatzticket/gepaeckservice, letzter Zugriff am 09.09.2024
56 https://www.myhermes.de/preise/gepaeck-und-koffer/, letzter Zugriff am 09.09.2024
57 https://www.kofferversandservice.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Vergiinstigte OPNV-Nutzung fiir Seniorinnen und Senioren

kostenfreies Deutschlandticket, z. B. in Libeck, Bonn, Dortmund, Hannover, Leverkusen

oder dem Ennepe-Ruhr-Kreis®®

- Das ,Seniorenticket Hessen ist flir Menschen ab 65 Jahren zu einem Preis von 365 Euro
pro Jahr fiir die Nutzung aller 6ffentlichen Nahverkehrsmittel in Hessen erhiltlich. In
Verbindung mit der Abgabe der Fahrerlaubnis ist das Hessener Angebot drei Jahre lang

kostenlos®®

- Beim Karlsruher Verkehrsverbund fahren Enkelkinder kostenlos beim vergiinstigten Ti-

cket ab 65 Jahren mit, andernorts gilt diese Regelung fir Wochenenden und Feiertage®

- Das ,,Patenticket” war ein Ticket, dass dlteren Abonnementnutzende die Moglichkeit
gab, fur drei Monate eine weitere dltere Person, die normalerweise selten mit Bus und
Bahn unterwegs ist, mitzunehmen. Dadurch sollten diese Personen OV-Kompetenzen er-
werben. Das Patenticket gab es bei mehreren deutschen Verkehrsunternehmen, u. a. in
Kéln (BMVIT 2013: 77)

Adressierte In der Regel werden Vergilinstigungen ab einem Alter von 60 bzw. 65 Jahren gegeben. Das An-

Zielgruppe gebot richtet sich daher spezielle an die Zielgruppe alterer Menschen. Schwerbehinderte
Menschen kénnen grundsatzlich kostenlos in Deutschland mit Bus und Bahn fahren.

Anbieter Angeboten werden die Verglinstigungen durch die Verkehrsverbiinde bzw. die dahinterste-
henden Verkehrsunternehmen. Kommunale und Landesférdermittel unterstitzen dabei die
Umsetzung.

Raumliche Das Anwendungsgebiet bezieht sich meist auf die Kommune oder den Verkehrsverbund, fir

Anwendungsgebiete | den das Abonnement bzw. das Ticket gilt. Als Voraussetzung erscheint ein hinreichendes Nah-

verkehrsnetz.

Tabelle 13: Steckbrief Vergiinstigte OPNV-Nutzung fiir Seniorinnen und Senioren

59

2.2.4 Dezentral konzentrierter Einzelhandel und Dienstleistungen

Weitere MaRnahmen, welche die Erreichbarkeit und die Nahversorgung mit dem Umwelt-
verbund erhéhen, sind eine kompakte, gemischte Nutzungsstruktur. Eine verlassliche und
dauerhafte Grundausstattung auf Quartiersebene ist ganz besonders fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen von Vorteil (STRATMANN 2021: 33). Eine multifunktionale Wohnum-
gebung kann das Erfordernis, weite Wege zuriicklegen zu missen, deutlich reduzieren.
Dazu z&hlt eine gute Nahversorgung mit Gitern des taglichen sowie des gelegentlichen
Bedarfs, mit Einrichtungen und Dienstleistungen fiir Gesundheit und Pflege, ebenso wie
mit Freizeit- und Erholungsmaoglichkeiten, der Kirche und dem Friedhof. Cafés und Restau-
rants sind zwar wiinschenswert, mindestens ebenso relevant sind Aufenthaltsmoglichkei-
ten fur informelle, beildufige Treffen. Neben rein funktionalen Aspekten ist die soziale

58 https://www.fr.de/verbraucher/tausch-statt-fuehrerschein-gratis-deutschlandticket-fuer-senioren-staedte-
kommunen-angebot-zr-92685125.html, letzter Zugriff am 09.09.2024

59 https://sites.rmv.de/de/seniorenticket/seniorenticket-1, letzter Zugriff am 09.09.2024

60 https://www.kvv.de/fahrkarten/fahrkarten-preise/senioren-seniorinnen.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Quialitat von Einrichtungen wie beispielsweise Wochenmarkten auf zentralen Platzen nicht
hoch genug einzuschatzen (BMVIT 2013: 371.).

Da solch eine Nutzungsmischung in Deutschland aber nicht flichendeckend und wirt-
schaftlich umsetzbar ist, sollten die obengenannten Funktionen an zentralen Orten gebiin-
delt werden. Neben Ober- und Mittelzentren sind auch Unter- und Quartierszentren mit
multifunktionaler Gestaltung eine wesentliche Voraussetzung, um Wege zu verringern und
eine umfassende Versorgung der Bevolkerung zu gewahrleisten. Die kleinrdumige Zentrali-
sierung soll es ermoglichen, dem Prinzip der ,,Stadt der kurzen Wege” oder der ,,15-Minu-
ten-Stadt”, in der alle Funktionen innerhalb von 15 Minuten zu FuR erreichbar sind, ndher
zu kommen. Werden Versorgungs- und Dienstleistungen an zentralen Orten gebiindelt,
dient das nicht allein dem Bediirfnis alterer Personen fiir ein selbstbestimmtes, eigenstan-
diges Leben ohne Pkw, sondern es starkt die Attraktivitat und die Wohnqualitat eines Or-
tes generell. Wenn Angebote insbesondere des taglichen Bedarfs nicht in dieser Zeit er-
reichbar sind - Studien nennen sogar eine maximale Gehzeit von zehn Minuten bzw. einen
Radius von maximal 500 Metern und Giiter des wochentlichen Bedarfs innerhalb eines Ki-
lometers (vgl. BBSR 2015: 3; BRENCK/GIPP/NIENABER 2016; KREUZER 2006) - erhoht sich
die Abhangigkeit vom Pkw oder eine eigenstdndige Alltagsgestaltung ist stark einge-
schrankt. Welche Distanzen tatsachlich zumutbar sind, hdangt vom individuellen Gesund-
heitszustand der Personen, der Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln und der Qualitat der
Verkehrsanlagen ab (BMVIT 2013: 40).

Der Riickgang des stationaren Einzelhandels und von sonstigen dorflichen Versorgungsleis-
tungen aufgrund von verdanderten Nachfrage- und Konsummustern trifft Kleinstadte und
landliche Gemeinden ganz besonders. Neben Dorf- und Hofladen sind neue Konzepte zur
Nahversorgung vonnoten, so dass Regionen nicht weiter an Bevélkerung verlieren oder
aber die Pkw-Abhédngigkeit der Bevélkerung weiter zunimmt.

Eine Losung fir die schlechtere Versorgung im medizinischen Sektor bieten die sogenann-
ten Gesundheitskioske. Seit Langerem gibt es zum Beispiel Vorbilder in Finnland und
Frankreich, doch auch das Bundesministerium fiir Gesundheit hat sich den bundesweiten
Aufbau von 1.000 Gesundheitskiosken in sozial benachteiligten Gebieten zum Ziel gesetzt.
Diese sollen den Zugang zur Versorgung der Patientinnen und Patienten mit besonderem
Unterstltzungsbedarf verbessern und die Versorgung koordinieren (BMG 2024). Auch in
den Hamburger Stadtteilen Billstedt und Horn wurden niedrigschwellige Anlaufstelle ge-
schaffen, die den medizinischen Sektor mit den Angeboten im sozialen Bereich verkniip-
fen. Diese zielen darauf ab, den Gesundheitsstatus der Bevolkerung zu verbessern und die
Versorgungsdefizite im ambulanten Bereich zu minimieren.5!

Ist eine multifunktionale Biindelung nicht an einem zentralen Platz moglich, so kann diese
auch sehr kleinrdumig in Multiversorgungszentren, einem Multifunktionshaus bzw. einem
Multifunktionsladen stattfinden. Initiatoren solcher Biindelungen von Funktionen an ei-
nem Ort sind Kommunen, aber auch lokale Initiativen, die versuchen, eine Nahversorgung
im landlich bzw. dorflichen Kontext sicherzustellen. Dabei sind meist Einkaufsladen ver-
bunden mit Post- bzw. Bankservices. Medizinische Versorgungszentren, die im ambulan-
ten Bereich verschiedene facharztliche Kompetenzen in Mittel- und Unterzentren unter
einem Dach biindeln, sind mitunter in der Lage, Filialpraxen in peripheren Rdumen zu be-
treiben oder eine tempordre medizinische Versorgung, die an bestimmten Tagen vor Ort

61 https://experten.gesundheit-bh.de/gesundheitskiosk/, letzter Zugriff am 09.09.2024
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ist, um ihre Sprechstunde durchzufiihren, anzubieten (SCHWARTING 2016: 69). Diese Orte
dienen auch als Ausgangspunkt fir das (Wieder-)Herstellen von sozialen Zusammenhén-
gen, insbesondere dann, wenn Ladengeschafte nicht nur Lebensmittel und Waren des tag-
lichen Bedarfs anbieten, sondern zugleich als Treffpunkt dienen. Solche Multiversorgungs-
zentren und Multifunktionshduser kdnnen Innerortslagen aufwerten, indem sie Leerstand
reduzieren und verddete Zentren beleben (DEFFNER, STEIN o.J.: 16f.).

Ein attraktives Wohnumfeld bzw. Zentrum ist die Voraussetzung fiir gesellschaftliche Teil-
habe insbesondere von dlteren Menschen, deren Nahraumorientierung hoch ist. Wichtig
ist es bei der Entwicklung von Wohngebieten oder auch bei der Wiederbelebung von Zen-
tren dltere Menschen mit in die Beteiligungsverfahren aufzunehmen, so dass die Bedirf-
nisse und Bedenken dieser Zielgruppe gehort und in die Planungen einbezogen werden.
Auch missen Kommunen fiir das Management der Funktionen bzw. Aufgaben von Nah-
rdumen zu neuen Formen der Kooperation und Zusammenarbeit gelangen, denn die Nut-
zungsmischung liegt quer zu den Ressortaufgaben. Gleichermalien ist es von Bedeutung,
die von den Zentren abgelegenen Gebiete und die Zu- bzw. Abwege zu diesen durch aus-
reichend alternative Mobilitdtsangebote und entsprechende sichere Infrastruktur anzu-
binden.

In den folgenden Steckbriefen werden Multiversorgungszentren und Multifunktionshauser
bzw. -ldden vorgestellt.

Multiversorgungszentren (paralleles Angebot)

Beschreibung

des Angebots

In Multiversorgungszentren oder Multiversorgungshausern werden parallele Angebote des
Einzelhandels sowie weitere Dienstleistungen (u. a. auch Mobilitatsberatung und -informa-
tion, Energieberatung, Blirgerblro sowie Tourismusinformationen und medizinische Hilfeleis-
tungen) mit Rdumen der sozialen Begegnung in einem Gebaudekomplex kombiniert. Dabei
gehen bspw. Einzelhandler (Lebensmittelmarkte) Kooperationen mit Dienstleistern (Postfilia-

len, Backereien, Blumenladen) ein.

Beispiele

- Die ,,DORV-Zentren“ arbeiten mit einem 5 Sdulen-Modell, das aus Lebensmittel-, Dienst-
leistungs-, Kultur-, sozial-medizinischem Angebot und Kommunikation/Treffpunkt be-
steht. Die verschiedenen Angebote werden gekoppelt und ortsnah zusammen angebo-

ten®?

- Die schleswig-holsteinischen ,Markttreff-Initiativen” vereinen Lebensmittel, Dienstleis-
tungen und soziale Treffpunkte unter einem Dach mit dem Ziel, die Lebensqualitdt in
landlichen Raumen durch zukunftsfahige Losungen zur Sicherung der Nahversorgung zu

erhalten®3

- Das ,Integrierte Dorfliche Versorgungszentrum Marktwert Datterode” des Vereins Auf-

wind — Verein flr seelische Gesundheit e.V. im Werra-MeilRner-Kreis im nordlichen

61
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BASt / M 361



Multiversorgungszentren (paralleles Angebot)

Hessen bietet Nahversorgung, Getrankemarkt und Café kombiniert mit einem Blirgers-
aal, Burgerbiiro, medizinischen Dienstleistungen, Geldautomaten und Beratungsbiiros®

- Birgerladen Wittbrietzen, genannt ,Konsum zur weilen Birke” in Beelitz/ Brandenburg
ist ein Burgerladen mit regionalen Produkten mit DHL Post- und Paketservice, Computer-
arbeitsplatz inklusive Internetzugang, Kopier- und Faxservice sowie gleichzeitig ein Treff-
punkt fir die Dorfoewohner zum Frihstlick und Mittagstisch oder ,,Rentnerkaffee-
klatsch“®>

- In Sachsen-Anhalt hat eine eigens durch die Dorfgemeinschaft von Deersheim gegriin-
dete Genossenschaft aus einem alten Hofgeb&ude ein vielfaltiges Mehrfunktionshaus
entwickelt. Dazu gehort ein selbst betriebener Dorfladen und Café, eine Poststelle, ein
Néahstiibchen sowie Bildungsangebote fiir Jung und Alt und ein Treffpunkt flr alle Deers-
heimer®®

- Der Ludgerushof im nordrhein-westfalischen Bocholt-Spork ist eine zu einem Mehrfunk-
tionshaus umgebaute alte Schule und vereint Gesundheitsversorgung, Tourismus und
Blrgerservice unter einem Dach. Es ist nicht nur Anlaufstelle fir dltere Menschen, son-
dern bietet Beratung, Physiotherapie und Ahnliches8”

- Ehrenamtliche stellten das Begegnungszentrum St. Stefan-Afiesl in Oberdsterreich auf
die Beine. Es entstand ein Lebensmittelgeschaft mit mindestens 50 Prozent an regiona-
len Lebensmitteln und digital verlangerten Offnungszeiten durch einen Selbstbedie-
nungsladen, ein Panoramacafé und ein Veranstaltungssaal mit Bewirtungsméglichkeit®®

Adressierte Die Angebote adressieren alle Bewohner des Umfeldes. Die Angebote haben jedoch beson-

Zielgruppe dere Relevanz fiir diejenigen, die weniger mobil sind und sich in Wohnortnahe aufhalten.

Anbieter Privatwirtschaftliche Anbieter, gemeinnitzige Anbieter wie Vereine, Genossenschaften mit
anteiliger bis vollstandiger Tragerschaft der Kommunen, aber auch Privatpersonen betreiben
die Multiversorgungszentren. Haufig werden die Dienstleistungen auch nicht-gewinnorien-
tiert betrieben. Einige erhalten eine Forderung, z. B. (iber das Bundesprogramm Landliche
Entwicklung.

Raumliche Die Multiversorgungszentren befinden sich v. a. in landlichen Rdumen, wo das Versorgungs-

Anwendungsgebiete | angebot stark eingeschrankt ist. Haufig ist die wirtschaftliche Tragfahigkeit von grofflachigen

oder in eigenen Raumen angebotenen Services dort nicht gegeben.

Tabelle 14: Steckbrief Multiversorgungszentren
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64 https://www.asg-goe.de/Preistraeger-2013-Integriertes-Doerfliches-Versorgungszentrum-Datterode.shtml,
letzter Zugriff am 09.09.2024

65 https://www.maz-online.de/lokales/potsdam-mittelmark/beelitz/neuer-betreiber-neue-produkte-der-buer-
gerladen-in-wittbrietzen-wieder-geoeffnet-3CL6EJ3LPN7F776XMYYDXZ3Y2M.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
66 https://www.bmel.de/DE/themen/laendliche-regionen/dorfentwicklung/nahversorgung/mud-mehrfunktions-
haeuser-regionalitaet.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
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68 https://info.bml.gv.at/themen/regionen-raumentwicklung/regionen-dialogplattform-nahversorgung-weiter-
fuehrende-eintraege/multifunktionalhaus.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Multifunktionshduser (aufeinanderfolgendes Angebot)

Beschreibung
des Angebots

Multifunktionshaduser, oder auch als Multiple Hauser bezeichnet, sind dadurch charakteri-
siert, dass Raumlichkeiten fuir wechselnde Funktionen verschiedener Dienstleistungsangebote
genutzt werden. Beispielsweise kann montags eine Arztpraxis die medizinische Versorgung
von Menschen Gbernehmen, dienstags werden die Raume fir eine Kulturveranstaltung ge-
nutzt, mittwochs nutzt ein Physiotherapeut die Radumlichkeiten und donnerstags bieten lo-
kale Einzelhdndler ihr Lebensmittel an. Die verschiedenen Anbieter teilen sich die Grund-
miete und Nutzungsgebihren fir das Haus. Das Konzept der Multifunktionshauser zielt da-

rauf ab, eine regionale Daseinsvorsorge sicherzustellen und Ortskerne zu beleben.®®

Beispiele

- In der Gemeinde Ummendorf in Sachsen-Anhalt gibt es ein Multifunktionshaus mit dem
Ansatz gemeinschaftlichen und altersgerechtes Leben auf dem Dorf. Bewohnerinnen
und Bewohner sowie Besucherinnen und Besucher finden Information, Kommunikation,
Dienstleistung und Nachbarschaft in einem. Unterschiedliche Nutzungen wechseln im
Tagesrhythmus. Bspw. kann man am Montag den Arzt aufsuchen, am Dienstag bietet die
Sparkasse Beratung an und am Wochenende finden diverse Veranstaltungen wie Kaffee-

klatsch, Skatabend, Tanz, Chorproben und Internetkurse statt’®

- Am Stettiner Haff in Mecklenburg-Vorpommern gibt es mehrere Multifunktionshauser:
Der “SeeSalon m.H.“ in Rieth, das Multiple Haus in Altwarp, die , Alte Dorfschule m.H.” in
Vogelsang-Warsin, der ehemalige Dorfkonsum in Hintersee und die alte Mihle in Ahl-

beck”

Adressierte
Zielgruppe

Die Angebote adressieren alle Bewohner des Umfeldes. Die Angebote haben jedoch beson-

dere Relevanz fir diejenigen, die weniger mobil sind und sich in Wohnortnadhe aufhalten.

Anbieter

Die Betreiber sind meist Biirgervereine, Genossenschaften oder Unternehmen des zweiten
Arbeitsmarktes. Sie erfiillen somit wichtige soziale Funktionen (DEFFNER, STEIN o.J.: 16f.). Eh-

renamtliche Netzwerke initiieren beispielsweise Dorfladen.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Auch die Multifunktionshauser befinden sich v. a. in landlichen Raumen, wo das Versorgungs-
angebot stark eingeschrankt ist. Haufig ist die wirtschaftliche Tragfahigkeit von groRflachigen

oder in eigenen Raumen angebotenen Services dort nicht gegeben.

Tabelle 15: Steckbrief Multifunktionshauser
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2.2.5 Mobile Versorgungs- und Dienstleistungen

Wenn die Mobilitdt von Personen sehr stark eingeschrankt ist und der Weg ins nahegele-

gene Versorgungszentrum schwerfillt, ist das Angebot von mobilen Versorgungs- und

Dienstleistungen eine groRe Bereicherung. Wahrend der Corona-Pandemie haben Liefer-

dienste per Fahrradkurier deutschlandweit ein starkes Wachstum erfahren, doch insbe-

sondere in suburbanen und landlichen Raumen kénnen Nahversorgungdefizite durch

89 http://www.multiples-haus.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

70 http://www.multiples-haus-ummendorf.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

7t http://www.multiples-haus.de/mh-aktuell/netzwerk-am-stettiner-haff-mecklenburg-vorpommern.html, letzter
Zugriff am 09.09.2024
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Liefer- und Transportdienste ausgeglichen werden. Wenn der Einkauf bis an die Tir ge-
bracht wird, ertibrigt sich das Tragen schwerer Einkaufstaschen. Werden die Getranke
gleich in die Wohnung geliefert, entfallt das Kistenschleppen. Eine Variante zur Haustiirlie-
ferung sind wohnortnahe Abholstellen fir bestellte Waren. Mobile Verkaufswagen oder
organisierte Sammeleinkaufsfahrten, die in der Nachbarschaft, liber eine Kirchenge-
meinde oder eine Selbsthilfegruppe organisiert werden, sind weitere Beispiele fiir eine
wohnortnahe Versorgung; nicht zu vergessen der mitgebrachte Einkauf von Familienange-
horigen oder Bekannten.

Mobile Versorgungs- und Dienstleistungen sind aber nicht auf Liefer- und Transportdienst-
leistungen flr Lebensmittel (z. B. Essen auf Radern, Lieferando oder die Gem{sekiste) be-
schrankt. Vielmehr kommen auch Arztinnen und Arzte fiir Mensch und Tier, der mobile
Pflegedienst, Krankengymnastinnen und Krankengymnasten, ebenso FuRpflegepersonal,
Frisorinnen und Frisore bis nach Hause. Das mobile Angebot gerade im medizinischen Be-
reich hat einen hohen Mehrwert fiir kranke und korperlich eingeschrankte Personen, denn
insbesondere die Wege zum nachsten Arzt konnen in landlich gepragten Regionen sehr
weit sein, da sich die hausarztliche Versorgung auf dem Land in vielen Regionen Deutsch-
lands schwierig gestaltet. Bei der sehr iberschaubaren Anzahl an Arztinnen und Arzten
fehlt auch haufig die wirtschaftliche Basis fiir Standorte von Apotheken. Daher iberneh-
men teilweise ehrenamtliche Bringdienste die Versorgung der wenig mobilen Bevélkerung
mit Medikamenten (siehe SCHWARTING 2016: 69).

Sogenannte Fahrbibliotheken, Geldinstitute oder mobile Biirgerbiiros bieten ihre Dienste
auch mobil an und fahren beispielsweise von Dorfplatz zu Dorfplatz. Oder sie erbringen
die Dienstleistungen auf Wochenmaérkten oder in Seniorenheimen (siehe BMFSFJ 2020:
32; DLT 2021: 3; THAPA et al. 2020: 13). Im Zuge des durchgefiihrten Workshops berichte-
ten Expertinnen und Experten, dass mobile Dienstleistungen in den letzten Jahren zurick-
gefahren wurden.

Der Vorzug der geringen Distanzen hin zu mobilen Angeboten oder gar einen Haustiir-Be-
lieferung hat jedoch den Nachteil, dass Menschen wenig Anregung zum Verlassen des
Wohnortes haben. Spontane Begegnungen mit Menschen und der Plausch auf der StraRe
entfallen. Die im Rahmen des Projektes durchgefiihrten Gesprache mit dlteren Personen
bestatigten, dass soziale Kontakte verloren gehen und die korperliche Fitness nachlieRe,
wenn auf den Gang zum Supermarkt oder zur Apotheke verzichtet wiirde. Daher berichte-
ten alle Gesprachspartner, dass Sie auf die teils als teuer empfundenen Lieferungen so
lange verzichten, bis sie korperlich darauf angewiesen seien.

In den folgenden Steckbriefen werden Liefer- und Transportdienste im Bereich Lebensmit-
tel, Lieferungen und Vor-Ort-Services im Bereich medizinische Versorgung sowie sonstige
Liefer- und Vor-Ort-Dienste beschrieben.
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Liefer- und Transportdienste im Bereich Lebensmittel

Beschreibung
des Angebots

Verschiedene Liefer- und Transportdienste erleichtern Kundinnen und Kunden den Einkauf,
indem sie Lebensmittel, Getranke, aber auch fertig zubereitete, warme Gerichte bis an die
Haustir liefern. Die Liefer- und Transportdienste kdnnen dabei auf einzelne Waren speziali-
siert sein (z. B. mobile Backerei, Getréanke- oder Eierlieferdienste) oder eine breite Palette an
Waren abdecken.

Beispiele

- Einkaufs- und Getrankelieferungen werden z. B. durch den ,Rewe Lieferdienst” oder die
,Flaschenpost” geliefert

- Tiefkiihlwaren sind an der Haustir durch bspw. ,,Bofrost” oder ,,Eismann“ erhaltlich

- Warme Essenslieferung tibernehmen Dienstleister wie Malteser und das Deutsche Rote
Kreuz flr ein sogenanntes ,Essen auf Radern”. Auch Unternehmen wie Lieferando und
Volt liefern per Kurier bestellte Mahlzeiten vom Restaurant zur Kundin bzw. Kunden,
dhnliches gilt fur Pizzadienste, etc.

- Das Projekte ,Ick biin all dor” wollte als wirtschaftlichere Alternative zur Haustur-Liefe-
rung den OPNV, aber auch Bedarfsverkehre nutzen, um Warenlieferungen in die Fliche
zu bringen. Dies beinhaltete den Transport an Warenschranke (BMEL 2023: 82f.)

- Privatpersonen, die Einkdufe und Pakete privat mitnehmen und ausliefern, z. B. im Rah-
men des Projekts ,Digitale Dorfer” (BMEL 2023: 84)

Adressierte

Zielgruppe

Die Angebote sind nicht speziell auf dltere Menschen zugeschnitten. Eine Ausnahme bilden
dabei jedoch die Angebote der Wohlfahrtsverbande, die ihre Dienste fur mobilitatseinge-

schrankte Personen anbieten.

Anbieter

Die Lieferungen und Transporte erfolgen Gber Unternehmen des Einzelhandels, Betreiber von
GroRkiichen und sonstige private Unternehmen. Es gibt aber auch gemeinnitzige Dienstleis-

ter wie die Wohlfahrtsverbande, Vereine oder engagierte Privatpersonen.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Auch wenn das Angebote an Liefer- und Transportdiensten in groRen Stadten deutlich umfas-
sender ist, stehen viele der Dienste flaichendeckend zur Verfligung. Den groRen Vorteil bieten
sie an den Orten, die kaum oder nicht mit Einrichtungen zur Nahversorgung ausgestattet

sind.

Tabelle 16: Steckbrief Liefer- und Transportdienste im Bereich Lebensmittel
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Liefer- und Vor-Ort-Dienste im Bereich medizinische Versorgung

Beschreibung

Verschiedene Liefer- und Vor-Ort-Dienste erleichtern Kundinnen und Kunden die medizini-

des Angebots sche Versorgung und Pflege in Wohnstandortndhe. Mobile medizinische Dienstleistungen
versorgen Menschen mit drztlichen sowie sonstigen gesundheitsbezogenen Diensten. Darun-
ter fallt der Hausarztbesuch, der Pflegedienst, aber auch der mobile Tierarzt und Frisor.

Beispiele - Haus- und Zahnéarztinnen und -drzte, aber auch Tierdrztinnen und -drzte’? (ibernehmen

die medizinische Versorgung am Wohnort, auch in Seniorenheimen

- Mit dem ,,DB Medibus” wird die medizinische Grundversorgung vor allem in ldndlichen
Gebieten verstarkt. So erhalten Menschen in der Region Zugang zu medizinischer Infra-
struktur, denn die mobile Praxis fur Allgemeinmedizin ist in sieben Bundesldandern unter-

wegs.”?

- Teleapotheken liefern Arzneimittel direkt nach Hause. So werden Besorgungsfahrten zur
nachsten Apotheke Uberfliissig (THAPA et al. 2020: 13). Auch Pflegedienste besorgen fir
Patientinnen und Patienten Medikamente

- Mobile Frisére und Korperpflegedienste sowie physiotherapeutische Dienstleistungen

erbringen ihre Dienste am Wohnort der Kundinnen und Kunden

- Das Angebot ,,Gemeindeschwester?Us in Rheinland-Pfalz richtet sich an hochbetagte
Menschen, die noch keine Pflege brauchen, wohl aber Unterstltzung und Beratung. Eine
Fachkraft besucht die Menschen zu Hause und berat sie kostenlos zur sozialen Situation,
gesundheitlichen und hauswirtschaftlichen Versorgung, zur Wohnsituation, Mobilitat o-
der Hobbys und Kontakten. So kdnnen weitere wohnortnahe Dienstleistungen vermittelt

werden’*

Adressierte Ziel-

gruppe

Die Angebote zur wohnortnahen gesundheitlichen und medizinischen Versorgung richten sich

in erster Linie an wenig mobile und hochbetagte Personen.

Anbieter

Anbieter dieser Leistungen sind Arztinnen und Arzte, Apotheken, Pflegedienste und sonstige

Dienstleister im Gesundheitssektor.

Raumliche Anwen-

dungsgebiete

Diese Dienstleistungen sind bundesweit erforderlich und daher keinem spezifischen raumli-
chen Anwendungsgebiet zuzuordnen. Den groRen Vorteil bieten sie an den Orten, die kaum

oder nicht mit Einrichtungen zur Nahversorgung ausgestattet sind.

Tabelle 17: Steckbrief Liefer- und Vor-Ort-Dienste im Bereich medizinische Versorgung
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Liefer- und Vor-Ort-Dienste im Bereich sonstiger Dienstleistungen

Beschreibung
des Angebots

Neben den oben beschriebenen Liefer- und Vor-Ort-Diensten gibt es Angebote von Bibliothe-
ken, Geldinstituten, Biirgeramtern und Ahnlichem. Gemeinsam ist ihnen die Grundidee einer
wohnortnahen Versorgung der wenig mobilen Bevdlkerung insbesondere an Orten, wo ent-
sprechende Einrichtungen fehlen.

Beispiele

- Bereits seit den 1950er Jahren fahren , Fahrbibliotheken”, d. h. Busse in Stadtbezirke und
Dorfer, die keine eigene Stadtteilbibliothek besitzen. Diese mobilen Blicherbusse ermég-
lichen die Ausleihe und Riickgabe von Biichern und anderen Medien’®

- Mobile Geldinstitute, zum Beispiel mobile Sparkassen in Stadtbezirken von Krefeld,
Aachen oder Cottbus, bieten an regelméRig angefahrenen Haltepunkten die Chance,
wohnortnah Bargeld abzuheben, Uberweisungen zu titigen und sonstige Finanzdienst-
leistungen durchzufiihren’®

- Mobile Biirgerservices oder Birgerbiros erbringen nahezu alle Dienstleistungen eines
stationdren Biiros wie Wohnsitzan-, -um-, -abmeldung, Beantragung von Ausweisen,
Wohngeld etc. Die Dienste werden z. B. in Bibliotheken und Banken, in Wissenschafts-
einrichtungen oder zuhause bei Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen in Leipzig o-
der Bensheim angeboten. Nach terminlicher Vereinbarung kommt eine mitarbeitende
Person mit dem mobilen Equipment zur Kundin bzw. dem Kunden nach Hause”’

- Bei den ,Serviceagenturen fur die Generation 50+“ handelt es sich um Unternehmen,
welche Services flr Personen anbieten, die Pflegeleistungen und Hilfe in Wohnung, Haus
und Garten bendtigen — seien es Haus- und Wohnungsreinigung, Haushaltshilfe, Haus-

meisterdienste, Baumschnitt oder Waschepflege’®

- Mobile Reinigungen holen und liefern zu reinigende Kleidungsstiicke, meist gegen Auf-

preis, bei den Kundinnen und Kunden zu Hause ab

Adressierte

Zielgruppe

Die mobilen Dienstleistungen richten sich besonders an mobilitdtseingeschrankte Personen.

Anbieter

Es handelt sich bei den Anbietern grundsatzlich um eine breite Palette an Dienstleistern.
Ohne zusatzliche Kosten erfolgen Angebote vorwiegend liber gemeinwohlorientierte Anbie-

ter, die im Sinne der Daseinsvorsorge handeln.

Raumliche

Diese Dienstleistungen entfalten ihre positive Wirkkraft vor allem an Orten, wo entspre-

Anwendungsgebiete | chende Einrichtungen nicht stationdr vorhanden sind.

Tabelle 18: Steckbrief Liefer- und Vor-Ort-Dienste im Bereich sonstiger Dienstleistungen

67

75 https://www.fahrbibliothek.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024

76 https://www.sparkasse-krefeld.de/de/home/ihre-sparkasse/mobile_filiale.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
77 https://www.leipzig.de/buergerservice-und-verwaltung/aemter-und-behoerdengaenge/mobiler-buergerser-
vice und https://www.bensheim.de/rathaus-politik/buergerservice/mobiles-buergerbuero, letzter Zugriff am
09.09.2024

78 https://www.seniorenhaushalt.org/index.php, letzter Zugriff am 09.09.2024
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2.2.6 Virtuelle Services

Fir Menschen, die ganzlich immobil sind, sowie fiir Menschen, die schnell und unkompli-
ziert von zu Hause bestimmte Dienste in Anspruch nehmen mdchten, bieten sich virtuelle
oder digitale Dienstleistungen an. Auch firr die meisten dlteren Menschen ist der Umgang
mit mobilen digitalen Endgeraten wie Smartphones, Tablets etc. mittlerweile selbstver-
standlich. Viele dltere Menschen nutzen bereits digitale Angebote wie WhatsApp. Wie in
Kapitel 2.1.2 dargestellt, nutzen bereits mehr als ein Drittel der Personen ab 55 Jahren
Routenplanungs- und Navigationsdienste. Den Einsatz dieser Dienste bestatigen auch die
teilnehmenden Seniorinnen und Senioren in den Gesprachen, welche im Zuge des Projek-
tes gefiihrt wurden. Wie von SCHWARTING (2016) beschrieben, ist mit einer zunehmen-
den Nutzung virtueller Services durch die Personen ab 55 Jahren zu rechnen (siehe Kapitel
2.1.2).

Neben den oben genannten Services bieten auch Seniorenbiiros Beratungsangebote on-
line an. Beratungsstellen in Gemeinden und Landkreise wie allgemeine soziale Dienste o-
der sozialpsychiatrische Dienste, aber auch Verwaltungsangebote werden immer haufiger
auch online bereitgestellt. Virtuelle Angebote der Telemedizin erméglichen chat- und vi-
deobasierte Arztgesprache oder psychotherapeutische Angebote via Videosprechstunde.
Bislang werden solche Angebote eher von studierten Personen im stadtischen Raum und
weniger von dlteren und chronisch kranken Menschen genutzt, doch gerade bei Letztge-
nannten béten diese eine groRRe Hilfestellung (siehe BMEL 2023: 88f.; SCHWARTING 2016:
68f.).

Voraussetzung fir Dienste dieser Art ist gewisses MaR an digitaler Kompetenz sowie eine
ausreichende Breitbandversorgung und die Abdeckung mit Mobilfunknetzen. Die Anteile
der dlteren Bevolkerungsgruppen fiir welche die Nutzung digitaler Angebote ein techni-
sches Hemmnis darstellt, wird jedes Jahr kleiner. Haufig liegt die geringe Nachfrage an di-
gitalen Diensten durch dltere Menschen an fehlender Kenntnis dariiber, dass bestimmte
Apps oder Webseiten oder digitale Angebote existieren. Nur in Einzelféllen fehlt es an digi-
taler Nutzungskompetenz. Nichtsdestotrotz legen gerade altere Menschen haufig Wert
auf personliche Beziehungen zu Dienstleistern. Diese missen bei fiir sie neuen digitalen
Angeboten erst aufgebaut werden. Wie auch bei den mobilen Versorgungs- und Dienst-
leistungen ergeben sich bei digitalen Angeboten keine zufalligen und beilaufigen Kontakte
(vgl. SCHWARTING 2016: 66; METTENBERGER, KUPPER 2021: 202).

Dennoch kdnnen digitale Medien auch das Aufrechterhalten von sozialen Kontakten und
Netzwerken unterstltzen. Nachrichtendienste und Videoplattformen sowie soziale Aus-
tauschnetzwerke wie WhatsApp, Skype oder Telegram erméglichen zumindest die virtu-
elle Teilhabe am Familienleben; Freundschaften oder Bekannten kénnen auch Uber weite
Entfernungen aufrechterhalten werden. Einige Plattformen wurden zum Aufbau von nach-
barschaftlichen Netzwerken mit dem Ziel des Kennenlernens und gegenseitiger Unterstiit-
zung geschaffen.

In den folgenden Steckbriefen werden Angebote zur Vermittlung digitaler Kompetenzen,
Services im Rahmen von Telemedizin und digitale Beratungs- und Lernformate dargestellt.
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Vermittlung digitaler Kompetenzen

Beschreibung
des Angebots

Es handelt sich bei den Angeboten um Bildungs- und Beratungsangebote zur Erlangung digita-
ler Kompetenzen. Neben allgemeinen Fahigkeiten zur Nutzung von Smartphones, Tablets o-
der Computer kénnen zielgruppenspezifische Inhalte, z. B. die OPNV-Nutzung, fokussiert wer-

den.

Beispiele

- Ein mobiles Ratgeberteam des Projekts "Digitale Engel" vermittelt dlteren Menschen
praxisnah und personlich, wie tdgliche Ablaufe und Gewohnheiten durch digitale Anwen-
dungen bereichert und erleichtert werden kénnen. Mit einem Infomobil, das deutsch-
landweit im Einsatz ist, kdnnen sich Personen Uber digitale Angebote, Grundlagen zur
Nutzung von Smartphones und Tablets sowie dem digitalen Austausch Uber Videotelefo-
nie, Messengerdienste und soziale Netzwerke informieren. Onlinekauf, Onlinebanking
oder die Nutzung von Sprachassistenten bis hin zur elektronischen Patientenakte und

dem e-Rezept sind Inhalte von Beratungsleistungen”®

- Eine ,Digital Nurse” unterstitzt als Ansprechperson zum Beispiel bei der Vermittlung
von Bildungsangeboten oder durch Beratungsgesprache und die testweise Bereitstellung
von mobilen Endgeraten und Smart-Home-Technologien. So werden Menschen schritt-
weise bei der digitalen Anwendung qualifiziert begleitet (BMEL 2023: 88f.)

- Der ,Mobilitats-Internet-Fihrerschein® wird durch den Zweckverband Ruhr-Lippe ge-
meinsam mit den regionalen Verkehrsunternehmen organisiert. Menschen ab 50 Jahren
erhalten kostenlose Computer- und Internetkurse, damit diese leichter an Informationen
rund um den OV kommen und dadurch ihre eigene Mobilitit erhéhen kénnen. Der drei-
stiindige Kurs liefert eine allgemeine Einfiihrung in den Umgang mit Computern, die Nut-
zung des Internets bis zur konkreten Informationsbeschaffung fiir den OV (BMVIT 213:
82)

- Auch die Volkshochschulen bieten Kurse zur Vermittlung digitaler Kompetenzen an®°

Adressierte

Zielgruppe

Die Angebote richten sich an Personen, die kaum bis keinen Umgang mit digitalen Endgeraten
haben, fiir die eine solche Anwendung aber von Interesse ist oder die Nutzung Vorteile bie-

tet. Ausdriicklich sind Menschen héheren Alters bei den Angeboten adressiert.

Anbieter

Anbieter sind die 6ffentliche Hand, aber auch der Verein Deutschland sicher im Netz e.V.

(DsiN)21, Volkshochschulen sowie Verkehrsunternehmen.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Virtuelle Services bieten den grofRen Vorteil orts- und oft auch zeitunabhdangig zur Verfligung

zu stehen, daher sind keine rdumlichen Anwendungsgebiete vorgesehen.

Tabelle 19: Steckbrief Vermittlung digitaler Kompetenzen
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7 https://www.digitaler-engel.org/, letzter Zugriff am 09.09.2024
80 https://www.vhs-lernportal.de/wws/9.php#/wws/digitale-welt.php, letzter Zugriff am 09.09.2024
81 https://www.sicher-im-netz.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Telemedizin

Beschreibung
des Angebots

Bei der Telemedizin handelt es sich um audio-visuelle medizinische Dienstleistungen tber di-
gitale Endgerate. Flr Patientinnen und Patienten bietet die Telemedizin zunehmend Unter-
stitzungsangebote mit barrierefreiem Zugang zu verschiedenen Gesundheitsleistungen wie
Videosprechstunden, Telekonsultationen bzw. Televisite und Telemonitoring. Dadurch kén-
nen auch Versorgungsliicken und Ungleichheiten bei Angeboten reduziert oder sogar besei-
tigt werden (Cluster Medizin.NRW 2023: 6). Telemedizin starkt zudem die medizinische Ver-
sorgung bei einem wachsenden Fachkraftemangel, da auch fiir die Arztinnen und Arzte keine
Anfahrtswege anfallen.

Beispiele

- Im Zuge des Projekts ,, TeleMedicon” wurde eine Einbindung von Fachéarztinnen und -
drzte als Videokonsultationen in hausarztlichen Modellpraxen in Baden-Wirttemberg
erprobt (BMEL 2023: 48)

- Online durchgeflihrte Psychotherapie per Videokonferenz wird in den Leistungskatalog
eines Krankenhauses im Landkreis Main-Spessart (Bayern) aufgenommen und erprobt.
Ziel ist es, die psychomedizinische Versorgung im landlichen Raum zu verbessern (BMEL
2023: 48)

- Das Projekt ,Aachener Telenotarzt-System* entwickelt ein ganzheitliches, telenotarztli-
ches System in der Routineversorgung. Es ist als erganzendes Verfahren zum bestehen-

den boden- und luftgebundenen Rettungssystem zu verstehen®?

- Beim Projekt ,,SmartSenior - Intelligente Dienste und Dienstleistungen fiir Senior” kom-
men unter anderem technische Notfallerkennungs- und Assistenzsysteme zur Unterstt-
zung des Alltags zum Einsatz, z. B. eine telemedizinische Diensteplattform mit verschie-
denen Leistungserbringern. Neue medizinische Dienstleistungen in den Bereichen Pra-

vention, Behandlung und Rehabilitation sind integriert 3

Adressierte

Zielgruppe

Bei der adressierten Zielgruppe handelt es sich um Biirgerinnen und Blirger, die erschwerten
Zugang zu medizinischen Versorgungsleistungen haben. Insbesondere altere und wenig mo-

bile Menschen haben einen hohen Nutzen durch diese Angebote.

Anbieter

Angeboten werden die Leistungen durch Arztinnen und Arzte, Gesundheitszentren und Kran-

kenhauser.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Virtuelle Services bieten den groRen Vorteil orts- und oft auch zeitunabhangig zur Verfligung
zu stehen, daher sind keine raumlichen Anwendungsgebiete vorgesehen. Ein groRer Mehr-

wert bietet sich dort, wo medizinische Leistungen nur schwer zuganglich sind.

Tabelle 20: Steckbrief Telemedizin

82 https://www.telenotarzt.de/, letzter Zugriff am 09.09.2024
83 http://www.smart-senior.de/AufEinenBlick/Ziele.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Digitale Beratung & Lernen

Beschreibung
des Angebots

Digitale Beratungs- und Lernangebote bezeichnen internetbasierte Online-Beratungs- und
Lernangebote. Online-Vorlesungen und Onlinekurse werden mittlerweile durch etliche Bil-
dungstrager angeboten, dabei handelt es sich meist um Kurse der Hochschul- und Erwachse-
nenbildung. Diese kdnnen sich, wie bereits oben beschrieben, auf den Erwerb von spezifi-
schen Kompetenzen z. B. die Nutzung von Bus und Bahn oder die Beratung zu spezifischen

Themen z. B. Sozialberatung fokussieren.

Beispiele

- Im Projekt ,NeaWiS“ wurde ein digitaler Wegweiser der Versorgungsstrukturen fir al-
tere Menschen im Landkreis Neustadt a. d. Aisch - Bad Windsheim (Bayern) umgesetzt.
Auf einem Web-Portal sind regionale Versorgungsoptionen im Pflegebereich sowie Pra-
ventionsangebote geblndelt dargestellt (BMEL 2023: 39)

- Die ,,VHS FUR ALLE“ wurde durch die Volkshochschule Papenburg in Niedersachsen als
ein Livestreaming von Volkshochschulkursen zu Kundinnen und Kunden nach Hause und
(temporér) auch in eigens eingerichtete Lernwohnzimmer in landlich gelegenen Zweig-
stellen umgesetzt und erprobt (BMEL 2023: 48)

- Die Volkshochschule Boblingen-Sindelfingen wie auch andere Volkshochschulen bieten
Onlinekurse und Web-Vortrage an. Der Austausch mit dem Trainer bzw. Referierenden
oder anderen Teilnehmenden findet Gber einen Chat statt (BMEL 2023: 84f.)

Iu

- Im Rahmen eines Projektes ,,Digimobil“ wurde die Online-Verbraucherberatung in landli-
chen Rdaumen in Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern erprobt. Regelmalig fah-
ren auch nach Projektende Busse mit Raumlichkeiten fiir die digitale Verbrauchersprech-
stunde an Standorte, an denen keine stationare Beratung angeboten wird. Die Verbrau-

cherberatung adressiert vor allem éltere, digital wenig affine Personen (BMEL 2023: 84)

Adressierte

Zielgruppe

Onlineberatungen und Onlinekurse sind je nach Thema fiir unterschiedlichste Zielgruppen ge-

eignet. Flr wenig mobile Menschen haben sie jedoch einen bedeutsamen Vorteil.

Anbieter

Diverse Bildungstrager und Beratungsanbieter haben internetbasierte Online-Angebote in ih-

rem Portfolio.

Raumliche

Anwendungsgebiete

Die digitale Beratung und das digitale Lernen ist Land- wie Stadtbewohnerinnen und -bewoh-
nern gleichermaRen zuganglich. Virtuelle Services bieten den grofRen Vorteil orts- und oft

auch zeitunabhangig zur Verfligung zu stehen.

Tabelle 21: Steckbrief Digitale Beratung & Lernen
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Digitale Informations-, Handels- und Kommunikationsplattformen

Beschreibung

Digitale Informations-, Handels- und Kommunikationsplattformen sind vielfaltig und verfol-

des Angebots gen unterschiedliche Ziele. Ein Ziel ist die Verbreitung von Informationen, ein anderes ist die
Vernetzung und der Austausch zwischen Personen, ein weiteres ist die Vernetzung zum Aus-
tausch gegenseitiger Unterstitzungsleistungen.

Beispiele - Nachrichten- und Videocall-Dienste wie WhatsApp, Skype oder Telegram etc.

- Die im Projekt ,HUtti macht mobil!”“ entwickelte Mobilitatsplattform ermdglicht es Biir-
gerinnen und Birgern in der Gemeinde Hittener Berge (Schleswig-Holstein) regionale
Mobilititsoptionen wie OPNV, Mitfahrbanke, private Mitfahrten oder auch Carsharing)
zu finden und anzubieten (BMEL 2023: 38)

- ,Wohnen fir Hilfe“ ist ein Projekt der Stadt Kdln. Sie vermittelt zwischen Studierenden
und Seniorinnen bzw. Senioren. Die Studierenden kénnen gegen Hilfe im Haushalt und
beim Einkaufen kostenlos bei dlteren Menschen wohnen. Inzwischen sind bundesweit
ca. 12 Studierendenwerke an ,Wohnen fiir Hilfe” - Projekten beteiligt®*

- Verschiedene Vereine wie ,,ZEITBANKplus“ organisieren den Austausch von gegenseiti-
gen Unterstitzungsleistungen z. B. Lérrach, Esslingen, die oberdsterreichische Gemeinde
Lengau. Tatigkeiten wie Einkaufen gehen, Mill entsorgen, Kinder betreuen etc. werden
mit Zeitguthaben entlohnt. Die geleisteten oder in Anspruch genommenen Stunden wer-
den auf Zeitkonten gebucht. Das gesammelte Guthaben kann bei Bedarf in Anspruch ge-

nommen werden. Die Idee dabei ist, dass Menschen sich gegenseitig helfen®

- Die ,,Seniorengenossenschaft Niederbarnim“ ist eine Hilfegemeinschaft der Generatio-
nen. Sie bietet Gemeinschaft, Zusammenhalt und gegenseitige Unterstiitzung. Durch all-

tagsnahe Hilfen kdnnen &ltere Menschen ldnger selbstdndig wohnen bleiben2®

- Im Projekt ,KomPlatt_Vrees” wurde eine digitale Kommunikationsplattform flir Seniorin-
nen und Senioren der Gemeinde Vrees in Niedersachsen entwickelt. Dadurch sollten die
Teilhabe und Selbstandigkeit von alteren Personen verbessert werden. Auf der Plattform
wurden verschiedenen lokale Dienstleistungen gebiindelt dargestellt, aber auch Nach-
barschaftshilfen vermittelt. Ferner wurde den Menschen vor Ort ermdglicht per Tablet
mit anderen tiber Videotelefonie in Kontakt zu treten (BMEL 2023: 38, 43)

- Im Projekt ,,Mein Rhein-Lahn-Kreis 55 plus” wurde eine App fir seniorengerechte Ange-
bote sowie zur Vernetzung und Teilhabe von Menschen Uber 55 Jahren im Rhein-Lahn-
Kreis Nassauer Land (Rheinland-Pfalz) entwickelt. Damit soll der sozialen Vereinsamung

entgegengewirkt werden (BMEL 2023: 43)

- ,Langer zu Hause Leben ist eine Plattform zur Vernetzung und zum Einsatz von Smart-
Home-Technologie fiir den Saarpfalz-Kreis (Saarland) die Menschen mit Unterstitzungs-
bedarf und ihr nachstes nachbarschaftliches Umfeld zusammenbringt (BMEL 2023: 38f.)
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84 https://www.studierendenwerke.de/themen/wohnen/tipps-zur-wohnungssuche/wohnen-fuer-hilfe, letzter
Zugriff am 09.09.2024

85 https://www.zeitbankplus.eu/site-d/main/vereine/karte, letzter Zugriff am 09.09.2024

86 https://www.best-bernau.de/vereine/soziales/senieroengenossenschaft-niederbarnim-beim-drk-kreisverband-
niederbarnim-ev.html, letzter Zugriff am 09.09.2024
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Digitale Informations-, Handels- und Kommunikationsplattformen

- Im Ortsteil Bremke in der Gemeinde Gleichen (Niedersachen) wurden digitale Lésungen
zur Kommunikation entwickelt. Im Rahmen des Projektes ,bremke.digital“ wurden An-
wendungen ,,DorfFunk” und ,DorfPage” erstellt, um die soziale Teilhabe und das nach-
barschaftliche Leben im Dorf zu starken (BMEL 2023: 42)

- In etlichen Kommunen hat sich mittlerweile die digitale Nachbarschaftsplattform ,ne-
benan.de” etabliert. Ziel der urspriinglichen Plattform war ein gezielter Einsatz von Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien, um die Dorfgemeinschaft zu starken sowie
Dorfer untereinander zu vernetzen (BMEL 2023: 42)

- Im Rahmen von ,,DiNa“ ist eine Kommunikationsplattform fiir Nachbarschaftshilfe in
Warburg (Nordrhein-Westfalen) entwickelt worden. Diese ermdglicht eine Abstimmung
von Hilfeleistungen in der Nachbarschaft und zwischen Bekannten (BMEL 2023: 42)

Adressierte Selten richten sich die Plattformen eigens an dltere Menschen, jedoch genieRen mobilitats-

Zielgruppe eingeschrankte Personen und Menschen die Unterstiitzungsbedarf haben, groRen Nutzen.

Anbieter Angeboten werden die Plattformen meist durch gemeinwohlorientierte Vereine und Organi-
sationen, vereinzelt auch durch die 6ffentliche Hand.

Raumliche Virtuelle Services bieten den groRen Vorteil orts- und oft auch zeitunabhangig zur Verfliigung

Anwendungsgebiete | zu stehen. Dennoch sind viele der Plattformen v. a. dazu gedacht, an einem spezifischen Ort

den Austausch von Informationen oder gegenseitigen Unterstiitzungsangeboten zu befor-
dern.

Tabelle 22: Steckbrief Digitale Informations- und Handelsplattformen
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Zielgruppen

2.3 Zwischenfazit zu Zielgruppen und alternativen Angeboten

Die in den bisherigen Analysen erarbeiteten Zusammenhange zwischen Zielgruppen und
geeigneten Mobilitdts- und Dienstleistungsangeboten sind nachfolgend in Bild 10 darge-
stellt.

Mobilitdts- und Dienstleistungsangebote

. Hilfen zur Dezentral .
Alternative ’ Mobile Versorgungs- Virtuelle
o Aufrechterhaltung der konzentrierte ) -
d Dienstleist i
Mobllidtsangebote Mobilitat Dienstleistungen und Dienstieistungen Services

Pkw- und BV-Nutzende

ov
in Stadtregionen (3%)*
Ov-affin E
digital versiert
selten eingeschrankt
Pkw- und Rad-Nutzende Rad Dezantrale
in ldndlichen Regionen (9%)* (J Leistungan
Rad-affin A\
digital versiert O O ﬂ
selten eingeschrankt
Pkw- und Rad-Nutzende el Dezentral
in Stadtregionen (12%)* * Leistungen
Rad-affin ¢ /\
digital versiert O O ﬁ
selten eingeschrénkt

Pkw-Nutzende

in Stadtregionen (25%)
digital durchschnittlich versiert
selten eingeschranke

Plw-Nutzende

in léndlichen Regionen (19%)
digital wenig versiert
selten eingeschrankt

*“magliche early adopter fir die Erprobung

Bild 10: Zusammenhange zwischen Zielgruppen und geeigneten Mobilitdts- und Dienstleistungsangeboten
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Zusammenfassend wird deutlich, dass die ersten drei Zielgruppen, die neben dem Pkw
entweder regelmiRig auch den OV oder das Rad nutzen, in der Nutzung dieser alternati-
ven Mobilitdtsangebote bestarkt werden sollten. Das Informationsangebot kann einen
wichtigen Beitrag dazu leisten, in dem es beispielsweise auf bisher nicht genutzte OV-An-
gebote wie alternative Linienverbindungen, Bedarfsverkehre oder alternative Routen im
Radverkehr aufmerksam macht. Damit kann ein weitergehender Verzicht dieser Zielgrup-
pen auf die Nutzung des Pkws erreicht werden.

Mit zunehmenden gesundheitlichen Einschrankungen gewinnen weitere alternative Ange-
bote fiir diese drei Zielgruppen an Bedeutung: Fiir die Zielgruppe der Pkw- und OV-Nut-
zenden sind dies Hilfen zur Aufrechtrechterhaltung der Mobilitat wie Begleitdienste oder
Gepacktransporte. Sie kénnen dazu beitragen, dass Personen dieser Zielgruppe auch bei
leichten bis maRigen gesundheitlichen Einschriankungen méglichst lange mit dem OV mo-
bil bleiben. Fiir die beiden Zielgruppen, die auch regelmaRig das Rad nutzen, spielen hin-
gegen dezentral konzentrierte Dienstleistungen eine wichtigere Rolle, wenn gesundheitli-
che Einschrankungen eintreten. Diese Einrichtungen kénnen dann ggf. zu Full von diesen
Zielgruppen angesteuert werden. Damit wird dem Bediirfnis der beiden Gruppen nach ak-
tiver Mobilitdt Rechnung getragen.

Wenn Personen dieser drei Zielgruppen in ihrer Gesundheit hingegen sehr stark einge-
schrédnkt sind, kdnnen insbesondere virtuelle Services aufgrund der vergleichsweisen ho-
hen technischen Affinitat der drei Gruppen — aber auch mobile Versorgungs- und Dienst-
leistungen — von Interesse sein.
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Auch aufgrund dieser hohen technischen Affinitét eignen sich diese drei Gruppen als
,early adopters” fiir das Informationsangebot und sollten im Rahmen einer moglichen Er-
probung im Fokus stehen.

Fir die beiden Zielgruppen, die nahezu ausschlieflich den Pkw nutzen, sollte der Versuch
unternommen werden, sie iber das Informationsangebot und Hilfen zur Aufrechterhal-
tung der Mobilitat an alternative Mobilitdtsangebote heranzufiihren. Hier gilt es insbeson-
dere Beriihrungsdngste abzubauen. Dariiber hinaus sind fiir diese Zielgruppen insbeson-
dere mobile Versorgungs- und Dienstleistungen von Interesse.

Kommunen wird empfohlen, die Sozial-, Stadt- und Mobilitatsplanung auch an den Belan-
gen und Wiinschen einer alternden Gesellschaft auszurichten und diese zentralen Er-
kenntnisse zu beriicksichtigen. Die Planung von Mobilitatsangeboten und alternativen
Dienstleistungen — seien sie dezentral konzentriert, mobil oder virtuell —ist als Quer-
schnittsaufgabe in der kommunalen Planung zu verankern. Kommunale seniorenpolitische
Konzepte oder fiir seniorenpolitische Belange vorgesehene Ansprechpersonen kdnnen zu-
dem die Eigenstandigkeit und Mobilitat von dlteren Menschen aufrechterhalten.

Weitere Forschungsfragen

Hinsichtlich der mit dem Informationsangebot mafigeblich angesprochenen Zielgruppen
ergaben die datenbasierten Analysen, dass fiir die Zielgruppe ,,Pkw- und OV-Nutzende in
Stadtregionen” nicht geklart werden konnte, warum diese einen héheren Wegeanteil im
Pkw als Mitfahrende aufweist und warum der Pkw-Verkehr von Personen dieser Ziel-
gruppe besser bewertet wird als vom Durchschnitt der Personen ab 55 Jahren, obwohl der
Wegeanteil, der mit dem Pkw zurlickgelegt wird, in dieser Zielgruppe deutlich unter dem
Durchschnitt liegt.

Diese beiden Aspekte verdeutlichen, dass nicht jedes Merkmal des Mobilitatsverhaltens
der Personen ab 55 Jahren mittels der durchgefiihrten datenbasierten Analysen zu den
Zielgruppen vollstandig erklart werden kann. Damit das Informationsangebot passgenau
auf die Bedirfnisse der Zielgruppen ausgerichtet werden kann, werden weitere diesbeziig-
liche Analysen empfohlen, in deren Rahmen ggf. Primardaten zum Mobilitdtsverhalten der
Zielgruppen erhoben werden kdnnten.
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2.4 Das Informationsangebot

Im folgenden Kapitel wird die Vorgehensweise zur Konzeption eines technischen Informa-
tionsangebotes fiir Seniorinnen und Senioren beschrieben, welches dabei hilft, das tagli-
che Leben individuell und auch ohne eigenen Pkw organisieren zu kbnnen. Das Ziel der
Konzeption des technischen Informationsangebots ist es, ein fiir Seniorinnen und Senioren
leicht verstandliches, digitales Angebot zu schaffen, das es erlaubt, Informationen zu Mo-
bilitdtsangeboten und fir den Alltag relevanten Dienstleistungen darzustellen.

Das Kapitel 2.4.1 fihrt in die Konzeption eines technischen Informationsangebots und das
Ubergeordnete Vorgehen ein. Im Kapitel 2.4.2 werden die Recherche und Analysearbeiten
sowie das vorgenommene Benchmarking beschrieben. Kapitel 2.4.3 erlautert die Konzept-
und Designphase unter Einbindung der Ergebnisse aus den Fokusgruppen und den Gespra-
chen mit den befragten alteren Personen. Das Kapitel 2.4.4 zeigt die Anpassungen des
Prototyps auf der Grundlage der Erkenntnisse des Workshops mit Expertinnen und Exper-
ten auf. Das Kapitel 2.4.5 skizziert ein empfohlenes Vorgehen fiir die Erprobung des Infor-
mationsangebots in einer zweijdhrigen Pilotphase.

2.4.1 Ubergeordnete Vorgehensweise

Zur Konzeption und zum Entwurf digitaler Angebote wurde durch raumobil tGber die Jahre
ein eigenes agiles Vorgehensmodell entwickelt. Dieses Vorgehensmodell findet auch in
diesem Projekt Anwendung. Es ist in vier Phasen aufgeteilt, die in Bild 11 dargestellt und
nachfolgend beschrieben werden. In der ersten Phase wird mit Analysen und Recherchen
das Aufgabengebiet fachlich und technisch ein- und abgegrenzt. Hierzu gehdren genauere
Betrachtungen der adressierten Personengruppe, in diesem Fall der Personen ab 55 Jah-
ren (siehe Kapitel 2.1), genauso wie ein ausfiihrlicher Benchmark vorhandener Angebote.

1. Recherche,
Analyse &

Benchmark

4_Erprobung & 2. Konzept &

Feedback Design

i
Implementierung

in ein MVP

Bild 11: Vorgehensmodell raumobil
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In der zweiten Phase folgen dann anhand der Erkenntnisse der Analyse das Erarbeiten ei-
nes inhaltlichen Konzepts sowie die grafische Umsetzung (Design). Diese Designs und die
inhaltlichen Ideen werden mit der Gruppe der Personen ab 55 Jahren und der Auftragge-
berin abgeglichen und durch ein iteratives Vorgehen nach und nach verfeinert. Die dritte
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Phase beinhaltet die Umsetzung des Konzepts in ein sogenanntes Minimum Viable Pro-
duct (MVP). Dieses ,,minimal Gberlebensfdhige Produkt” bezeichnet eine Version eines
neuen Produkts, das gerade genug Kernfunktionen enthalt, um den Beddrfnissen der ers-
ten Nutzerinnen und Nutzer gerecht zu werden und es gleichzeitig erméglicht, deren
Feedback einzusammeln. Die vierte Phase beinhaltet die Erprobung samt der Riickmel-
dung. Diese Riickmeldungen werden dann genutzt, um das Produkt weiterzuentwickeln
und zu verbessern. Im Rahmen des gegenstandlichen Projektes werden die ersten beiden
Phasen erarbeitet, die dritte und vierte Phase werden in Form eines Konzeptes entworfen,
vorerst aber nicht umgesetzt.

Hier sind die wichtigsten Merkmale und Ziele eines MVPs:

e  Minimaler Funktionsumfang: Ein MVP enthalt nur die notwendigsten Funktionen,
um das Hauptproblem der adressierten Personengruppe zu l6sen oder den
Hauptnutzen des Produkts zu bieten. Es soll so schnell wie moglich auf den Markt
gebracht werden.

e Schnelles Feedback: Durch die friihzeitige Einfihrung des MVP kénnen Unterneh-
men schnell Feedback von tatsachlichen Nutzenden erhalten. Dies hilft dabei, An-
nahmen lGber den Markt zu Gberprifen und zu validieren.

e Ressourcenschonung: Da ein MVP nur die grundlegenden Funktionen umfasst,
wird weniger Zeit und Geld in die Entwicklung investiert. Dies ist besonders wich-
tig fur Start-ups oder Projekte mit begrenzten Ressourcen.

e lterative Verbesserung: Basierend auf dem erhaltenen Feedback kénnen Unter-
nehmen das Produkt kontinuierlich verbessern und erweitern. Dieser iterative
Ansatz hilft dabei, ein Produkt zu entwickeln, das tatsachlich den Bediirfnissen
der Nutzenden entspricht.

e Risikominimierung: Durch die friihzeitige Markteinfiihrung eines MVP kénnen Un-
ternehmen das Risiko minimieren, ein vollstandiges Produkt zu entwickeln, das
moglicherweise nicht den Marktanforderungen entspricht.

Wenn beispielsweise ein Unternehmen eine neue mobile App fiir die Essenslieferung ent-
wickelt, kann es ein MVP mit den grundlegenden Funktionen wie Restaurant-Suche, Me-
nlansicht und Bestellmoglichkeit erstellen. Demgegeniiber stiinde die Entwicklung einer
vollstandig funktionsfahigen App mit allen erdenklichen Features. Nach der Veroffentli-
chung wird das Feedback von den Personen, die das Angebot genutzt haben, abgefragt,
das ihnen hilft zu verstehen, welche Funktionen gewiinscht sind, und welche Probleme
aufgetreten sind. Auf dieser Basis wird sodann die App schrittweise verbessert und erwei-
tert.

Insgesamt hilft das Konzept des MVP dabei, Produkte effizienter und marktorientierter zu
entwickeln.

Mit Hilfe der Analysen und Feedbackmechanismen soll ein Konzept und einen MVP entwi-
ckelt werden, das die nutzenden Personen, die Inhalte und die Funktionen in Einklang
bringt. Beim Entwurf eines digitalen Tools ist es entscheidend, dass Aufgabe, Zielgruppe
und Inhalt nahtlos zusammenpassen. Die Aufgabe definiert die Funktionalitat des Tools.
Die Zielgruppe bestimmt, fiir wen das Tool entwickelt wird. Der Inhalt muss sowohl die Be-
dirfnisse der Nutzerinnen und Nutzer als auch die Anforderungen der Aufgabe erfiillen.
Nur durch die Integration dieser Aspekte kann das Tool effektiv, bedienungsfreundlich und
zielgerichtet sein (siehe Bild 12).
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Inhaltskonform
Information, Benchmark,
Informationsarchitektur,
Darstellungsméglichkeiten

Inhalt

Aufgabenkonform
Ziele der Applikation,
Funktionen, Ablauf

Funktionen Nutzende

Zielgruppenkonform
Anforderungen, Lebenssituation,
Aliter, Bildungsgrad,
Mobilittseinschrankungen

Bild 12: Nutzende, Inhalte und Aufgaben in Einklang

2.4.2 Recherche, Analyse und Benchmark

Bevor mit der konzeptionellen Arbeit zur Gestaltung begonnen wurde, wurden die bereits
aufgefiihrten Analysen zur Zielgruppe (Kapitel 2.1) und zu den Inhalten (Kapitel 2.2) erar-
beitet und diverse Webseiten hinsichtlich eines Benchmarks zu bestehenden digitalen In-
formationsangeboten fiir dltere Menschen und der Designsprache solcher Angebote re-
cherchiert und analysiert.

Als Grundlage dafiir dienten folgende Quellen:

e Apothekennotdienstfinder: https://www.aponet.de/apotheke/notdienstsuche, letzter
Zugriff am 10.09.2024

e ASB Baden-Wirttemberg e.V. Region Karlsruhe: https://www.asb-ka.de/hilfen-im-al-
ter/tagespflege/durlach, letzter Zugriff am 10.09.2024

e Autofahren im Alter: https://www.daparto.de/info/senioren-sicher-unterwegs/, letz-

ter Zugriff am 10.09.2024

BAGSO: https://www.bagso.de/, letzter Zugriff am 10.09.2024

Enna-App: https://enna.care/, letzter Zugriff am 10.09.2024

,Gut versorgt in...“-App: https://gut-versorgt-in.de/, letzter Zugriff am 10.09.2024

Senioren — Birgerportal Stadt Bad Windsheim: https://stadt.bad-windsheim.de/le-

ben-wohnen/senioren/, letzter Zugriff am 10.09.2024

e Senioren fur Andere e.V. Heilbronn: https://www.senioren-fuer-andere.de/, letzter
Zugriff am 10.09.2024

e Senioren-WG Karlsruhe: https://www.seniorenwg-karlsruhe.de/, letzter Zugriff am
10.09.2024

e Senioreninformationsseite der Stadt Ettlingen: https://www.ettlingen.de/informie-
ren/alle+generationen/senioren, letzter Zugriff am 10.09.2024

e Seniorenpflege Daheim GmbH: https://seniorenpflegedaheim.com/, letzter Zugriff am
10.09.2024

e Seniorenwegweiser Karlsruhe: http://karlsruhe.seniorenwegweiser.eu, letzter Zugriff
am 10.09.2024

e Seniorweb — die multimediale Kommunikationsplattform 55+: https://seniorweb.ch/,
letzter Zugriff am 10.09.2024

e Stadtseniorenrat Stuttgart: https://www.stadtseniorenrat-stuttgart.de/, letzter Zugriff
am 10.09.2024
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e  Stuttgart - Blirgerservice Leben im Alter: https://www.stuttgart.de/buergerinnen-
und-buerger/senioren/buergerservice-leben-im-alter.php, letzter Zugriff am
10.09.2024

e Wohnen im Alter: https://www.wohnen-im-alter.de/, letzter Zugriff am 10.09.2024

Benchmark zu bestehenden digitalen Informationsangeboten fiir Seniorinnen
und Senioren

Zum Start der Entwurfsphase wurde ein Benchmark durchgefiihrt, um die Art und die Ei-
genschaften ausgewahlter bestehender Informationsangebote zu untersuchen, die in ihrer
Ausrichtung und ihrem Aufbau dem Informationsangebot dhneln, das in diesem Projekt
angestrebt wird.

Die Analyse ergab folgende Erkenntnisse:

e Mangel an spezifischen Angeboten fir Personen ab 55 Jahren: Die Mehrheit der
untersuchten Angebote ist nicht primar oder ausschlieflich an Personen ab 55
Jahren gerichtet, sondern zielt eher auf Angehorige alterer Menschen ab. Dies
legt nahe, dass es eine Unterversorgung von Angeboten gibt, die direkt auf die
Bedurfnisse und Praferenzen von Personen ab 55 Jahren abzielen.

e Mangelnde Zielgruppenausrichtung in Bezug auf Bedienungsfreundlichkeit und
Design: Die analysierten Informationsangebote sind in Bezug auf Nutzungs-
freundlichkeit und Design oft nicht zielgruppengerecht aufbereitet. Dies bedeu-
tet, dass die Schnittstelle und das Design der Angebote nicht optimal auf die Be-
dirfnisse und Fahigkeiten alterer Nutzender abgestimmt sind. Das kann ein
Hemmnis fiir die Nutzung darstellen.

e Mangel an Anbietern und Angeboten: Viele der untersuchten Angebote verzeich-
nen einen Mangel an der Anzahl dargestellter Angebote. Dieser Mangel kann sich
auf verschiedene Aspekte beziehen, wie zu wenige Mitglieder oder Partner, unzu-
reichende Datensitze und Ahnliches. Diese Liicke in den Inhalten schrinkt die
Wirksamkeit und Attraktivitat der Angebote erheblich ein.

Benchmark zur Designsprache bestehender digitaler Informationsangebote fiir
Seniorinnen und Senioren

Im zweiten Schritt wurden sogenannte Moodboards erstellt, um die Designsprache zu er-
fassen, die im Bereich digitaler Lésungen fir Personen ab 55 Jahren verwendet wird. Ein

Moodboard ist eine Collage aus Grafiken, lllustrationen u. &., dass die Moglichkeit bietet,
Ideen visuell umzusetzen.

Die Ergebnisse wurden in solchen Moodboards festgehalten, u. a. in dem auf der folgen-
den Abbildung dargestellten (mit exemplarisch nebeneinander angeordneten Internetsei-
ten):
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Bild 13: Bespielhafte Darstellung eines ausgewahlten Moodboards
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Dabei wurden mehrere wiederkehrende Elemente identifiziert:

e Verwendung von groRen Kacheln als Meniflihrung: Die Analyse zeigt, dass viele
digitale Losungen fiir dltere Menschen groRe Kacheln als Hauptmeni verwenden.
Diese Kacheln dienen als klar erkennbare Schaltflachen, die eine einfache Naviga-
tion ermoglichen und es erleichtern, die gewiinschten Funktionen zu finden.

e Aufteilung komplexer Aktionen auf mehrere Screens: Ein weiteres charakteristi-
sches Merkmal ist die Aufteilung komplexer Aktionen auf mehrere Screens. Dies
ermoglicht eine schrittweise Flihrung durch Prozesse und stellt sicher, dass Nut-
zende mit wenigen, klar ersichtlichen Klicks verstehen, welche Aktionen sie
durchfiihren missen.

e Kontrastreiche Farbwabhl: Die digitale Designsprache fir dltere Menschen zeich-
net sich durch eine kontrastreiche Farbwahl aus. Deutliche Kontraste zwischen
Text und Hintergrund verbessern die Lesbarkeit und erleichtern es besonders
Menschen mit Seheinschrankungen, Informationen auf dem Bildschirm zu erfas-
sen.

e Verzicht auf komplexe Gestaltungselemente: Im Gegensatz zu komplexeren Ge-
staltungselementen, wie z. B. Farbverldufen, wird in digitalen Losungen fir alter
Menschen auf eine einfachere Gestaltung ohne ibermaRig komplexe Elemente
gesetzt. Dies tragt dazu bei, die Funktion klar in den Vordergrund zu stellen.

e Verwendung groRer SchriftgrofRen: Ein weiteres Merkmal ist die Verwendung gro-
Rer SchriftgréRen. Durch die VergroRerung der Schrift wird sichergestellt, dass
Texte gut lesbar sind.

Erkenntnisse aus den Vorarbeiten

Die Ergebnisse dieser Analysen zeigen die Notwendigkeit, bei der Entwicklung des ange-
strebten Informationsangebots gezielt auf die Bedirfnisse der Personen ab 55 Jahren ein-
zugehen. Dazu gehort die Bereitstellung von bedienungsfreundlichen Schnittstellen und
Designs, welche die Nutzung erleichtern sowie die Sicherstellung eines ausreichenden und
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qualitativ hochwertigen Inhalts, um die Bediirfnisse der adressierten Personengruppe zu
erfillen.

Die flir eine adressatengerechte Designsprache identifizierten Elemente wurden bei der
nachfolgenden Entwicklung des Informationsangebots berticksichtigt.

2.4.3 Konzept und Design

Identifikation von Grundfunktionen

Basierend auf den Ergebnissen der ersten Phase wurden mehrere grundlegende Funktio-
nen ermittelt, die im spateren Informationsangebot enthalten sein sollen. Diese Funktio-
nen wurden identifiziert, um sicherzustellen, dass das Informationsangebot die Bedirf-
nisse der Personen ab 55 Jahren effektiv erfillt. Zu diesen grundlegenden Funktionen ge-
horen:

Karte

Mithilfe einer interaktiven Karte (Bild 14) kann die Umgebung explorativ erkundet wer-
den. In der Karte verzeichnet sind Points of Interest (POI), also Orte von besonderem Inte-
resse. Darunter fallen beispielsweise Haltestellen, Arztpraxen, Gastronomie, Einkaufsmog-
lichkeiten, etc. — die Liste ist flexibel erweiterbar.

640 °
Karte

< 2uriick zum Hauptmend

QUO’
B 1
|

Bild 14: Entwurf einer Kartendarstellung

POI-Details

Wenn ein POI auf der Karte ausgewahlt wird, soll ein entsprechender Steckbrief (Bild 15)
angezeigt werden, der relevante Informationen bereitstellt. Diese Informationen umfas-
sen:

e Adresse des POI

e  Entfernung zum aktuellen Standort der Benutzerin bzw. des Benutzers
e Offnungszeiten

e Kontaktdaten wie Telefonnummer, E-Mail-Adresse und Webseite

Dariiber hinaus bietet der Steckbrief die Moglichkeit, den jeweiligen Ort auf der Karte an-
zuzeigen oder zu einem weiteren Feature, der Anreiseplanung, weitergeleitet zu werden.
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Dies ermdglicht es den Nutzenden, wichtige Details Gber den ausgewahlten POl schnell zu
erfassen und bei Bedarf weitere Aktionen wie die Anreise oder die Kontaktaufnahme zu
planen.

6:40 [ *A

Praxis Dr. Meier

€ zurick zum Arzteverzeichnis

Praxis Dr. Meier
Augenarzt - 300 m entfernt

Adresse

@ Unter den Linden 41,
76133 Karlsruhe

@ Anreise hierhin planen

[[] Diesen Ort auf der Karte ansehen ]

Offnungszeiten

© cedttnet v

Kontakt

v, Anrufen unter
07216607245

E-Mail an schreiben an ]
hallo@praxis-meier.de

[z Webseite besuchen
praxis-dr-meler.de

Bild 15: Entwurf von POI-Details
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Anreiseplanung

Die Anreiseplanung ermoglicht eine Routenplanung (Bild 16) von einem Ausgangsort zu
einem Zielort. Dabei kdnnen verschiedene Parameter eingestellt werden, wie Datum und
Uhrzeit der geplanten Reise sowie das bevorzugte Verkehrsmittel (FuR, Fahrrad oder Pkw).
Die Auswahl des Verkehrsmittels erfolgt Giber Tabs. Danach werden die verfiigbaren Ver-
bindungen Ubersichtlich aufgelistet, um den Nutzenden eine Auswahl zur Anreiseoptionen
zu ermoglichen.

Die Kurziibersicht einer Verbindung (Verbindungscard) enthalt bereits zahlreiche Informa-
tionen. Die Verbindungskette stellt grafisch dar, welche Linie genutzt werden soll, wie viel
Umsteigezeit eingeplant ist und wie lange die FuRwege von und zu den Haltestellen dau-
ern. Zusatzlich dazu gibt die Verbindungscard Aufschluss liber die voraussichtliche ge-
samte Reisedauer, den Preis, die Barrierefreiheit sowie die voraussichtliche Auslastung
von Bus und Bahn.

Durch einen Klick auf eine bestimmte Verbindung kénnen weitere, noch detailliertere In-
formationen abgerufen werden, wie beispielsweise Lange der FulRwege mit Meteranga-
ben, exakte Fahrzeiten der Verkehrsmittel und Namen der etwaigen Zwischenstopps.
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Hauptbahnhof, Karlsruhe
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Bild 16: Entwurf zur Anreiseplanung

Service-Ubersicht

Die Service-Ubersicht (Bild 17) ist ein Verzeichnis von Services, die im Informationsange-
bot hinterlegt werden. Jeder Service-Kategorie sind ein Icon und eine individuelle Farbe
zugewiesen, welche in den POI-Details einzelner Service-Anbieter sowie bei der Darstel-
lung der entsprechenden POls auf der Karte wieder aufgegriffen werden.

Die Service-Ubersicht ist durch ihr Layout so gestaltet, dass sie beliebig erweiterbar ist.

.A

o
Service finden

zurlick zum Houptmend

<

Suche

[ Suchbegriff eingeben Q ]

Kategorien

Einkaufen >

Essen & Trinken >
Gesundheit >

Kultur & Bildung >

Mobilitét >

Pflege & Wohlbefinden >

Sport & Freizeir ?
Hilfe

Bild 17: Entwurf Service-Ubersicht

Textsuche

Die Textsuche (Bild 18) besteht aus einem Suchfeld, in das die Nutzenden eintippen kén-
nen, was genau sie suchen. Wahrend des Tippens sollen bereits automatisch passende
Suchvorschlage gemacht werden. Suchvorschlage konnen zum einen POls, StralRen oder
Stadte sein. Zum anderen sollen auch individuelle Favoriten vorgeschlagen werden kon-
nen, auf die im nachsten Absatz genauer eingegangen wird.
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Service finden

& zuriick zum Hauptmeni

Suche

(= @)

® Marktplatz (Kaiserstrafie U)
Karlsruhe

® Marktplatz (Pyramide U)

Karlsruhe

| Morkoratenstrate
Karlsruhe

Marienstrafie

Marxzell

@ i =

Markgrafen-Gymnasium Durlach
Karlsruhe

Bild 18: Entwurf zur Textsuche

Favoriten

Die Festlegung von Favoriten funktioniert wie eine Art erweitertes Adress- oder Notiz-
buch. Nutzende kénnen hier persdnliche Kontakte, bevorzugte POls sowie einzelne Nah-
verkehrsverbindungen hinterlegen und untereinander anzeigen lassen (Bild 19). Auf diese
Weise wird die Suche nach Telefonnummern Gberfliissig. Die Wegeplanung kann erleich-
tert werden, da beispielsweise nicht mehrmals die gleiche Nahverkehrsverbindung ge-
sucht werden muss.

-]
Favoriten

zuriick zum Houptmeni

Reihentolge &ndern

Kantakikarte
.} Andrea Rosner
(Fufipfisge)

Mobiles Kasmetikstudio

Nahverkehrsverbindung
Einkauf bei Nah & Gut
Regelmiifiige Verbindung

Bild 19: Entwurf von Favoriten
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Auswahl des Designs

Der Prototyp fiir das Informationsangebot wurde mit der Software Figma erstellt. Figma
ist ein Design- und Prototyping-Tool, das komponentenbasiert arbeitet. Das bedeutet,
dass Designelemente in wiederverwendbaren Komponenten organisiert werden. Diese
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Komponenten kénnen einzelne Elemente wie Schaltflaichen, Formen, Textfelder oder
ganze Gruppen von Elementen umfassen.

Als Basis flr das Informationsangebot wurden spezielle Komponenten entworfen, welche
den in Kapitel 2.4.2 ermittelten Prinzipien entsprechen. Somit entstand ein speziell auf
dieses Projekt zugeschnittenes, barrierearmes Designsystem.

Im Rahmen des Designprozesses wurden zunachst neun Entwirfe zu Einzelscreens entwi-
ckelt, die als Grundlage fiir die Fokusgruppen-Workshops und die Gesprache mit befrag-
ten alteren Personen im Rahmen des Projektes dienten, um ein erstes Feedback dazu ein-
zuholen. Diese Entwirfe reprdsentierten noch keinen vollstandigen Prozess, sondern soll-
ten erst spater zu einem vollstandigen Prototyp zusammengestellt werden (siehe Kapitel
2.4.4). Die Screens wurden auf Papier gedruckt, um fiir die Teilnehmenden der Fokusgrup-
pen-Workshops sowie fiir die Gesprachspartnerinnen und Gesprachspartner einfach zu-
ganglich zu sein.

Im Folgenden werden die verwendeten Screens aufgelistet:

Zwei Varianten des Hauptmeniis: Das Hauptmeni wurde vorlaufig mit den Menipunkten
"Service finden", "Favoriten", "Favorit anlegen", "In der Nahe", "Karte ansehen" und "Ein-
stellungen" entworfen. Es wurden zwei verschiedene Ausfiihrungen davon vorgestellt
(Bild 20): Eine Variante mit quadratischen Mentikacheln, die jeweils sehr grofRe Icons ent-
hielten, um die einzelnen Menipunkte zu reprdsentieren sowie eine Variante mit schma-
leren Menikacheln, die horizontal untereinander gelayoutet waren. Diese beiden Varian-
ten wurden entwickelt, um unterschiedliche Designansatze zu prasentieren und die be-
fragten Personen die favorisierte Version auswahlen zu lassen.

° °
Hauptmenii Hauptmenii

Q ! Q Service finden >
Service finden Favoriten Favoriten

+ o ‘E Favorit anlegen >
* =

Favorit anlegen In der Niihe cg:.v In der Ndhe >

M «arteansehen >
m | &

Karte ansehen Einstellungen @ Einstellungen >

Bild 20: Zwei Varianten des Hauptmeniis

Zwei Varianten von POI-Details: Fiir die POI-Details wurden ebenfalls zwei Design-Alter-
nativen von POI-Details einer Augenarztpraxis ausgearbeitet (Bild 21). Bei der ersten Vari-
ante wurden die klickbaren Informationen mit gréReren Klickflachen dargestellt, bei der
zweiten Variante wurden die Informationen schlanker gehalten. Beide Varianten enthal-
ten dieselben Informationen (wie schon zu Bild 15 / POI-Details beschrieben).
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Bild 21: Zwei Varianten der POI-Details

Anreiseplanung: Fir die Anreiseplanung wurde zunachst nur die Verbindungstbersicht
mit den Verbindungscards ausgearbeitet.

Service-Ubersicht: Die Service-Ubersicht umfasste in dieser Version die alphabetisch ge-
ordneten Kategorien ,Einkaufen”, ,Essen und Trinken“, ,Gesundheit”, ,Handwerker”,
,Kultur und Bildung“, ,,Mobilitat“, ,Pflege und Wohlbefinden“ sowie ,,Sport und Freizeit”.

Karte: Um die Kartenfunktion darzustellen wurde ein Kartenausschnitt gezeigt, der einen
fiktiven Standort einer nutzenden Person darstellt, zusammen mit einigen umliegenden
POls.

Textsuche: Die Textsuche wurde so dargestellt, als waren bereits die Buchstaben ,,Mar”
eingetippt worden, denn so lieR sich veranschaulichen, wie spater die automatischen
Suchvorschlage erfolgen sollen.

Favoriten: Fir die Favoriten wurde die Favoritenlbersicht dargestellt, auf der sich bei-
spielhaft bereits fiinf angelegte Favoriten befanden. So kdnnen die Teilnehmenden einen
Eindruck der Funktion bekommen.

Riickmeldung liber Pretests im Rahmen von Gesprachen und Fokusgruppen

Die ausgearbeiteten Entwiirfe wurden als Plakate, in Prasentationen und in Fragebdgen
(siehe Bild 82, Bild 83 und Bild 84) dargestellt und erldutert. Dadurch konnten die potenzi-
ellen Funktionen und Designs den im Rahmen der Gesprache und der Fokusgruppen be-
fragten dlteren Personen visuell veranschaulicht werden. Die Seniorinnen und Senioren
sollten die Funktionen ,Karte“, , Service-Ubersicht”, , Textsuche, ,Anreiseplanung” und
,Favoriten“ nach ihrer Relevanz beurteilen. Auch sollten sie beurteilen, ob wichtige In-
halte oder Funktionen fehlten. Auch die Lesbarkeit und die Handhabbarkeit des gewahlten
Designs wurden durch die befragten Personen bewertet. Neben den oben beschriebenen
Inhalten, Funktionen und Designs wurden die Gesprachspartnerinnen und Gesprachs-
partner auch zur Nutzung von Smartphones und Apps sowie zu Problemen bei der Nut-
zung von digitalen Services befragt.
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Erkenntnisse zur Nutzung digitaler Services

Alle Teilnehmenden gaben an, ein Smartphone zu besitzen und zu nutzen. Haufig genutzte
Apps waren dabei WhatsApp, Facebook, Instagram, Google Maps, DB-Navigator, VVS mo-
bil, Banking-Apps, Wetter-Apps, ebay Kleinanzeigen, der Internet-Browser, die Notizen-
App und die Kalender-App.

Aufgrund dieser Ergebnisse konnte davon ausgegangen werden, dass herkémmliche App-
Bedienungsmuster bereits bekannt sind und beim Entwurf des digitalen Informationsange-
botes auf diesen aufgebaut werden kann.

Was die Probleme bei der Nutzung digitaler Services betrifft, gestaltete sich die Antwort-
varianz wie folgt:

e Ich weil} nicht, was mit meinen Daten passiert (acht von 17 Personen)

e Ich verirre mich in den Mendis (vier von 17 Personen)

e Ich habe Angst, etwas kaputt zu machen, wenn ich falsch klicke (drei von 17 Perso-
nen)

e Die Texte und Symbole sind zu klein bzw. schlecht lesbar (drei von 17 Personen)

e Ich finde die Benutzeroberflache unibersichtlich (zwei von 17 Personen)

e Ich finde nicht die Funktionen, die ich suche (zwei von 17 Personen)

Fir das Informationsangebot lief§ sich daraus schlussfolgern, dass besonderes Augenmerk
darauf gelegt werden sollte, eine klare Informationsstruktur anzubieten sowie transparent
mit dem Thema Datenschutz umzugehen. Die Fokusgruppen bestatigten damit auch die
bereits im Zuge der Zielgruppenanalyse erarbeitete Anforderung nach einer moglichst kla-
ren und barrierearmen Gestaltung des Informationsangebots.

Erkenntnisse zur Auswahl von Design-Alternativen

Fir die Strukturierung des Hauptmenis bevorzugten acht von 17 Personen die Variante
mit den groRRen, quadratischen Kacheln. Sieben Personen entschieden sich fir die Variante
mit den schmaleren, horizontal ausgerichteten Kacheln, zwei Personen enthielten sich
(siehe Bild 20). Bei Erdrterung der Frage, weshalb welche Variante bevorzugt wurde, fiel
das Feedback fiir die erste Variante deutlich enthusiastischer aus, die Ubersichtlichkeit
und die GroRe der Klickflaichen wurden dabei besonders gelobt.

Auch wenn die erste Hauptmeni-Design-Alternative nur mit einer Stimme vorne lag,
fiihrte dies in Kombination mit dem Feedback zu der Entscheidung, die Variante mit den
groRen, quadratischen Kacheln auszuwéahlen und damit weiterzuarbeiten.

Bei den POI-Details schnitt ebenfalls die erste, grafisch aufwandiger gestaltete Alternative
besser ab. Hier ergab die Antwortverteilung elf von 17 Stimmen, wobei die zweite Vari-
ante funf Stimmen erhielt und eine Person sich nicht dulerte (siehe Bild 21). Begriindet
wurde die Praferenz der ersten Variante damit, dass sie einfacher zu verstehen sei und die
groRen Buttons den Zugang zu den Funktionen erleichtere. Wiinschenswert seien laut den
Teilnehmenden noch detailliertere Offnungszeiten sowie Informationen zu Barrierefrei-
heit, Bewertungen durch Kundinnen und Kunden und vor Ort gesprochene Sprachen.

Insgesamt fiel hier die Entscheidung dafiir, dass die erste Variante unter Bertcksichtigung
der Wiinsche zu den erweiterten Funktionen ausgearbeitet werden sollte.

Erkenntnisse zu den Grundfunktionen

Die Karte wurde von vier Personen im Vergleich zu den anderen Funktionen als besonders
wichtig angesehen. AulRerdem gab die Mehrzahl an, Google Maps zu nutzen, woraus
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abzuleiten ist, dass sich bei der Ausgestaltung der Karte stark daran orientiert werden
kann. Diese Information ist insbesondere relevant, da die App Google Maps unter den von
den Teilnehmenden genannten haufig benutzten Apps den hochsten Verwandtschaftsgrad
zu der in diesem Projekt angestrebten Losung aufweist.

Die Betrachtung der Anreiseplanung durch die Seniorinnen und Senioren fihrte zu drei
Wiinschen, deren Umsetzung dieser Funktion eine noch hohere Relevanz zuteilwerden
lassen wiirde:

e Anzeige barrierefreier Verbindungen: Der Darstellung von Verbindungsmoglich-
keiten, die fur Personen mit eingeschrankter Mobilitat zuganglich sind, ist von ho-
her Bedeutung. Dies kdnnte Informationen lber barrierefreie Haltestellen, Auf-
zlige und Rampen enthalten, um eine unproblematische Reise zu ermdglichen.

e Personalisierte Fahrplane mit einer favorisierten Haltestelle: Die Moglichkeit, per-
sonalisierte Fahrplane mit einer bevorzugten Haltestelle zu erstellen, helfe dabei,
regelmaRig genutzte Reiserouten schnell zu finden. Dies wiirde die Alltagspla-
nung erleichtern.

e Einstellbare Gehgeschwindigkeit: Eine Funktion zur Anpassung der Gehgeschwin-
digkeit wiirde zur Individualisierung des Informationsangebots beitragen. Indem
die Gehgeschwindigkeit einstellbar ist, kdnnten Nutzenden genauer berechnen,
wie lange sie zu FuB unterwegs sein werden, was zu einer verbesserten Reisepla-
nung fiihren wiirde.

Das Feedback war hilfreich fiir den weiteren Ausbau der Anreiseplanung.

Die Service-Ubersicht erhielt sehr positives Feedback aus dem Teilnehmendenkreis. Sie
wurde als sinnvoll empfunden, ihre alphabetische Sortierung wurde gelobt und sie wurde
als ,zeitsparend” wahrgenommen, da durch sie zahlreiche manuelle Suchprozesse wegfal-
len wiirden. Eine Person nannte die Service-Ubersicht sogar das fiir sie wichtigste Feature.
Anmerkungen betrafen die weitere Verfeinerung und Erganzung der Kategorien.

Die Textsuche wurde von einem Teilnehmenden fiir als ebenso wichtig wie die Service-
Ubersicht angesehen. GeduRert wurde von einer eher IT-affinen Person weiterhin der
Wunsch, dass aus haufig gesuchten Begriffen automatisch Favoriten entstehen sollten. Zu
guter Letzt wurde kritisiert, dass die Textsuche fiir Seheingeschrankte kompliziert sei. Be-
sonders der letzte Punkt ist von hoher Wichtigkeit, da dieser in die Wahl der SchriftgréRen
fiir das endgliltige Design einflieRt.

Die Favoritenfunktion wurde von vier Personen im Vergleich zu anderen Features als be-
sonders wichtig empfunden, wohingegen eine Person auch duBerte, sie habe alle Kontakt-
daten zurzeit noch auswendig im Kopf. Erweitert werden dirfe die Favoritenfunktion laut
eines Teilnehmenden gerne noch um die Eintragungsmoglichkeit einer Telefonnummer.
Dies wurde folglich in der weiteren Ausgestaltung dieser Funktion beriicksichtigt.

Zusammenfassend konnte festgehalten werden, dass die Screens wenig Erklarungsbedarf
notig machten, der angedachte Funktionsumfang bei den befragten Personen als gut und
geeignet wahrgenommen wurde und verwertbare Ideen flr den Funktionsausbau in die
weitere Konzeptentwicklung aufgenommen werden konnten. Ebenso wurde die Asthetik
der Screens gelobt, was demnach fir die weitere Ausarbeitung keine Design-Anpassungen
an der Komponentenbibliothek erforderte.
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2.4.4 Umsetzung der Ergebnisse zu einem Prototyp

Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen wurde ein zusammenhangender, klickbarer
Prototyp entwickelt, welcher den Prozess ,,Planung eines Arztbesuchs” mit den dazugeho-
rigen Verknlipfungen zwischen den Funktionen der Anwendung abbildet (Bild 22).
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Bild 22: Ansicht des Gesamtprototyps mit Klickpfaden in Figma

Der Prozess beginnt mit dem Hauptmen, von dem aus liber ,,Service suchen” die Service-
Ubersicht (Bild 23) gedffnet wird.

0:00 Y v 4

Hauptmenii

Heute 15:30 Uhr E
Termin bei Dr. Meier

rte ansehen

*

Favoriten Lisa anrufen

e
=
Einstellungen Kontakt anlegen

'

(<> ]

In der Nihe Verbindung
suchen

Bild 23: Hauptmenii

Dort kann beispielsweise iber die Kategorie ,,Gesundheit” (Bild 24 und 25) als je-
weils eine von mehreren untereinander angeordneten Kategorien und deren Un-
terkategorie ,Arzte” zum Arzteverzeichnis navigiert werden.
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Bild 24: Service-Ubersicht

Bei der Auswahl einer Arztin oder eines Arztes aus dem Arzteverzeichnis kénnen nun ver-
schiedene Filteroptionen genutzt werden, darunter:

e  Facharztrichtung

e  Entfernung zum eigenen Standort
e Offnungszeiten

e Barrierefreier Zugang

e Moglichkeit von Hausbesuchen

e Online-Sprechstunden
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Bild 25: Kategorie Gesundheit und Kategorie Arztinnen bzw. Arzte

90

Nach der Auswahl konnen die POI-Details der exemplarisch dargestellten Praxis aufgeru-
fen werden (Bild 26). Diese Details beinhalten:

e Ausfiihrlichere Offnungszeiten
e Weiterleitungsmoglichkeit zur Online-Terminvereinbarung
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e Informationen zum barrierefreien Zugang
e Moglichkeit von Hausbesuchen
e Verfugbarkeit von Online-Sprechstunden
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Bild 26: POI-Details

Der Button , Anreise hierhin planen” flihrt zur Anreiseplanung (Bild 27, wie zuvor Bild 16),
wo bereits Start (,Mein Standort”) und Ziel (die Adresse der Arztpraxis) automatisch aus-
gefillt sind.
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Bild 27: Anreiseplanung und Optionen

Die Initialposition der Anreiseplanung ist der OPNV-Tab, wobei auch der Tab zu weiteren
Mobilitdtsangeboten ausgewahlt werden kann, um dort mogliche weitere Verkehrsmittel
zu buchen.

Uber ,,Optionen” sind verschiedene Méglichkeiten zu FuBwegen innerhalb einer Verbin-
dung einstellbar, darunter die Gehgeschwindigkeit, die maximal mogliche Gehstrecke zu
FuR oder die gewiinschte Umsteigezeit.
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Eine der angezeigten Verbindungscards ist klickbar und fiihrt zu den Routendetails der an-
gefragten Reiseroute (Bild 28). Diese bestehen aus der Kartenansicht der Route sowie dem
umfassend beschriebenen Linienverlauf.
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Bild 28: Verbindungsdetails

Aus den Verbindungsdetails heraus kann die aktuelle Route (iber den Button ,als Favorit
hinzufiigen” als Favorit gespeichert werden (Bild 29). Somit ist es moglich, in der Realitat
jederzeit auf die als Favorit hinterlegte Route zugreifen zu kénnen.

Parallel zu dem Prozess ,,Planung eines Arztbesuchs” kann die Favoritenfunktion im Proto-
typ bedient werden (Bild 30). Denn es ist moglich, das Favoritenmen( zu bearbeiten oder
eine Arztpraxis als Favoriten hinzuzufligen.
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Bild 29: Favorit hinzufiigen

92 BASt / M 361



6:40 ) *4

[
Favoriten

zuriick zum Houptmeni

Favoriten

€ aurick zum Hauptmenii

Reihenfolge dndern Abbrechen ©@ speichern

Kontaktkarte

Kontaktkarte
Prums Dr Meier Y

s}

Nahverkehrsverbindung
Termin bei Dr. Meier
T

w

hel Dr He:zr

D:nr‘rl tag, 28.05.2024
um 11:30 Uhr

Eigener Kontakt
Lisa

Selbst angelegter Kontakt

Kontaktkarte
Andrea Rosner ﬂ?
(FuBpflege)

Mobiles Kosmetikstudio

al

Eee
(Fufipfiege)

Mobiles Kosmetikstudio

Verbindungssuche
Einkauf bei Nah & -
= Gut (m]

Regelméfige
Verbindung

N
Ei
R

Bild 30: Favoriten verwalten

Neben diesen Anwendungsfallen sind weitere Funktionalitdten teilweise in den Prototyp
integriert, die jedoch nur zu Demonstrationszwecken dienen und (noch) nicht vollumfang-
lich bedienbar sind, wie die in Bild 31 nebeneinander dargestellte
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Bild 31: Karte, Textsuche und freie Anreiseplanung
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Ergebnisse aus dem Workshop mit Expertinnen und Experten zum Prototyp

In dem Workshop wurde der Prototyp dem Plenum vorgestellt, wobei ihn die Teilnehmen-
den nach der Einflhrung selbst ,, durchklicken” konnten. Anschliefend wurden Inhalte, De-
sign und Funktionen in Kleingruppen ausfiihrlich besprochen, diskutiert und priorisiert.
Rickgemeldete Anmerkungen und Ideen wurden schriftlich festgehalten und in einer
Uberarbeitungsschleife des Prototyps eingearbeitet.

Auch in diesem Kreis wurde das Design des Informationsangebots insgesamt gut aufge-
nommen. Zusatzlich wurden kleinere Anpassungen vorgeschlagen, wie zum Beispiel die
Verstarkung einiger Kontraste und eine leichte Umstrukturierung des Hauptmenus. Diese
Anderungen sollen darauf abzielen, die Bedienungsfreundlichkeit noch weiter zu verbes-
sern.

Zu den Erkenntnissen zahlen:

e designtechnische Optimierungsvorschlage

e integrierbare Funktion fir einen Terminkalender

o Anzeige von offentlichen Toiletten und Sitzgelegenheiten

e  Einstellung von SchriftgroRen

e Einstellungsmoglichkeiten, welche eine noch starkere Individualisierung zulassen
e  akustische Wegefiihrung

e automatische Erkennung unterbrochener Wegeketten

Die Service-Kategorien wurden grundsatzlich als sinnvoll erachtet, jedoch wurde vorge-
schlagen, einige Kategorien umzubenennen, um noch klarer zu machen, welche Inhalte
sich darin befinden. Dartiber hinaus wurde empfohlen, das Angebot um weitere Service-
Kategorien zu erweitern, um eine umfassendere Abdeckung der Bediirfnisse der Nutzen-
den zu gewahrleisten. Daher wurden die Namen der Service-Kategorien angepasst; somit
wurde

e  Essenund Trinken“ zu ,,Gastronomie”

e ,Gesundheit” zu ,Gesundheit und Pflege”

e  Einkaufen” zu ,Einkaufen und Bestellen”

e, Mobilitdt” zu ,,Mobilitat und Transport”

e ,Verwaltung” zu ,Blrgerservice”

e ,Post“und ,Banken und Geld” zusammengelegt zu ,Bank und Post”
e _Rundums Tier”zu ,Tierbedarf”

e ,Sportund Freizeit” zu ,Sport und Bewegung”

Neu hinzu kam die Kategorie ,,6ffentlicher Raum®. Darin enthalten sind Informationen zu
Standorten von Toiletten und Sitzgelegenheiten.

Der Einstieg in das Informationsangebot wurde als leicht empfunden. Die bisher erarbeite-
ten Screens erforderten nur wenig Erklarung und wurden von den Teilnehmenden intuitiv
verstanden. Dies deutet darauf hin, dass die Fihrung der Nutzenden und die Darstellung
der Informationen bereits gut durchdacht und umgesetzt sind.

Der Funktionsumfang des Projekts wurde auch von den Teilnehmenden des Fach-
workshops positiv bewertet. Die angebotenen Funktionen wurden als sinnvoll und fir die
Bedrfnisse alterer Menschen hilfreich erachtet.

Zu erwahnen ist abschlieRend, dass jegliches Feedback notiert wurde, jedoch manche
Punkte nicht in der weiteren Ausarbeitung bedacht wurden, da bereits abzuschatzen war,
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dass diese den Umfang des Informationsangebots libersteigen werden oder ein umfang-
reiches technisches Konzept erfordern wiirden.

2.4.5 Erprobung in einer Pilotphase

Einfilhrung

Das beschriebene Konzept fiir ein deutschlandweit anwendbares und zugleich regional an-
passbares Informationsangebot, das dlteren Menschen alternative Mobilitdts- und Dienst-
leistungsangebote zum motorisierten Individualverkehr informativ zusammenstellt, soll in
eine Pilotphase moglicherweise Uber ein Folgeprojekt tiberflihrt werden. Das Konzept soll
unter realen Bedingungen getestet und bewertet werden. Dabei stehen die spezifischen
Mobilitatsbedirfnisse und -praferenzen alterer Menschen, aber auch die Besonderheiten
der Raumstruktur, insbesondere die Unterschiede zwischen landlichen und urbanen Rau-
men, besonders im Fokus der Umsetzung.

GleichermalRen soll das Konzept auch gestalterisch auf die Zielgruppe abgestimmt sein, in-
dem Komplexitat moglichst reduziert wird und die Benutzeroberflache mit kontrastreicher
Farbwahl, gut lesbarer Schrift und grof3en Interaktionsflachen gestaltet wird.

Die Pilotphase dieses Projekts kann mit der Griindung eines Start-ups verglichen werden,
das alle Aspekte einer erfolgreichen Produktentwicklung und -einfiihrung umsetzt. Der
Prozess umfasst die Schaffung einer anwendungsfreundlichen technischen Plattform zu
alternativen Mobilitats- und Dienstleistungsangeboten. Dariiber hinaus erfolgt die Aus-
wahl einer Pilotregionen, so dass ein maRgeschneidertes, umfassendes Betriebs- sowie
Marketing- und Kommunikationskonzept aufgestellt werden kann. Von hoher Relevanz bei
der Wahl der Pilotregion ist das Finden eines Leadpartners, der sich auf Basis seines Netz-
werks und vielleicht auch seines Angebots um die Beflillung und Pflege des Tools kiim-
mert. Das Betriebskonzept umfasst die organisatorische Struktur fir den Betrieb der Platt-
form samt der Einbindung lokaler Partner. Das Marketing- und Kommunikationskonzept
umfasst mogliche Strategien zur Bekanntmachung und Verbreitung des Informationsange-
bots. Nach der Ausschreibung zur Umsetzung der Plattform in einer oder mehrerer Pilot-
regionen und Implementierung der Plattform endet die Pilotphase mit einer Evaluation
der Umsetzung. Nur durch das periodische Priifen und anschlieRender Anpassungen kann
eine kontinuierliche Optimierung der Plattform gewahrleistet werden.

Die Pilotphase wird nach agilen Prinzipien geplant und durchgefiihrt. Dies bedeutet, dass
nach der initialen Einfiihrung des ersten MVP kontinuierliche Erweiterungen und Verbes-
serungen vorgenommen werden (wie bereits in Kapitel 2.4.1 mit der dritten und vierten
Phase beschrieben). Bei der Implementierung sollten Mitarbeitende vor Ort die Nutzung
beobachten, Feedback sammeln und Optimierungspotenziale identifizieren, die dann zeit-
nah in die technische Plattform integriert werden. Diese iterative Vorgehensweise stellt
sicher, dass die Plattform fortlaufend den Bedurfnissen der Nutzenden angepasst wird
und deren Anforderungen bestmaoglich erfllt. Erforderlich ist auch die Erstellung eines
Zeit- und Budgetplans, woran der Umsetzungsstand des Pilotvorhabens gemessen werden
kann.

Durch die praktische Erprobung soll festgestellt werden, ob das Produkt von den Zielgrup-
pen angenommen wird und ob es geeignet ist, bundesweit angeboten zu werden. Die ge-
wonnenen Erkenntnisse aus der Pilotphase flieRen in die Weiterentwicklung und Optimie-
rung des Informationsangebotes ein. So wird das Risiko eines Scheiterns minimiert.
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Dadurch soll aber auch sichergestellt werden, dass ein spateres Roll-out erfolgreich ist und
das Tool nachhaltig implementiert werden kann.

Technische Umsetzung des Informationsangebotes

Auf Basis des vorliegenden Konzeptes fiir den MVP des Informationsangebotes kann nun
die technische Umsetzung des Informationsangebots (z. B. entsprechend des erstellten
Prototypen) erfolgen. Diese Plattform, die sowohl als mobile App - sogenannte Progres-
sive Web App (PWA) mit Eigenschaften klassischer Smartphone Apps abrufbar tber einen
Browser - als auch als Website verfligbar sein soll, wird speziell auf die Bedirfnisse alterer
Menschen zugeschnitten. Im Fokus steht dabei die Entwicklung einer intuitiven Bedienung
der barrierefreien und informativen Plattform, die dltere Menschen unterstiitzt, alterna-
tive Mobilitats- und Dienstleistungsangebote zu entdecken und zu nutzen. Die Plattform
muss dabei flexibel und anpassbar sein, um nachfolgend auf regionale Besonderheiten
eingehen zu kénnen.

Gleichzeitig soll das Tool auch einen Mehrwert fiir die lokalen Partnern liefern, die vor Ort
mit dlteren Menschen arbeiten oder Services anbieten. Durch die Blindelung der Informa-
tionen und Daten zu verschiedenen Angeboten auf einer Plattform, erhoht sich die Sicht-
barkeit und der Bekanntheitsgrad dieser Angebote. Die kompakte Information der Ange-
bote sorgt dafiir, dass die Plattform fiir einen gréReren Kreis an Interessierten attraktiv
wird und steigert folglich auch die Nachfrage.

Die Plattform ist durch ein Softwareunternehmen zu erstellen, technisch wahrend der Pi-
lotphase entsprechend des geplanten Budget- und Zeitrahmens optimal anzupassen.

Auswahl der Pilotregionen

Eine zentrale Rolle fiir den Erfolg der Implementierung spielt die Auswahl der Pilotregio-
nen. Ein gutes alternatives Mobilitats- und Dienstleistungsangebot, ein starkes lokales
Netzwerk an potenziellen Partnern und eine gute Informations- und Datengrundlage sind
dabei relevante Auswabhlkriterien. Es bedarf aber auch einer hinreichenden Nachfrage
nach den Informationen, welche die Plattform zielgruppengerecht biindelt. Die Hohe der
Nachfrage wird durch die GroRe des Gebietes und die Anzahl an alteren bzw. mobilitats-
eingeschrankten Personen bestimmt.

Fur die erfolgreiche Durchfiihrung der Pilotphase ist eine sorgfaltige Auswahl der Pilotregi-
onen vorzunehmen. Um die Kosten und den Aufwand zu minimieren, sollten die Pilotregi-
onen bestimmte Merkmale aufweisen und Voraussetzungen erfillen:

1) Vorhandenes Mobilitdts- und Dienstleistungsangebot: Die ausgewahlten Regio-
nen sollten bereits Gber ein gutes, zum Pkw alternatives Mobilitatsangebot und
lokale, mobile oder virtuelle Dienstleistungsangebote verfligen. Dies umfasst eine
gut ausgebaute Infrastruktur fur den offentlichen Nahverkehr, Car-Sharing- und
Ride-Sharing-Optionen sowie verschiedene Dienstleistungsangebote wie Liefer-
dienste und mobile Services sowie eine gute Gesundheitsversorgung. Nur ein be-
stehendes Angebot ermdglicht die Blindelung von Angeboten und die Nutzung
einer Plattform. Erst dann bietet diese eine breite Palette an Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr.

2) Lokales Netzwerk an potenziellen Partnern: Ein starkes lokales Netzwerk von po-
tenziellen Partnern ist unerlasslich fir die Implementierung und den Fortbestand
der Plattform. Zu einem solchen Netzwerk gehdren kommunale Behérden,
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ortliche Mobilitats- und Dienstleistungsanbieter, soziale Verbande und Organisa-
tionen fiir Seniorinnen und Senioren. Sind diese von der Idee des Informationsan-
gebots lUberzeugt, so kann ein gut vernetztes und engagiertes Umfeld eine
schnelle und effektive Implementierung erheblich beférdern und erleichtert in
der Zusammenarbeit die Verbreitung und Nutzung des Informationsangebots.
Unter den lokalen Partnern sollte ein Leadpartner gefunden werden, der ein ho-
hes Interesse an der Plattform hat und mafRgeblich fir die Befillung mit Angebo-
ten sorgt.

3) Gute Informations- und Datengrundlage: Eine solide Informations- und Daten-
grundlage ist fir die Planung, Durchfiihrung und Evaluation des Tools unerldss-
lich. Die zur Erprobung ausgewahlten Regionen sollten iber absehbar zugangli-
che, qualitativ hochwertige Daten verfligen, wie Mobilitats- und Umfelddaten.
Diese Daten ermdglichen eine prazise Anpassung des Informationsangebots an
die lokalen Gegebenheiten und Anforderungen. Nur wenn die Einzelangebote
auch mit ausreichenden zielgruppenspezifischen Informationen gepflegt sind, ist
ein Nutzen fir die Zielgruppe erkennbar.

4) Starke Vertretung der Zielgruppen: Die Regionen sollten eine hohe Dichte der
Zielgruppen aufweisen. Insbesondere alterer Personen, die neben dem Pkw ent-
weder regelmiRig den OV oder das Fahrrad nutzen, zeigten in der Zielgrup-
penanalyse eine hohere technische Affinitat und sind mitunter leichter ansprech-
bar flr alternative Angebote (siehe Kapitel 2.3). Eine stark vertretene Zielgruppe
gewabhrleistet ausreichend nutzende Personen der pilotierten Plattform und er-
moglicht so aussagekréftige Ergebnisse und Feedback.

5) Angemessene GroRe der Region: Die ausgewdhlten Regionen sollten nicht zu
klein sein, um eine ausreichende Diversitat und Reprasentativitat der Angebote
wie der nachfragenden Zielgruppen zu gewahrleisten. Eine angemessene GroRe
stellt sicher, dass das Informationsangebot unter verschiedenen Bedingungen
und in unterschiedlichen Kontexten getestet werden kann. Das erleichtert zudem
die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Regionen.

Die anfingliche Uberlegung, eine urbane und eine lindliche Pilotregion fiir die Pilotphase
auszuwahlen, sollte hinterfragt werden. Denn es ist abzusehen, dass die Implementierung
und der Erfolg der Implementierung in einer landlichen Region erheblich schwieriger und
kostenintensiver sein kann. Landliche Gebiete verfligen in der Regel liber ein geringeres
Angebot an OPNV-Leistungen, das FuB- und Radwegenetz ist oft weniger gut ausgebaut
und Verleihstationen von Pkw, Scootern oder Radern sind rar. Ebenso sind oft eine gerin-
gere Anzahl an Dienstleistungsangeboten im lokalen Wohnumfeld, aber auch als mobile
Services vorhanden. Das potenzielle lokale Netzwerk, dass die Verbreitung und Nutzung
des Informationsangebots unterstiitzt, ist kleiner und erschwert das Finden eines geeigne-
ten Leadpartners. Daher kann es sinnvoller sein, zunachst eine urban gepragte Region als
Pilotregion zu wahlen. So kann das Konzept unter glinstigeren Bedingungen getestet und
optimiert werden, bevor dieses auf landliche Regionen ausgeweitet wird.

Durch die sorgfédltige Auswahl der Pilotregionen unter Beriicksichtigung dieser Kriterien
kann das Projekt effizient durchgefiihrt und die gewonnenen Erkenntnisse fiir eine erfolg-
reiche deutschlandweite Umsetzung genutzt werden. Mit dem Beispiel einer erfolgreichen
Implementierung lassen sich zudem leichter weitere Regionen fiir die Einflihrung der
Plattform begeistern.
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Betriebskonzept

Im Rahmen des Betriebskonzept werden die Grundlagen fiir die Einfiihrung des Informati-
onsangebots in der ausgewahlten Pilotregion festgelegt. Die anstehenden Arbeiten und
Teilziele sowie die Anforderungen an Kapazitaten und Ressourcen, an zu beteiligenden
Personen und Organisationen bzw. Institutionen sind im Zuge des Betriebskonzepts zu kla-
ren. Nachfolgend werden die Einbindung lokaler Partner und das Festlegen eines
Leadpartners als zentrale Anlauf- und Koordinierungsstelle vor Ort naher beschrieben.

Einbindung lokaler Partner

Die Einbindung lokaler Partner ist ein zentraler Punkt und Erfolgsfaktor der Pilotphase. Zur
Unterstltzung und Férderung der Implementierung, der umfanglichen Nutzung und der
Fortflihrung der Plattform nach der Pilotphase ist die Integration lokaler Partner elemen-
tar. Eine lokale Partnerschaft kann in der Zusammenarbeit mit kommunalen Behoérden,
ortlichen Mobilitdtsanbietern oder Dienstleistern, sozialen Verbanden und Organisationen
fiir Seniorinnen und Senioren erfolgen. Dabei kann es sich um lokale Anbieter von Mobili-
tats- und Beforderungsleistungen oder auch sonstigen dezentral konzentrierten, mobilen
oder virtuellen Dienstleistungen handeln. Sogenannte Contentpartner konnen aber auch
Betreiber von Netzwerken oder Verbiinden sein, die bereits verschiedene Angebote biin-
deln und mit dem Informationsangebot auf ihr bestehendes Geschaftsfeld aufsetzen kén-
nen. Ein Beispiel eines Contentpartners sind Verkehrsverbiinde mit einer eigenen Platt-
form fir Mobilitdtsangebote oder der Seniorenwegweiser Karlsruhe, der fir die Ziel-
gruppe relevante Ansprechpartner in einem digitalen Informationsangebot vereint. In je-
dem Fall sollten diese lokalen Partner bestens mit den in Kapitel 2.3 genannten Zielgrup-
pen der ,early adopters” vernetzt sein. Diese sollten die Zielgruppen direkt ansprechen
kénnen, so dass die Plattform schnellstmoglich mit Inhalten zu alternativen Mobilitats-
und Dienstleistungsangeboten befillt und von alteren Menschen genutzt werden kann.
Diese Partner kénnen als Anbieter fungieren, um lber eigene Dienstleistungen zu infor-
mieren und Inhalte zu platzieren. Sie sollen aber auch als Multiplikatoren dienen und da-
bei helfen, die Zielgruppen zu erreichen und diese fiir die Nutzung des Informationsange-
bots zu gewinnen.

Beispiele moglicher lokaler Partner sind:

1) Kommunale Behérden: Diese konnen bei der organisatorischen und administrati-
ven Unterstiitzung der Einfiihrung des Informationsangebots helfen oder selbst
Betreiber sein. Sie kdnnen den Zugang zu 6ffentlichen Einrichtungen und Res-
sourcen herstellen bzw. erleichtern und das Pilotvorhaben lokal zu verankern.
Be-spiele sind neben den Kommunalverwaltungen auch Kommunalverbande wie
der Landschaftsverband Westfalen-Lippe, o. A.

2) Ortliche Mobilitits- und Dienstleistungsanbieter: Anbieter von Mobilitdtsleistun-
gen und von Hilfen zur Aufrechterhaltung der Mobilitat liefern wertvolle Daten
zu bestehenden Mobilitdtsangeboten und unterstiitzen bei der Integration neuer
Mobilitatslésungen und Hilfsangeboten. Lokale Anbieter verschiedenster Dienst-
leistungen mit dem Fokus auf dltere Menschen kénnen gleichermalien sinnvoll
fir die Zusammenarbeit in der Pilotphase fungieren. Durch ihre Beteiligung wird
sichergestellt, dass das Informationsangebot aktuell und relevant ist. Beispiele
sind Verkehrsunternehmen oder -verbiinde, der Allgemeine Deutsche Fahrrad-
Club e. V. oder der Fuss e. V.
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3) Soziale Verbande und Organisationen fiir Seniorinnen und Senioren: Diese spie-
len eine Schlisselrolle, da diese Organisationen direkten Zugang zu den dlteren
Menschen haben und effektiv bei der Verbreitung der Information und der Schu-
lung der Zielgruppen unterstitzen konnen. Ihre Beteiligung erhoht die Glaubwiir-
digkeit und Akzeptanz des Informationsangebots innerhalb der Zielgruppe. Bei-
spiele sind Wohlfahrtsverbande wie die Arbeiterwohlfahrt, der Caritasverband
oder das Diakonische Werk, das Deutsche Rote Kreuz oder die Deutsche Ver-
kehrswacht oder der Deutsche Verkehrssicherheitsrat, u. a..

Durch die Zusammenarbeit mit diesen Partnern wird das Pilotvorhaben nicht nur bekannt
gemacht, sondern auch aktiv unterstiitzt und betrieben. Diese Institutionen sind entschei-
dend, um das Vertrauen der Zielgruppen zu gewinnen und sie zur aktiven Nutzung des In-
formationsangebots zu motivieren.

Die Beteiligung an der Implementierung und der Fortfiihrung des Informationsangebots
hat auch einen groRen Nutzen fiir die lokalen Partner. Denn das Tool kann im optimalen
Fall das Geschaftsmodell der lokalen Partner erweitern. Es hilft der Vernetzung, aber auch
der Steigerung des Bekanntheitsgrades des Angebots, liber das informiert wird, und somit
moglicherweise der Ausweitung des eigenen Adressatenkreises. Durch eine so mogliche
Optimierung des Geschaftsmodells samt eingebauter Feedbackschleifen durch die Nutzen-
den kann im besten Fall eine positive Eigendynamik entstehen.

Das entwickelte Informationsangebot soll im besten Fall auch zu einem wertvollen Tool
auch fur die lokalen Partner werden. Aufgrund folgender Aspekte kann das Geschaftsmo-
dell bereichert und langfristig optimiert werden:

1) Erweiterung des Dienstleistungsangebots: Lokale Partner konnen das Informati-
onsangebot in ihr bestehendes Dienstleistungsportfolio integrieren und so ihren
Kunden eine zusatzliche, wertvolle Serviceleistung anbieten.

2) Starkung der Kundenbindung: Durch die Bereitstellung nitzlicher Informationen
und Hilfestellungen kénnen lokale Partner die Zufriedenheit und Loyalitat ihrer
Kunden erhdhen.

3) Starkung des Dienstleistungsnetzwerkes: Durch die Plattform entsteht eine neue
Basis fiir die Verbreitung von unterschiedlichen Dienstleistungen, die auf dltere
Menschen zugeschnitten sind. Diese bekommen dadurch Reichweite und Kunden
und kénnen sich untereinander vernetzen.

4) Eigendynamik und Nachhaltigkeit: Idealerweise entwickelt das Pilotvorhaben eine
Eigendynamik, bei der die lokalen Partner eigenstandig die Informationen aktuali-
sieren und das Angebot kontinuierlich verbessern. Dies fiihrt zu einer nachhalti-
gen Implementierung und gewahrleistet, dass es auch nach der initialen Pi-
lotphase erfolgreich weitergefiihrt wird.

Festlegen eines Leadpartners als zentrale Anlauf- und Koordinationsstelle

Ganz wesentlich fir die Pilotphase ist die Wahl eines Leadpartners. Nur mithilfe eines
Leadpartners, der als zentrale Anlauf- und Koordinierungsstelle flr einen zielorientierten
und effizienten Prozessablauf sorgt, ist das Pilotvorhaben erfolgsversprechend. Der
Leadpartner sollte aus dem Kreis der ausgewdhlten lokalen Partner kommen und die Koor-
dination und Steuerung des Pilotvorhabens Gibernehmen.

Ein zentraler Leadpartner in dem Pilotvorhaben, z. B. ein Sozialverband oder die Deutsche
Verkehrswacht, kann sich um die Befiillung und Pflege des Tools durch weitere Partner
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wdhrend der Pilotphase kimmern und ggf. gleichzeitig das Informationsangebot mit rele-
vanten Informationen und Daten zu eigenen Angeboten befiillen. Diese Hauptansprech-
person ibernimmt sodann die Verantwortung fiir den Prozess vor Ort. Vorzugsweise han-
delt es sich dabei um eine Person einer Organisation, die bereits einen etablierten und
vertrauenswirdigen Kontakt zu dlteren Menschen pflegt, und ein Eigeninteresse in der in-
haltlichen Gestaltung und Aktualisierung der Informationen sieht. So lasst sich einerseits
von Beginn an das denkbare Henne-Ei-Problem I6sen, bei dem Anbieter auf eine fehlende
Nachfrage oder potenzielle Kundinnen und Kunden auf ein zu geringes Angebot verwei-
sen. Andererseits kénnen angebotene Inhalte stets aktuell und prazise an die spezifischen
Bediirfnisse der Zielgruppen ausgerichtet werden. Dariiber hinaus ist die Hauptansprech-
person ein Garant fir die Vertrauensbildung in Richtung der Zielgruppen. Dieser Vertrau-
ensaufbau ist eine sehr wichtige Grundvoraussetzung fiir das Funktionieren des Konzep-
tes. Ganz besonders hervorzuheben ist die Relevanz der Vertrauensbildung fiir die Berei-
che Datenschutz und Zuverlassigkeit der Anbieter (siehe Kapitel 2.4.3).

Die verantwortliche Person des Leadpartners bringt demnach die eigene inhaltlich-fachli-
che Erfahrung ein. Sie sollte zudem jedoch auch liber ein grundlegendes technisches Ver-
standnis und Aufgeschlossenheit verfiigen, die es ihr ermdoglicht, die Befiillung und Pflege
des Tools vorzunehmen und zielgruppen-spezifische bedienungsfreundliche und barriere-
freie Inhalte zu erstellen, anzupassen, vielleicht sogar kleinere Anpassungen an der Platt-
form vornehmen zu kénnen. Durch anfangliche Schulungen und Fortbildungen der Mitar-
beitenden und ggf. von Ehrenamtlichen durch das Unternehmen, dass die Plattform er-
stellt, kann gewahrleistet werden, dass das Informationsangebot effektiv und zielfihrend
gefillt, gepflegt, verbreitet und genutzt wird. Sie ist der zentrale Knotenpunkt fiir die ope-
rative Umsetzung und Weiterentwicklung des Tools vor Ort. Neben einem fir die techni-
sche Umsetzung zustandigen Softwareunternehmen hat diese Anlauf- und Koordinie-
rungsstelle sicherzustellen, dass das Tool kontinuierlich verbessert und erweitert wird.

Die Einbindung lokaler Partner und ggf. eines hauptverantwortlichen und koordinierenden
Leadpartners ist essenziell fiir die erfolgreiche Umsetzung und Forderung der Implemen-
tierung der Plattform. In einer etwaigen Ausschreibung ist dieser Punkt daher zu bertck-
sichtigen, indem z. B. die Zusammenarbeit eines Softwareunternehmens mit einem poten-
ziellen Leadpartner vorausgesetzt wird. Idealerweise hat dieser Leadpartner eine so groRe
Reichweite in Form von Kundschaft und ist an unterschiedlichen Standorten in verschiede-
nen Regionen téatig, dass er das Tool nach der Pilotierung innerhalb seiner Organisation
skalieren kann.

Marketing- und Kommunikationskonzept fiir das Informationsangebot

Die Zielsetzung des Marketing- und Kommunikationskonzepts ist es, das Informationsan-
gebot erfolgreich bei den Zielgruppen bekannt zu machen und durch eine transparente
Kommunikation zu den Vorteilen die Nutzung des Angebots zu férdern. Die friihe Einbin-
dung von lokalen Partnern ist auch im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit sinnvoll, da diese
auf vorhandene, etablierte Kommunikationskanale und -formate zurlickgreifen kénnen.
Wenn die Partner ihre Erfahrungen und bewahrte Kommunikationsstrategie einbringen,
kénnen die Erfolgschancen immens gesteigert werden.

Wesentliche Elemente des Kommunikations- und Marketingkonzeptes sind als Grundvo-
raussetzungen festgelegt und sollten durchgefiihrt werden:
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Namensgebung

Zentral ist die Namensgebung des technischen Informationsangebots. Der Name des Infor-
mationsangebots sollte einfach, einpragsam und fiir die Zielgruppe ansprechend sein. Er
sollte zudem die Kernidee des Pilotvorhabens widerspiegeln — die Unterstiitzung und In-
formation alterer Menschen lber die Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote und al-
ternativer Dienstleistungen als Alternative zum Pkw.

Branding

Das Branding umfasst die Entwicklung einer Strategie zum Aufbau einer Marke. Es ist eine
Markenidentitat zu entwickeln, die Vertrauen, Zuganglichkeit und Anwendungsfreundlich-
keit vermittelt. Hierzu sind folgende Elemente zu erarbeiten und zu designen:

e Logo: Ein einfaches und leicht erkennbares, einpragsames Logo.

e Slogan: Ein Slogan, der den Mehrwert und die Unterstiitzung, die das Angebot
bietet, unterstreicht.

e Design-Richtlinien: Eine konsistente Farbpalette, Typografie und Bildsprache, die
in allen Kommunikationsmaterialien verwendet wird, um eine einheitliche Mar-
kenwahrnehmung zu gewahrleisten.

e Ton und Sprache: Eine freundliche, zugangliche und einfach verstandliche Spra-
che, die auf die Bedirfnisse und Praferenzen alterer Menschen zugeschnitten ist.

Klassisches Marketing

Zusatzlich sollte durch die Kombination aus klassischen Online- und Offline-Marketing-
maRnahmen sowie einer Strategie zur Offentlichkeitsarbeit (oder PR-Strategie) die Be-
kanntheit und Akzeptanz des neuen Angebotes nach und nach gesteigert werden, um den
Erfolg der Pilotphase sicherzustellen.

Hierzu miissen Materialien fiir Marketing und Offentlichkeitsarbeit erstellt werden, wel-
che die lokalen Partner einfach mit ihren eigenen Marketingkonzepten verkniipfen und in
ihre Kommunikations- und MarketingmaRnahmen einbinden. Z. B. kann das Tool auf der
eigenen Webseite beworben und eingebunden werden. Vorab ist zu klaren, ob das Infor-
mationsangebot im Kontext des Leadpartners eingebunden wird oder als eigenes Produkt
auf einer eigenen Website veréffentlicht wird.

Die Ziele des Marketings im Einzelnen sind:

1) Steigerung des Bekanntheitsgrads: Das Ziel ist es, das Angebot in den ausgewahl-
ten Pilotregionen bekannt zu machen. Dies soll durch gezielte mit den lokalen
Partnern abgestimmte Online- und Offline-Marketingmafnahmen sowie durch
eine effektive PR-Strategie erreicht werden.

2) Akquise von Nutzenden: Ein weiteres Ziel ist es, eine signifikante Anzahl alterer
Menschen als aktive Nutzende der Plattform zu gewinnen. Dies soll nicht allein
durch die Bereitstellung eines bedienungsfreundlichen und ansprechenden Infor-
mationsangebots und gezielte Kooperationen, sondern auch durch gezielte Mar-
ketingkampagnen erreicht werden.

3) Aufbau von Vertrauen: Die Plattform soll als vertrauenswirdiges und nitzliches
Tool fir dltere Menschen etabliert werden. Durch die Bereitstellung verldsslicher
und relevanter Informationen sowie durch positive Erfahrungsberichte und Emp-
fehlungen soll das Vertrauen der Zielgruppe gewonnen werden.
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4) Bindung der Nutzenden: Das Ziel ist es, die Adressaten zu einer regelmafRigen
Nutzung der Plattform zu motivieren. Dies soll durch regelmaRige Aktualisierun-
gen der Inhalte, ansprechende Kommunikationsstrategien sowie interaktive Ele-
mente wie Feedbackmaglichkeiten und Veranstaltungen, in denen die Vorteile
des neuen Angebotes konkret erklart werden, erreicht werden.

5) Integration von Feedback: Ein weiteres Ziel ist es, kontinuierliches Feedback von
den Adressaten zu sammeln und in die Weiterentwicklung der Plattform einflie-
Ben zu lassen. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die Informationen fortlau-
fend an die Bediirfnisse und Praferenzen der Zielgruppen angepasst werden.
Uber Kommunikationskanale und Beteiligungsformen kann Feedback eingeholt
werden.

6) Erfolgsmessung und Anpassung: Auch die Effektivitat der MarketingmalRnahmen
sollte kontinuierlich Giberwacht und bewertet werden. Basierend auf den Ergeb-
nissen der Riickmeldungen und des erreichten Adressatenkreises sollten die
Kommunikations- und MarketingmaRnahmen sowie -strategien angepasst und
optimiert werden, um die gesetzten Ziele zu erreichen und eine erfolgreiche Im-
plementierung und Erweiterung des Angebots zu gewahrleisten.

Implementierung, Evaluation und Anpassung

Wenn das technische Informationsangebot als MVP vorliegt, eine Pilotregion gewahlt und
das Betriebskonzept mit der Wahl an Kooperationspartnern sowie das Marketing- und
Kommunikationskonzept stehen, kann die Einflihrung und Bekanntmachung des Tools be-
ginnen. Die Einflihrung des Tools vor Ort sollte entsprechend von einer 6ffentlichkeits-
wirksamen Kampagne begleitet werden.

Da die Implementierung und Fortschreibung als iterativer Prozess vorgesehen sind und
das MVP stets erweitert und optimiert werden soll, ist es empfehlenswert von Beginn an
die Evaluation der Plattform und des Implementierungsprozesses samt der Kommunika-
tion und des Marketings einzuplanen.

Flr die Evaluation kdnnen eindeutige Indikatoren erarbeitet werden, die sich an den Zie-
len des technischen Informationsangebots orientieren. Hierbei sollten die klassischen
Schliisselkennzahlen oder Key Performance Indikator (KPIs) gemessen werden. Dies kon-
nen beispielsweise die folgenden Indikatoren sein:

e Nutzende pro Tag

Zweck der Nutzung

Anzahl der Angebote

Qualitat der Angebote

Anzahl Nutzender je Funktion

Anzahl Nutzender je Informationsangebot

Lange der Verweildauer der Nutzenden

Anzahl von Marketing- und KommunikationsmaRnahmen
Qualitat der Marketing- und KommunikationsmafRnahmen

Wenn Zielwerte festgelegt werden, kdnnen die realen KenngroRen der Implementierung
zu einem festgelegten Zeitpunkt der Evaluation mit den Zielwerten verglichen werden.
Hilfreich ist es die Evaluation und auch die daran anschliefenden Optimierungs- und An-
passungsmalinahmen schon bei der Planung des Pilotvorhabens samt der erforderlichen
Ressourcen zu beriicksichtigen.
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Die Evaluation anhand von quantitativen und qualitativen Indikatoren tragt dazu bei syste-
matisch aus den Praxiserfahrungen zu lernen, die Wirksamkeit des Tools nachzuweisen
und die Inhalte, Funktionalititen und das Design, aber auch die Offentlichkeitsarbeit anzu-
passen und zu verbessern. Die Evaluation des Pilotvorhabens hilft Fehler bei der Skalie-
rung des Informationsangebots auf weitere Inhalte und Funktionen und andere Regionen
zu vermeiden (vgl. RUPPRECHT CONSULT 2019, 2021).

Erfolgreich ist die Erprobung des Informationsangebots dann, wenn die anvisierten Ziel-
gruppen das Informationsangebot kennen, es regelmaRig nutzen und dadurch eine tat-
sachliche Verbesserung der Mobilitdt und Lebensqualitat der dlteren Menschen herbeige-
fUhrt werden kann.

Umsetzungsphasen mit Zeitplan

Fir die gesamte Pilotphase wird ein Zeitraum von 24 Monaten vorgeschlagen. Hinzu
kommt eine Ausschreibungsphase mit ca. sechs Monaten. Weniger Zeit wiirde das Vorha-
ben gefahrden, da die nétigen Vorarbeiten eine Zeit von mindestens neun Monaten in An-
spruch nehmen. Mehr Zeit wiirde die Kosten des Pilotvorhabens in die Hohe treiben,
ebenso die Umsetzung der Vorhaben in mehreren Pilotregionen.

Ausschreibungsphase (ca. 6 Monate)

Aller Voraussicht nach muss das Pilotvorhaben ausgeschrieben werden. Dementsprechend
wird empfohlen, die folgenden Voraussetzungen fiir die Umsetzung des Informationsange-
botes zu biindeln:

e  Pilotregion zur Umsetzung des Vorhabens
e  Konsortium aus Softwareunternehmen & Leadpartner vor Ort
e Konzept zur Implementierung mit Meilenstein- und Zeitplan

Das bedeutet, dass sich ein Konsortium aus einem Softwareunternehmen und einem
Leadpartner mit einem regionalen Konzept fiir die Umsetzung des Pilotvorhabens bewirbt.
In der Leistungsbeschreibung sollte bereits ein Umsetzungskonzept mit Meilenstein- und
Zeitplan verlangt werden. Damit ist gewahrleistet, dass viele Fragen des Betriebs und der
Zusammenarbeit zwischen Partnern schon im Vorfeld in der Ausschreibungsphase geklart
werden und mit der Umsetzung direkt nach der Vergabe begonnen werden kann.

Pilotphase (ca. 24 Monate)

Im Folgenden sind die Arbeitsschritte skizziert, die in einer zweijdhrigen Pilotphase vorzu-

sehen sind.
Zeitraum Arbeitsschritte
1. Quartal (Monat 1-3) e  Klarung aller wichtigen vertraglichen Punkte zwischen dem Softwareunter-
nehmen und dem Leadpartner
e Aufstellung eines gemeinsamen Zeitplans
e Personalplanung und Klarung des Arbeitsortes
e Beginn der technischen Implementierung - Feinkonzept
e Contenterstellung: Informations- und Datenbeschaffung
e  Entwicklung von Name und Branding (Logo, Slogan, Design des Auflenbildes)
2. Quartal (Monat 4-6) e Technische Implementierung - Programmierung
e  Contenterstellung: Informations- und Datenbeschaffung
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Zeitraum

Arbeitsschritte

e Suche nach weiteren lokalen Partnern, Mobilitats- und Dienstleistungsan-
bietern sowie weiteren Contentpartnern
e Kommunikations-, Marketing- und PR-Strategie

3. Quartal (Monat 7-9)

e  Technische und Content-Implementierung — erstes Testsystem, Vorberei-
tung des Betriebs

e Weiterhin Contenterstellung und Einbindung von lokalen Partnern

e  Marketingstrategie im Kontext des Leadpartners (Umsetzung Marketingma-
terialien)

e Schulung des Betriebspersonals

4. Quartal (Monat 10-12)

o Inbetriebnahme des Informationsangebotes inkl. Tracking
e Verstarktes Marketing, auch per Social Media

e Seminare fir Nutzende in den Zielgruppen

e  Weiterhin Contenterstellung und Partnersuche

5. Quartal (Monat 13-15)

o Regelbetrieb aufbauen

o  Feedback ermoglichen und einholen, anhand vorab entwickelter KPIs

o Neue Partner und neuen Content einbinden

e  Marketing- und Offentlichkeitsarbeit (Erstellung und Verteilung von Infor-
mationsmaterialien, Informationsveranstaltungen, Pressearbeit)

e Angebot optimieren und , Kinderkrankheiten” beseitigen

6. Quartal (Monat 16-18)

o Durchfiihrung weiterer Seminare und Trainings fiir neue Zielgruppen und
Multiplikatoren

e Intensivierung der Marketing- und Offentlichkeitsarbeit zur Bekanntma-
chung des Pilotvorhabens

e  Erste Analyse der gesammelten Feedback-Daten (Auswertung der Nutzungs-
statistiken, Identifikation von Schwachstellen und Verbesserungspotentia-
len)

e Strategie zur Ausweitung des Vorhabens auf weitere Regionen

7. Quartal (Monat 19-21)

e |dentifikation von Schwachstellen und Verbesserungspotentialen

e Optimierung des Betriebs und der Contentpflege, u. a. basierend auf dem
Feedback von Nutzenden

e  Strategie und Planung des Skalierungsprozesses und ldeen fiir etwaige Ge-
schaftsmodelle

8. Quartal (Monat 22-24)

e  Strategie zum Weiterbetrieb nach der Beendigung der Pilotphase
e Implementierung von etwaigen Geschaftsmodellen

e  Weiterentwicklung des Skalierungsprozesses

e  Evaluierung der Pilotphase anhand der KPls

e Suche nach weiteren Partnern und oder ggf. Investoren

e Beendigung der Pilotphase

Tabelle 23: Ubersicht iiber die Arbeitsschritte in der Pilotphase

2.5 Zusammenfassung und Ausblick

Im Rahmen des Projektes wurde ein Konzept zur Erstellung eines technischen Informati-

onsangebots und dessen Erprobung erarbeitet. Das deutschlandweit anwendbare und

gleichzeitig auf die regionalen Besonderheiten anpassbare Konzept soll geblindelt iber
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alternative Mobilitats- und Dienstleistungsangebote informieren. Mit dem Angebot wer-
den Menschen jeden Alters angesprochen und die Bediirfnisse der Personen ab 55 Jahren
besonders beriicksichtigt. Das Angebot zielt darauf ab, den Umstieg vom Pkw auf den Um-
weltverbund zu erleichtern.

Auf Basis einer Literatur-, Daten- sowie einer Webseiten- und App-Analyse wurde die Ziel-
gruppe hinsichtlich ihrer Lebensumstande, ihres Mobilitdtsverhaltens und ihrer Anforde-
rungen analysiert. Alternative Mobilitatsangebote und Dienstleistungen wurden kategori-
siert und beispielhaft beschrieben. Interviews und Workshops mit potenziellen Adressaten
und Fachpublikum dienten dazu, die Erkenntnisse zu diskutieren und anzupassen. Ein be-
dienungsfreundlicher Prototyp mit minimalem Funktionsumfang, ein Minimum Viable Pro-
duct (MVP), und barrierefreiem Design wurde auf der Basis entwickelt.

AbschlieBend wurde ein Konzept fir eine zweijahrige Erprobung in einer Pilotregion erar-
beitet. Eine hohe Bedeutung fiir den Erfolg der Erprobung hat die Wahl der Pilotregion.
Neben einem hinreichend groBen und qualitativ hochwertigen Angebot sollte auch die
Hohe der Nachfrage und die GroRe des Gebiets in einem angemessenen Verhaltnis zuei-
nander stehen. Entscheidend jedoch ist ein Leadpartner vor Ort, der sich engagiert und
maRgeblich um die Befiillung und Pflege der Plattform kiimmert. Eine enge Zusammenar-
beit mit kommunalen Behorden, ortlichen Mobilitdtsanbietern oder Dienstleistern sowie
sozialen Verbanden und Organisationen fiir Seniorinnen und Senioren ist anzustreben. Ein
Betriebs- sowie Marketing- und Kommunikationskonzept sind darauf aufbauend zu entwi-
ckeln und nach der lokalen Implementierung zu evaluieren.

Eine sorgfaltige Planung des Weiterbetriebs und der Skalierung des Angebots befordert
den Erfolg zu einem nachhaltigen Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitdt insbeson-
dere auch alterer Menschen in Deutschland. Wahrend der Pilotphase sollte daher auch
eine nachhaltige Finanzierungsstrategie entwickelt werden, um die langfristige Verfiigbar-
keit und Weiterentwicklung des Angebots zu gewahrleisten. Dies kann durch o6ffentliche
Fordermittel, private Investitionen oder Kooperationen mit Unternehmen im Mobilitats-
und Gesundheitssektor erreicht werden. Der Open-Source-Gedanke kénnte dabei eine
zentrale Rolle spielen und bietet zahlreiche Vorteile fiir die nachhaltige Weiterentwicklung
und Verbreitung des Informationsangebots wie Flexibilitat, Kosteneffizienz und Innovati-
onskraft, die das Projekt langfristig starkt und dessen Erfolg sichert.

Auf der Basis des vorliegenden Konzepts kann dessen Umsetzbarkeit im Anschluss an das
Projekt hinsichtlich Organisation und Finanzierung geprift werden.
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Anhang

Auswertungen zur Personengruppe ab 55 Jahren

Ich fahre nutze gern den OV

m stimme vollund ganz zu = stimme zu
m stimme nichtzu = stimme Uberhaupt nicht zu
= keine Angabe

Bild 32: Einstellung zum OV der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

204 Ich fahre gern Fahrrad

m stimme voll und ganz zu = stimme zu
m stimme nicht zu = stimme Uberhaupt nicht zu
m keine Angahe

Bild 33: Einstellung zum Fahrrad der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Ich gehe gern zu FuB

m stimme vollund ganz zu = stimme zu
m stimme nichtzu = stimme Uberhaupt nicht zu
= keine Angabe

Bild 34: Einstellung zum ZufuRgehen der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017

Ich fahre gern Auto

= stimme vollund ganz zu = stimme zu
m stimme nichtzu = stimme Uberhaupt nicht zu
= keine Angabe

Bild 35: Einstellung zum Auto der Personen ab 55 Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Entfernung zur Bushaltestelle

= ynter 250 m = 250 bisunter500 m = 500 bisunter1.000 m
= 1.000 bisunter2.500m = 2,500 bisunter5.000m = 5.000 m und mehr
= nicht zuzuordnen

Bild 36: Entfernung des Wohnstandorts der Personen ab 55 Jahren zu Bushaltestellen, eigene Auswertung
auf der Basis der MiD 2017

Entfernung zur StraBenbahnhaltestelle

12% (6%

= unter 250 m = 250 bisunter500 m m 500 bisunter1.000 m
= 1.000 bisunter2.500m = 2,500 bisunter5.000m = 5.000 m und mehr
= nicht zuzuordnen

Bild 37: Entfernung des Wohnstandorts der Personen ab 55 Jahren zu StraBenbahnhaltestellen, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Entfernung zum Bahnhof

= unter 250 m = 250 bisunter500 m m 500 bisunter 1.000 m
= 1.000 bisunter2.500m = 2.500 bisunter 5.000m = 5.000 m und mehr
= nicht zuzuordnen

Bild 38: Entfernung des Wohnstandorts der Personen ab 55 Jahren zum Bahnhof, eigene Auswertung auf der

Basis der MiD 2017

Nutzung des Smartphones/Tablets fur die
Fahrplan- und Verspatungsauskunft

mja = nein

Bild 39: Nutzung des Smartphones/Tablets fiir die Fahrplan- und Verspatungsauskunft durch Personen ab 55
Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Nutzung des Smartphones/Tablets fur den
Fahrkartenerwerb

mja = nein

Bild 40: Nutzung des Smartphones/Tablets fiir den Fahrkartenerwerb durch Personen ab 55 Jahren, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Nutzung des Smartphones/Tablets fur die
Routenplanung/StraBennavigation

mja = nein

Bild 41: Nutzung des Smartphones/Tablets fiir die Routenplanung/StraRennavigation durch Personen ab 55
Jahren, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Auswertungen zu den Zielgruppen

Aufteilung der Wege auf Hauptverkehrsmittel

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m OV mRadverkehr ®Pkw (Fahrer) ®Pkw (Mitfahrer) M Andere M keine Angabe

Bild 42: Aufteilung der Wege auf Hauptverkehrsmittel — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung
auf der Basis der MiD 2017

Aufteilung der Wege auf Hauptverkehrsmittel

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m OV ®Radverkehr B Pkw (Fahrer) B Pkw (Mitfahrer) B Andere M keine Angabe

Bild 43: Aufteilung der Wege auf Hauptverkehrsmittel — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Aufteilung der Wege auf Wegezwecke

Plow-Nutzende, Stadt

Plaw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Arbeit M Dienstlich B Ausbildung M Begleitung

M Einkauf M Erledigung W Freizeit M keine Angabe

Bild 44: Aufteilung der Wege auf Fahrtzwecke - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der
Basis der MiD 2017

Aufteilung der Wege auf Wegezwecke

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Arbeit M Dienstlich B Ausbildung  ® Begleitung

M Einkauf M Erledigung M Freizeit M keine Angabe

Bild 45: Aufteilung der Wege auf Fahrtzwecke — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf
der Basis der MiD 2017
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Anzahl Personen pro Weg

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B 1 Person W 2 Personen W 3 Personen
B 4 Personen W 5 Personen M 6 Personen und mehr

M keine Angabe

Bild 46: Anzahl Personen pro Weg — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017

Anzahl Personen pro Weg

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B 1 Person W 2 Personen B 3 Personen
W 4 Personen W 5 Personen B 6 Personen und mehr

W keine Angabe

Bild 47: Anzahl Personen pro Weg — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der
MiD 2017
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Verteilung der Wegelange

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W 0-1 km W 1-2 km W 2-3 km M 3-5 km H5-10km ®10-15km
W 15-20 km ®20-30 km B 30-45km ®45-60 km B 60-75km B 75-500 km

Bild 48: Verteilung der Wegeldnge - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017

Verteilung der Wegelange

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W 0-1 km B 1-2 km W 2-3 km M 3-5 km B5-10km B 10-15km
MW 15-20km m®20-30km ™M30-45km M45-60 km M60-75km ™ 75-500 km

Bild 49: Verteilung der Wegeldnge — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der
MiD 2017
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Verteilung der Wegedauer

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W 0-5 min B 5-10 min B 10-15 min W 15-20 min W 20-30 min
B 30-45 min  W45-60 min  EM60-90 min  MW90-180 min M 180-480 min

Bild 50: Verteilung der Wegedauer - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017

Verteilung der Wegedauer

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B 0-5 min B 5-10 min B 10-15min W 15-20 min W 20-30 min
B 30-45 min  W45-60 min B 60-90 min  MW90-180 min M 180-480 min

Bild 51: Verteilung der Wegedauer - Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis
der MiD 2017
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Nutzung mobiler Endgerate fur die Fahrplan-
/Verspatungsauskunft

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt
Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Nutzung des Smartphones/Tablets fur Fahrplan-/Verspatungsauskunft: ja
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrplan-/Verspatungsauskunft: nein

® Nutzung des Smartphones/Tablets fir Fahrplan-/Verspatungsauskunft: keine Angabe

Bild 52: Nutzung mobiler Endgerite fiir die Fahrplan-/Verspatungsauskunft — Zielgruppen in Stadtregionen,
eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Nutzung mobiler Endgerate fiir die Fahrplan-
/Verspatungsauskunft

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Nutzung des Smartphones/Tablets fur Fahrplan-/Verspatungsauskunft: ja
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrplan-/Verspatungsauskunft: nein

B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrplan-/Verspatungsauskunft: keine Angabe

Bild 53: Nutzung mobiler Endgerite fiir die Fahrplan-/Verspatungsauskunft — Zielgruppen in landlichen
Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Nutzung mobiler Endgerate fiir den
Fahrtkartenerwerb

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt
Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrkartenerwerb: ja
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrkartenerwerb: nein

B Nutzung des Smartphones/Tablets fir Fahrkartenerwerb: keine Angabe

Bild 54: Nutzung mobiler Endgerate fiir den Fahrtkartenerwerb — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Nutzung mobiler Endgerate fiir den
Fahrtkartenerwerb

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Nutzung des Smartphones/Tablets fir Fahrkartenerwerb: ja
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrkartenerwerb: nein

B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Fahrkartenerwerb: keine Angabe

Bild 55: Nutzung mobiler Endgeréte fiir den Fahrtkartenerwerb — Zielgruppen in ldndlichen Regionen, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Nutzung mobiler Endgerate fir die
Routenplanung/Straennavigation

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Routenplanung/StralRennavigation: ja
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Routenplanung/StraBennavigation: nein
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Routenplanung/StraRennavigation: keine

Angahe

Bild 56: Nutzung mobiler Endgerite fiir die Routenplanung/StraBennavigation— Zielgruppen in
Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Nutzung mobiler Endgerate fir die
Routenplanung/Straennavigation

Pkw-Nutzende, Land
Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Routenplanung/Straennavigation: ja
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Routenplanung/StraBennavigation: nein
B Nutzung des Smartphones/Tablets fiir Routenplanung/StraRennavigation: keine

Angahe

Bild 57: Nutzung mobiler Endgerite fiir die Routenplanung/StraRennavigation— Zielgruppen in landlichen
Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Altersverteilung

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MW 55-59 Jahre B 60-64 Jahre M 65-69 Jahre

H 70-74 Jahre M 75 Jahre und dlter m keine Angabe

Bild 58: Altersverteilung — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Altersverteilung

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B 55-59 Jahre B 60-64 Jahre M 65-69 Jahre

H 70-74 Jahre M 75 Jahre und dlter ® keine Angabe

Bild 59: Altersverteilung — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017
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Entfernung Bushaltestelle

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H unter 250 m M 250 bis unter 500 m B 500 bis unter 1.000 m
B 1.000 bis unter 2.500 m M 2.500 bis unter 5.000 m B 5.000 m und mehr

W nicht zuzuordnen
Bild 60: Entfernung des Wohnstandorts zur Bushaltestelle — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene

Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Entfernung Bushaltestelle

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W unter 250 m M 250 bis unter 500 m MW 500 bis unter 1.000 m
B 1.000 bis unter 2.500 m W 2.500 bis unter 5.000 m B 5.000 m und mehr

M nicht zuzuordnen

Bild 61: Entfernung des Wohnstandorts zur Bushaltestelle — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017

128 BASt /M 361



Entfernung Strallenbahnhaltestelle

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H unter 250 m M 250 bis unter 500 m B 500 bis unter 1.000 m
B 1.000 bis unter 2.500 m M 2.500 bis unter 5.000 m B 5.000 m und mehr

W nicht zuzuordnen
Bild 62: Entfernung des Wohnstandorts zur StraRenbahnhaltestelle — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene

Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Entfernung StraRenbahnhaltestelle

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W unter 250 m M 250 bis unter 500 m M 500 bis unter 1.000 m
B 1.000 bis unter 2.500 m W 2.500 bis unter 5.000 m B 5.000 m und mehr

M nicht zuzuordnen

Bild 63: Entfernung des Wohnstandorts zur StraBenbahnhaltestelle — Zielgruppen in landlichen Regionen,
eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Entfernung Bahnhof

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H unter 250 m M 250 bis unter 500 m B 500 bis unter 1.000 m
B 1.000 bis unter 2.500 m M 2.500 bis unter 5.000 m B 5.000 m und mehr

W nicht zuzuordnen
Bild 64: Entfernung des Wohnstandorts zum Bahnhof — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf

der Basis der MiD 2017

Entfernung Bahnhof

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W unter 250 m M 250 bis unter 500 m M 500 bis unter 1.000 m
B 1.000 bis unter 2.500 m W 2.500 bis unter 5.000 m B 5.000 m und mehr

M nicht zuzuordnen

Bild 65: Entfernung des Wohnstandorts zum Bahnhof - Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene
Auswertung auf der Basis der MiD 2017

130 BASt /M 361



Qualitat der Nahversorgung

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Esehrgut Mgut Mschlecht Msehrschlecht M nicht zuzuordnen

Bild 66: Qualitdt der Nahversorgung — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der
MiD 2017

Qualitat der Nahversorgung

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Hsehrgut Mgut Mschlecht ™®sehrschlecht B nichtzuzuordnen

Bild 67: Qualitdt der Nahversorgung — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis
der MiD 2017
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Auswirkungen gesundheitlicher Einschrankungen
auf die Mobilitat

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt
Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Personen mit Auswirkung der gesundheitlichen Einschrankung auf ihre Mobilitat
B Personen ohne Auswirkung der gesundheitlichen Einschrankung auf ihre Mobilitat

M keine Angabe

Bild 68: Auswirkungen gesundheitlicher Einschrankungen auf die Mobilitat — Zielgruppen in Stadtregionen,
eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Auswirkungen gesundheitlicher Einschrankungen
auf die Mobilitat

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Personen mit Auswirkung der gesundheitlichen Einschrankung auf ihre Mobilitdt
B Personen ohne Auswirkung der gesundheitlichen Einschrankung auf ihre Mobilitat

M keine Angabe

Bild 69: Auswirkungen gesundheitlicher Einschrankungen auf die Mobilitdt — Zielgruppen in landlichen
Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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Einstellung Fahrrad

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme voll und ganz zu

B Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme zu

B Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme nicht zu

B Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme Uberhaupt nicht zu

W Summe von Fahre gern Fahrrad: keine Angabe

Bild 70: Einstellung zum Fahrrad - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017

Einstellung Fahrrad

Pkw-Nutzende, Land
Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme voll und ganz zu

W Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme zu

W Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme nicht zu

B Summe von Fahre gern Fahrrad: stimme Uberhaupt nicht zu

B Summe von Fahre gern Fahrrad: keine Angabe

Bild 71: Einstellung zum Fahrrad - Zielgruppen in ldndlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der
MiD 2017
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Einstellung Pkw

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Fahre gern Auto: stimme voll und ganz zu

W Summe von Fahre gern Auto: stimme zu

B Summe von Fahre gern Auto: stimme nicht zu

B Summe von Fahre gern Auto: stimme Gberhaupt nicht zu

W Summe von Fahre gern Auto: keine Angabe
Bild 72: Einstellung zum Pkw - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
Einstellung Pkw

Pkw-Nutzende, Land
Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Summe von Fahre gern Auto: stimme voll und ganz zu

B Summe von Fahre gern Auto: stimme zu

B Summe von Fahre gern Auto: stimme nicht zu

W Summe von Fahre gern Auto: stimme Uberhaupt nicht zu

W Summe von Fahre gern Auto: keine Angabe

Bild 73: Einstellung zum Pkw — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017
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Einstellung OPNV

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme voll und ganz zu

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme zu

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme nicht zu

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme tiberhaupt nicht zu

B Summe von Fahre gern OPNV: keine Angabe

Bild 74: Einstellung zum OPNV - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017

Einstellung OPNV

Pkw-Nutzende, Land
Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme voll und ganz zu

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme zu

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme nicht zu

B Summe von Fahre gern OPNV: stimme tiberhaupt nicht zu

B Summe von Fahre gern OPNV: keine Angabe

Bild 75: Einstellung zum OPNV - Zielgruppen in lindlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der
MiD 2017
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Einstellung zu Fuld gehen

Pkw-Nutzende, Stadt
Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt
Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Gehe gern zu FuR: stimme voll und ganz zu

W Summe von Gehe gern zu Ful3: stimme zu

B Summe von Gehe gern zu Ful}: stimme nicht zu

B Summe von Gehe gern zu FuB: stimme Gberhaupt nicht zu

W Summe von Gehe gern zu Ful3: keine Angabe

Bild 76: Einstellung zum ZufuRgehen - Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der
MiD 2017

Einstellung zu Fulk gehen

Pkw-Nutzende, Land
Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Summe von Gehe gern zu FuR: stimme voll und ganz zu

B Summe von Gehe gern zu Ful8: stimme zu

W Summe von Gehe gern zu Ful’: stimme nicht zu

B Summe von Gehe gern zu FuR: stimme Gberhaupt nicht zu

B Summe von Gehe gern zu Ful8: keine Angabe

Bild 77: Einstellung zum ZufuRgehen — Zielgruppen in landlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis
der MiD 2017
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Okonomischer Status

Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stadt

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B sehr hoch Mhoch M mittel M niedrig M sehr niedrig

Bild 78: Okonomischer Status — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Okonomischer Status

Pkw-Nutzende, Land

Pkw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Hsehr hoch Bhoch M mittel Mniedrig M sehr niedrig

Bild 79: Okonomischer Status — Zielgruppen in lindlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD
2017
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Pkw-Nutzende, Stadt

Pkw- und Rad-Nutzende, Stadt

Pkw- und OV-Nutzende, Stad

Personen ab 55 Jahren, Stadt

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

W HH: 1 Person
W HH: 4 Personen
B HH: 7 Personen

B HH: 10 Personen

B HH: 2 Personen
W HH: 5 Personen

B HH: 8 Personen

Haushaltsgrofie

t

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B HH: 3 Personen
W HH: 6 Personen

B HH: 9 Personen

W HH: groRer 10 Personen

Bild 80: HaushaltsgréRe — Zielgruppen in Stadtregionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017

Plaw-Nutzende, Land

Ploaw- und Rad-Nutzende, Land

Personen ab 55 Jahren, Land

Personen ab 55 Jahren, alle Regionen

W HH: 1 Person
W HH: 4 Personen
B HH: 7 Personen

W HH: 10 Personen

Bild 81: HaushaltsgréRe — Zielgruppen in ldndlichen Regionen, eigene Auswertung auf der Basis der MiD 2017
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HaushaltsgroBe

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W HH: 2 Personen B HH: 3 Personen

W HH: 5 Personen W HH: 6 Personen
W HH: 8 Personen B HH: 9 Personen

B HH: groBer 10 Personen



Fragebogen

Fokusgruppen-
workshop

Umfrage zur Ausgestaltung eines digitalen
Informationsangebots

Proband #

Seite 1
Fragebogen zum digitalen Informationsangebot

Teil 1

Nutzen Sie ein Smartphane?
O [ nein

‘Wenn ja, welche Apps nutzen Sie am haufigsten?
(2.B. WhotsApp, Google Maps)

‘Welche Probleme haben Sie bei der Nutzung von digitalen Diensten am
haufigsten? (Mehrfachnennung maglich)

Die Texte und Symbole sind zu kiein / schlechr lesbar

Ich finde die flache

Ich finde nicht die Funktionen, die ich suche
Teh verirre mich in den Menis
Ich habe Angst, etwas koputt zu machen, wenn ich falsch klicke

Ich weif} nicht, was mit meinen Daten passiert

Oo00oo0oooo

Andere, und zwar;

h
Y Y

(3) Textsuche

Seite 2

Service finden

e

(=

(4) An- und Abeeiseplanung (5) Favoriten

Favoriten

L] o=
e D o=
-

Seite 3
Fragebogen zum digitalen Informationsangebot
Teil 2
Wie wichtig wéren Ihnen die i einer digitak

Anwendung? Bitte bewerten Sie jede Funktion auf der Skala von 1 (sehr
wichtig) bis S (nicht wichtig). Beispiele finden Sie auf Seite 2 der Umfrage.

(1) Kartenansicht

1 2 3 4 5
sehr wichtig nicht wichtig

(2) Kategoriesuche (Arzt, Friseur, Geschafte usw.)

1 2 3 4 5
sehr wichtig nicht wichtig
(3) Textsuche

1 2 3 4 5
sehr wichtig nicht wichtig

(&) An-und Abreiseplanung

1 2 3 4 5
sehr wichtig nicht wichtig

(8) Favoriten

1 2 3 4 s
sehr wichtig nicht wichtig

Gibt es eine hier nicht oufgefihrte Funktion, die nach Threr Meinung
unbedingt enthalten sein sollte?

Bild 83: Fragebogen, Seite 3-4
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Seite 4

Fragebogen zum digitalen Informationsangebot
Teil 3.1

Version A Version B
& CEIR ey o
Hauptmeni Hauptmenii
e F  Powimm >

P Forcitoniegm >

Eutstinges

g

Sie sehen hier zwei unterschiediich gestoltete Varianten eines Houptmenis.

welche Version bevorzugen Sie? Weshalb?

Seite 5

Fragebogen zum digitalen Informationsangebot

Teil 3.2

Version A

Version B

o Y
Praxis Dr. Meier

€ i s keveraeicne

o
—

' LD
Praxis Dr. Meier

T —

Sie sehen hier Zwei unter

einem Ort.

Welche Version bevorzugen Sie? Weshalb?

eines

w

Bild 84: Fragebogen, Seite 5-6
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