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Kurzfassung — Abstract

Fahrerassistenz- und Fahrerinformationssys-
teme (FAS/FIS) — Personale Voraussetzungen
ihres Erwerbs der Nutzung durch éltere Kraft-
fahrerinnen und -fahrer

In den nachsten Jahren ist mit einer steigenden An-
zahl autofahrender Senioreninnen und Senioren'
im StralRenverkehr zu rechnen. Mit zunehmendem
Alter gehen jedoch zahlreiche fahrrelevante Leis-
tungsveranderungen und Einschrankungen einher.
Ein relativ neuartiger Ansatz zur Kompensation
altersbedingter Einschrankungen und zur Sen-
kung des Unfallrisikos ist der gezielte Einsatz von
Fahrerassistenz- und -informationssystemen (FAS/
FIS). Im Rahmen dieses Projekts werden die perso-
nalen Voraussetzungen alterer Autofahrer fir Er-
werb und Nutzung derartiger Systeme untersucht.

In einer Literaturanalyse werden Maoglichkeiten zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit durch den Einsatz
von FAS/FIS dargestellt. Basierend auf einem Uber-
blick Uber Akzeptanzuntersuchungen von FAS/FIS
werden Faktoren herausgearbeitet, die speziell fur
Senioren von hoher Bedeutung sind.

Im empirischen Teil des Projekts werden Uber zwei
verschiedene methodische Zugange Informationen
Uber die personalen Voraussetzungen des Erwerbs
und der Nutzung von FAS/FIS durch altere Autor-
fahrer gesammelt. Zum einen Uber Einzelinterviews
von Autohandlern, die in Kontakt mit alteren Kun-
den stehen, zum anderen Uber Fokusgruppendis-
kussionen direkt mit der Zielgruppe.

Die Autohausbefragungen zeigen, dass der Ver-
kaufsberater eine entscheidende Rolle bei der In-
formation alterer Fahrer spielt. Das Thema ,Fah-
rerassistenzsystem“ wird selten von den Kunden
selbst angesprochen, sondern muss vom Kunden-
berater gezielt adressiert werden. Wahrend jlingere
Kunden sich Fahrerassistenzsysteme oft aus Kom-
fort- und Prestigegrinden kaufen, ist bei alteren
Kunden der Sicherheitsaspekt das bedeutendste
Argument fur den Kauf eines Systems. Sehr grolRe
Bedeutung messen die interviewten Verkaufsbera-
ter Probefahrten zu: Sie kénnen Angste und Beden-

" Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird im Text weitge-

hend die mannliche Form gewahlt. Die Angaben beziehen
sich jedoch auf Angehérige beider Geschlechter, sofern nicht
ausdrucklich auf ein Geschlecht Bezug genommen wird.

ken nehmen und teilweise auch Skeptiker liberzeu-
gen. Als Kauf- und Nutzungsbarrieren nannten die
Berater Zweifel hinsichtlich der Zuverlassigkeit des
Systems und die relativ hohen Kosten fur FAS/FIS.

Anliegen der Fokusgruppendiskussionen ist es,
Vertreter der Zielgruppe ,altere Autofahrer” direkt zu
befragen. Der GroRteil der Fokusgruppenteilneh-
mer hat sich bis zum Workshop mit dem Thema
FAS/FIS noch sehr wenig auseinandergesetzt und
entsprechend auch nur sehr wenig Vorwissen zum
Thema aufgebaut. Interessanterweise lasst sich
aber bei sehr vielen Teilnehmern bereits durch eine
sehr knappe Information zur Funktionsweise einzel-
ner Systeme zumindest eine Nutzungs- bei man-
chen sogar eine Kaufintention erzeugen.

Basierend auf den Erkenntnissen der Literaturana-
lyse, der Autohausbefragungen und der Fokusgrup-
pendiskussionen wird ein Arbeitsmodell zum Ein-
fluss personaler Faktoren auf die Nutzungsintention
alterer Autofahrer von FAS/FIS entworfen. Dieses
Arbeitsmodell soll OEMs, Verbande usw. darin un-
terstitzen, konkrete Mallnahmen zu einer weiteren
Verbreitung von FAS/FIS unter alteren Fahrern ab-
zuleiten. Zur Quantifizierung einzelner Einflussfak-
toren wurde einfragebogen entwickelt, den mittels
einer Online-Umfrage 585 Personen beantworteten.
Mittels logistischer Regression werden die im Ar-
beitsmodell spezifizierten Pradiktoren daraufhin
Uberprtft, ob sie einen relevanten Einfluss auf die
Nutzungsintention verschiedener FAS/FIS haben.

Die Ergebnisse zeigen, dass ein einziges Modell zur
Vorhersage einer Nutzung von FAS/FIS im Allgemei-
nen fehlschlagen muss. Jedes FAS/FIS weist gewis-
se Merkmale auf, die es von anderen FAS/FIS unter-
scheidet und die offensichtlich auch einen Unter-
schied hinsichtlich einer Nutzungsintention machen.
So werden an ein sehr selten agierendes Notsystem
andere Kriterien angelegt, als an ein System, das
kontinuierlich in das Fahrgeschehen eingreift.

Bereits heute sind einige Voraussetzungen gege-
ben, die eine weitere Verbreitung von FAS/FIS un-
abhangig vom Geschlecht und Alter potenzieller
Nutzer in den nachsten Jahren sehr wahrscheinlich
machen. Beschleunigen lasst sich dieser Prozess
durch weitere gezielte Informationsverbreitung hin-
sichtlich der Moglichkeiten, bestimmte physische/
kognitive Einschrankungen (die nicht unbedingt nur
eine bestimmte Altersgruppe betreffen) mithilfe vom
FAS/FIS zu kompensieren. Uber eine Analyse des
Mobilitatsverhaltens und potenzieller Einschrankun-
gen sollten potenziellen Neuwagenkaufern FAS/FIS



gezielt und bedarfsgerecht angeboten werden. Zen-
trale Bedenken hinsichtlich FAS/FIS hatten viele Be-
fragte in Bezug auf zu erwartende Folgekosten
sowie zu Fragen der Datensicherheit. Hier ist eine
transparente Informationspolitik hilfreich, die den
Kunden Sicherheit bezliglich zu erwartender Folge-
kosten und der Datensicherheit vermittelt.

Advanced driver assistance- and invehicle
information systems (ADAS/IVIS) -
Personal preconditions for acquisition
and usage by elderly drivers

In the next decades a rising number of traffic
participants will be elderly people. Advanced driver
assistance- and in-vehicle information systems
(ADAS/IVIS) may provide an innovative approach
to increase traffic safety of elderly drivers by com-
pensating age-correlated performance restrictions.
The aim of the present project is to identify personal
preconditions of elderly drivers that influence
purchase and utilization of ADAS/IVIS.

In the literature review, it is presented how ADAS/
IVIS might increase traffic safety of elderly drivers.
Based on acceptance studies on ADAS/IVIS, factors
are identified, which might influence purchase and
usage of such systems by elderly drivers.

In the empirical part of the project, information about
the personal preconditions of elderly people in-
fluencing purchase and utilization of ADAS/IVIS is
collected by two different methodological approaches:
First personal interviews with car dealers, who are in
close contact with elderly customers and second
focus group discussions with the target group.

Interviews with car dealers reveal that the customer
consultant is very important to provide information
about ADAS/IVIS for elderly drivers. The topic of
ADAS/IVIS is rarely addressed by the customers
themselves. So, the customer consultant has to point
specifically to this issue. Younger drivers purchase
ADAS/IVIS rather for comfort and prestige reasons.
In contrast to this, for elderly drivers, safety aspects
of ADAS/IVIS are the most important arguments.
Customer consultants emphasize the importance of
test drives, since they can decrease doubts and fears
of skeptical customers regarding ADAS/IVIS. Doubts
concerning the technical reliability of ADAS/IVIS as
well as the relatively high costs are identified as
barriers to use and purchase ADAS/IVIS.

In the focus group discussions, elderly drivers were
interviewed. Until our workshop, most of the focus

group participants have not dealt much with the
issue of ADAS/IVIS. Therefore only little knowledge
about ADAS/IVIS existed. However, by giving only
some information about the functioning of single
ADASI/IVIS, a lot of the participants developed a
positive attitude regarding ADAS/IVIS.

Based on the information of the literature review,
the customer consultant interviews and the focus
group discussions, a working model for the personal
preconditions of elderly drivers, which influence
purchase and utilization of ADAS/IVIS, is developed.
This model is meant to support OEMs and relevant
organizations by deriving measures for a better
dissemination of ADAS/IVIS, especially within the
group of elderly drivers. In order to quantify the
influence of the different factors in the working
model, a questionnaire was developed which was
answered in an online survey by 585 persons. The
questionnaire was analyzed by logistic regressions.

Results show that it is not adequate to develop one
single model for all kinds of ADAS/IVIS to predict
usage and purchase. Instead of this, for each ADAS/
IVIS an own model has to be taken into account.
Each of the investigated ADAS/IVIS shows certain
features, which differentiate it from the other ADAS/
IVIS and, of course, also affect the decision to use a
system or not. The criteria to evaluate the benefit
of an emergency brake system are reasonably
different from the criteria applied to a continuously
acting Active Cruise Control system.

Some preconditions for a further dissemination of
ADAS/IVIS in the near future are already given.
Those preconditions seem to be independent from
gender and age of potential ADAS/IVIS users.
Nonetheless, the further dissemination of ADAS/
IVIS can be facilitated by a targeted information
policy regarding the potential of ADAS/IVIS to com-
pensate physical/cognitive restrictions. By analyzing
the mobility and the physical/cognitive restrictions
of potential new car purchasers, ADAS/IVIS that
specifically meet the demands of the target group
could be offered.

Many interview partners in the present project
express doubts regarding the responsible dealing
with data safety issues as well as concerns with
respect to high follow-up costs in the case of
repairing the ADAS/IVIS. Therefore, a transparent
data policy and certainty regarding potential repair
costs might be further useful for a broader dis-
semination of ADAS/IVIS.



Summary

Advanced driver assistance- and invehicle
information systems (ADAS/IVIS) —
Personal preconditions for acquisition
and usage by elderly drivers

1 Introduction

Driving is an important way for senior drivers to
preserve mobility and, therefore, quality of life.
Especially with decreasing health, driving
compensates for age-related performance decre-
ments and preserves the independent lifestyle of
elderly drivers. It is estimated that more than
90% of elderly people will have a driver’s licence in
2050. Thus, in the next few years, the increasing
participation of older drivers must be accounted for.

However, increasing age is accompanied by several
health constraints and performance impairments,
which are relevant for safe driving, as partly reflected
by accident statistics. Specific training programmes
for elderly drivers have been encouraging as they
aim to improve individual driving performance and
therefor, increase general traffic safety. Nonetheless,
elderly drivers are limited by physical and cognitive
constraints.

2 Scope of the problem

Elderly drivers are increasingly mobile, but they are
partly affected by decreasing performance; thus,
advanced driver assistance systems (ADAS) and
in-vehicle information systems (IVIS) may potentially
preserve and enhance the traffic safety of elderly
drivers.

ADAS/IVIS may be able to meet these expectations
if they have adequately developed functionalities
and an age-appropriate design to appeal to elderly
drivers that must be willing to buy and use these
systems. Reliable research on the factors that
influence elderly driver acceptance of ADAS/IVIS is
not yet available.

The focus of the current study is therefore a survey
to determine the factors that affect the purchase
and usage of ADAS/IVIS by elderly drivers in

particular. The potential obstacles to the purchase
or use of these systems, which might occur despite
the benefits to the driver, must be considered.

To determine the factors that influence the decision
to purchase and use ADAS/IVIS, a literature review
was conducted to examine the mobility, performance
impairments and accident involvement frequency of
elderly drivers; this might expose a need of this
population. The potential of these systems will be
collected from existing research on ADAS/IVIS for
elderly drivers and the developments in the active
safety field. We have outlined different methods to
gain acceptance among this population.

3 Literature analysis

A higher proportion of people have travelled and
taken car trips in the last few years, and this will
probably further increase. However, as elderly
drivers have performance decrements, it can be
assumed that traffic safety has been reduced.

Age related performance decrements, which are
relevant to traffic safety, can be grouped into
categories of perception, information processing
and motor function. With old age, vision becomes
impaired, including decreases in visual acuity,
increases in presbyopia, increases in glare
sensitivity, decreases in contrast/light sensitivity
and decreases in peripheral vision. The physiological
deficits of sensory organs interact with cognitive
functions, especially affecting information pro-
cessing. Thus, deficits occur in visual search (less
than the inhibition of irrelevant stimuli), divided
attention (only with higher task complexity), task
changing and the estimation of time or speed. These
deficits are comparable to those that occur to motor
functions as the functions decelerate rather than
decrease in performance quality (speed-accuracy
trade off).

Thereby, the cognitive component (time to decision)
is affected more than the motor component (time to
physical response). Reduced motor functions
manifest as impaired lane keeping and restricted
mobility of the cervical spine, which are essential
tasks in driving.

However, there exist tremendous interindividual
differences in age related changes. These deficits
are often explained by different covariates than by
age. There is no deficit model that defines the



generalized and universal impairments of functions.
The learning ability of elderly people has been well
established, although slower than their younger
counterparts, proving that they are capable of
learning to use ADAS/IVIS, which provide a high
potential for improved traffic safety if used by elderly
drivers.

Impairments of single functions, which have been
verified in strictly experimental studies, are con-
trasted by accident rates in real world traffic. To
assess traffic safety, the risk of accident involvement
must be considered relative to annual mileage,
which increases slightly at age 60 and increases
notably at age 75. According to the Statistisches
Bundesamt (2014), accidents involving elderly
drivers are most frequently caused by right of way
errors and errors in driving manoeuvres, such as
turning, backing up, turning around, starting and
threading in moving traffic. Other studies have
reported that merging into moving ftraffic or lane
changing are critical driving tasks for elderly drivers.
A survey of elderly participants involved in an
accident showed that particularly junctions and
parking accidents are remembered. Time pressure,
distractions and unexpected complications were
reported to be important factors in these crashes.
Acknowledged impairments can lead to a need for
support, which may then be provided by ADAS/
IVIS.

The potential of ADAS/IVIS, which are available
today and will be available in future, is manifold. For
almost every impairment of elderly drivers, ADAS/
IVIS offer features that at least partially compensate.
As the performance limits of elderly drivers are
heterogeneous, the rankings for the usefulness of
ADAS/IVIS seem to be random. However, to gain a
higher acceptance of ADAS/IVIS, the needs of the
target group must be considered in the designs of
the systems. Systems that do not require dictation,
that offer visual aids without too much additional
information and that warn without intervention are
desired. Overall, the target population demands
unobtrusive systems that work in the background,
do not require additional attention and do not
request further time critical decisions. Ergonomic
designs may lead to a better acceptance of ADAS/
IVIS, but these insights are gained only after an
existing system is used.

The term “acceptance” is not consistently used in
the literature; some emphasize attitudes, and others
focus on actual behaviour. Over time, models that

predict acceptance have become more specific with
respect to their components; some models even
require the type of ADAS/IVIS. However, these
models cannot predict the purchase and usage of
ADAS/IVIS by elderly drivers for two reasons.

First, the functionalities of different ADAS/IVIS are
too varied for a single model to encompass. Second,
the mobility and physical and cognitive fitness of
elderly drivers are too heterogeneous. These two
factors are important to determine the desire of an
elderly driver for ADAS/IVIS. Therefore, a model
that tries to predict the usage of a special techno-
logy (ADAS/IVIS) by a special user group (elderly
drivers) must comprise situational factors, such as
mobility, and personal factors, such as physical/
cognitive impairments.

Therefore, in our first empirical study, we interviewed
car dealers to obtain an impression of the factors
that were relevant to elderly drivers who considered
purchasing an ADAS/IVIS. In the second study, we
created focus groups with elderly drivers to assess
their individual need for support and the subjective
supporting potential of different ADAS/IVIS. Lastly,
we conducted an online survey to ultimately validate
a working model that predicts the acceptance and
usage of ADAS/IVIS by elderly drivers.

4 Car dealer interviews

In total, we approached 43 car dealers for an
interview. Primarily, we contacted car dealers that
sold cars from manufactures that were typically
driven by elderly people.

Among the 43 contacted car dealers, only six
participated in the interview. The reasons for non-
participation mostly involved a lack of time or
manpower, and in a few cases, a lack of interest
was indicated. Different topics, such as customers’
prior knowledge of ADAS/IVIS, their mindset
regarding ADAS/IVIS and their primary reasons for
purchasing, were evaluated in a semi-structured
interview.

According to the salesmen, they played an important
role in informing elderly drivers about ADAS/IVIS.
Driver assistance systems were rarely addressed
by customers, and car dealers drew attention to
this technology. Younger customers were typically
more knowledgeable about the systems and
understood their functionality more quickly than



elderly customers. While younger customers often
purchased ADAS/IVIS for reputation reasons,
elderly customers primarily purchased them for
safety reasons.

Moreover, the car dealers stressed the importance
of test drives; It was very important that the customer
experienced the system. Once a customer had a
positive experience with the system, he or she
usually bought the system. After the purchase,
elderly drivers often needed further clarification,
which meant that the car dealer needed to arrange
enough time to do so.

The obstacles to purchasing and using ADAS/IVIS
were mainly doubts regarding the reliability of the
system, the relatively high purchase cost and the
high cost of fixing a damaged system.

5 Focus group discussions

The main objectives of the focus group discussions
were (1) to directly question the target group of
elderly drivers, (2) to confirm information from the
literature review about the acceptance of ADAS/
IVIS and (3) to generate a new hypothesis.
Therefore, we conducted four focus group dis-
cussions with 28 participants in total. The majority of
the participants were older than 65 years old. It was
apparent that all of the participants seemed to show
a high affinity for technology. This was probably due
to selection bias as individuals who were not
interested in driving and technology were less
willing to participate in such a workshop.

The focus group discussions revealed that a few
participants were well informed about ADAS/IVIS
and that some participants had ADAS/IVIS in their
own cars. However, because the majority of the
participants in the workshop had not been exposed
to ADAS/IVIS, they knew very little about the
systems. Nevertheless, the majority of the par-
ticipants could be convinced to use or purchase
ADAS/IVIS with only a little information about the
systems.

According to the participants, the main obstacles to
purchasing and using ADAS/IVIS were the high
price of the systems, followed by a lack of interest,
a lack of trust in the system functionalities and low
trust in the comfortable handling of the systems.
Concerns about data privacy (regarding the drow-

siness warning system) and distraction from the
primary driving task were hardly mentioned.

The participants demanded systems that were easy
to use, including a uniform control concept for the
systems of all car manufactures. Most of the
participants wanted to minimally interact with the
system.

A good consultation was necessary for an elderly
driver to purchase ADAS/IVIS. It was important that
the car dealer took enough time and was ready to
explain the functionalities of the systems repea-
tedly. Trust in the system functionality is mainly
created through positive experiences from friends
or relatives.

6 Online survey

To answer the question of what specific measures
can OEMs or organizations perform a further
promote ADAS/IVIS to elderly drivers, we created a
working model (figure 1). The insights from the car
dealer interviews and focus group discussions
were combined with the acceptance models from
the literature review. We hypothesized causal
relationships of different influencing factors (grey
fields) with the intent to use the system (“Yes, this
system would be helpful for me.”).

Furthermore, specific measures were considered
when single influencing factors did not match the
expectations. We hypothesized that the driver was
more likely to be supported by the system if he or
she knew more about its basic functionality, if the
system functionality better matched his or her
physical/cognitive impairments and if he or she
more frequently encountered ftraffic situations that
the system is designed for. For example, the
intention to use a parking assistant will be particularly
high if the driver frequently parks and if the flexibility
of his or her neck is reduced.

In addition to the supporting potential of the system,
the focus group discussions indicated that there
were other factors that affected the intention to use
ADAS/IVIS. The affinity for technology subsumes a
basic openness or scepticism towards technology.
In addition, different usage obstacles (i.e., indivi-
dual reservations against ADAS/IVIS) should be
regarded as it might lead to a lowered intention to
use even if the potential of the system to support the
driver is high.
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Fig. 1: Working model of influencing factors on the usage and the purchase of ADAS/IVIS

System-specific factors, such as the trust in the
functionality of the system, the trust in the handling
of the system and the price, will moderate the
outcome if the intention to use the ADAS/IVIS
becomes a purchase. The trust in the system
functionality and the trust in the system handling will
not be analysed in this study because both factors
can only be achieved by using the system.

A questionnaire was developed for the working
model (figure 1). It requested some basic infor-
mation about the driver and all essential com-
ponents of the model.

The first part of the questionnaire asked driver
specific questions to determine the factors that
influence a driver’s intention to use a system,
namely mobility, different physical/cognitive impair-
ments, affinity for technology and various usage
obstacles. In the second part, 14 ADAS/IVIS' were
introduced stepwise. We inquired whether the

" Lane Departure Warning, Lane Change Assistant, Emergency

Brake, Dynamic Light Assistant, Active Cruise Control (ACC),
Traffic Sign Assistant, Night Vision Assistant, Parking
Assistant, Drowsiness Warning System, Cruise Control, Navi-
gation System, Park Distance Control, Traffic Jam Assist,
Intersection Assistant.

participants had previous knowledge of the different
systems and the intention to use a given system.

This questionnaire was distributed as an online
survey. In total, 585 subjects from the subject panel
of the market research institute, GMI Lightspeed,
participated (3 age groups: 40-50 years, 60-69
years and older than 69 years).

The education level of the sample was higher than
the average education level of the population.
Consequently, a higher purchasing power of the
sample must be assumed. Moreover, online surveys
may lead to sample bias as participants usually
have a higher affinity for technology, which should
be kept in mind when interpreting the results.

The results showed that on average the subjects
(independent of age group or gender)

* reported (or remembered) few driving errors,
reported a high level of affinity for technology,

reported a low level of usage obstacles and

reported hardly any physical/cognitive impair-
ments.

By inspecting the single items of these topics, the
following findings deviate remarkably from the



average level: Younger women (40-50 years old)
reported impaired night vision, difficulties orienta-
ting themselves in unknown environments and
difficulties grasping complex traffic situations.
Although it was not as frequent as among younger
women, women in higher age groups and men most
frequently reported poor night vision as an
impairment.

All of the groups agreed with the statement: “Driver
assistant systems in general cause additional
expenses when they are broken”. Furthermore, the
subjects agreed with the statements: “Driver
assistance systems record personal data that | do
not want.” and “l do not trust driver assistance
systems in general, especially when they interfere
in steering activity or braking.” Thus, we found
issues that can be modified to increase the
acceptance of ADAS/IVIS in general.

We evaluated the subjects’ existing knowledge of
different ADAS/IVIS after listing and naming them
(cued recall), and it seemed that many of the
systems were known by 30-90% of the subjects.
When we evaluated the subjects’ knowledge of
assistance systems with the free-recall method,
only 0-20% enumerated different systems. Relying
on the results of the free-recall interrogation, in-
formation campaigns should be created to boost
deeper knowledge of the ADAS/IVIS functionalities.
However, drivers who already owned ADAS/IVIS
make use of it in 80% of the traffic situations that the
system was designed for. Additionally, 80% of the
participants deemed the functionality of the systems
to be satisfying.

Using logistic regression, we predicted positive
intention to use a specific system (“Yes, the system
would be helpful for me.”) with four influencing
factors that were outlined in the working model.
Appropriate combinations of mobility, physical
and cognitive impairment and a given ADAS/IVIS
were examined (i.e., frequent night drives, bad
night vision and light assistance). The concepts of
“affinity for technology” and “usage obstacles” were
additional predictor variables.

The results showed that

 all four predictors played a major role in predic-
ting the intention to use a system,

* in principle, the weighting of the four predictors
greatly depended on the addressed ADAS/IVIS
and

» the influence of the predictor mobility was quite
different for a given ADAS/IVIS.

Independent of the combinations of mobility,
physical/cognitive impairment and ADAS/IVIS, a
high level of usage obstacles decreased the
odds of the intention to use a system from 1.0 to
approximately 0.5, i.e. halving the odds.

A high affinity for technology consistently increased
the intention to use a system but only for systems
that could be experienced continuously in the
appropriate situation (i.e., drowsiness warning
system, lane departure warning, ACC).

The existence of relevant physical/cognitive im-
pairments also increased the intention to use the
night vision assistant, the intersection assistant, the
parking assistant and lane departure warning.

The results clearly indicated that a single model that
predicts a driver’s intention to use a system must
fail. Each ADAS/IVIS has specific features that
make it different from other ADAS/IVIS, profoundly
changing a driver’s personal assessment of how
helpful the system might be, which might further
change based on his or her mobility and his physical/
cognitive impairments. Other criteria must be
applied for rarely intervening emergency brake
systems with ACC, which operate continuously on
motorways.

7 Recommendations

Based on the results, we formulated distinct
recommendations for a higher acceptance of ADAS/
IVIS. A high level of usage obstacles decreases the
intention to use for all combinations of mobility,
physical/cognitive impairment and ADAS/IVIS by
approximately 50%. Among the different usage
obstacles, two were very prominent: (a) worries
about high costs needed to fix broken ADAS/IVIS
and (b) data privacy issues. Prolonged guarantee
periods and increased transparency regarding data
privacy issues may therefore invalidate these usage
obstacles.

Thus far and probably also in the near future, most
of the ADAS/IVIS cannot be upgraded into old
vehicles. They can only be obtained in combination
with the purchase of a new car. Thus, the car dealer
is the basic contact point for anyone interested in
ADAS/IVIS. The results suggest that it would be
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reasonable for the car dealer to perform a detailed
analysis of the mobility and physical/cognitive
impairments of the purchaser to offer the most
appropriate type of ADAS/IVIS.

Suitable marketing strategies must cater to
audiences with a broad range of knowledge
regarding both the existence and functionality of
different ADAS/IVIS. Drivers should be clearly
aware of the capabilities and limits of ADAS/IVIS to
be able to judge the benefits. This specific knowledge
is rarely disseminated.

All of these recommendations are implicitly based
on facts, which are encouraging for a broader
dissemination of ADAS/IVIS and therefore not
mentioned in the recommendations. (1) Many
drivers have at least heard of different assistance
systems (cued recall). Therefore, a basic knowledge
about ADAS/IVIS exists. (2) Regarding predictors of
the intention to use a system, age and gender do
not make a considerable difference. Thus, different
measures can be implemented without the need to
adapt the strategies to age and gender. (3) The
majority of our subjects showed a high level of
affinity for technology and a low level of usage
obstacles. Hence, at least for our sample, we
observed positive preconditions for a broader
dissemination of ADAS/IVIS. (4) Additionally, among
the subjects who already used one or another
system, most were happy with their system. The
operation, the reliability, and the handling of the
system do not require major improvement.

Therefore, the preconditions for a broader
dissemination of ADAS/IVIS in the next few years
are positive, and manufacturers should take
advantage.
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1 Einleitung

Autofahren stellt eine wichtige Ressource fur Seni-
oren dar, um in Zeiten des demografischen Wan-
dels Mobilitat und damit Lebensqualitat zu bewah-
ren. Auch bei nachlassender Beweglichkeit ist Auto-
fahren flr Senioren ein wichtiges Instrument zur
Kompensation und stellt eine schwer verzichtbare
Ressource fur den Erhalt einer selbststéandigen Le-
bensflihrung dar. In der Baby-Boomer-Generation,
die in der nachsten Dekade ins Rentenalter kommt,
ist es auch fur Frauen in der Regel selbstverstand-
lich, einen Flhrerschein zu besitzen und selbst Auto
zu fahren. So werden bis zum Jahr 2050 mehr als
90 % der Senioren einen Fuhrerschein besitzen
(ROMPE, 2011). Dies hat zur Folge, dass in den
nachsten Jahren mit einer steigenden prozentualen
und absoluten Anzahl von autofahrenden Senioren
im Stralenverkehr zu rechnen ist.

Mit zunehmendem Alter gehen jedoch zahlreiche
fahrrelevante Leistungsveranderungen und Ein-
schrankungen einher, die sich teilweise auch in den
Unfallstatistiken widerspiegeln. So wird das fahr-
leistungsbezogene Unfallrisiko zwar bis zu einem
Alter von 45 Jahren immer geringer, ab 60 Jahren
steigt es aber wieder (SWOV, 2010). In Verursacher-
analysen von Unfallen mit Personenschaden Uber-
schreiten Uber 75-jahrige Autofahrer sogar das Un-
fallrisiko von Fahranfangern: Bei einer Unfallbeteili-
gung wird ihnen in 75,5 % der Falle die Hauptschuld
zugewiesen (Statistisches Bundesamt, 2014), aller-
dings betragt ihr Anteil an allen Unfallbeteiligten nur
8,3 % (MID 2010). Zum jetzigen Zeitpunkt Iasst sich
daher aus den Unfallzahlen kein Bedarf fur beson-
dere KontrollmaRRnahmen fur altere Pkw-Fahrer ab-
leiten.

Spezielle Seniorentrainings zur Verbesserung der
individuellen Fahrleistung und damit zur Steigerung
der allgemeinen Verkehrssicherheit sind vielver-
sprechend, stoRen aber bei fortschreitender physi-
scher und kognitiver Einschrédnkung an Grenzen
(z. B. POSCHADEL et al., 2012a; ROMPE, 2012).
Ein anderer Ansatz zur Senkung des Unfallrisikos
ist der gezielte Einsatz von Fahrzeugtechnik im All-
gemeinen und Fahrerassistenzsystemen im Spezi-
ellen (ROMPE, 2012).

2 Problemstellung

Vor dem Hintergrund einer steigenden Mobilitat
einerseits und einer zumindest in Teilbereichen
abnehmenden Leistungsfahigkeit der alteren Auto-
fahrer andererseits, besteht in der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen Potenzial fur die Erhal-
tung und Steigerung der Verkehrssicherheit alterer
Autofahrer. Ob jedoch FAS/FIS diese erwarteten
positiven Effekte speziell fir altere Autofahrer erful-
len kann hangt neben einer bedarfsgerechten Ent-
wicklung entsprechender Funktionalitdten und ei-
ner altersgerechten Gestaltung auch von der Kauf-
und Nutzungsbereitschaft der Zielgruppe ab. Be-
lastbare Forschungsergebnisse zu wesentlichen
Einflussfaktoren zur Akzeptanz von FAS/FIS spe-
ziell bei alteren Fahrern sind derzeit jedoch kaum
verfugbar.

Schwerpunkt des vorliegenden Projekts ist daher
eine Befragungsstudie, auf deren Grundlage die
wesentlichen Determinanten fir eine Kauf- bzw.
Nutzungsentscheidung fir oder gegen FAS/FIS mit
ihren wechselseitigen Abhangigkeiten fur altere Au-
tofahrer in einem Modell dargestellt werden kon-
nen. Miteinzubeziehen sind eventuelle Kauf- und
Nutzungsbarrieren, die trotz eines objektiven Nut-
zens des FAS/FIS fir den jeweiligen Fahrer eine
tatsachliche Nutzung verhindern kénnten.

Um Hypothesen fir mdgliche Determinanten einer
Kauf- und Nutzungsentscheidung zu sammeln er-
folgt zundchst eine Literaturanalyse, in der vorlie-
gende Befunde zum Mobilitdtsverhalten, dem Leis-
tungsvermogen und der Unfallbeteiligung alterer
Fahrern gesichtet werden, die in gewisser Weise
den objektiven Unterstiitzungsbedarf eingrenzen.
Bereits vorliegende Arbeiten zu Unterstitzungs-
moglichkeiten von alteren Fahrern durch FAS/FIS
sowie aktuelle Entwicklungen auf dem Markt von
Fahrerassistenzsystemen liefern Hinweise Uber das
Potenzial derartiger Systeme. Ein Uberblick tber
Befunde zur Akzeptanz von FAS/FIS sowie ver-
schiedene Methoden der Akzeptanzbefragung lei-
ten zu den gewahlten Befragungsmethoden in der
vorliegenden Studie hin.
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3 Literaturanalyse

In der Literaturanalyse soll zunachst die heterogene
Gruppe der alteren Autofahrer eingehender charak-
terisiert werden. Nach einem Uberblick iber fahr-
relevante korperliche und kognitive Veranderungen
im Alter sowie einer Zusammenfassung aktueller
Unfallstatistiken, werden Mdglichkeiten zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit durch den Einsatz von
Fahrerassistenz- (FAS) und Fahrerinformations-
systemen (FIS) dargestellt. Schlielich erfolgt ein
Uberblick tiber Akzeptanzuntersuchungen von FAS/
FIS. Faktoren, die speziell fir Senioren fir die
Akzeptanz von FAS/FIS von hoher Bedeutung sind,
werden herausgearbeitet.

3.1 Mobilitatsverhalten von Senioren
und Klassifikationsansatze fiir
altere Fahrer

Bei der Altersgruppe der Senioren handelt es sich
um eine hochst heterogene Gruppe (z. B. NELSON
& DANNEFER, 1992). Daraus lasst sich schlie3en,
dass die Bedurfnisse und Fahigkeiten alterer Men-
schen hochst unterschiedlich sind. Fur eine hohe
Effizienz von MalRnahmen zur Unfallpravention und
zur Erhaltung und Férderung der Fahrkompetenz
von Senioren ist es daher hilfreich, verschiedene
Subgruppen des Interventionsbedarfs zu identifizie-
ren. Wenn es gelingt, Subgruppen mit ihren indivi-
duellen Mobilitdtsbedurfnissen mdglichst trenn-
scharf voneinander zu differenzieren, kdnnen Inter-
ventionsansatze bzw. passende technische Kon-
zepte fir einzelne Senioren und deren Profile entwi-
ckelt werden.

Eine Reihe von Forschungsprojekten hat sich be-
reits mit der Mobilitat alterer Menschen beschéaftigt.
In den einzelnen Studien erfolgt die Abgrenzung der
Lebensphase ,Alter* sehr unterschiedlich (siehe
HEFTER & GOTZ, 2013): In einigen Studien wird
als Altersuntergrenze 60 Jahre herangezogen, in
anderen wird die Grenze bei 65 Jahren gezogen.
Haufig wird auch zwischen ,Jungen Alten® (z. B.
MID, 2010) und ,Alten Alten“ (synonym: Hochaltri-
ge, Hochbetagte) unterschieden. Oft wird aber auch
nicht nach dem kalendarischen Alter, sondern nach
verschiedenen qualitativen Kriterien des Alters un-
terschieden: So hat sich in der Gerontologie die Un-
terscheidung in ein ,Drittes Alter (Phase der per-
sonlichen Errungenschaften und Erfillung) und ein
,Viertes Alter* (Phase der Altersschwache, Abhan-

gigkeit) herausgebildet. Zuriickzufiihren ist diese
Unterscheidung auf die Arbeit des Soziologen LAS-
LETT (1987). Wahrend das dritte Lebensalter eher
sozial definiert ist und durch gute psychische und
kérperliche Verfassung, Aktivitat und Erfillung ge-
kennzeichnet ist, wird das vierte Lebensalter biolo-
gisch determiniert und zeichnet sich durch biolo-
gische Hinfalligkeit, Multimorbiditat und Hilfsbediirf-
tigkeit aus. Das vierte Lebensalter gilt als geflirch-
tet, wahrend das dritte Lebensalter moglichst weit
ausgedehnt werden soll. Es werden politische,
medizinische, gesellschaftliche und technologische
Interventionen diskutiert, um das vierte Lebensalter
moglichst lange hinauszuzégern.

Im Rahmen des Projekts GOAL (Growing Older,
stAying mobilLe: Transport needs for an aging
society; ALONSO et al., 2013) sollten Profile alterer
Menschen erstellt werden, die sowohl physischen
und psychische Eigenschaften als auch verschie-
dene Lebensstile bertcksichtigen. Hierzu wurden
Erkenntnisse aus der Literatur systematisch gesich-
tet und vorhandene Datenquellen quantitativ re-ana-
lysiert. Die von GOAL entwickelte Typologie be-
ricksichtigt insbesondere die Aspekte Gesundheit,
Technikaffinitat und Aktivitat. Hierauf basierend wur-
den funf Seniorenprofile identifiziert:

« Fit as a Fiddle: sozial vernetzt, guter Gesund-
heitszustand, hohe Lebenszufriedenheit, keine
finanziellen Probleme, gehen beruflicher Betati-
gung nach, Auto praferiertes Verkehrsmittel fir
Arbeit und Freizeit, benutzt Fahrerassistenzsys-
teme wie z. B. Navigationssysteme.

* Hole in the Heart: geringere Lebensqualitat, so-
zial weniger eingebunden, krank, Auto praferier-
tes Verkehrsmittel aber oft nicht als Selbstfahrer,
neuer Technik gegenuber skeptisch.

* Happily Connected: in Partnerschaft lebend,
verrentet, vor allem Manner bevorzugen Auto,
Frauen lassen sich fahren oder benutzen 6ffent-
lichen Nahverkehr, Fahrerassistenzsysteme
werden genutzt, wenn bereits Vorerfahrung be-
steht.

* An Oldie But A Goodie: Uberwiegend weiblich,
allein lebend, verrentet, leichte finanzielle Pro-
bleme, benutzen Uberwiegend den 6ffentlichen
Nahverkehr oder lassen sich fahren, benutzen
keine neuen Technologien.

* The Care-Full: ohne Partner lebend, geringste
Autonomie und Lebenszufriedenheit.
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Mobilitat in Deutschland (MID, 2010) ist eine bun-
desweite Befragung von rund 50.000 Haushalten
zu ihrem alltaglichen Verkehrsverhalten im Auftrag
des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung. Sie wurde erstmals im Jahr 2002
durchgefiihrt und im Jahr 2008 wiederholt. Anhand
der Befragungsdaten ist zu erkennen, dass der An-
teil der Personen im Alter von 65 Jahren oder mehr
zwischen 2002 und 2008 um 16 Prozent gewach-
sen ist; wahrend der Anteil der Wege, die diese
Gruppe zurticklegt, um 31 Prozent gewachsen ist.
Dies bedeutet fir diese Personengruppe einen
Uberproportionalen Anstieg des Wegeanteils im
Vergleich zum Bevoélkerungsanteil. Gleichzeitig
nimmt die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs bei
den alteren Menschen ab und die des Autos zu. Die
Autoren betonen, dass die Erwerbstatigkeit offen-
bar keinen mafgeblichen Treiber fir die Verande-
rung der altersgruppenspezifischen Mobilitat dar-
stellt.

Im Rahmen des BMBF-geférderten Projekts FRA-
ME (RUDINGER, HOLZ-RAU & GROTZ, 2004)
wurden insgesamt 4.500 Senioren in urbanen, sub-
urbanen und landlichen Gebieten zu ihrer Mobilitat
befragt. Zur Ermittlung mobilitatsrelevanter Motive
wurden die Teilnehmer befragt, was ihnen bei der
Entscheidung fur ein Fortbewegungsmittel wichtig
und unersetzlich sei. Zusammenfassend wurden
zwei Arten von Kriterien fUr die Verkehrsmittelwahl
benannt: funktional quantitative Aspekte zur effekti-
ven Zielerreichung (d. h. Sicherheit, Geschwindig-
keit, Verfugbarkeit, Plnktlichkeit, Kosten, Erreich-
barkeit, Zuverlassigkeit, Zeit, Funktionalitat, An-
schlussmoglichkeit und Transportmdglichkeit) so-
wie gestalterisch-qualitative Aspekte, die durch den
Wunsch nach Genuss und Erleben der Fortbewe-
gung gekennzeichnet sind (d. h. Bequemlichkeit,
Unabhangigkeit, Flexibilitat, Mobilitdt, Bewegung).
Die Autoren gehen davon, dass beide Uberlegun-
gen bei der Wahl von Verkehrsmitteln gleicherma-
Ren eine Rolle spielen. Mdglicherweise sind diese
Kriterien auch zur Unterscheidung von FAS-Nutzer-
typen alterer Autofahrer geeignet.

Das europaische Projekt SIZE verfolgte das Ziel,
Mobilitatsbarrieren aus Sicht alterer Menschen zu
erforschen. Die Ergebnisse des Projekts betonen
die Bedeutung sozialer und emotionaler Aspekte fir
die Mobilitat von Senioren. So fiihlen sich viele Alte-
re z. B. durch diskriminierendes Sozialverhalten im
offentlichen Raum unwohl. Dies kann so weit ge-
hen, dass manche Altere sogar auf auBerh&usliche
Aktivitaten zu verzichten beginnen. Das eigene

Auto kann hier zumindest subjektiv einen Schutz-
raum bieten (KAISER & KRAUS, 2005).

Das von der Bundesanstalt fir Stralenwesen ge-
forderte Projekt PROSA (Profile von Senioren
mit Autounfallen), hatte das Ziel, neben individuel-
len Leistungsbeeintrachtigungen auch Kompensa-
tionspotenziale und Persdnlichkeitsfaktoren bei der
Betrachtung von Unfallrisiken zu bertcksichtigen
(POTTGIESSER et al., 2012). Hierzu wurden 180
Personen mit einem Mindestalter von 65 Jahren,
die in den letzten flnf Jahren als Pkw-Fahrer in ei-
nen Unfall verwickelt waren, aus dem Gro3raum
Bonn rekrutiert und ausfihrlich interviewt. Die hau-
figsten von den Teilnehmern genannten Unfallarten
waren Kreuzungsunfalle (30,6 %) und Unfalle beim
Ein- und Ausparken (27,8 %). Nurin 13,9 % der Un-
falle kam es zu einem Personenschaden, bei allen
anderen Unféllen entstand nur ein Sachschaden.
10 % der Befragten gaben an, kurz vor dem Unfall
Zeitdruck verspurt zu haben und 9,4 % der Teilneh-
mer waren vor dem Unfall abgelenkt. Der haufigste
Faktor, der nach Meinung der Befragten aber zum
Unfall fihrte, stellten mit 58,2 % unerwartete Er-
schwernisse an der Unfallstelle dar (schwierige Ver-
kehrsregelung, fehlerhaftes Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer, schlechte Wetter- und Lichtbedin-
gungen). Mithilfe eine Clusteranalyse identifizierten
die Autoren Gruppen, die sich hinsichtlich ihrer Un-
fallgeféhrdung unterscheiden. Kompensatorisches
Verhalten, verkehrsbezogene Risikowahrnehmung,
aktuelle Jahresfahrleistung, Anzahl von Einzeler-
krankungen, Anzahl eingenommener Medikamente
sowie die Frage der Hauptschuld am Unfall (schul-
dig vs. unschuldig beteiligt) und die Altersgruppe
(64 — 74 Jahre vs. alter als 74 Jahre) gingen in die
Clusteranalyse mit ein. Es wurden insgesamt drei
Cluster gebildet. Cluster 1 mit etwa der Halfte der
Stichprobe zeichnet sich durch die jungeren Schul-
digen aus. Cluster 2 und 3 mit jeweils einem Viertel
der Stichprobe zeichnen sich durch die alteren
Schuldigen und die Unschuldigen aller Altersklas-
sen aus. Die alteren Schuldigen weisen die hdchs-
ten Durchschnittswerte in Bezug auf Kompensati-
on, Risikowahrnehmung, Einzelerkrankungen und
Medikamente auf. Die Unschuldigen aller Altersklas-
sen scheinen weniger krank zu sein, weniger Medi-
kamente zu nehmen, in weniger Unfalle im Leben
verwickelt zu sein und die geringste Risikowahrneh-
mung aufzuzeigen. Die jungeren Schuldigen zeigen
ahnliche niedrige Werte fir Erkrankungen, Medika-
mente und Risikowahrnehmung. Im Bereich der
Kompensation zeigen sie dagegen die geringste
Auspragung. Charakteristisch fir diese Gruppe sind
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ihre hohe Verhaltensfehlerbereitschaft und ihre
hohe Unfallverschuldung Uber die Lebensspanne
hinweg. Ilhnen scheint es an intrinsischer Motivation
zu mangeln, eine sicherheitsbewusste Grundein-
stellung sowie ein Problembewusstsein zu entwi-
ckeln. Die alteren Schuldigen scheinen dagegen
weniger ein Problem der Einstellung als des Leis-
tungsniveaus aufzuweisen. Diese Gruppe zeigt
zwar groRere Kompensationswerte auf als die an-
deren Gruppen, hier ist aber noch Spielraum, die
Gruppe auf weitere Moéglichkeiten der Kompensa-
tion z. B. durch technische Hilfsmittel aufmerksam
zu machen.

3.2 Leistungsvermogen und -grenzen
alterer Fahrer

Die alterskorrelierten Leistungsbeeintrachtigungen,
die nachfolgend beschrieben werden sollen, sind
weder generell (d. h. alle Leistungsbereiche umfas-
send) noch universell (d. h. alle Personen betref-
fend). Zudem kdénnen manche Funktionsbereiche
frih und rasch schwacher werden, wahrend andere
Uber einen langeren Zeitraum hinweg vergleichbar
gut ausgebildet bleiben (METKER et al., 1994). Al-
tersbedingte Leistungsdefizite treten zudem oft als
Folge von Alterskrankheiten (z. B. Augenkrankhei-
ten, Demenz) auf und sind nicht auf das Alter per se
zu attribuieren (DAVIDSE, 2006a): Es ist daher
nicht das chronologische Alter, sondern das funktio-
nale Alter, welches mit Einschrankungen in fahrrele-
vanten Fahigkeiten einhergeht. Dementsprechend
konnen bei manchen alteren Fahrern nur minimale,
fahrrelevante Leistungsbeeintrachtigungen vorlie-
gen, wahrend andere gleichaltrige Fahrer bereits
relativ stark in ihrer Leistungsfahigkeit einge-
schrankt sind (HERON & CHOWN, 1967).

Alterskorrelierte kdrperliche und geistige Beein-
trachtigungen gelten schon seit Mitte der 90er-
Jahre als intensiv untersucht (siehe u. a. ELLING-
HAUS et al., 1990; KAISER & OSWALD, 2000;
METKER et al., 1994). In den folgenden Jahren war
die Forschung in diesem Bereich dominiert von
der Suche nach einer Screeningtestbatterie zu Dia-
gnose der Fahrtauglichkeit und damit sehr defizit-
orientiert (de RAEDT & PONJAERT-KRISTOFFER-
SEN, 2000). Zunehmend etabliert sich aber die Ex-
pertenmeinung, dass psychometrische Testbatte-
rien nicht ausreichen, die Fahrtauglichkeit — insbe-
sondere von Senioren — zu beurteilen (siehe u. a.
POSCHADEL et al., 2012b). Dies wird vor allem da-
durch erklart, dass die in den Testbatterien gefunde-

nen Leistungsmangel im praktischen Fahrverhalten
oft erfolgreich kompensiert werden kénnen (z. B.
BURGARD, 2005; KAUSSNER, 2007). Einherge-
hend mit der zunehmenden Mobilitat von Senioren
und deren Bedeutung fiir die Lebensqualitat ist zwi-
schenzeitlich ein Trendwechsel in der empirischen
Forschung eingetreten, der weniger defizit-orien-
tiert ist, sondern verstarkt auf MaRnahmen zum Er-
halt und zur Férderung der Fahrtauglichkeit im Alter
fokussiert (FALKENSTEIN et al., 2014; KAUSSNER
et al., 2014; POSCHADEL et al., 2012a).

Bevor aber auf die Datenlage zu Kompensations-
und Verbesserungsmoglichkeiten eingegangen
wird, sollen zunachst die wichtigsten fahrrelevanten
Leistungsbeeintrachtigungen, die mit dem physiolo-
gischen Alterungsprozess einhergehen, zusam-
mengefasst werden (fiir einen ausfihrlichen Uber-
blick sieche FALKENSTEIN et al., 2011; GELAU
et al., 1994; KAISER & OSWALD, 2000; METKER
et al., 1994). Hierzu soll nach den Bereichen Wahr-
nehmung/Informationsaufnahme, Kognitive Funkti-
onen/Informationsverarbeitung und Psychomotorik/
Handlungsausfiihrung unterschieden werden (in
Anlehnung an HARGUTT et al., 2012 und SCHLAG
& WELLER, 2013). Dabei ist stets zu berlcksichti-
gen, dass die intra- und interindividuelle Variabilitat
der Leistungsfahigkeit mit dem chronologischen
Alter ansteigt (METKER et al., 1994; PARK &
SCHWARZ, 2000). Entgegen der Annahme des
sog. Defizit-Modells ist ein universeller und generel-
ler Abbau von Fahigkeiten nicht nachweisbar
(LEHR, 1988 und SCHAIE, 1993 zitiert nach MET-
KER et al., 1994). ,Alterwerden ist mehr bzw. kann
mehr sein als Abbau und Verlust. Es kann durchaus
auch Erhaltung, Ausbau und Aufbau bedeuten®
(METKER et al., 1994).

3.2.1 Informationsaufnahme

Da etwa 90 % der fur das Autofahren relevanten In-
formation Uber die Augen aufgenommen werden
(ABENDROTH & BRUDER, 2009; LACHENMAYR,
1995), sind im Hinblick auf die Informationsaufnah-
me Veranderungen der visuellen Funktionen offen-
sichtlich relevant und gelten also am besten doku-
mentiert. Die umfangreichen Befunde zahlreicher
Studien sollen im Folgenden kurz zusammenge-
fasst werden.

Aufgrund einer abnehmenden Akkomodationsge-
schwindigkeit wird bei Blickwechseln zwischen na-
hen und fernen Objekten mehr Zeit bendtigt. Beim
Autofahren ist dies aufgrund notwendiger Blick-
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wechsel zwischen StralRe, Armaturen und Spiegeln
besonders relevant. Ebenso verliert das Auge an
Elastizitat (geringere Akkomodationsfahigkeit). Ob-
jekte kdnnen nur noch in einem kleineren Entfer-
nungsbereich scharf abgebildet werden. Es resul-
tiert ein weiter entfernter Nahpunkt (Altersweitsich-
tigkeit/Presbyopie).

Die Abnahme der Sehscharfe aulert sich v. a. bei
ungunstigen Lichtverhaltnissen, die Dammerungs-
sehscharfe sinkt demnach auch friher als die
Tagessehscharfe. Einhergehend dazu sinken die
Fahigkeit zur Dunkeladaptation, die Kontrastemp-
findlichkeit sowie die Lichtempfindlichkeit. Die Blen-
dungsempfindlichkeit nimmt aufgrund einer fort-
schreitenden Austrocknung der Augenstrukturen
zu, was auch damit einhergeht, dass nach vorange-
gangener Blendung eine langere Erholung notig
wird. Diese Einschrankungen filihren insgesamt
dazu, dass Nachtfahrten fiir altere Fahrer schwieri-
ger zu bewaltigen sind als fir jiingere.

Besonders relevant fir die Fahrleistung erscheint
die alterskorreliert auftretende Einengung des Ge-
sichtsfeldes aufgrund einer zunehmenden Erstar-
rung der Okulomotorik. Diese kann bei (ebenfalls
alterskorreliert auftretenden) Einschrankungen der
Halswirbelsaule nicht durch vermehrte Kopfbewe-
gungen kompensiert werden. HOFFMANN (2013)
konnte allerdings anhand der Aufzeichnung von er-
eigniskorrelierten Potenzialen (EKP) nachweisen,
dass die schlechteren Leistungen alterer Personen
in einem standardisierten Test zum peripheren Se-
hen nicht auf periphere Sehleistungsmangel zu at-
tribuieren sind, sondern auf verlangerte Reaktions-
zeiten aufgrund einer verzogerten Reaktionsaktivie-
rung (siehe dazu auch Abschnitt 3.2).

Dies passt zu alteren Befunden, die zeigten, dass
das ,nutzbare Sehfeld” (engl. UFOV — Useful Field
of Vision) unter den visuellen Funktionen das Un-
fallrisiko und auch die Fahrleistung am besten pra-
diziert, wahrend eine direkte Beziehung zwischen
dem Grad der Sehminderung und dem Unfallrisiko
nicht nachgewiesen werden konnte (OWSLEY et
al., 1991; SHINAR & SCHIEBER, 1991). Unter dem
UFOV wird ,der Sehbereich oder das Sehfeld ver-
standen, das unmittelbar Uberblickt werden und
dessen Grofe variieren kann“ (KAISER & OS-
WALD, 2000). Die Testdurchfiihrung (Erkennung
von Targetreizen zentral und peripher mit und ohne
Distraktoren) stellt aber nicht nur Anforderungen an
die rein sinnesphysiologische Aufnahme visueller
Informationen, sondern auch an die visuelle Infor-

mationsverarbeitungsgeschwindigkeit sowie die

selektive und geteilte Aufmerksamkeit.

Wahrend die genannten visuellen Veranderungen
zumindest teilweise durch Sehhilfen, Anpassungen
im Fahrzeug oder Verhaltensanderungen (z. B. Ver-
meidung von Nachtfahrten) ausgeglichen werden
kdonnen, werden sie andererseits durch eine erhoh-
te Inzidenz von Augenerkrankungen im héheren Le-
bensalter verstarkt (u. a. Katarakt, Glaukom).

Eine Verschlechterung des Horvermdogens (insbe-
sondere Richtungshoéren, Unterscheidung und
Wahrnehmung hochfrequenter Tdne) tritt zwar al-
terskorreliert auf, kann aber scheinbar sehr gut
durch andere Sinnesorgane kompensiert werden.
Ein signifikanter Zusammenhang zwischen Hoérver-
mdgen und Unfallrisiko konnte mehrheitlich nicht
nachgewiesen werden (ANSTEY et al., 2005; EL-
LINGHAUS et al., 1990). Mdglicherweise koénnen
aber Einschrankungen im Horvermogen dazu fuh-
ren, dass sicherheitskritische Warnténe nicht oder
nicht gut genug wahrgenommen werden.

Vor allem das gemeinsame Auftreten von Leis-
tungsverschlechterungen in verschiedenen Berei-
chen (und auch Sinnesmodalitaten) ist im Hinblick
auf die Fahrsicherheit als einschrankend zu bewer-
ten. Insgesamt mussen die sinnesphysiologischen
Defizite aber in ihrer Interaktion mit kognitiven Funk-
tionen, insbesondere der Informationsverarbeitung
gesehen werden.

3.2.2 Informationsverarbeitung und
Handlungsvorbereitung

Auch die Bedeutung der Aufmerksamkeit fir die
Fahrsicherheit ist offensichtlich und wurde in einer
Vielzahl von Studien im Hinblick auf alterskorrelierte
Veranderungen untersucht. Einschlagige Befunde
sollen im Folgenden zusammengefasst werden,
wobei zwischen verschiedenen Teilfunktionen un-
terschieden wird:

» Selektive Aufmerksamkeit (Inhibition irrelevanter
Reize und visuelle Suche),

» geteilte Aufmerksamkeit (parallele Verarbeitung
von relevanten Informationen) und Aufmerksam-
keitswechsel (sequentielle Bearbeitung von Auf-
gaben wobei zwei Aufgaben-Sets im Arbeitsge-
dachtnis verflgbar bleiben missen) und

» Vigilanz/Daueraufmerksamkeit (Aufrechterhal-
tung der Aufmerksamkeit bei geringer/hoher
Reizdichte).
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Im Hinblick auf die selektive Aufmerksamkeit wurde
schon in den 60er Jahren ein Inhibitionsdefizit alte-
rer Menschen berichtet. Beispielsweise fand RAB-
BITT (1965, zitiert nach GELAU et al., 1995) bei ei-
ner Kartensortieraufgabe eine langere Bearbei-
tungszeit bei alteren Personen mit zunehmender
Distraktorenzahl. Zwischenzeitlich liegen auch neu-
rophysiologische Befunde vor (z. B. MAGER et al.,
2005), die darauf hinweisen, dass Altere durch irre-
levante Umgebungsreize ablenkbarer sind als Jun-
gere. Dieses Inhibitionsdefizit wird auch durch Stu-
dien bestatigt, die den Stroop-Test anwandten (bei
diesem Test muss die gedruckte Farbe von Farb-
wortern benannt und somit die (interferente) ge-
schriebene Farbe unterdrickt werden). Hier schnei-
den altere Personen mit zunehmendem Alter kon-
sistent schlechter ab als jingere, sie arbeiten lang-
samer und machen auch mehr Fehler (bspw. SPIE-
LER et al., 1996).

Andere Untersuchungen konnten alterskorrelierte
Defizite bei der visuellen Suche nur unter Zeitdruck
nachweisen (PLUDE & HOYER, 1985, zitiert nach
KAISER & OSWALD, 2000 und METKER et al.,
1994; WRIGHT & ELIAS, 1979, zitiert nach MET-
KER et al., 1994). Dies spricht wiederum daftr,
dass weniger die Inhibition als der Suchprozess
alterssensitiv ist. So erklart die sog. ,Spatial Locali-
zation Hypothesis® (PLUDE & HOYER, 1985, zitiert
nach GELAU et al., 1994) abnehmende Leistungen
in der selektiven Aufmerksamkeit mit zunehmen-
dem Alter durch die verminderte Fahigkeit, aufga-
benrelevante Informationen im visuellen Feld auf-
zufinden. Dies wurde auch durch eine experimen-
telle Studie von RANNEY & SIMMONS (1992, zitiert
nach GELAU et al., 1994) gestitzt. In einem statio-
naren Versuchsfahrzeug wurde die Information,
welche Fahrspur an einer simulierten Knotenpunkt-
situation zu wahlen sei, variiert (Darbietung durch
Lichtsignalanlage vs. verbale Anzeige neben der
Fahrbahn). Die Aufgabe der Probanden war, die zu
wahlende Fahrspur durch den Blinker anzugeben.
Altere reagierten vor allem dann langsamer, wenn
sie nicht wussten, wo die Information dargeboten
werden wurde. Dieser Befund wird auch durch eine
Untersuchungsreihe der Projektgruppe ,Altern und
ZNS-Veranderungen“ am IfADo (Leibniz Institut fir
Arbeitsforschung an der TU Dortmund) anhand von
EKP-Befunden gestutzt. So fanden bspw. WILD-
WALL et al. (2008b zitiert nach FALKENSTEIN et
al., 2011) in einer sog. Flankierreiz-Aufgabe (Pfeil-
kopfe als Zielreize werden zentral dargeboten und
von etwas friher auftretenden Ablenkreizen flanki-
ert) eine bessere Leistung bei Alteren als bei Jiin-

geren. Die EKP-Daten ergaben, dass die alteren
Probanden den relevanten Zielreizen selektiv mehr
Aufmerksamkeit widmeten als die jingeren Proban-
den, wahrend die Ablenkreize in gleicher Weise ver-
arbeitet wurden.

Insgesamt sprechen die Befunde dafir, dass v. a.
der Suchprozess alterssensitiv ist und weniger die
Beeinflussung durch irrelevante Stimuli. Dem schei-
nen Altere entsprechend der Befunde der IfA-
Do-Gruppe durch verschiedene Kompensations-
mechanismen zu begegnen (starkere Wahrneh-
mung von relevanten Reizen, starkere Zuordnung
von Aufmerksamkeit zu relevanten Reizen, starke-
re/frihere Vorbereitung auf die Aufgabe; vgl. FAL-
KENSTEIN et al., 2011). Dies wiederum legt nahe,
dass Altere im Besonderen von Hinweisen zur Lage
relevanter Reize profitieren und auf diese Weise in
ihren kompensatorischen Mechanismen unterstitzt
werden kénnen und sollten. FAS, welche die Mdg-
lichkeit der Ubermittiung von adaquaten Vorinfor-
mationen bieten, kdnnten fir Senioren auf Grundla-
ge der zitierten Befunde sehr hilfreich sein.

Untersuchungen zur geteilten Aufmerksamkeit er-
geben auf den ersten Blick teilweise ein wider-
spruchliches Bild, das aber durch die Art bzw. die
Komplexitat der Aufgabe als moderierenden Faktor
erklart werden kann (SOMBERG & SALTHOUSE,
1982, zitiert nach METKER et al., 1994). So scheint
erst ab einem gewissen Mall an Komplexitat der
Aufgaben ein alterskorrelierter Leistungsriickgang
einzutreten. Beispielhaft soll hier eine altere Fahrsi-
mulatorstudie von NILSSON & ALM (1991, zitiert
nach GELAU et al., 1994) angefuhrt werden. Vergli-
chen wurden altere (60 — 71 Jahre) mit jingeren Au-
tofahrern, die wahrend der Simulatorfahrt als Ne-
benaufgabe Telefonanrufe zur Bearbeitung von Fra-
gen aus einem Gedachtnistest fihren sollten. Wah-
rend und kurz nach diesen Anrufen erschienen Hin-
dernisse auf der Fahrbahn. Die Autoren fanden so-
wohl mit als auch ohne Nebenaufgabe signifikant
langere Bremsreaktionszeiten bei Alteren im Ver-
gleich zu Jingeren. Eine Wechselwirkung Alter x
Nebenaufgabe, die fiir eine besondere Beeintrach-
tigung der geteilten Aufmerksamkeit bei Alteren
sprechen wiurde, liel sich fir die Reaktionszeiten
nicht belegen. Fur die Gite der Spurhaltung war
diese besondere Beeintrachtigung jedoch speziell
fur Altere nachweisbar: Die Nebenaufgabe wirkte
nur bei den Alteren leistungsmindernd, nicht aber
bei den Jungeren. Diese altersspezifische Ver-
schlechterung der Spurhaltung bzw. Trackingleis-
tung durch eine Zweitaufgabe wurde auch in einer
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neueren Studie von HAHN et al. (2010) bestatigt.
Zusatzlich zeigte sich ein deutliches Trainingspo-
tenzial der Alteren durch ein langeres Uben der pa-
rallelen Bearbeitung beider Aufgaben. Allerdings
verbesserten sie sich nur in der sekundéren Auf-
merksamkeitsaufgabe, wahrend sich die Tracking-
leistung nicht veranderte.

Die Audi Accident Research Unit (AARU) beschaf-
tigt sich schwerpunktmafig mit der Fehleranalyse
personenbezogener Informationsverarbeitungspro-
zesse bei Verkehrsunfallen. Das Ziel der Analyse ist
es, mithilfe standardisierter Interviews die Ursachen
und Risikofaktoren von Verkehrsunfallen zu bestim-
men, um das Potenzial von Fahrerassistenzsyste-
men abschatzen zu kénnen. Ergadnzend zu den
Fehlerarten in Anlehnung an die Fehlertaxonomie
von RASMUSSEN (1982) werden von der AARU
auch Einflusskriterien, die das Auftreten der beob-
achteten Fehlerkategorie beglinstigen, erfasst.
GRAAB et al. (2008) fanden in ihrer nach Alter diffe-
renzierten Auswertung der Fahrfehler unmittelbar
vor einem Unfall, dass Fahrern im Alter von mehr
als 55 Jahren eher Fehler der Kategorien Informa-
tionszugang und Informationsaufnahme unterlau-
fen, wahrend die Einschatzung vorhandener Infor-
mationen scheinbar besser gelingt als bei jingeren
Fahrern. Auf Ebene der Einflusskriterien fanden
GRAARB et al., dass ein Hauptteil der Fehlerkatego-
rie Informationsaufnahme bei den Fahrzeugfihrern
Uber 55 Jahren auf den Einflussfaktor des falschen
Aufmerksamkeitsfokus zuriickzufihren ist. Auler-
dem fanden die Autoren, dass Fahrer im Alter von
mehr als 55 Jahren eher Schwierigkeiten mit der
Geschwindigkeitseinschatzung anderer Fahrzeuge
haben. Die Autoren schlie3en daraus, dass flr Fah-
rer uber 55 Jahren von einem Abbiegeassistenten
besonders profitieren kdnnten.

Konsistent werden alterskorrelierte Defizite im Auf-
gabenwechsel berichtet. Strittig ist aber, ob sich die
erhéhten Wechselkosten durch Ubung bzw. Trai-
ning kompensieren lassen (KRAMER et al., 1999,
KRAY & LINDENBERGER, 2000, jeweils zitiert
nach FALKENSTEIN et al., 2011). Dies konnte laut
FALKENSTEIN et al. (2011, S. 49) die altersspezifi-
schen Schwierigkeiten in komplexen Knotenpunk-
ten erklaren, da hier ,Tatigkeiten schnell gewech-
selt werden und mehrere Informationen berucksich-
tigt und im Arbeitsgedachtnis gehalten werden mis-
sen.” Sie empfehlen daher eine moglichst regelma-
Big und einfach gestaltete Verkehrsumwelt, die es
erlaubt, Teilaufgaben so gut wie mdéglich zu antizi-
pieren und zu lernen.

Auch wenn es nahezu offensichtlich erscheint, dass
,die Vigilanz alter Menschen nachlasst, sie leichter
ermuden und sich nicht mehr so lange und so gut
konzentrieren kénnen* (FISCHER, 1996), kénnen
die einschlagigen empirischen Studien zu Vigilanz
und Daueraufmerksamkeit dies nicht so konsistent
bestatigen (STAUB et al.,, 2013). Beispielsweise
zeigten QUILTER et al. (1983) in einer Langsschnitt-
studie, dass sowohl die Reaktionszeit, aber auch
die Anzahl an Treffern im Mackworth-Vigilanz-Test
mit zunehmendem Alter abnahm. In einer spateren
Studie fanden sie diesen Alterseffekt jedoch nur
noch fiir die Reaktionszeit (GIAMBRA & QUILTER,
1988). Die Normdaten zum Q1-Test zur Dauerauf-
merksamkeit aus der Leistungstestbatterie am
Act-React-Testsystem (BUKASA & WENNINGER,
2001a) lassen eine bedeutsame alterskorrelierte
Abnahme nur fir die Anzahl an bearbeiteten und
(damit einhergehend) die Anzahl an richtigen ltems
erkennen, nicht aber fir die Fehlerrate. Diese Be-
funde kdnnen moglicherweise auch durch den als
gut gesichert geltenden Speed-Accuracy Trade-off
im hoheren Lebensalter erklart werden. Demzufol-
ge koénnen EinbuRen Alterer in der Bearbeitungs-
oder Reaktionszeit zu einem groften Teil (wenn
auch nicht vollstandig) auf deren starkere Gewich-
tung der Genauigkeit attribuiert werden (SALT-
HOUSE, 1979).

Unabhangig davon gilt eine verminderte Informati-
onsverarbeitungsgeschwindigkeit mit zunehmen-
dem Alter als ein gut gesicherter Befund, der durch
eine herabgesetzte Durchblutung und verminderte
Ernahrungsqualitét des Gehirns sowie eine Abnah-
me der Neuronenzahl erklart wird (ELLINGHAUS,
SCHLAG & STEINBRECHER, 1990, SIEGFRIED,
1995, OSWALD, 1998 jeweils zitiert nach KAISER
& OSWALD, 2000). Allerdings ist bei vielen Testver-
fahren (wie z. B. beim Zahlenverbindungstest (ZVT)
von OSWALD & ROTH, 1978, zitiert nach KAISER
& OSWALD, 2000) zu beachten, dass die Ausga-
benausfiihrung auch eine nicht unerhebliche moto-
rische Komponente beinhaltet, sodass die in den
Normdaten ersichtliche alterskorrelierte Abnahme
zumindest auch teilweise auf diese zurlckflhr-
bar sein kdnnte. Diese mdgliche Konfundierung
mit einer motorischen Verlangsamung konnte in
einer Fall-Kontroll-Studie mit Parkinson-Patienten
(KAUSSNER, 2007) gezeigt werden. Fur Parkin-
son-Patienten und eine gesunde Vergleichsgruppe
wurden getrennte Faktorenanalysen zu den Para-
metern einer Leistungstestbatterie nach FeV am
Act-React-Testsystem durchgefiihrt. Diese ergaben
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fur die beiden Gruppen unterschiedliche Faktoren-
I6sungen, wobei die Anzahl der bearbeiteten ltems
im Q1 (trotz relativ geringer motorischer Anforde-
rungen) bei den Patienten auf dem Faktor ,Motorik®
lud, bei den Vergleichspersonen hingegen auf dem
Faktor ,Aufmerksamkeit‘. Ein dhnlicher Befund re-
sultierte fir die Anzahl bearbeiteter Items im LL5
(BUKASA & WENNINGER, 2001b). Insgesamt gilt
als belegt, dass mit zunehmendem Alter sowohl die
Bewegungs- als auch die Entscheidungszeit ab-
nehmen, wobei bei gesunden Senioren die Ent-
scheidungszeit von diesem Abfall starker betroffen
ist (ELLINGHAUS et al., 1990; siehe dazu auch Ab-
schnitt 3.3).

Passend dazu gelten bei der Intelligenz weniger die
kulturabhangigen kristallinen ,power“-Leistungen
(Kulturwissen, Sprachwissen, Alltagswissen, sozi-
ale Intelligenz) als die tempoabhangigen fluiden
.speed“Leistungen (rdumliches, aktives Denken)
als alterssensitiv (vgl. METKER et al., 1994).

Im Hinblick auf Gedachtnisleistungen finden sich al-
terskorrelierte Defizite eher fir das Kurzzeit- als fiir
das Langzeitgedachtnis, wobei v. a. der Erwerb und
die Abrufbarkeit und weniger das Behalten und die
Verflugbarkeit von Informationen betroffen sind
(FLEISCHMANN, 1991, zitiert nach METKER et al.,
1994). Insgesamt spielt das Gedachtnis in der ver-
kehrspsychologischen Forschung aber eine eher
untergeordnete Rolle, die Korrelation von Malen
der Gedachtnisleistung zu MalRen der Fahrleistung
scheinen auch insgesamt eher gering zu sein
(ANSTEY et al., 2005) und Gedachtnisfunktionen
werden nicht als zentraler Aspekt des Fahrens ge-
sehen (Ageing and Safe Mobility, 2014).

Schon in den 80er Jahren konnte in mehreren Stu-
dien gezeigt werden, dass Zeit- und Geschwindig-
keitsschatzvermdgen mit zunehmendem Alter nach-
lassen (vgl. GELAU et al., 1994). WILD-WALL et al.
(2008, zitiert nach FALKENSTEIN et al., 2011)
konnten dies in einer neueren Studie anhand von
Problemen Alterer bei der Einschatzung und Pro-
duktion von Zeitspannen bestatigen.

Abschlief3end soll vor dem Hintergrund der hier be-
schriebenen Leistungseinbullen festgehalten wer-
den, dass die Lernfahigkeit im kognitiven Bereich
auch im héheren Lebensalter durch mehrere Studi-
en gesichert werden konnte (MAYRING & SAUP,
1990; SCHMITZ-SCHERZER et al., 1994; PERRIG
etal., 1996; KLIEGL & MAYR, 1997; alle zitiert nach
KAISER & OSWALD, 2000). Demnach kénnen ad-
aquat gestaltete TrainingsmalRnahmen ebenso wie

Malnahmen zum Erlernen und Anwenden von FAS
durchaus als vielversprechend angesehen werden.
Insbesondere bei Letzteren erscheinen neben den
kognitiven Voraussetzungen vor allem auch motiva-
tionale Faktoren relevant.

3.2.3 (Psycho-)Motorik und Handlungs-
ausfihrung

Im Hinblick auf die Reaktionszeit wurden Einschran-
kungen in der Entscheidungszeit — als eher hand-
lungsvorbereitende Leistung — bereits im vorange-
gangen Kapitel skizziert. Ergdnzend zu dem bereits
genannten Befund einer vergleichsweise geringe-
ren Beeintrachtigung der Bewegungszeit soll hier
festgehalten werden, dass v. a. bei einfachen Be-
wegungen keine oder nur eine geringe Verlangsa-
mung nachweisbar ist. Passend dazu lassen sich
Beeintrachtigungen umso deutlicher nachweisen je
hoher die kognitiven Anforderungen der Aufgabe
sind (BOTWINIK, 1984; SALTHOUSE, 1985; beide
zitiert nach METKER et al., 1994). Als ursachlich
werden sowohl die oben berichtete verlangsamte
Informationsverarbeitung als auch der ebenfalls
oben erlauterte Speed-Accuracy Trade-Off vermu-
tet. Insgesamt sind als wichtige Moderatoren die Art
und Komplexitat der Aufgabe, die Art der geforder-
ten Reaktion, die Anzahl an Reaktionsalternativen,
und die Darbietung eines Vorsignals zu nennen
(LEHR, 1991; WELFORD, WELFORD, 1982; SPIR-
DUSO & MacRAE, 1990; STELMACH et al., 1987;
jeweils zitiert nach METKER et al., 1994). Demzu-
folge ist eine geringere Reaktionszeit v. a. bei Mehr-
fachwahlaufgaben zu erwarten, die aber genau das
Autofahren auszeichnen. Im Hinblick auf die Ge-
staltung von FAS erscheinen daher vor allem sol-
che relevant, die die Reaktionsauswahl durch eine
angepasste Darbietung geeigneter Vorsignale er-
leichtern.

Defizitare Tracking- oder Spurhalteleistungen
(meist gemessen an der Standardabweichung der
Querabweichung) gelten als bekannte Alterseffekte
(HAHN et al., 2010; HOFFMANN, 2013; KAISER &
OSWALD, 2000; RIEDEL et al., 1998; TRANKLE,
1994). Diese werden durch spezifisch alterskorre-
lierte Krankheitsbilder oder sedierende Medika-
mente noch verstarkt (KAUSSNER, 2007; KAUSS-
NER & KRUGER, 2012). Dennoch wurde der még-
liche Nutzen von Spurhalteassistenzsystemen spe-
ziell im Alter oder bei Erkrankungen in einschlagi-
gen empirischen Studien bislang noch nicht ange-
messen berticksichtigt.
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Allgemein zeichnet sich die Motorik alterer Men-
schen durch eine nachlassende Leistungsfahig-
keit der Muskulatur und eine verminderte Beweg-
lichkeit und Gelenkigkeit (vgl. METKER et al., 1994)
aus. Speziell relevant flr das Autofahren erschei-
nen zunachst Veranderungen in der Funktion der
Hande. Berichtet werden eine verminderte Kraft
und Ausdauer beim Halten von Gegensténden, so-
wie eine abnehmende Geschicklichkeit und Prazi-
sion (HAIGH, 1993). Diese Aspekte kdnnen aber
aufgrund der neueren fahrzeugtechnischen Ent-
wicklungen (wie Servolenkung) weitgehend ver-
nachlassigt werden. Im Hinblick auf die Beweglich-
keit ist vor allem der Halswirbelsdulenbereich anzu-
merken. Die damit einhergehende Vernachlassi-
gung von Schulterblicken ist als besonders kritisch
anzusehen, wobei sich hier wiederum gute Ansatz-
punkte fir den Einsatz von FAS z. B. in Form eines
Tote-Winkel-Warners bieten.

Grundsatzlich sind auch hier eine groRRe interindivi-
duelle Variabilitat in Abhangigkeit von der korper-
lichen Fitness sowie erhebliche Mdglichkeiten der
Verbesserung durch Training zu berucksichtigen.
Zusammenfassend ist zu empfehlen, die sich bie-
tenden Ansatzpunkte fir Trainings und den Einsatz
von FAS verstarkt in empirischen Studien zu thema-
tisieren, was auch fir die beschriebenen Defizite
der Informationsaufnahme und -verarbeitung gilt.

3.3 Unfalle von Senioren im
StraBenverkehr

Gemessen am Anteil an der Gesamtbevolkerung
sind Senioren als Beteiligte bei Pkw-Verkehrs-
unfallen unterreprasentiert: So waren 2013 zwar
20,83 % der Gesamtbevdlkerung in Deutschland al-
ter als 64 Jahre, gleichzeitig war diese Altersgruppe
aber nur in 11,6 % der Pkw-Unfalle mit Personen-
schaden verwickelt (Statistisches Bundesamt,
2014). Entscheidend fir die Beurteilung des Sicher-
heitsaspekts ist jedoch das fahrleistungsbezogene
Risiko einer Unfallbeteiligung. Dieses sinkt bis zu
einem Alter von etwa 45 Jahren, ab 60 Jahren steigt
es aber wieder leicht und ab 75 Jahren deutlich an,
ab 80 Jahren erreicht es in etwa das Niveau von
Fahranfangern (SWOV, 2010). Auch andere Zahlen
weisen in diese Richtung: Laut Daten der Befra-
gung Mobilitat in Deutschland (ADAC, 2010) gehen
mit zunehmendem Lebensalter die Anteile der
Hauptverursachung von Unfallen mit Personen-
schaden immer weiter zurlick, obwohl die Fahrleis-

tungsanteile bis zur Gruppe der unter 70-Jahrigen
die der jungen Fahrer Ubertreffen. Erst ab der Grup-
pe der Uber 70-jahrigen sind die Anteile eines Unfal-
les mit Personenschaden wieder héher als deren
Anteile an den Pkw-Fahrleistungen. Die ,Verursa-
cherquote®, also das Verhaltnis der Unfallverursa-
chung zur Fahrleistung, erreicht in diesem Alter die
Werte der Fahranfanger. Allerdings ist in dieser
Gruppe die absolute Zahl der Unfallverursachun-
gen relativ gering: Ihr Anteil an allen Hauptverursa-
chern betragt nur 8,3 Prozent. Insgesamt zeigt sich
aber zumindest fur die Uber 75-jahrigen Senioren,
dass das Autofahren mit zunehmendem Alter unsi-
cherer wird.

Als Gegenargument wird hier haufig der “Fraility
Bias“ und der ,Low-Mileage-Bias*“ angefiihrt (LANG-
FORD et al., 2006). Ersterer geht davon aus, dass
die mit dem Alter ebenfalls zunehmende Verletzlich-
keit ansteigt und als zugrunde liegende Kovariate
dazu fuhrt, dass das Unfallrisiko alterer Fahrer
Uberschatzt wird, da Unfélle ohne Personenscha-
den nicht immer polizeilich erfasst werden. Dem
Low-Mileage Bias zufolge ist ein erhdhtes Unfallrisi-
ko nur fir Personen mit einer geringen Fahrerfah-
rung nachweisbar (HAKAMIES-BLOMQVIST et al.,
2002). Kritiker zweifeln hier allerdings die Aussage-
kraft von selbstberichteten bzw. subjektiven Daten
an, die in den zugehorigen Studien ausgewertet
wurden (STAPLIN et al., 2008).

Laut Statistischem Bundesamt (2014) sind die hau-
figsten Unfallursachen bei alteren Fahrern Vor-
fahrtsfehler (17,4 %) und Fehler bei Fahrmandévern
wie Abbiegen, Rickwartsfahren, Wenden, Ein- und
Anfahren (16,7 %). Weiterhin gilt das Einfadeln in
den flieenden Verkehr bzw. Spurwechsel als
typisch alterskritische Fahraufgaben (KAISER &
OSWALD, 2000; SCHLAG, 1994). Passend zu den
(in Kapitel 2.2 beschriebenen) alterskorreliert auf-
tretenden Leistungsdefiziten handelt es sich also
beim Durchfahren von Knotenpunkten und bei
Spurwechseln um Aufgaben, bei denen viele Dinge
gleichzeitig wahrgenommen und verarbeitet wer-
den missen, Geschwindigkeiten und Entfernungen
geschatzt werden missen und meist unter Zeit-
druck reagiert werden muss. Unfalle beim Rick-
wartsfahren, Wenden, Ein- und Anfahren lassen
sich primar durch Einschrankungen im Gesichtsfeld
und Steifheit der Halswirbelsaule erklaren.

Unangepasste Geschwindigkeiten, Abstandsfehler,
Alkoholeinfluss, falsche Stralennutzung oder Feh-
ler beim Uberholen spielen hingegen eine geringe-
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re Rolle. Dies spricht dafiir, dass weniger Leicht-
sinn und Unvernunft der Grund fur Unfélle bei Seni-
oren sind als vielmehr altersbedingte Einschran-
kungen in Wahrnehmung, Aufmerksamkeit und
Reaktionsfahigkeit. Dieses Beeintrachtigungsprofil
spiegelt sich auch sehr gut in den Daten von
PREUSSER et al. (1998) wider. Sie konnten zei-
gen, dass das relative Unfallrisiko im Hochbetag-
tenbereich insgesamt linear ansteigt. Betrachtet
man nur das Unfallrisiko an Kreuzungen resultiert
ein exponentieller Anstieg.

3.4 Unterstitzungsmoglichkeiten
alterer Fahrer durch Fahrer-
assistenzsysteme

Allen Fahrerassistenzsystemen ist gemein, dass ihr
Ziel in der Deckung eines Unterstitzungsbedarfs
beim Fahrer liegt. Dieser Assistenzbedarf kann da-
rin bestehen, in gefahrlichen Situationen unterstitzt
zu werden, oder darin, die Leistungsgrenzen der
menschlichen Wahrnehmung zu Gberwinden (WIN-
NER et al., 2015). Fur die Nutzergruppe der alteren
Autofahrer wird angestrebt, diese bei der Fahrzeug-
fihrung mithilfe von Assistenzsystemen bedarfsge-
recht zu unterstitzen, sodass die Mobilitatsqualitat
genauso positiv beeinflusst wird wie die Verkehrs-
sicherheit (WALLENTOWITZ & NEUNZIG, 2005).

Eine bundesweite Befragung unter den tber 50-jah-
rigen Autofahrern (WILD, 2014) ergab, dass heute
bereits 80 bzw. 55 % aller Befragten ABS bzw. ESP
nutzen und 70 % der Befragten ein Navigationssys-
tem. Der Tempomat wird von immerhin 45 % der
Befragten eingesetzt. Den grofiten personlichen
Bedarf sahen die Befragten in einem Nachtsicht-
assistenten.

Bis heute ist fur die Unterstlitzung alterer Men-
schen durch bedarfsgerechte Fahrerassistenzsys-
teme aber noch nicht abschlielend geklart, welche
Assistenzfunktionalitdten sinnvollerweise fur diese
Nutzergruppe eingesetzt werden sollten.

Fasst man die in Kapitel 2.2 beschriebenen al-
terskorrelierten Defizite sowie die in Kapitel 2.3 be-
schriebenen Unfallschwerpunkte zusammen, er-
scheinen auf den ersten Blick v. a. die folgenden
FAS fur altere Fahrer vielversprechend:

* Nachtsichtsysteme,
» Einparkhilfen,

* Kreuzungsassistenten,

» Tote Winkel Warner/Spurwechselassistent,
* Spurhalteassistent.

Nachtsichtsysteme kdonnten gut die visuellen Beein-
trachtigungen unter nachtlichen Bedingungen aus-
gleichen, wobei dies oft auch schon durch entspre-
chende strategisch-kompensatorische Verhaltens-
weisen geschieht. Nachtfahrten werden von alteren
Fahrern ebenso vermieden wie Fahrten bei schlech-
tem Wetter oder schlechten Strallenbedingungen
(HAKAMIES-BLOMQVIST, 1994). Spurhalteassis-
tenten und Einparkhilfen erscheinen offensichtlich
sinnvoll, um die Spurhaltung zu verbessern und die
eingeschrankte Beweglichkeit der Halswirbelsgule
auszugleichen. Die altersgerechte Gestaltung von
Kreuzungs- und Spurwechselassistenten stellt wohl
die groRten Herausforderungen an Forschung und
Entwicklung, erscheint aber gleichzeitig am wich-
tigsten, da sie genau die als besonders schwierig
geltenden alterskritischen Situationen und Unfall-
schwerpunkte betreffen. Ihre Bewaltigung erfordert
die Verarbeitung mehrerer Informationen, ein-
schlieRlich der Schatzung von Geschwindigkeiten
sowie die gleichzeitige Ausfliihrung mehrerer Tatig-
keiten — und dies meist unter Zeitdruck. Sie adres-
sieren damit primar die operationale Ebene und
kénnen nicht taktisch oder strategisch kompensiert
werden (PFAFFEROTT, 1994).

Nach ROMPE (2012) sind intelligente Fahrerassis-
tenzsystem besonders dazu geeignet, alterskor-
relierte Defizite in der Informationsaufnahme und
-verarbeitung auszugleichen. Auch er leitet aus Un-
fallarten, die bei Senioren besonders haufig sind,
ab, welche Systeme flr die Gruppe der Senioren
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit besonders
hilfreich waren, und gelangt zu folgender Auflis-
tung:

« Systeme zur Kollisionswarnung an Kreuzungen,
die eine besondere Erkennung des anndhern-
den Gegenverkehrs insbesondere beim Link-
sabbiegen ermdglichen,

*  Warnsysteme zur Unterstiitzung der Spurhal-
tung und des Spurwechsels,

» Systeme zur Erkennung von Verkehrszeichen
zur zulassigen Hochstgeschwindigkeit und zum
Uberholverbot,

* Informationen zu vorausliegenden Fahrsituatio-
nen z.B. zur Gefahrlichkeit bestimmter Kreu-
zungen oder bevorstehender Hindernisse,
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* intelligente Lichtsysteme fir das Fahren im Dun-
keln zur Anpassung der Fahrbahnausleuchtung
an Stralenart, Fahrgeschwindigkeit, Gegenver-
kehr usw.

Erganzend hierzu halten WALLENTOWITZ &
NEUNZIG (2005) auch Park- und Notbremsassis-
tenten sowie Abstandsregelungssysteme flir be-
sonders relevant.

Navigationssysteme wurden weder von ROMPE
noch von WALLENTOWITZ & NEUNZIG fiir beson-
ders relevant fur altere Autofahrer eingeschatzt. Da-
bei bergen gerade schwer Uberschaubare Ver-
kehrssituationen durch unbekannte oder wenig be-
kannte Strecken, in denen neben der Fahrleistung
auch eine komplexe Orientierungsleistung gefor-
dert wird, ein Uberforderungspotenzial fiir dltere Au-
tofahrer (KOCHERSCHEID & RUDINGER, 2005).
Die Senioren reagieren auf diese Schwierigkeiten,
indem sie dazu neigen, unbekannte Strecken zu
meiden (ENGELN & SCHLAG, 2008). In diesem
Sinne sind Navigationssysteme zwar nicht fir die
Verkehrssicherheit von Senioren von unmittelbarer
Bedeutung, sie kénnen Senioren aber dabei unter-
stltzen, ihren Mobilitatsradius zu erhalten oder gar
zu erweitern, in dem v. a. die Anforderungen an die
geteilte Aufmerksamkeit reduziert werden.

Laut GUO et al. (2010) kompensieren altere Fahrer
ihre funktionalen Defizite dadurch, dass sie sich
mehr Zeit vor einem antizipierten Fahrmandver ein-
raumen. Fahrerassistenzsysteme kdnnen dabei
weiter unterstitzen. MAY et al. (2005) schlagen vor,
dass éltere Fahrer sich die Zeit bis zum Ausfihren
besser einteilen kénnen, wenn sie Informationen
Uber die Distanz, bis ein Fahrmandver ausgeflhrt
werden muss, erhalten. DAVIDSE (2006b) schiagt
dazu passend folgende Funktionen von Assistenz-
systemen speziell fir altere Fahrer vor:

* Lenkung der Aufmerksamkeit auf zukommen-
den Verkehr,

¢ |nformationen Uber Gefahren im toten Winkel,

* Lenkung der Aufmerksamkeit auf relevante In-
formationen und

¢ Bereitstellen von Informationen Uber die nachs-
te Verkehrssituation.

Die zusammenfassende Betrachtung der Situatio-
nen, durch die altere Autofahrer besonders gefor-
dert sind und deren altersbedingten Leistungsein-
schrankungen lassen eigentlich ein sehr hohes Un-

fallrisiko erwarten, tatsachlich sind jedoch, wie in
Kapitel 2.3 dargestellt, die beobachtbaren Effekte
vergleichsweise gering. Diese Diskrepanz zwischen
dem Ausmal der Risikofaktoren und den beobacht-
baren Unfallzahlen ist laut ZIMMER & DAHMEN-
ZIMMER (2004) vor allen Dingen darauf zurlickzu-
fUhren, dass altere Autofahrer ein grof3es Repertoi-
re an kompensatorischem Verhalten aufbauen. Die
Autoren schlussfolgern daraus, dass bei der Ge-
staltung von Assistenzsystemen fur altere Autofah-
rer das funktionale Ziel in einer Unterstitzung die-
ser Kompensationskompetenz bestehen muss
(z. B. friihere Darbietung von Information, um die
langsamere Reaktionszeit zu kompensieren) und
nicht nur in der partiellen Behebung sensorischer
und motorischer Defizite.

ZIMMER & DAHMEN-ZIMMER (2004) befragten 52
Autofahrer im Alter von 50 bis 80 Jahren welche
Fahrerassistenzsysteme sie sich winschen und
welche sie eher ablehnen wirden. Zu den von den
meisten gewlnschten Systemen zahlten Warn-
systeme fir Stau, Hindernisse, Ohnmachtsanfalle
sowie plétzliches Einschlafen, ACC, intelligente
Scheinwerfersysteme, und automatische Verkehrs-
zeichenerkennung. Zu den Systemen, die von der
Uberwiegenden Mehrheit der Senioren abgelehnt
wurden, zahlten Kreuzungsassistenten und auto-
matische Parkhilfen.

Die befragten alteren Fahrer winschten sich
schwerpunktmafig:

* Unterstutzung bei der Fahraufgabe, aber keine
Bevormundung,

» Sichthilfen ohne Belastung durch visuelle Zu-
satzinformation,

» vorzugsweise Systeme, die warnen, statt ein-
greifen (aufder bei Ohnmacht) und

» keine/nur geringe Zusatzbelastung bei der Ge-
staltung von Informationssystemen.

Der Wunsch alterer Autofahrer nach eigener Kon-
trolle und der Bevorzugung von Warnungen gegen-
Uber aktivem Eingreifen durch das Fahrzeug wurde
auch in anderen Studien berichtet (JAKOBS et al.,
2008).

Zusammenfassend werden in Tabelle 1 die wich-
tigsten fahrrelevanten, alterskorrelierten Leistungs-
einbuflen zusammengefasst und bestimmten ge-
wilinschten Fahrerassistenzfunktionen bzw. pas-
senden Fahrerassistenzsystemen zugeordnet, mit
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Leistungsbeeintrachtigung

Gewiinschte Funktion

Passendes FAS

Informations-
aufnahme

Kontrastsensitivitat Blendungsemp-
findlichkeit

Optische Hervorhebung anderer,
schwer sichtbarer Verkehrsteilneh-
mer im Dunkeln, Reduktion von
Blendung

Nachtsichtsysteme, intelligente
Lichtsysteme

Informations-

Geschwindigkeit von Informations-

Vorinformation zu kommenden Situ-

Car2X-Technologien

nation

Durchfiihrung des Parkmandvers

verarbeitung verarbeitungs- und Entscheidungs- | ationen
prozessen
Selektive Aufmerksamekeit Einschat- | Aufmerksamkeitslenkung au Kreuzungsassistenten
zung von Geschwindigkeit relevante Verkehrsteilnehme
Geteilte Aufmerksamkeit Navigieren Navigationssystem
Periphere Wahrnehmung Geteilte Signalisierung von Verkehrsteilneh- | Tote-Winkel-Warner/Spurwechsel-
Aufmerksamkeit mern im Bereich des toten Winkels | assistent
Psychomotorik/ | Psychomotorik Stabilisierung der Querfiihrung Spurhalteassistent
Handlung Flexibilitat Hals/Wirbelséule Koordi- | Signalisierung von Hindernissen,

Einparkhilfe

Tab. 1: Leistungsbeeintrachtigungen im Alter und daraus abgeleitete hilfreiche Fahrerassistenzsystemfunktionen zur Kompensation

derselben

deren Hilfe diese Beeintrachtigungen ganz oder
teilweise kompensiert werden kénnten.

In diesem Sinne versprechen Fahrerassistenzsys-
teme eine Entlastung und eine Reduktion des Un-
fallrisikos alterer Autofahrer. Auf der anderen Seite
kénnen nicht-bedarfsgerechte Fahrerassistenzsys-
teme die Aufmerksamkeit des Fahrers binden, ihn
Uberfordern und seine Handlungsfreiheit einschran-
ken. Derartige Systeme wurden im besten Fall von
alteren Fahrern nicht akzeptiert und genutzt werden
und im schlechteren Fall zu einem neuen Risiko fur
die Verkehrssicherheit werden. Von grof3er Bedeu-
tung sind daher Forschungsarbeiten, die klaren, wie
Fahrerassistenzsysteme fir altere Fahrer gestaltet
werden missen, damit sie von diesen akzeptiert
werden und diese wirkungsvoll unterstitzen (RU-
DINGER, 2005).

Haufig aber stoRen gerade altere Menschen auf
Nutzungsbarrieren, die nur zum Teil auf altersbe-
dingt nachlassende kognitive und physiologische
Ressourcen zurlckzufihren sind (JAKOBS et al.,
2008). Nach FARBER (2000) werden beispielswei-
se akustische Einparkhilfen von alteren Fahrern
eher abgelehnt, da manche alteren Fahrer beflirch-
ten, dass das auch fur Beifahrer deutlich horbare
akustische Signal als Ausdruck mangelnder Fahr-
kompetenz gesehen werden kann. Fahrerassis-
tenzsysteme mussen also nicht nur aus technischer
Sicht, sondern auch sozial akzeptiert werden
(ARNDT, 2010).

Grundsatzlich besteht eine optimale Assistenz si-
cherlich auch nicht darin, méglichst viele Aufgaben

durch weitgehend automatische Systeme vom (al-
teren) Fahrer wegzunehmen, dies wirde mit der
Zeit zu Ubungsverlusten und damit zu einem Nach-
lassen der Fahrkompetenz fihren. Denn gerade im
Alter ist es im Sinne des Disusemodells (z. B.
KAUSLER, 1991) wichtig, in Ubung zu bleiben.

Obwohl das wirtschaftliche Potenzial alterer Men-
schen zunehmend in den Fokus von Marktfor-
schung und Marketing gerat (MEYER-HENTSCHEL
& MEYER-HENTSCHEL, 2004), gibt es auf dem
Markt noch keine Fahrerassistenzsysteme, die hin-
sichtlich Funktionalitdt oder Bedienbarkeit speziell
fur die Nutzergruppe der alteren Autofahrer entwi-
ckelt wurden. Dabei wird die Frage der altersbezo-
genen Gestaltung technischer Systeme nicht nurim
automobilen Bereich, sondern auch in anderen Be-
reichen der Technikgestaltung kontrovers diskutiert
(RUDINGER & JANSEN, 2005). Vertreter des ,De-
sign for all* (CLARKE et al., 1996), die die Idee ei-
ner generationstibergreifend gut bedienbaren Tech-
nik propagieren, stehen dem Konzept einer al-
tersbezogenen Gestaltung technischer Systeme im
Sinne einer Gerontotechnologie (MOLLENKOPF,
2001) gegenuber. Als dritten Weg schlagen JA-
KOBS et al. (2008) vor, bezogen auf dieselbe Tech-
nologie unterschiedliche Zugénge und Vermitt-
lungsansatze fur generationsspezifische Zielgrup-
pen zu entwickeln. Bezulglich der Mensch-Maschi-
ne-Schnittstelle scheint aber eine Anpassung an die
Méglichkeiten und Grenzen alterer Menschen sinn-
voll (WALLENTOWITZ & NEUNZIG, 2005).

Insgesamt zeichnet sich in diesem Bereich ein ho-
her Forschungsbedarf ab, welcher beispielsweise
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durch Befunde zu Vorinformationen verdeutlicht
werden kann. So ergab sich, dass Vorinformationen
nur unter bestimmten Bedingungen einen reak-
tionszeitverkirzenden Effekt haben (LEHR, 1991,
zitiert nach METKER et al., 1994). Eine alters-
gerechte Gestaltung solcher Systeme muss daher
aus einschlagigen Befunden (u. a. zu préaferierende
Modalitdt des Vorsignals oder optimales Intervall
zwischen Vor- und Hauptsignal) abgeleitet werden.
Im Rahmen des Projekts S.A.N.T.O.S (Situationsan-
gepasste und Nutzer-Typ-zentrierte Optimierung
von Systemen zur Fahrerunterstiitzung; KONIG et
al.,, 2002) wurde unter anderem auch untersucht,
welche Anpassungen an Fahrerassistenzsysteme
speziell fur altere Autofahrer winschenswert sind,
um Komfort, Sicherheit und Fahrspal’ zu erhéhen.
Die Autoren empfehlen eine angemessene Platzie-
rung von Anzeigen und eine Erhéhung der Zeit, die
ein Assistenzsystem ,vorausschauen® kann. Lange-
re Vorwarnzeiten wirden es dem alteren Fahrer er-
leichtern, in schwierigen Verkehrssituationen mit
weniger Entscheidungsdruck zu reagieren. Ein opti-
males Zeitfenster wurde jedoch nicht definiert.

Als weiteres Beispiel ist fur Navigationssysteme an-
zunehmen, dass die Beanspruchung in Abhangig-
keit der Modalitat des Systems (auditiv vs. visuell)
variiert. Intuitiv ist zu vermuten, dass Senioren
akustisch dargebotene Instruktionen préaferieren
und in ihrer Fahrleistung starker profitieren.

Ein weiteres einfaches Beispiel ist, dass ein nach-
lassendes Hor- und Sehvermdgen die Einfachheit
der Bedienung von Systemen, die mehrheitlich auf
grafischen oder sprachbasierten Interfaces beru-
hen, beeinflussen kann (FISK, 2009). Aus diesem
Grund wird auch die Einhaltung bestimmter Grob-
richtlinien bei der Gestaltung von Assistenzsyste-
men fur altere Fahrer empfohlen (CAIRD et al.,
1998; FARBER, 2000; GREEN, 2001):

» Ausgaben von Assistenzsystemen sollten multi-
modal erfolgen (z. B. akustisch und visuell),

« Kontrast und Grofke von Schriftzeichen missen
auf Bedurfnisse alterer Fahrer abgestimmt sein,

» akustische Ausgaben sollten in ihrer Lautstarke
verstellbar sein und ihre Frequenz sollte in ei-
nem Bereich erfolgen, der fir altere Fahrer im
allgemeinen gut hérbar ist (1.500 bis 2.500 Hz),

* um Informationstberflutung zu vermeiden, soll-
ten Telefon und Radio wahrend akustischer Aus-
gaben des Fahrerassistenzsystems stumm ge-
schaltet werden.

Grundsatzlich muss daflr gesorgt werden, dass die
Anwendung der Systeme gut erlernt werden kann
und nicht in einer weiteren, gleichzeitig zu erfillen-
den Aufgabe resultiert, die die Beanspruchung und
die Anforderungen an die Informationsverarbeitung
(insbesondere an die geteilte und selektive Auf-
merksamkeit) noch weiter erhdht. Die Benutzung
neuer Fahrerassistenzsysteme erfordert ndmlich ei-
nen gewissen Lernprozess. Aufgrund nachlassen-
der Fahigkeiten im Bereich von Aufmerksamkeits-
und Gedachtnisleistungen kann sich dieser Lern-
prozess fur altere Fahrer schwieriger gestalten als
fur jingere (LESCH et al., 2011) und somit die Be-
waltigung der eigentlich hoch-getbten, eigentlichen
Fahraufgabe erschweren.

3.5 Aktuelle und zukunftige Entwick-
lungen von FAS/FIS

Fahrerassistenzsysteme sind elektronische Zusatz-
einrichtungen in Kraftfahrzeugen, die den Fahrer in
bestimmten Fahrsituationen unter den Aspekten
Sicherheit, Steigerung des Fahrkomforts und Oko-
nomie unterstitzen sollen.

Systeme aktiver Sicherheit wurden erstmal mit dem
ABS und dem ESC eingefuhrt. Ab den 1980er Jah-
ren wurde verstarkt die Entwicklung von Fahrer-
assistenzsystemen vorangetrieben, die sich vor-
ausschauende Sensorik zunutze machen. Ab 2000
verhalf die breite Verfligbarkeit von GPS-Daten
den fahrzeugbasierten Navigationssystemen zum
Durchbruch.

Eine sehr gute und breite Einflihrung in das Thema
.Fahrerassistenzsysteme*” findet sich bei WINNER
et al. (2015). Die hierin enthaltenen Informationen
richten sich vor allem an Forscher und Entwickler.
Fir die allgemeine Bevodlkerung und speziell Neu-
wagenkaufer startete der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat 2007 die bundesweite Informations-
kampagne ,Bester Beifahrer® mit dem Ziel, Infor-
mationen Uber Fahrerassistenzsysteme zu verbrei-
ten und den Zugewinn an Sicherheit und Komfort
sowie die Potenziale in der Unfallpravention be-
kannter zu machen. Im Rahmen dieser Kampagne
wurde eine Datenbank angelegt (http://www.bester-
beifahrer.de/startseite/datenbank/), die bis heute
kontinuierlich aktualisiert wird und die es ermdg-
licht, marken- und modellgenau nach verfiigbaren
Sicherheitssystemen zu recherchieren. Die Be-
schreibungen der Systeme sind detailliert und den-
noch allgemeinverstandlich und koénnen daher
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auch gut genutzt werden, um altere Autofahrer iber
Fahrerassistenzsysteme zu informieren. Die ver-
schiedenen Assistenzsysteme werden dabei nach
folgenden Funktionen kategorisiert und beschrie-
ben:

* Abstandshalter: Adaptive Cruise Control (ACC)-
Systeme bieten besonders Vielfahrern eine
Entlastung. Das System halt eine vom Fahrer
vorgegebene Geschwindigkeit konstant oder
passt diese durch selbsttatiges Gaswegneh-
men, Bremsen oder Beschleunigen an die je-
weilige Verkehrsbedingung an. Viele Hersteller
bieten heute bereits Systeme an, die bei Stau
und in zahflieRendem Verkehr bis zum Still-
stand abbremsen. Fahrt der Vordermann wie-
der an, folgt das Fahrzeug automatisch, bei lan-
geren Standzeiten ist eine Fahrbestatigung not-
wendig, um wieder in den geregelten Modus zu
gelangen.

» Spurhalteassistent: Das System erkennt Fahr-
spurmarkierungen vor dem Auto. Nahert sich
das Fahrzeug der Begrenzungslinie, reagiert
das System je nach Fahrzeug unterschiedlich:
Entweder wird der Fahrer z. B. durch eine Vibra-
tion des Lenkrads gewarnt oder er wird sanft
aber spurbar gegengelenkt.

+ Spurwechselassistent: Uber Umfeldsensoren
Uberwacht das System den Bereich neben und
hinter dem Auto. Setzt der Fahrer den Blinker,
obwohl sich ein Fahrzeug auf der Nebenspur be-
findet oder sich mit hoher Geschwindigkeit na-
hert, warnt das System z. B. Uber Anzeigen im
Seitenspiegel.

* Notbremsassistent: Der Notbremsassistent warnt
zunachst den Fahrer (Forward Collision War-
ning). Bremst der Fahrer nicht ausreichend stark,
erhoht der Notbremsassistent den Bremsdruck.

* Lichtassistent: Der Lichtassistent steuert den
Einsatz von Abblend- und Fernlicht. Leuchtweite
und -breite werden dabei stufenlos gleitend zwi-
schen Abblend- und Fernlicht so an die Umge-
bung angepasst, dass sie gute Sicht bieten,
ohne andere Verkehrsteilnehmer zu blenden.
Manche Systeme kdnnen auch vorausfahrende
oder entgegenkommende Fahrzeuge ausblen-
den und dabei aber deren unmittelbare Umge-
bung konstant mit Fernlicht beleuchten. Das ad-
aptive Kurven- und Abbiegelicht erlaubt eine op-
timale Kurvenausleuchtung durch Schwenken
des Abblendlichts.

* Verkehrszeichenassistent: Der Assistent er-
kennt Verkehrszeichen mithilfe einer Kamera
und zeigt diese sowie die geltende Geschwin-
digkeitsbegrenzung im Fahrzeug-Display oder
Tacho an.

» Nachtsichtassistent: Mithilfe einer Infrarot-Ka-
mera beobachtet das System die Strale und
zeigt das Geschehen auf einem Bildschirm, der
wie ein Tacho oder Rickspiegel verwendet wird.
Menschen oder Tiere werden kontrastreich vom
Hintergrund hervorgehoben.

* Maudigkeitswarner: Durch die Kombination von
Lenkverhalten, Fahrzeuggeschwindigkeit, Ta-
geszeit oder Blinkverhalten berechnet das Sys-
tem den Mudigkeitsgrad. Bei Mudigkeit wird der
Fahrer mittels optischer, akustischer oder hapti-
scher Signale gewarnt und ihm wird eine Pause
empfohlen.

« Parkassistent: Bei Aktivierung sucht der Assis-
tent mithilfe von Ultraschallsensoren eine aus-
reichend groRRe Parkliicke und berechnet dann
den Weg in die Liicke. Gas geben und bremsen
kann der Fahrer, wahrend das System lenkt. Da-
neben warnt er vor Kollisionen vor oder hinter
dem Auto.

Nach FREYMANN (2004) kdnnen Fahrerassistenz-
systeme in Informations-, Sicherheits- und Komfort-
systeme unterteilt werden. Informationssysteme
entlasten den Fahrer, indem sie ihn von ablenken-
den Nebentatigkeiten befreien oder ihn auf be-
stimmte Situationen hinweisen. Beispielsweise er-
sparen Navigationssysteme dem Fahrer das Su-
chen auf der Landkarte. Die informatorische Fah-
rerassistenz wird den passiven Assistenzsystemen
zugeordnet, da die Nutzung ihrer Information aus-
schlieBlich dem Fahrer obliegt (ABEL & MEIER-
ARENDT, 2004): durch gezielte visuelle, akustische
oder haptische Hinweise kann in bestimmten Ver-
kehrssituationen verkehrs- und nutzerbezogen dem
Kraftfahrer geholfen werden, seine Fahraufgabe
besser zu bewaltigen.

Komfortsysteme Ubernehmen kontinuierlich Teile
der Fahraufgabe (Langs- bzw. Querfihrung). Hier-
zu zahlen beispielsweise der Tempomat, ACC-Sys-
teme, Stauassistenten oder automatische Einpark-
hilfen. Aber auch intelligente Lichtsysteme, die sich
automatisch an die jeweilige Verkehrssituation an-
passen, zahlen zu den Komfortsystemen. Der Fah-
rer bleibt jederzeit fur die Fahraufgabe verantwort-



27

lich und kann durch eigene Aktivitdten (Bremsen,
Lenken, Gasgeben) das Systemverhalten Uber-
steuern.

Sicherheitssysteme dagegen sollen in Situationen
wirksam werden, in denen der Fahrer nicht, zu
spat oder falsch reagiert. Dies kann bedeuten,
dass die Aktionen des Fahrers in gewissen Gren-
zen modifiziert werden. In diesem Sinne unterstit-
zen Sicherheitssysteme in sicherheitskritischen
Momenten kurzfristig bei der Stabilisierung des
Fahrzeugs. Hierzu zahlen Fahrdynamik-Regelsys-
teme, die in Grenzbereiche der Fahrzeugfiihrung
eingreifen: Bremsenbasierte Assistenzfunktionen
wie ABS, ASR und ESP sorgen dafir, dass das
Fahrzeug bei extremen Brems-, Antriebs-, und
Lenkvorgangen beherrschbar bleiben. Sie sind
weniger als Fahrerassistenzsysteme denn als
Fahrzeugassistenzsysteme zu verstehen. Dage-
gen bewirken Fahrdynamikregelungssysteme mit
Brems- und Lenkeingriff, dass die Befehle des
Fahrers nicht direkt umgesetzt werden, sondern
durch das aktive System sozusagen gefiltert wer-
den. Das Ziel dieser Systeme ist es, das Auto fur
den Fahrer berechenbarer, in einem weiten Be-
reich stabil und im Grenzbereich gut beherrschbar
zu machen. Stabil bedeutet hierbei fir den Fah-
rer, dass die Reaktion des Fahrzeugs auf seine
Bedieneingaben seinen Erwartungen entspricht
(WINNER et al., 2015).

Die Trennung zwischen Komfort-, Sicherheits- und
Informationssystemen verschwimmt aktuell immer
mehr. So kann beispielsweise ein ACC-System mit
einer Auffahrwarnung kombiniert werden, die in ei-
nem noch nicht ganz so kritischen Bereich den Fah-
rer nur warnt und im kritischen Bereich eine Not-
bremsung einleitet. Durch die Zusammenfihrung
von Assistenzsystemen aus der Quer- und Langs-
fihrung verschiebt sich das assistierte Fahren zu-
nehmend in Richtung automatisiertes Fahren.

Generell stehen derzeit die Kreuzungsbereiche aus
verkehrs- und sicherheitstechnischer Sicht im Fo-
kus der Forschung (WINNER et al., 2015). Erste
Systeme zur Unterstitzung von Fahrern im Kreu-
zungsbereich werden schon serienmafig angebo-
ten (z. B. City Safety von Volvo oder Fortschritte bei
der drahtlosen Kommunikation zwischen Fahrzeu-
gen (Car2Car) sowie zwischen Fahrzeugen und In-
frastruktur (Car2X) erlauben zunehmend auch eine
Fahrerunterstlitzung bzw. Gefahrenwarnung im Be-
reich hochdynamischer Fahrumfelder, deren Kiriti-
kalitat sich innerhalb einer Zeitskala weniger Se-

kunden entwickelt. Insbesondere in den nationalen
Forderprojekten AKTIV, simTD und Ko-PER wurde
eine auf WLAN-Standards aufbauende, flir automo-
bile Anwendungen adaptierte Funktechnik einge-
setzt und im Feld erprobt (z. B. WERTHEIMER &
BREUEL, 2014; SEELIGER et al., 2014; NAUJOKS
etal., 2015; MUHLBACHER & ROCHE, 2013).

3.6 Akzeptanz von FAS/FIS

Fahrerassistenzsysteme besitzen eine hohe Rele-
vanz zur Unterstitzung alterer Menschen in ihrer
Fahrkompetenz. Voraussetzung ist aber, dass alte-
re Menschen Fahrerassistenzsysteme auch verste-
hen, akzeptieren und letztendlich benutzen wollen.

Unter Akzeptanz wird eine bejahende oder tolerie-
rende Einstellung von Personen oder Gruppen bei-
spielsweise gegenuber Entwicklungen und Verbrei-
tung neuer Techniken und Konsumprodukte ver-
standen (SCHNELL, 2009). Haufig wird in Verbin-
dung mit FAS/FIS von Akzeptanzproblemen ge-
sprochen. So ist trotz der generell recht hohen Nut-
zeneinschatzung durch die 6ffentlichen Medien und
potenzielle Anwender die Kaufbereitschaft flr die
Systeme zurzeit noch recht gering (ZWERSCHKE,
2006).

Da die geringen Durchdringungsraten von Fah-
rerassistenzsystemen weiterhin zu gro3en Teilen
auf das fehlende Wissen der Kunden zurtickgefuhrt
werden (WILD, 2014), wurde in der bundesweiten
Feierabend-Umfrage die Bekanntheit von 22 Assis-
tenzsystemen bei den tber 50-Jahrigen abgefragt.
Nur drei der 22 FAS galten als ,eher unbekannt®,
darunter das Nothaltesystem, Mudigkeitswarner
und automatische Notbremssysteme. Nur ein Flnf-
tel der Befragten gab an, sich bisher nicht ndher mit
Fahrerassistenzsystemen beschaftigt zu haben.

Um Barrieren fur die Nutzung von FAS bei alteren
Autofahrern zu identifizieren, filhrten TRUBSWET-
TER & BENGLER (2013) semi-strukturierte Inter-
views mit 32 alteren Autofahrern durch. Dabei wur-
den Wissen, Einstellung und Erfahrung zu 12 ver-
schiedenen FAS abgefragt. Die Autoren sehen die
gréfte Nutzungsbarriere darin, dass die Senioren
oft keinen besonderen Nutzen der Systeme fir sich
selbst sehen. Andere haufig genannte Barrieren
sind finanzielle Grinde und fehlendes Vertrauen in
die Systeme. Eine Lésung sehen die Autoren darin,
den alteren Fahrer die Gelegenheit zu geben, die
Systeme auszuprobieren.
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Die Befunde von ZWERSCHKE (2006) zeigen in
dieselbe Richtung. ZWERSCHKE flihrte eine Markt-
analyse mit 140 Teilnehmern durch, bei der sozio-
o6konomische und produktspezifische Fragestellun-
gen untersucht wurden. Die Testpersonen wurden
mittels Videoprasentation Gber die prinzipielle Funk-
tionalitédt von Parkassistenten informiert. Es zeigte
sich, dass potenzielle Nachfragen ohne Systemer-
fahrung deutlich positivere Erwartungen an das
System hatten als Personen, fiir die der Erwerb ei-
nes solchen Systems nicht infrage kommt. Um zu
prufen, ob die Parksysteme die positiven Erwartun-
gen erfullen, wurde mit 19 Probanden ein Nutzer-
test durchgefiihrt. Es zeigte sich, dass durch den
Nutzertest die positiven Erwartungen sogar Uber-
troffen wurden. Dies zeigt, dass Nutzertests deut-
lich dazu beitragen kénnen, Vorbehalte gegeniber
Fahrerassistenzsystemen zu beseitigen.

In der Literatur zu Akzeptanzforschung findet sich
bislang keine allgemeingiltige Definition des Be-
griffs ,Akzeptanz®, obwohl es eine Vielzahl an Stu-
dien zu dem Thema gibt. Vielmehr sind die Anséatze
zur Begriffsdefinition ebenso heterogen wie die vor-
geschlagenen Akzeptanzmodelle und beinhalten
eine groRe Bandbreite an Konzepten sowie bertick-
sichtigten Faktoren. Haufig werden hierbei Einstel-
lungs- und Verhaltensaspekte vermischt, was auf
eine Uneinigkeit diesbezlglich hinweist, ob es sich
bei ,Akzeptanz“ um eine Einstellung oder ein Ver-
halten handelt (ANSTADT, 1994; ARNDT, 2010).
Auch die Frage, ob Akzeptanz ein Kontinuum dar-
stellt oder lediglich eine Ja-/Nein-Entscheidung ist,
wird in unterschiedlichen Modellen unterschiedlich
beantwortet. So weist AGARWAL (2000) darauf hin,
dass Akzeptanz relativ simpel als der Akt, eine neue
Informationstechnologie anzunehmen, d. h. die an-
fangliche Entscheidung, sie zu nutzen oder nicht,
angesehen werden kann. Gleichzeitig kann darun-
ter ein deutlich komplexeres Konstrukt mit unter-
schiedlichen Bedeutungen verstanden werden,
welches beispielsweise eine Beziehung zwischen
individueller Akzeptanz und Effekten erster Ord-
nung, wie individueller Leistungsverbesserung (ver-
besserte Arbeitsleistung, Nutzerzufriedenheit), so-
wie Effekten zweiter Ordnung, wie erhéhte Konkur-
renzfahigkeit, annimmt. ANSTADT (1994) definiert
Akzeptanz als die positive Einstellung eines Anwen-
ders gegenuber einer Technologie, welche sich in
der Bereitschaft aullert, in konkreten Anwendungs-
situationen die Technologie aufgabenbezogen ein-
zusetzen und zu nutzen. Dabei sind drei Kompo-
nenten von Bedeutung:

« Affektiv: dauerhafter,
Zustand.

motivational-emotionaler

* Kognitiv: Abwagen der Vor- und Nachteile auf-
grund von Ideen, Vorstellungen und Uberzeu-
gungen.

» Konativ: Bereitschaft zur Anwendung. Hand-
lungstendenzen missen nicht zu tatschlichem
Handeln fuhren.

Die Bereitschaft, Einstellung in konkretes Handeln
umzusetzen, kann sich dabei sowohl in beobacht-
barem Verhalten ausdriicken (wie Nutzungshau-
figkeit, Verhaltensakzeptanz) als auch in nicht-
beobachtbarem Verhalten (affektiv, kognitiv, Kos-
ten-Nutzenanalyse, Einstellungsakzeptanz). Dies
flhrt dazu, dass sich Akzeptanz aus der Einstel-
lung gegenuber einem bestimmten Verhalten so-
wie dem Verhalten selbst zusammensetzt. Einen
ahnlichen Ansatz wahlen auch CHEN & CHAN
(2014) fur ihren Ansatz, ein Akzeptanzmodell spe-
ziell fur Altere zu entwickeln: Akzeptanz ist die po-
sitive Einstellungen und das Nutzungsverhalten
gegenuber Technologie. ARNDT (2004) weist bei
ihrer Entwicklung eines Akzeptanzmodells speziell
fur FAS/FIS jedoch darauf hin, dass die Einstellung
alleine nicht ausreichend ist, um die Akzeptanz ei-
nes FAS bestimmen zu kénnen. ADELL (2009)
schlagt folgende Definition von Akzeptanz im
Kontext von Fahrerassistenzsystemen vor: ,the
degree to which an individual intends to use a sys-
tem and, when available, to incorporate the system
in his/her driving”. In diesem Kontext sollte Akzep-
tanz als Verhalten definiert werden, da erst durch
den Kauf und/oder die Nutzung eines solchen Sys-
tems das FAS akzeptiert wird. So zeigt sich in der
Literatur, dass Einstellung alleine nicht unbedingt
einen zuverlassigen Pradiktor fur das tatsachliche
Verhalten darstellt (ARNDT, 2010), sondern weite-
re Bedingungen erfillt sein mussen. Als Voraus-
setzung wird hierbei beispielsweise ein vergleich-
barer Spezifikationscharakter von Einstellung und
Verhalten genannt (Abfrage der globalen Einstel-
lung vs. spezifischen Verhaltens; AJZEN & FISH-
BEIN, 1977; ARNDT, 2010). Auch bei der Vorher-
sage von Verhalten aus Verhaltensintentionen sind
gewisse Voraussetzungen zu beachten. So sollte
der Zeitraum zwischen der Erhebung der Verhal-
tensintention und des tatsachlichen Verhaltens
nicht zu grol3 sein, da sich eine Intention in der
Zwischenzeit aufgrund unterschiedlicher Ereignis-
se wieder andern kénnte (AJZEN & FISHBEIN,
2005; ARNDT, 2010).
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Entsprechend seiner unterschiedlichen Definitions-
ansatze gibt es in der Akzeptanzforschung eine
Vielzahl von Modellen, die versuchen, die tatsachli-
che Akzeptanz vorherzusagen. Im Bereich der Ak-
zeptanz neuer Informationstechnologien wird dabei
haufig das Technology Acceptance Model (TAM;
DAVIS et al., 1989) in seiner Originalfassung oder
mit Modifikationen herangezogen. Grundlage fir
das TAM ist wiederum die Theory of Reasoned
Action (TRA) von FISHBEIN & AJZEN (1975). Da-
bei bietet das TRA-Modell eine Erklarung fir ge-
plantes, menschliches Verhalten im Allgemeinen.
Das tatsachliche Verhalten einer Person ist danach
unmittelbar determiniert von der jeweiligen Verhal-
tensintention. Diese Intention wird wiederum so-
wohl von der Einstellung gegentber dem jeweiligen
Verhalten bestimmt, als auch von der subjektiven
Norm. Dies bedeutet, dass weder die Einstellung
noch die soziale Norm einen direkten Einfluss auf
das tatsachliche Verhalten hat. Unter Einstellungen
werden die individuellen positiven oder negativen
Geflihle (evaluativer Affekt) gegenlber der Ausfiih-
rung des Zielverhaltens verstanden. Die Einstellung
wird von den Uberzeugungen der Person beziglich
der moglichen Konsequenzen und deren Gewich-
tung beeinflusst, womit eine Einstellungsanderung
durch externale Faktoren (z. B. Designcharakteristi-
ken, Nutzercharakteristiken oder Aufgabencharak-
teristiken) nur indirekt Gber eine Veranderung der
Uberzeugungsstrukturen stattfinden kann (AJZEN
& FISHBEIN, 1980). Uberzeugungen werden wie-
derum definiert als subjektive Wahrscheinlichkeit,
dass das Zielverhalten in eine bestimmte Konse-
quenz resultieren wird, wahrend sich die Evaluation
der Uberzeugung auf eine implizite, evaluative Re-
aktion bezuglich der Konsequenz bezieht. Die sub-
jektive Norm bezieht sich auf die Wahrnehmung der
Person, dass die meisten der dieser Person wichti-
gen Personen das Zielverhalten befurworten oder
ablehnen (FISHBEIN & AJZEN, 1975). Die subjek-
tive Norm wird wiederum von den normativen Uber-
zeugungen einer Person determiniert, d. h. von den
wahrgenommenen Erwartungen einer Referenz-
person oder Referenzgruppe und der Motivation,
diesen nachzukommen.

Die Theory of planned behaviour (TPB; AJZEN,
1991) erweitert das TRA-Modell um Kontrolliber-
zeugungen, welche die wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle bestimmen. Darunter wird die wahrge-
nommene Einfachheit oder Schwierigkeit verstan-
den, das Zielverhalten auszufuhren. Faktoren, wel-
che die Schwierigkeit der Ausiibung eines Verhal-

tens beeinflussen kdnnen, kénnen intern (z. B. Wis-
sen) und extern (z. B. Geld) bedingt sein (ARNDT,
2010). Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist
wiederum neben der subjektiven Norm und Einstel-
lung einer der Faktoren, welche die Verhaltens-
intention bestimmen.

Da es sich bei diesen Theorien um sehr allgemeine
Modelle handelt, missen die jeweiligen fur das vor-
herzusagende Verhalten relevanten Uberzeugun-
gen zunachst jeweils gesondert spezifiziert werden.
Obwohl beide Theorien eine breite Anwendung fin-
den, ist dieses Vorgehen, bei dem vor jeder Studie
die jeweils relevanten kontextspezifischen Faktoren
identifiziert und eine kontextspezifische Theorie er-
stellt werden missen, unter Umstanden sehr auf-
wandig. Ein weiterer Kritikpunkt ist, dass die Va-
rianzaufklarung fur das Zielverhalten durch die ein-
bezogenen Variablen teilweise nicht sehr hoch ist.
So konnte in manchen Studien eine Aufklarung von
nur 20 % gefunden werden, in anderen aber dafur
von 78 % (AJZEN, 1991; ARNDT, 2010). Dabei sind
eher signifikante Zusammenhange von Einstellung
und Verhaltenskontrolle mit dem Zielverhalten zu
finden, als Zusammenhange zwischen subjektiver
Norm und Verhalten (ARNDT, 2010).

Aus diesem Grund entwickelten DAVIS et al. (1989;
siehe auch DAVIS, 1986) das TRA-Modell weiter
zum Technology Acceptance Model (TAM), um spe-
Ziell die Akzeptanz und das Nutzungsverhalten im
Bereich neuer Informationstechnologien vorhersa-
gen zu kénnen. Ziel des TAMs ist es, Nutzerverhal-
ten Uber eine moglichst grof3e Bandbreite von Infor-
mationstechnologien fir moéglichst viele Nutzerpo-
pulationen erklaren zu kdnnen. Um eine Erklarungs-
grundlage fur mogliches Verhalten oder Nicht-Ver-
halten liefern zu kdnnen, ist ein Anliegen des TAMs,
den Einfluss externaler Faktoren auf internale Uber-
zeugungen, Einstellungen und Intentionen zu erfas-
sen.

Laut TAM wird das tatsdchliche Nutzerverhalten,
wie schon beim TRA-Modell, von den Intentionen,
das System zu nutzen, unmittelbar beeinflusst. Die
Intention hangt wiederum direkt von der Einstellung
zur Systemnutzung ab. Von besonderer Bedeutung
fur die Vorhersage der Akzeptanz sind hierbei die
wahrgenommene Nutzlichkeit und die wahrgenom-
mene Einfachheit der Nutzung, die beide die Ein-
stellung gegenliber der Systemnutzung direkt de-
terminieren. Die wahrgenommene Nutzlichkeit wird
definiert als die Einschatzung des potenziellen Nut-
zers, dass die Nutzung der spezifischen Technolo-
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gie die Arbeitsleistung wahrscheinlich erhdhen wird.
Die wahrgenommene Einfachheit der Nutzung stellt
die Erwartung des potenziellen Nutzers dar, dass
das System muhelos zu bedienen sein wird und
kann zusatzlich die wahrgenommene Nutzlichkeit
direkt beeinflussen (DAVIS et al., 1989). Anders als
beim TRA-Modell wird die Intention nicht nur unmit-
telbar von der Einstellung determiniert, sondern
auch direkt von der wahrgenommenen Nutzlichkeit.
Dies bedeutet, dass davon ausgegangen wird, dass
Nutzer eine Intention gegenlber einem Verhalten
aufbauen kdnnen, von dem sie denken, dass es
ihre Leistung erhdhen wird, unabhangig davon, ob
sie dem Verhalten gegenuber positive oder negati-
ve Gefuhle haben. Der Einfluss der wahrgenomme-
nen Einfachheit der Nutzung wird vor allem den zu-
grundeliegenden Prozessen der Selbstwirksamkeit
und der Instrumentalitat zugeschrieben: Je einfa-
cher ein System zu bedienen ist, umso grof3er sollte
das Gefuhl der Selbstwirksamkeit und persénlichen
Kontrolle sein (BANDURA, 1982; zitiert nach DAVIS
et al., 1989). Externale Variablen, wie z. B. Nutzer-
unterschiede (z. B. kognitiver Stil oder Personlich-
keit) oder Systemcharakteristiken (z. B. Menuflh-
rung, Bedienmodalitaten), werden im TAM bertick-
sichtigt. Allerdings haben diese Variablen nur einen
indirekten Einfluss auf die Einstellung und somit die
Nutzungsintention und werden durch die wahrge-
nommene Nutzlichkeit und Einfachheit der Nutzung
moderiert. Die subjektive Norm stellt im TAM keine
Determinante des Verhaltens dar, da sie zu den am
wenigsten verstandenen Aspekten des TRA-Mo-
dells gehort (FISHBEIN & AJZEN, 1975). Es ist
schwierig, direkte Effekte der subjektiven Norm auf
die Verhaltensintention von mdglichen indirekten
Effekten Uber die Einstellung (z. B. Uber Internali-
sierungs- und Identifikationsprozesse) zu trennen
(DAVIS et al., 1989). Auch kénnte die eigene Ein-
stellung auf andere Personen projiziert werden und
somit die subjektive Norm verfélschen (,false con-
sensus effect’, DAVIS et al., 1989, S. 986). Im soge-
nannten TAM2 wurde diese Variable jedoch wieder
aufgegriffen (VENKATESH & DAVIS, 2000).

Zwar kénnen in diversen Studien signifikante Korre-
lationen zwischen den angenommenen Variablen
nachgewiesen werden (z. B. DAVIS et al., 1989;
MATHIESON, 1991) und regelhaft werden Uber
40 % der Varianz der Nutzungsintention aufgeklart
(VENKATESH et al., 2003), dennoch erweitern
VENKATESH et al. (2003) das TAM durch eine Inte-
gration sieben weiterer Akzeptanzmodelle zur Uni-
fied Theory of Acceptance and Use of Technology

(UTAUT). Dieses Modell soll alle positiven Beitrage
bereits bewahrter Ansatze zur Vorhersage von Ak-
zeptanz in einem Modell vereinen. Die folgenden
acht Modelle gingen in die Entwicklung des UTAUT
ein:

* Theory of Reasoned Action (TRA),
» Technology Acceptance Model (TAM),
* Motivational Model (MM; DAVIS et al., 1992),

* Theory of Planned Behaviour (TPB; AJZEN,
1991),

* Combined TAM and TPB (C-TAM-TPB; TAYLOR
& TODD, 1995),

* Model of PC Utilization (MPCU; THOMPSON et
al., 1991),

* Innovation Diffusion Theory (IDT; ROGERS,
1995; MOORE & BENBASAT, 1991),

» Social Cognitive Theory (SCT, BANDURA, 1986;
COMPEAU & HIGGINS, 1995).

Das Modell schlagt vier Konstrukte als direkte De-
terminanten von Nutzerakzeptanz und Nutzerver-
halten vor. Deren Einfluss auf die Intention und das
Verhalten kann wiederum von vier weiteren Kon-
strukten beeinflusst werden, die nur eine moderie-
rende Rolle haben, jedoch die Intention nicht direkt
determinieren:

» Erwartung an die Leistung: Erwartetes Ausmalf}
an Leistungssteigerung durch Nutzung der Tech-
nologie. Entspricht der wahrgenommenen Nutz-
lichkeit im TAM und soll von Geschlecht und Al-
ter beeinflusst werden, da Manner beispielswei-
se starker aufgabenorientiert sind als Frauen
(MINTON & SCHNEIDER, 1980; VENKATESH
et al., 2003) und Jiingere sich verstarkt tiber ex-
trinsische Faktoren motivieren (z. B. HALL &
MANSFIELD, 1975; VENKATESH et al., 2003).

» Erwartung an die Anstrengung: Erwartetes Aus-
mal der Einfachheit, mit der die Technologie ge-
nutzt werden kann. Entspricht der wahrgenom-
menen Einfachheit der Nutzung im TAM. Dieser
Faktor spielt nur zu Beginn der Nutzung eine
Rolle (VENKATESH et al., 2003) und wird vor al-
lem durch Geschlecht, Alter und Systemerfah-
rung moderiert.

» Sozialer Einfluss: Ausmal} der Erwartung, dass
wichtige andere Personen eine Nutzung beflr-
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worten oder ablehnen. Wird vor allem durch Ge-
schlecht, Alter, Freiwilligkeit der Nutzung und Er-
fahrung beeinflusst. So spielt sozialer Einfluss
vor allem fiir Altere und fiir Frauen eine Rolle
(MORRIS & VENKATESH, 2000), insbesondere
zu Beginn der Systemnutzung.

* Vereinfachende Bedingungen: Erwartetes Aus-
mal, mit dem eine organisatorische und techni-
sche Struktur gegeben ist, um die Systemnut-
zung zu unterstitzen. Entspricht der wahrge-
nommenen Kontrolle in der TPB. Es wird jedoch
davon ausgegangen, dass dessen Einfluss auf
die Verhaltensintention von der Erwartung an die
Anstrengung aufgehoben wird und wird somit
als eine direkte Determinante des tatsachlichen
Verhaltens postuliert. Moderiert wird dieses Kon-
strukt von Alter und Erfahrung (in héherem Alter
und mit mehr Erfahrung wird ihm mehr Bedeu-
tung beigemessen).

Fir die Einstellung gegenuber der Nutzung wird
kein direkter Einfluss auf die Intention angenom-
men. Insgesamt kann dieses Modell etwas 70 %
der Varianz fur die Verhaltensintention sowie 50 %
der Varianz fur die tatsachliche Nutzung erklaren
(VENKATESH et al., 2003).

Da sich die Studien zur UTAUT in erster Linie auf
Technologie im Arbeitsbereich beziehen, haben
VENKATESH et al. (2012) das Modell an den Ver-
braucherkontext angepasst und zum UTAUT2 wei-
terentwickelt. Drei aus der Literatur abgeleitete wei-
tere Konstrukte wurden dem UTAUT hinzugefigt,
um das Nutzerverhalten genauer vorhersagen zu
kénnen:

* Hedonische Motivation (wahrgenommene Freu-
de, die Technologie zu nutzen; z. B. BROWN &
VENKATESH, 2005; HOLBROOK & HIRSCH-
MAN, 1982; VENKATESH et al., 2012), um das
extrinsisch bedingte Konstrukt Leistungserwar-
tung durch intrinsische Motivation zu erganzen.

* Kosten (kognitiver Trade-Off zwischen wahrge-
nommenem Vorteil und finanziellen Kosten; z. B.
BROWN & VENKATESH, 2005; VENKATESH et
al.,, 2012), um die Erwartung an die Anstren-
gung, die Uberwiegend durch Zeit und Anstren-
gung bewertet wurde, zu erganzen, da der Nut-
zer im Konsumkontext selbst fur die Kosten ver-
antwortlich ist.

*  Gewohnheit (Ausmafy, mit dem ein Verhalten
aufgrund von Lernprozessen automatisch aus-

gefihrt wird; LIMAYEM et al., 2007; DAVIS &
VENKATESH, 2004; KIM & MALHOTRA, 2005;
VENKATESH et al., 2012), um den Hauptpradik-
tor fur Verhalten, die Intention, zu ergénzen.

Freiwilligkeit wird als moderierende Variable aus
dem Modell genommen, da es sich beim Konsum-
verhalten bereits um Verhalten in einem freiwilligen
Kontext handelt. Des Weiteren wird davon ausge-
gangen, dass — im Gegensatz zum beruflichen Kon-
text — fir das Konsumverhalten vereinfachende Be-
dingungen durchaus einen direkten Einfluss auf die
Verhaltensintention haben kdnnen. Sie sind in die-
sem Zusammenhang vergleichbar mit der wahrge-
nommenen Verhaltenskontrolle der TPB.

Mit dem Modell konnten VENKATESH et al. 74 %
der Varianz fur Verhaltensintention und 52 % der
Varianz fur tatsachliches Verhalten im Konsumkon-
text aufkldren (UTAUT: 56 % Verhaltensintention
und 40 % tatsachliches Verhalten), wobei sich ins-
besondere die hedonische Motivation als wichtiger
Pradiktor fur die Verhaltensintention erwies. Es
bleibt jedoch festzuhalten, dass es sich bei der
Stichprobe zu Testung des Modells um vergleichs-
weise junge Nutzer handelte (durchschnittlich 31
Jahre), weshalb fir altere Nutzer andere Faktoren
relevant sein kdnnen, um Intention und Verhalten
vorhersagen zu kénnen. Des Weiteren beziehen
sich die Daten auf die Nutzung mobiler Internet-
technologien. Fur den Kontext des Fahrens und der
Nutzung von FAS/FIS koénnen ebenfalls andere
Faktoren fiir die Akzeptanz von Interesse sein.

ARNDT (2010) entwickelte ein System, das speziell
zur Ermittlung der Akzeptanz von FAS dienen soll.
Grundlage des Modells ist die TPB von AJZEN
(1991), sowie ein Akzeptanzmodell von Road-
Pricing-MaRnahmen von SCHLAG (1998), das sich
auf die TPB stitzt.

ARNDT (2010) unterscheidet vier Variablenebenen
zur Vorhersage von Akzeptanz: Personenebene,
Objektebene, Entscheidungsebene und Akzeptanz-
ebene. Dabei wird die Akzeptanz in diesem Modell
anders als bei SCHLAG (1998) nicht als Einstellung
definiert, sondern als tatsachliches Kaufverhalten
angesehen.

Die Personenvariablen im Modell von ARNDT
(2010) meinen Variablen wie Alter, Geschlecht,
Bildungsstand, Einkommen, Fahrerfahrung und
Fahrstil. Weiterhin werden den Personenvariablen
die Kontrolliberzeugungen zugeordnet. Personen
mit niedrigen Kontrolliberzeugungen gegenuiber
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neuartiger Technik sollten demnach neue FAS be-
vorzugen, die moglichst wenig beanspruchen und
verstarkt automatisch funktionieren. Personen mit
hohen Kontrolliiberzeugungen sollten dagegen FAS
bevorzugen, die ihnen mdglichst wenig Fahraufga-
ben abnehmen und daflr einen verstarkten Infor-
mationscharakter besitzen (BEIER, 2004; zitiert
nach ARNDT, 2010). Die Personenvariablen wer-
den durch das Problembewusstsein (persdnliches
und allgemeines Problembewusstsein) und die
Fahrermotive beeinflusst, d. h. der Person muss ein
bestehendes Problem bewusst sein, damit sie sich
mit Losungsansatzen beschaftigt und diese gege-
benenfalls akzeptiert (z. B. STEG & VLEG, 1997;
zitiert nach ARNDT, 2010). Fahrermotive kdénnen
beispielsweise erhdhte Verkehrssicherheit oder
Fahrspal} sein. Die Personenvariablen haben direk-
ten Einfluss auf die Bewertung der Eigenschaften
eines FAS (Objektebene), wie beispielsweise die
Usability, Verkehrssicherheit, Vertrauen oder auch
den Komfort der Systemnutzung. Zentraler Be-
standteil der Objektebene ist die Einstellung zum
FAS, welche unmittelbar durch die wahrgenomme-
nen FAS-Eigenschaften bedingt wird. Nach ARNDT
(2010) entspricht die Einstellung zum FAS der af-
fektiven Bewertung des Systems und bedingt un-
mittelbar die Variablen auf der Entscheidungsebe-
ne: Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, die
subjektive Norm sowie die Einstellung zum Kauf
des Systems. Diese drei Variablen beeinflussen
wiederum die Kaufabsicht, also die Verhaltensin-
tention, die einen direkten Einfluss auf das tatsach-
liche Kaufverhalten haben soll. Die Akzeptanzebe-
ne besteht zusatzlich zum Kaufverhalten aus der
Zahlungsbereitschaft und den wahrgenommenen
Verhaltenskonsequenzen.

Mithilfe des Modells konnte zwar jeweils sowohl die
Akzeptanz (Kauf vs. Nicht-Kauf) eines Parkassis-
tenten als auch eines Regensensors vorhergesagt
werden, doch zeigte sich auch, dass fiir die beiden
Systeme unterschiedliche Faktoren relevant waren.
So scheinen fir die Kaufer des Parkassistenten vor
allem die wahrgenommene Verhaltenskontrolle,
Komfort und Kaufabsicht eine Rolle zu spielen,
wahrend flir den Regensensor die Faktoren subjek-
tive Norm, Komfort, Umweltfreundlichkeit, techni-
sche Neugier, Technikeinstellung und wahrgenom-
mener Sicherheitsgewinn eine pradiktive Aussage-
kraft haben. ARNDT (2010) schlussfolgert aus den
Ergebnissen, dass in erster Linie der wahrgenom-
mene Komfort eines FAS sowie die wahrgenomme-
ne Verhaltenskontrolle fir die Kaufabsicht von Re-

levanz ist. Wird der wahrgenommene Komfort durch
ein System zu sehr beeintrachtigt, wird er dieses,
unabhangig vom technischen Stand und Sicher-
heitsgewinn des Systems, nicht kaufen.

So wie es keinen Sinn zu machen scheint, ein Ak-
zeptanzmodell von ,Fahrerassistenzsystemen im
Allgemeinen® zu entwerfen, da in Abhangigkeit der
FAS-Charakteristiken unterschiedliche Variablen
von Bedeutung sein koénnen, ist auch anzunehmen,
dass gerade fur altere Fahrer spezifische Faktoren,
welche die Akzeptanz neuerer Technologien vorher-
sagen konnen, zu bericksichtigen sind. Dies wurde
bisher in keinem der genannten Modelle genauer
bertcksichtigt. Generell scheinen zwar viele ltere
Personen eine positive Einstellung gegentiber neu-
artigen Technologien zu haben, dennoch ist es sig-
nifikant weniger wahrscheinlich als bei Jingeren,
dass sie diese auch tatsachlich nutzen (KUO et al.,
2012).

So zeigen Studien unter anderem, dass mit dem Al-
ter die Heterogenitat unter den Personen zunimmt,
was wiederum bedeutet, dass auch die Bedirfnisse
und Fahigkeiten Alterer sehr unterschiedlich sein
kénnen (NELSON & DANNEFER, 1992; CHEN &
CHAN, 2014). CHEN & CHAN (2014) versuchen
vor diesem Hintergrund, den speziellen Bedurfnis-
sen alterer Technologie-Nutzer Rechnung zu tragen
und entwickelten das Senior Technology Accep-
tance Model (STAM). Grundlage des Modells sind
die Variablen des TAM und UTAUT, unter besonde-
rer Berlicksichtigung biophysikalischer und psycho-
sozialer Charakteristiken, Fahigkeiten und Proble-
me, wie sie von Alteren erlebt werden.

Akzeptanz wird sowohl als positive Einstellung ge-
genulber der Technologie als auch als das tatsachli-
che Nutzungsverhalten verstanden. Die TAM-bezo-
genen Faktoren, welche die Einstellung und das
Nutzungsverhalten beeinflussen, sind die wahrge-
nommene Nutzlichkeit und die wahrgenommene
Einfachheit der Nutzung sowie vereinfachende Be-
dingungen, Selbstwirksamkeit und Angstlichkeit in
Bezug auf die untersuchte Technologie. All diese
Faktoren kdnnen einen unmittelbaren Einfluss auf
die Akzeptanz (Einstellung und Verhalten) haben.
Diese TAM-bezogenen Konstrukte werden durch al-
tersbezogene Faktoren erganzt, die ebenfalls einen
direkten Einfluss auf die TAM-Konstrukte und die
Akzeptanz haben koénnen. Altersbezogene Kon-
strukte beinhalten den selbstberichteten Gesund-
heitszustand, kognitive Fahigkeiten, soziale Bezie-
hungen, Einstellung gegeniiber dem Leben und der
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Zufriedenheit sowie die korperliche Funktionsfahig-
keit. Als zusatzliche Kontrollvariablen werden Alter,
Geschlecht, Ausbildungsniveau und wirtschaftlicher
Status eingefuhrt, welche die Akzeptanz ebenfalls
beeinflussen kénnen.

Bei der experimentellen Uberpriifung des Modells
zeigte sich, dass demografische Variablen wie Alter,
Geschlecht und wirtschaftlicher Status eine Rolle
spielen kénnen. Je alter eine Person ist, desto we-
niger wahrscheinlich wird es, dass sie eine neuarti-
ge Technologie nutzt. Ein Einfluss des Alters auf die
Einstellung konnte jedoch nicht festgestellt werden.
Manner nutzen neue Technologien haufiger als
Frauen, die beiden Gruppen unterscheiden sich je-
doch nicht hinsichtlich ihrer Einstellungen und Uber-
zeugungen bezlglich Technologien. Wirtschaftlich
besser gestellte Personen nutzen Technologien
wahrscheinlicher als weniger gut gestellte Perso-
nen (CHEN & CHAN, 2014).

Entgegen vorangegangener Studien (beispielswei-
se RYU et al., 2009) kdnnen CHEN & CHAN (2014)
keinen unmittelbaren signifikanten Einfluss der
wahrgenommenen Nutzlichkeit, der wahrgenom-
menen Einfachheit der Nutzung und der Einstellung
auf das tatsachliche Nutzungsverhalten feststellen.
Wichtiger fUr die Determinierung des Nutzungsver-
haltens scheinen in diesem Zusammenhang ande-
re Faktoren zu sein. So flihren erhéhte Selbstwirk-
samkeit und verringerte Angstlichkeit in Zusam-
menhang mit der Technologie zu einer wahrschein-
licheren Technologienutzung. Ahnliche Ergebnisse
haben beispielsweise auch schon HICKMANN et al.
(2007) gefunden. Vereinfachende Bedingungen ha-
ben einen positiven Einfluss sowohl auf das Verhal-
ten als auch die Einstellung, was die Wichtigkeit
von Wissen, Anleitung und Unterstitzung durch an-
dere Personen betont (CHEN & CHAN, 2014).

Altersbezogene Gesundheits- und Fahigkeitsfakto-
ren haben einen direkten Einfluss auf die tatsach-
liche Nutzung der untersuchten Technologie, beein-
flussen die Einstellung dazu jedoch nicht. Wie auch
schon in vorangegangen Studien zeigte sich, dass
Personen, die ihre Gesundheit eher als schlecht
einschatzen, eher neue Technologien nutzen als
Personen mit sehr guter Gesundheit (z. B. NAYAK
et al., 2010; AGREE et al.,, 2005). Da CHEN &
CHAN (2014) vermuten, dass dies ein Kompensa-
tionsversuch Alterer sein konnte, um die eigene
Unabhangigkeit wieder zu erhdhen und Gesund-
heitsdefizite auszugleichen, kénnte dieser Faktor
auch fir die Nutzung von FAS eine Rolle spielen.

Die positive Korrelation zwischen sozialen Bezie-
hungen und der Nutzung neuartiger Technologien
erklaren CHEN & CHAN (2014) mit der verbesser-
ten Moglichkeit, Unterstiitzung von anderen Perso-
nen zu erhalten.

3.7 Methoden der Akzeptanzbefra-
gung und ihre Anwendung bei
alteren Fahrern

Im aktuellen Projekt sind mehrere Befragungsepo-
chen geplant. In der frihen Projektphase sollen die
Befragungen der Ideen- und Hypothesengenerie-
rung fur die Entwicklung eines Fragebogeninstru-
ments zur Messung von Akzeptanz dienen. In der
spateren Projektphase soll dieses Instrument ange-
wandt und evaluiert werden. Der folgende Uberblick
Uber die verschiedenen Methoden der Akzeptanz-
befragung dient als Entscheidungshilfe flr die Wahl
der Befragungsmethode in den einzelnen Projekt-
phasen.

Die Messung der Akzeptanz kann auf verschiede-
nen Ebenen erfolgen: Aus einer positiven Einstel-
lung dem System gegenuber lasst sich eine Nut-
zungsintention ableiten. Auf der Verhaltensebene
lassen sich die tatsachliche Nutzung eines Systems
und schlieBlich die Bereitschaft zum Kauf ableiten
(vgl. ARNDT, 2010). Die Messung der Akzeptanz
auf der Verhaltensebene ist nur in Interaktion des
Nutzers mit einem spezifischen System mdglich.

Die Intention des vorliegenden Projekts ist es aber,
ein mdglichst allgemeines Akzeptanzmodell von
Fahrerassistenzsystemen flr altere Autofahrer zu
entwickeln, es sollen keine spezifischen Systeme
zum Test angeboten werden. Daher erfolgt im
Rahmen des vorliegenden Projekts die Messung
der Akzeptanz ausschlieRlich auf der Einstellungs-
ebene.

Im Technology Acceptance Modell (TAM) erfolgt die
Akzeptanz aus Zufriedenheitsaspekten wie der
wahrgenommenen einfachen Bedienung sowie
dem wahrgenommenen Nutzen. Zu den traditionel-
len Methoden der Zufriedenheitsmessung gehdéren
Fokusgruppendiskussionen oder die Methode des
lauten Denkens. Daneben haben sich aber auch
spezielle Evaluationsmethoden in Form von Inter-
views und Fragebdgen etabliert.

KROMREY (1991) unterscheidet Befragungen hin-
sichtlich des Grads ihrer Standardisierung (vollstan-
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dardisiert, teilstandardisiert, nicht standardisiert)
und ihrer Form der Durchfihrung (schriftlich, miind-
lich).

3.7.1 Schriftliche vs. miindliche Befragung

Die schriftliche Befragung kann nach KLUCK (2004)
als ein Verfahren beschrieben werden, in dem die
personliche Kommunikation zwischen dem Befrag-
ten und dem Interviewer entfallt (indirekte Kommu-
nikation). RAITHEL (2006) sieht hierin den Vorteil,
dass Einflisse seitens der Merkmale und Verhal-
tensweisen des Interviewers ausgeschlossen wer-
den kénnen.

Starken der schriftlichen Befragung sind au3erdem
darin zu sehen, dass diese kostenginstig und mit
geringerem Zeit- und Personalaufwand eingesetzt
werden kdnnen (RAITHEL, 2006). Fur die Befrag-
ten steht aullerdem genligend Zeit zum Nachden-
ken zur Verfugung. Die schriftliche Befragung er-
moglicht es zudem, eine grof3e Stichprobe zu erfas-
sen und erlaubt es, Personen zu befragen, die sich
raumlich entfernt vom Untersuchungsgeschehen
befinden.

Ferner wird die Motivation der Teilnehmer durch
Merkmale wie Thematik, Lange und Art des
Fragebogens bestimmt. KLUCK (2004) sieht hier
die Notwendigkeit, Anreize zu bieten. Weitere
Schwachen werden von ihm unter anderem in
den geringeren Rucklaufquoten gesehen. Fir die
Befragung von Senioren besonders bedeutsam
ist, dass die Person des Interviewers bei Ver-
standnisproblemen in der schriftlichen Befragung
nicht zur Verfigung steht (RAITHEL, 2006). Daher
muss in Vortests sehr sorgfaltig Uberpruft wer-
den, ob die Formulierungen fir die Zielstichpro-
be verstandlich und die Antwortformate passend
sind.

Laut BEREKOVEN et al. (2009) lassen sich Bedin-
gungen fur den Einsatz schriftlicher Befragungen
darstellen:

* je mehr Interesse am Untersuchungsthema von
den Auskunftspersonen zu erwarten ist bzw.
umso motivierter der Befragte ist,

* je homogener die Zielgruppe ist und je weniger
bildungsbedingte Schwierigkeiten (Lese-, Ver-
stédndnis-, Schreib- und Formulierungsschwie-
rigkeiten, Reaktionshemmnisse usw.) zu be-
furchten sind,

* je quantitativer der Charakter der zu erhebenden
Daten ist,

* je weniger Frageverzweigungen erforderlich
sind,

» umso mehr sich die Fragen streng systematisie-
ren lassen (geschlossene Fragen, einfach Ant-
wortmdglichkeiten).

Fir die frihe Projektphase scheinen aufgrund
der oben zitierten Empfehlungen und Befunde vor
allem mindliche Befragungen angebracht. Das
im Projekt zu entwickelnde Fragebogeninstrument
selbst muss aufgrund der groRen zu befragenden
Stichprobe dagegen auf jeden Fall schriftlich durch-
geflhrt werden.

3.7.2 Offenes vs. geschlossenes Antwort-
format

Eine weitere Unterscheidung, die fir die Nutzerak-
zeptanzbefragung getroffen werden kann, ist die
Wahl des Antwortformats (offen vs. geschlossen).
RAITHEL (2006) sieht eine Schwache in den offe-
nen Antwortformaten darin, dass nicht kontrolliert
werden kann, mit welcher Sorgfalt und Vollstandig-
keit diese von den Befragten bearbeitet werden.
Eine weitere Schwierigkeit der offenen Antwortfor-
mate ist der freien Formulierung der Antworten ge-
schuldet. Sie werden daher haufig als lastig angese-
hen, was wiederum dazu flhrt, dass keine Antwor-
ten oder nur kurze Antworten geben werden. Offene
Fragen bringen zudem einen Mehraufwand hinsicht-
lich der Auswertung mit sich. Eine Quantifizierung
der Daten wird nur erreicht, indem eine Kategorisie-
rung vorgenommen wird (SCHNELL et al., 1992). Es
wird daher empfohlen, gut konzeptualisierte, theore-
tisch begrindete und durch einen Pra-Test geprifte
geschlossene Fragen zu verwenden. Vorteile hin-
sichtlich geschlossener Fragen sind auf’erdem in
der Vergleichbarkeit der Antworten, der hdheren
Durchfihrungs- und Auswertungsobjektivitat, sowie
dem geringeren zeitlichen Aufwand fiir den Befrag-
ten zu sehen (DIEKMANN, 2006). Dagegen liegen
die Vorteile der offenen Fragen in ihrem explorativen
Charakter. Dem gegeniiber missen geschlossene
Fragen vor allem auf vorherige Konzepte und Uber-
legungen aufbauen (RAITHEL, 2006).

In der frihen Projektphase sollen aufgrund des ge-
ringeren geplanten Stichprobenumfangs vermehrt
offene Fragenformate zugelassen werden, um ein
moglichst breites Meinungsbild zu bekommen und
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auch neue, noch nicht bedachte Aspekte aufnehmen
zu kénnen. Beim Fragebogeninstrument der spate-
ren Projektphase soll so weit wie moglich auf ge-
schlossene Antwortformte zurtickgegriffen werden.

3.7.3 Einzelbefragung vs. Gruppendiskussion

Befragungen kénnen sowohl als Einzel-, wie auch
Mehrpersonen-Interviews durchgefihrt werden. Bei
Letzterem sollen die Antworten entweder unabhan-
gig voneinander gegeben werden wie z. B. nach ei-
ner gemeinsam erlebten Testdarbietung oder die In-
formationen sollen sich erst durch eine Gruppen-
diskussion ergeben. Die Gruppendiskussion stellt
eine weit verbreitete Methode im Kontext der Markt-
forschung dar. Sie dient hierbei haufig einem ersten
Einstieg in die Thematik, mit der Funktion der In-
formationssammlung sowie zur gemeinsamen Lo-
sungsfindung. Im vorliegenden Projekt sollen fir ei-
nen explorativen Einstieg in die Thematik in der fri-
hen Projektphase Zielgruppenbefragungen in Form
von Gruppendiskussionen durchgefiihrt werden.
Daher wird im Folgenden detaillierter auf Gruppen-
diskussionen eingegangen.

SALCHER (1995) stellt die Vorteile einer Gruppen-
diskussion folgendermalfen dar:

* Neben dem Individualverhalten werden vor al-
lem gruppendynamische Aspekte erfasst.

* Durch die rege Diskussion innerhalb der Grup-
pe, werden die einzelnen Teilnehmer so stimu-
liert, dass auch tieferliegende Einstellungen und
Motive aktualisiert werden. Spontane Reaktio-
nen konnen provoziert werden und sollen die
Auskunftsbereitschaft der Teilnehmer erhéhen
(KLUCK, 2004).

» Die dynamische Gesprachssituation drangt die
.Interview-Situation* weitgehend in den Hinter-
grund, sodass auch Hemmungen, Angste und
Widerstande haufig abgebaut werden und die
Teilnehmer Meinungen und Ansichten aufiern,
die sie im Einzelgesprach nie zur Sprache ge-
bracht hatten (Kleingruppeneffekt).

» Der Einfluss charakteristischer Gruppenphano-
mene auf die Bildung von Verhaltens und Ein-
stellungsweisen wird sichtbar.

Neben ihrer Kosteneffizienz wird die Gruppendis-
kussion nach SCHATZMANN & STRAUSS (1979)
besonders wegen ihrer Effektivitat fur Gruppen mit
stark unterschiedlichen Meinungen geschéatzt. Es

wird aulerdem angenommen, dass in Gruppendis-
kussionen die Erforschung heikler Themenbereiche
erleichtert stattfinden kann, da Meinungen frei und
offen geduliert werden kénnen und die Teilnehmen-
den nicht alleine mit ihrer Meinung sind. Allerdings
besteht die Gefahr des Gruppendenkens (KLUCK,
2004).

Zum einen kann die Gruppendiskussion als sog.
Pilotstudie betrachtet werden, deren Ergebnisse fur
nachfolgende reprasentative Befragungen genutzt
werden kénnen (KLUCK, 2004). Zum anderen spre-
chen FONTANA & FREY (1994) von der sog. Trian-
gulation im Sinne eines Auseinanderspielens quan-
titativer gegentber qualitativer Methoden zur Errei-
chung eines umfassenden Bildes. FONTANA &
FREY empfehlen daher das Gruppeninterview als
eine Technik, die im Zusammenspiel mit anderen
Methoden eingesetzt werden sollte. Untermauert
wird dies durch KLUCK (2004), der fur komplexere
Fragestellungen empfiehlt, haufig quantitative und
qualitative Methoden zu kombinieren.

Bei der Gestaltung der Gruppenarbeit ist darauf zu
achten, die Methoden entsprechend der Zielgruppe
(im vorliegenden Fall: altere Autofahrer) zu gestal-
ten. KNOLL (2007) empfiehlt, dass die Rahmenbe-
dingungen keine starre Vorschrift fir den Metho-
deneinsatz bieten sollen. Gegebenenfalls kann
auch eine Anpassung der Methode an die spezifi-
sche Teilnehmergruppe im Laufe der Gruppendis-
kussion erforderlich werden (z. B. besonders inte-
ressierte vs. sehr zuriickhaltende Gruppe). KNOLL
(2007) sieht die Wichtigkeit in der Anpassung der
Methoden darin, dass diese als Vermittler zwischen
den Inhalten und den Teilnehmern agieren, sodass
»,Sich beide fureinander aufschlief3en®.

Die im vorliegenden Projekt geplanten Gruppen-
diskussionen sollen klar tUber die gangigen Paper-
Pencil-Befragungen hinausgehen und den Teilneh-
mern interaktive, motivierende Methoden bieten. Im
Folgenden wird eine Auswahl gangiger Kreativitats-
und Innovationstechniken beschrieben (vgl. OS-
BORN, 1953; BAYLER, 2004; LIPP & WILL, 2008),
welche flir eine Gruppendiskussion mit alteren Au-
tofahrern geeignet scheinen.

Brainstorming

Ziel des klassischen Brainstormings nach OSBORN
(1953) ist zunachst die Generierung einer Vielzahl
von Ideen mit einer anschlieRenden Beurteilungs-
phase. Fir das Brainstorming nach OSBORN
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(1953) gelten die folgenden vier Verhaltensregeln,
die fir den kreativen Prozess aufgrund von mogli-
chen Kreativitatsblockaden und konformem Den-
ken beachtet werden sollten:

* Keine Kiritik,

Quantitat statt Qualitat,
» lasse deiner Fantasie freien Lauf*,
* ldeen Anderer aufgreifen und weiterentwickeln.

Die Gruppenzusammensetzung sollte mdglichst
heterogen ausfallen, sprich Experten und Laien um-
fassen. Abschlielend wird vorgeschlagen, die krea-
tive Phase zu visualisieren und zu protokollieren.
Fir die geplante Teilnehmerbefragung lasst sich
keine Heterogenitat im Sinne von Experten und Lai-
en realisieren, jedoch sollten die ldeen nach OS-
BORN (1953) integriert werden.

Die Flip-Flop-Technik

Die Flip-Flop-Technik erweist sich bei der Suche
nach Ideen und umfangreichen Planungs- und Vor-
bereitungsaufgaben als sinnvoll (BAYERL, 2004).
Ausgehend von der Fahigkeit, Negatives als erstes
wahrzunehmen, sollen bei dieser Technik zunachst
Punkte gesammelt werden, welche das Gegenteil
bewirken. Sprich: Ist man auf der Suche nach Ei-
genschaften und Methoden, die Erfolge bringen sol-
len, sucht man zunachst nach Eigenschaften, die
zu Misserfolg fihren. BAYERL (2004) geht hierbei
auf mehrere Bereiche ein. So flihrt sie beispielswei-
se folgende Fragen an: ,Was muss man tun, damit
der Umsatz zurtickgeht? oder ,Was muss man tun,
damit die Kinder schlecht in der Schule sind?“. Zu-
nachst werden in dieser Auflistung Argumente ge-
sucht, welche bereits der IST-Situation entsprechen
(Schritt 1). Ausgehend davon sollen in einem zwei-
ten Schritt sogenannte Soll-Argumente entwickelt
werden. Ein Vorteil der Flip-Flop-Methode besteht
darin, dass diese in jedem Bereich einsetzbar ist,
weshalb sie flr die Herausarbeitung der Anforde-
rungen an Fahrerassistenzsysteme flir Senioren
geeignet erscheint.

Zurufliste

Die Ideen werden hierbei einem oder zwei Schrei-
bern zugerufen und gleich auf der Pinnwand oder
einer Flipchart notiert. Die Vorteile liegen darin,
dass fast keine Einfihrung notwendig ist und sich
die Teilnehmer gegenseitig anregen. Nachteile sind

allerdings darin zu sehen, dass die genannten Ar-
gumente schwierig zu sortieren sind und dominante
Teilnehmer herausstechen.

Blitzlicht

Hier aulert sich jeder Teilnehmer der Reihe nach
kurz zu einer Fragestellung in Form von 1-2 Séatzen,
wobei keine Diskussion stattfinden sollte. Die Vor-
teile kbnnen darin gesehen werden, dass jeder Teil-
nehmer beteiligt wird.

Punkten

Hierfir werden Punkte seitens der Teilnehmer ver-
geben, um Entscheidungen zu treffen, Gefihle und
Meinungen auszudricken, Aussagen oder Argu-
mente zu gewichten und schlief3lich Ideen zu sam-
meln und auszuwahlen. Das Punkten ist vor allem
geeignet, da es sich um ein simples formales Ver-
fahren handelt. Jedoch lassen sich je nach Durch-
fuhrung Probleme finden: mangelnde Zeit zum
Nachdenken, Teilnehmer orientieren sich an den
Punkten anderer oder Widerstand seitens der Teil-
nehmer, da diese ihre Beweggriinde nicht dufern
konnten.

3.7.4 Standardisierte Fragebogeninstrumente

Anders als die Gruppendiskussionen mit ihren qua-
litativ orientierten Fragestellungen und den weiten
Spielraumen hinsichtlich Frageformulierung, Frage-
folge und Interpretation der Antworten sind beim
standardisierten Vorgehen die Fragebogeninhalte
fixiert und genormt, also fir alle Befragungen gleich
(BEREKTHOVEN et al., 2009). Die Verwendung va-
lidierter Fragebogen ist effizient und reliabel. Auf3er-
dem bieten standardisierte Fragebdgen die Mdog-
lichkeit einer statistischen Auswertung.

Bei unseren Recherchen zu Usability- und User-
Experience-Fragebdgen, die in ihrer Gesamtheit
verodffentlicht sowie evaluiert sind, haben wir 14
Fragebogen identifiziert. Eine Ubersicht der Ver-
fahren findet sich im Anhang. Die meisten der Fra-
gebdgen wurden vor allem fur die Bewertung von
Hard- und Software entwickelt. Nur die Kano-Me-
thode kann laut Autoren auf eine unbegrenzte Zahl
von Systemen angewendet werden. Auf die Metho-
den SUMI, AttrakDiff2 und KANO soll im Folgenden
genauer eingegangen werden, da sie fur die Ver-
wendung zur Messung der Akzeptanz von Fah-
rerassistenzsystemen infrage kommen:
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SUMI (Software Usability Measurement Invento-
ry; KIRAKOWSKI & CORBETT, 1993): Der Fra-
gebogen SUMI besteht aus 5 Skalen mit je 10
Items, die die Einstellung des Nutzers zu einem
System abfragen. Der Nutzer antwortet auf einer
drei-Punkt-Skala mit ,ich stimme zu®, ,ich weifl}
nicht* oder ,ich stimme nicht zu“. SUMI wurde fir
die Bewertung von Softwaresystemen entwi-
ckelt. Es kdnnen ein Gesamtscore sowie die funf
Subskalen Affect, Efficiency, Helpfullness, Con-
trol und Learnability ausgewertet werden.

AttrakDiff2 (HASSENZAHL et al., 2003): Der At-
trakDiff2-Fragebogen ist ein semantisches Diffe-
renzial und dient der Messung wahrgenomme-
ner pragmatischer und hedonischer Qualitats-
aspekte eines interaktiven Produktes. Er besteht
aus 28 bipolaren, siebenstufigen Items. Jeweils
sieben Items sind einer von vier Skalen unterge-
ordnet. Diese Skalen sind ,pragmatische Quali-
tat“, ,hedonische Qualitat — Stimulation®, ,hedo-
nische Qualitat — Identitat® und ,Attraktivitat®.
Der Skalenwert ist der jeweilige Mittelwert. Da-
bei sagt die pragmatische Qualitat aus, wie ein-
fach der Nutzer seine Handlungsziele mithilfe ei-
nes Produktes erreichen kann. Die Stimulation
drickt die Fahigkeit eines Produktes aus, den
Menschen bei seinem Streben nach personli-
cher Entwicklung, der Verbesserung seiner Fer-
tigkeiten und Kenntnisse zu unterstiitzen. lden-
titat bezeichnet die Fahigkeit eines Produktes,
relevanten anderen Personen einen gewunsch-
ten Eindruck Uber die eigene Person zu vermit-
teln. Die Attraktivitat ist die globale positiv-nega-
tive Bewertung und setzt sich zu gleichen Teilen
aus pragmatischen und hedonischen Qualitaten
zusammen, die konsistent und unabhangig von-
einander sind. Der Fragebogen kann im vorlie-
genden Projekt gut genutzt werden, da er keine
konkreten, sondern abstrakte Merkmale abfragt.

KANO-Verfahren: Die Kano-Methode basiert auf
Kanos-Modell zur Kundenzufriedenheit (KANO
et al., 1984). Er unterscheidet darin drei Arten
von Produkteigenschaften, welche die Zufrie-
denheit in unterschiedlicher Weise beeinflussen:
die Basisanforderungen, die der Kunde voraus-
setzt und bei deren Fehlen er in hohem Male
unzufrieden ist. Gleichzeitig wird er nicht zufrie-
dener, wenn diese Anforderungen erflllt werden,
sondern ist héchstens ,nicht unzufrieden®. Der
Kunde ist an einem Produkt, das die Basisanfor-
derungen nicht erflllt, nicht interessiert. Zwei-
tens existieren nach dem Modell die sogenann-

ten Leistungsanforderungen. Diese werden
meist explizit vom Kunden gefordert. Umso mehr
oder besser diese Voraussetzungen erfillt wer-
den, desto zufriedener ist der Kunde und umge-
kehrt. Die Steigerung ist hierbei proportional. Zu-
letzt gibt es die Begeisterungsfaktoren eines
Produktes, die den gréften Einfluss auf die Zu-
friedenheit des Kunden haben. Diese Faktoren
werden weder explizit gefordert, noch erwartet.
Bei einer Erfullung dieser Anforderungen steigt
die Kundenzufriedenheit Uberproportional, je-
doch wird der Kunde nicht unzufriedener, wenn
diese Faktoren fehlen. Vor einer Kano-Analyse
werden jene Produktmerkmale ermittelt, die den
Kunden bei einem bestimmten Produkt wichtig
sind und untersucht werden sollen. Dies kann
beispielsweise durch Interviews erfolgen. An-
schlieRend erfolgt die Erstellung des Kano-Fra-
gebogens, indem zu jedem Produktmerkmal
eine funktionale und eine dysfunktionale Frage
gestellt werden. Auf beide kann der Proband auf
einer funfstufigen Skala von ,Das wirde mich
sehr freuen“ bis ,Das wirde mich sehr stéren®
antworten. Die funktionale Frage untersucht die
Reaktion des Probanden, wenn das Produkt
eine bestimmte Eigenschaft hat, die dysfunktio-
nale die Reaktion, wenn es diese Eigenschaft
nicht hat. Durch die Kombination der Antworten
kann mithilfe der Kano-Auswertungstabelle er-
mittelt werden, ob das Merkmal nicht relevant (1),
ein Basis- (M), Leistungs- (O) oder Attraktivitats-
faktor (A) ist. AuRerdem ist die Bestimmung von
vermutlich missverstandlich gestellten Fragen
moglich (Q). Durch die Erstellung einer Haufig-
keitstabelle kdénnen die Produktmerkmale in
die genannten Kategorien eingeordnet werden.
Dazu kénnen die Modus-Regel, zwei Evalua-
tionsregeln sowie weitere Koeffizienten dienen.

3.7.5 Erhebungsmethode

Eine wichtige Entscheidung bei der Akzeptanzmes-
sung ist auch, welche Erhebungsmethode (face-to-
face, postalisch, online, telefonisch) gewahlt wer-
den soll. Im Folgenden sollen zu diesem Aspekt die
Betrachtungen von BEREKTHOVEN et al. (2009)
zusammengefasst werden.

Klassische schriftliche Befragungen werden aus
Kostengriinden meist postalisch durchgeflhrt.
Nachteile sind hierbei die geringe Ricklaufquote,
die Unkontrollierbarkeit der Erhebungssituation und
Stichprobenprobleme aufgrund ungenauer Adres-
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senbasis. Ein Grund fir die geringe Ricklaufquote
ist, dass die Motivation zur Beantwortung im We-
sentlichen Uber den Fragebogen selbst erfolgen
muss. Um diese negativen Effekte abzumildern,
sollen im vorliegenden Projekt klassische, schrift-
liche Befragungen auf dem Postweg durch weitere
Erhebungsmethoden ergénzt werden.

Um eine klare Unterscheidung von telefonischen In-
terviews zu erzielen, bezeichnen BEREKTHOVEN
et al. (2009) mindliche Interviews im personlichen
Gegenlber unter Verwendung eines standardisier-
ten Interviews als Face-to-Face Interviews. Sie sind
bei weitem aufwandiger als die klassische schrift-
liche Befragung. Die grofite Herausforderung bei
dieser Befragungsmethode ist es, den sozialen In-
teraktionsprozess, der sich durch die Interviewsitu-
ation ergibt, ergebnisneutral zu gestalten. Dies
kann vor allem durch eine gute Gestaltung des Fra-
gebogens sowie eine grundlichen Intervieweraus-
wahl mit entsprechender Schulung erzielt werden.
BEREKTHOVEN et al. empfehlen als maximale
Dauer fur eine Face-to-Face-Befragung 30 min, da
ansonsten die Motivation der Teilnehmer schnell
abnimmt. Durch die Anwesenheit dritter Personen
besteht die Gefahr, dass bestimmte Antworten mo-
difiziert werden oder dass die dritte Person sich gar
in den Interviewprozess einmischt. Trotz der ange-
sprochenen Probleme scheint diese Form des In-
terviews fir altere Autofahrer gerade im Hochbe-
tagten-Bereich sehr sinnvoll, da beispielsweise
auf Verstandnisfragen sofort eingegangen werden
kann. Allerdings bleibt diese Form der Erhebung
sehr aufwandig und kann so im Rahmen des aktu-
ellen Projekts sicherlich nur fir einen Teil der Ge-
samtstichprobe erfolgen.

Ein Alternative zum klassischen Face-to-Face-In-
terview ist eine Telefonbefragung. Hierdurch wer-
den stérende Einflisse des Befragungsumfeldes
stark reduziert. So kdnnen beispielsweise Dritte
kaum zuhdren oder in den Interviewprozess reinre-
den. Auf der anderen Seite kann kein Demonstrati-
onsmaterial vorgelegt werden. Das kann bei der Er-
klarung komplexer Sachverhalte, wie z. B. Fah-
rerassistenzsysteme, ein gewichtiger Nachteil sein.
AuRerdem sollten Telefoninterviews in der Halfte
der Zeit wie personliche Face-to-Face-Interviews
abgeschlossen werden. BEREKTHOVEN et al.
empfehlen, dass ein Telefoninterview nicht langer
als 15 min dauern sollte. Unklar ist, welche Art des
Interviews altere Menschen bevorzugen. Auf der ei-
nen Seite fuhlen sie sich eventuell am Telefon si-
cherer als wenn sie einen ihnen fremden Intervie-

wer in ihren Haushalt lassen oder ein ihnen fremdes
Institut besuchen sollen. Auf der anderen Seite ist
eine Ablehnung am Telefon schnell gegeben, vor al-
lem da sich der Interviewer aufgrund der Distanz
nicht kontrollierbar legitimieren kann und sich auch
langere Vertrauen bildende Vorreden verbieten
(BEREKTHOVEN et al., 2009).

Die Nutzung des Internets in Form von Computer-
Aided-Web-Interviews bietet sich aufgrund dessen,
dass es schnell, kostengunstig und interaktiv ist,
als vielversprechende Befragungsmethode an.
Dazu bietet es Ubertragungsmaglichkeiten in Wort,
Bild und Ton. Ein groRRer Nachteil dieser Methode
gerade im Hinblick auf das vorliegende Projekt ist
aber, dass private Internetnutzer einen speziellen
Bevdlkerungsschnitt darstellen, namlich Uberpro-
portional Manner, Jingere, besser Ausgebildete
(BEREKTHOVEN et al., 2009). Unterreprasentiert
werden bei dieser Befragungsmethode also die al-
teren Frauen sein. Eine Mdglichkeit zum Ausgleich
dieses Effekts ist, dass man internetbasierte-Me-
thoden mit klassischen Verfahren kombiniert und
miteinander vergleicht. Beim Vergleich internet-
basierter und klassischer Methoden muss aber be-
achtet werden, dass Unterschiede hinsichtlich der
Ergebnisse nicht nur durch Ungleichheiten in der
Stichprobe begriindet sein missen, sondern auch
durch die Befragungsmethode selbst verursacht
sein kénnen. So haben Online-Nutzer mehr Zeit,
haben Fragen direkt vor sich und fiihlen sich nicht
so personlich angesprochen. Vergleichende Unter-
suchungen haben gezeigt, dass Online-Nutzer kri-
tischere und ehrlichere Antworten geben (vgl. BE-
REKTHOVEN et al.).

3.8 Zusammenfassung

Hinsichtlich der Mobilitat scheint es unstrittig, dass
sowohl der verkehrsmittelunspezifische als auch
der mit dem Auto zurlickgelegte Wegeanteil alterer
Fahrer in den letzten Jahren angestiegen ist und
vermutlich weiter steigen wird. Folglich nehmen so-
wohl die Verkehrsbeteiligung der alteren Fahrer-
gruppe als auch deren Wegeanteil im Stral3enver-
kehr zu. Da angenommen wird, dass altere Fahrer
gewissen LeistungseinbulRen unterliegen, wird in
diesem Zuge eine Beeintrachtigung der Verkehrs-
sicherheit vermutet.

Die in der Literaturanalyse beschriebenen und fir
die Fahrsicherheit relevanten altersbedingten Leis-
tungsdefizite lassen sich grob unter die Bereiche In-
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formationsaufnahme, Informationsverarbeitung und
(Psycho-)Motorik subsumieren. So lasst im Alter
insbesondere das Sehvermdgen nach, wobei sich
neben einer verminderten Sehscharfe und der Al-
tersweitsichtigkeit v. a. auch eine erhdhte Blend-
und eine verminderte Kontrast-/Lichtempfindlichkeit
sowie Einbuf’en im peripheren Sehen entwickeln.
Grundséatzlich mussen die sinnesphysiologischen
Defizite aber immer auch in ihrer Interaktion mit
kognitiven Funktionen, insbesondere der Informati-
onsverarbeitung gesehen werden. Vorrangig mis-
sen Defizite bei der visuellen Suche (weniger als
die Inhibition irrelevanter Reize), bei der geteilten
Aufmerksamekeit (allerdings erst ab einer bestimm-
ten Aufgabenkomplexitat), im Aufgabenwechsel
und beim Schétzen von Zeiten bzw. Geschwindig-
keiten beachtet werden. Wie auch im Bereich der
Psychomotorik ist eher eine Verlangsamung be-
obachtbar als qualitativ schlechtere Leistungen
(Speed-Accuracy-Trade-Off). Dabei ist die kognitive
Komponente (Entscheidungszeit) starker betroffen
als die motorische (Bewegungszeit). Im Bereich der
Motorik sind defizitare Leistungen in der Spurhal-
tung und eine eingeschrankte Beweglichkeit der
Halswirbelsaule essentiell.

Bei all diesen alterskorrelierten Veranderungen
muss aber betont werden, dass enorme interinter-
individuelle Unterschiede bestehen und diese Defi-
zite meist durch Kovariaten, die mit dem Alter ein-
hergehen, besser erklart werden kénnen als durch
das chronologische Alter selbst. Es gibt keinen ge-
nerellen und universellen Abbau von Funktionen im
Sinne eines Defizit-Modells. Die empirisch gut ab-
gesicherten Lernfahigkeit im kognitiven Bereich, die
auch in einem hoheren Lebensalter vorhanden ist,
belegt die Moglichkeit, einen kompetenten Umgang
mit FAS/FIS zu erlernen, auch wenn es etwas lan-
ger dauert. Dies wiederum birgt ein hohes Potenzial
fur den Sicherheitsgewinn durch FAS/FIS bei der
Nutzung durch altere Fahrer.

Den meist in streng experimentell angeordneten
Studien nachgewiesenen Leistungseinbufen ein-
zelner Funktionen stehen Unfallzahlen im Feld
gegenuber. Entscheidend fir die Beurteilung des
Sicherheitsaspekts ist das fahrleistungsbezogene
Risiko einer Unfallbeteiligung, das ab 60 Jahren
leicht ansteigt, ab 75 Jahren dann deutlich. Laut
Statistischem Bundesamt (2014) sind die haufigs-
ten Unfallursachen bei alteren Fahrern Vorfahrts-
fehler und Fehler bei Fahrmandvern, wie Abbie-
gen, Rickwartsfahren, Wenden, Ein- und Anfah-
ren (16.7 %). Das Einfadeln in den flieRenden Ver-

kehr bzw. Spurwechsel werden andernorts als al-
terskritische Fahraufgaben gesehen. Befragungen
von alteren Unfallbeteiligten ergaben, dass v. a.
Kreuzungsunfélle und Unfélle beim Ein- und Aus-
parken erinnert werden. Zeitdruck, Ablenkung so-
wie unerwartete Erschwernisse sind die malRgebli-
chen Faktoren. Mit Blick auf die angestrebte Be-
fragungsstudie scheinen die von der Zielgruppe
selbst bemerkten Schwierigkeiten am zielfih-
rendsten zu sein, da nur bewusst reflektierte Leis-
tungseinbuBRen zu einem subjektiven Unterstit-
zungsbedarf fihren kénnen, der dann Anlass fir
die Beschaftigung mit dem Unterstiitzungspoten-
zial von FAS/FIS gibt.

Die Unterstutzungsmoglichkeiten heutiger und in
Zukunft verfugbarer FAS/FIS sind auf3erst mannig-
faltig. Nahezu fur jedes FAS/FIS lassen sich ent-
sprechende Leistungseinbullen &lterer Fahrer fin-
den, die zumindest teilweise ausgeglichen werden
kénnen (vgl. Tabelle 1). Vor dem Hintergrund der
groRen Heterogenitat der Leistungsgrenzen alterer
Fahrer erscheint jede Rangliste besonders nutzli-
cher FAS/FIS beliebig. Wiederum eher entschei-
dend fiir die Fragestellung einer héheren Akzeptanz
von FAS/FIS in der Zielgruppe sind deren generel-
len Wiinsche an die Gestaltung von FAS/FIS im All-
gemeinen. Es wird Unterstlitzung ohne Bevormun-
dung gewinscht, Sichthilfen ohne zu viele Zusatz-
informationen und Warnungen ohne Eingreifen —
alles in allem also zurtickhaltende, eher im Hinter-
grund arbeitende, unaufdringliche Systeme, die kei-
ne zusatzliche Aufmerksamkeit binden oder weitere
Entscheidungen unter Zeitdruck bedingen. Die Fra-
ge der ergonomischen Gestaltung von FAS/FIS
speziell fur die Gruppe der alteren Fahrer gibt wich-
tige Hinweise fur eine bessere Akzeptanz einzelner
FAS/FIS, kénnen aber erst bei einer tatsachlichen
Nutzung bestehender Systeme beurteilt werden.

Die Verwendung des Akzeptanzbegriffs in der Lite-
ratur ist nicht einheitlich. Teilweise sind eher Einstel-
lungen im Mittelpunkt des Interesses, teilweise kon-
kretes Verhalten. Modelle, die auf die Vorhersage
von Akzeptanz Anwendung finden, wurden im Laufe
der Jahre bezuglich ihrer Komponenten immer kon-
kreter. Sehr allgemeine sozialpsychologische Mo-
dellen zur Vorhersage von Handlungen aus Einstel-
lungen (TRA) wurden um Kontrolliberzeugungen
erweitert (TPB) und spater unter Berlicksichtigung
externaler Faktoren speziell fir neue Informations-
technologien formuliert (TAM). Weitere Entwicklun-
gen (UTAUT) integrierten viele der vorhergehenden
Modelle, definierten neue Determinanten des Nut-
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zerverhaltens und beachteten den Verbraucherkon-
text (UTAUT2). ARNDT (2010) spezifizierte erst-
mals ein Akzeptanzmodell fir FAS/FIS. Ziel ist die
Vorhersage des tatsachlichen Kaufverhaltens. Zen-
traler Bestandteil ist die Einstellung zum FAS, die
unmittelbar durch die wahrgenommenen FAS-Ei-
genschaften bedingt wird. An dieser Stelle wird klar,
dass bedingt durch die sehr unterschiedlichen Ei-
genschaften diverser FAS/FIS verschiedene Mo-
dellkomponenten auch unterschiedliches Gewicht
erhalten mussen. Eventuelle Spezifitaten alterer
Fahrer werden erstmals 2014 im STAM bertcksich-
tigt.

Wie bereits erwahnt ist die Gruppe alterer Autofah-
rer jedoch auRerst heterogen in Bezug auf ihre phy-
sische und kognitive Fitness, aber auch bezuglich
ihres Mobilitatsverhaltens. Diese beiden Faktoren
beeinflussen vermutlich mafigeblich den Wunsch
einer alteren Person nach Unterstitzung durch ein
FAS/FIS. Der Unterstiitzungsbedarf bedingt unmit-
telbar die wahrgenommene Nutzlichkeit eines Sys-
tems bzw. dessen Unterstlitzungspotenzial, sofern
Funktion des jeweiligen FAS/FIS bekannt ist. In ei-
nem Modell, das die Vorhersage einer Nutzung von
speziellen Technologien (FAS/FIS) durch eine spe-
ziellen Nutzergruppe (altere Fahrer) anstrebt, mis-
sen demnach konkrete Einflussfaktoren wie Mobili-
tatsverhalten oder physisch/kognitiven Einschran-
kungen in ihrer Bedeutung gegenlber eher unspe-
zifischen Faktoren wie soziale Normen zunehmen.

Welche der vorgestellten Befragungsmethoden in
den einzelnen Projektphasen eingesetzt werden er-
gibt sich aus den jeweiligen Vor- und Nachteilen der
Methoden in Relation zu den Anforderungen. So
sind zur weiteren Hypothesengenerierung in einem
ersten Schritt Interviews mit wenigen Autohandler
vorgesehen, um deren Einschatzung von nutzungs-
relevanten Faktoren in Bezug auf altere Kunden zu
klaren (vgl. Kapitel 4.1). Diese Interviews werden
vor Ort in den entsprechenden Autohdusern face-
to-face durchgefiihrt, um einerseits das Arbeits-
umfeld der Befragten sowie deren Persdnlichkeit
kennenzulernen und andererseits etwas mehr zeit-
lichen Spielraum fir ein Interview zu haben als bei
einem Telefoninterview. Den Rahmen der Befra-
gung wird durch das Format eines halb-strukturier-
ten Interviews festgelegt.

In einem zweiten Schritt sollen altere Autofahrer zu
deren Uberlegungen zur Nutzung von FAS/FIS
sowie eventuellen Nutzungsbarrieren befragt wer-
den (vgl. Kapitel 4.2). Auch hier ist die Zielstellung

eher hypothesengenerierend, womit Uberschauba-
re Stichprobengrofen ausreichen. Da bei der Be-
fragung alterer Autofahrer zum Thema FAS/FIS mit
Unklarheiten und somit vielen Rickfragen zu rech-
nen ist, wird ebenfalls eine Face-to-Face-Methode
bevorzugt. Ein Gruppensetting ist einerseits aus
o6konomischen Grinden vorzuziehen, andererseits
aber vor allem, um kontroverse Meinungen zu pro-
vozieren und auch zurlckhaltende Teilnehmer zu
aktivieren.

AuRerdem missen bei der Befragung alterer Auto-
fahrer zunachst Informationen ber die verschiede-
nen FAS/FIS gegeben werden, Uber die dann inten-
siv diskutiert werden soll. Damit bieten sich Fokus-
gruppen als die Methode der Wahl in dieser Projekt-
phase an.

Zur abschlieRenden Uberpriifung des Arbeitsmo-
dells fir die Akzeptanz bzw. fir die Nutzung von
FAS/FIS durch altere Fahrer, das aus diesen Infor-
mationen generiert werden soll, ist dann eine aus-
reichend grofde Stichprobe notwendig, die aus Kos-
ten- und Zeitgrinden nur durch einen Online-Frage-
bogen zu realisieren ist, der vornehmlich geschlos-
sene Fragen beinhaltet.

4 Autohaus-Befragungen und
Fokusgruppendiskussionen

Durch die Befragungen von Autohandlern sollten
z. B. AuBerungen und Fragen &lterer Fahrer ge-
sammelt werden, die vor bzw. wahrend der Kauf-
entscheidung von FAS/FIS und auch nach ersten
Erfahrungen im Umgang mit FAS/FIS typisch sind.
Zudem wurde nach Vorgehensweisen bei Verkaufs-
bzw. Beratungsgesprachen gefragt, anhand derer
FAS/FIS gezielt alteren Fahrern nahegelegt wer-
den.

Mithilfe der Fokusgruppendiskussionen sollten Vor-
wissen, Erfahrungen, Bedurfnisse und Nutzungs-
barrieren alterer Autofahrer bezuglich FAS/FIS di-
rekt mit der Zielgruppe besprochen werden.

4.1 Autohaus-Befragungen

Verkaufsberater in Autohdusern zeichnen sich
durch den Kundenkontakt und durch ihre eigenen
Erfahrungen als Experten fiir Fahrerassistenzsyste-
me aus. Ziel der Autohausbefragungen war es, auf
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die Expertise von Verkaufsberatern in Autohausern
hinsichtlich Kaufverhalten und Einstellung alterer
Fahrer gegenliber Fahrerassistenzsystemen zu-
rickzugreifen.

4.1.1 Vorgehen

In einem ersten Schritt wurden im Mai 2015 infra-
ge kommende Autohauser in Bayern und Baden-
Wirttemberg ausgewahlt. Als Kriterien zur Auswahl
eines Autohauses zahlten:

» Fahrzeughersteller des Autohauses,
* landlicher vs. stadtischer Sitz des Autohauses,

* raumliche Nahe zum WIVW (maximal zwei Au-
tostunden entfernt).

Es wurde darauf geachtet, hauptsachlich Verkaufer
von Fahrzeugherstellern zu befragen, von denen
anhand der Fahrzeugzulassungen bekannt ist, dass
sie haufig von alteren Fahrern gefahren werden
(KRAFTFAHRT-BUNDESAMT, 2014). Hierzu zah-
len die folgenden Marken (nach Haufigkeit der Zu-
lassungen von Personen ulber 60 Jahren abstei-
gend sortiert, in Klammern Anteil alterer Kunden an
Gesamtkundschaft):

*  Daimler (41 %),

» Toyota (39 %),

*  Opel (39 %),

*  Volkswagen (38 %),
* Audi (35 %),

* Renault (34 %),

* Ford (34 %),

» Skoda (31 %),

* BMW (30 %).

Insgesamt wurde mit n = 43 Autohdusern ab Mai
2015 bis September 2015 schriftlich Kontakt auf-
genommen. Einige Tage nach Zugang der schrift-
lichen Anfrage wurden die jeweiligen Autohauser te-
lefonisch kontaktiert und angefragt, ob das betref-
fende Autohaus fur ein Expertengesprach zum The-
ma Kaufverhalten und Einstellung &lterer Fahrer
gegeniuber Fahrerassistenzsystemen in den eige-
nen Raumlichkeiten zur Verfligung stehen wirde.
Trotz der zahlreichen Kontaktierungsversuche zeig-
ten sich nur n = 6 Autohduser gesprachsbereit.

Grinde fir die Nicht-Teilnahme waren zumeist Zeit-
und Personalmangel, selten fehlendes Interesse. In
stadtischem Gebiet wurden schlief3lich Autohauser
der Marken BMW, VW und Ford befragt, in land-
lichem Gebiet wurde mit Verkaufern aus Autohau-
sern der Marken Opel, Renault und Audi gespro-
chen.

4.1.2 Ablauf und Inhalt der Gesprache

Zwischen Juni und Oktober 2015 fanden schliel3lich
die Expertengesprache in den Raumen der n = 6
Autohduser statt. Die Expertengesprache wurden
von zwei Interviewern durchgefihrt. Ein Interviewer
leitete das Gesprach, wahrend der andere das Pro-
tokoll fihrte und ergénzende Fragen stellte.

Im Rahmen der Befragung wurden folgende The-
menkomplexe angesprochen:

e Genereller Kundenstamm,
* Einbindung von FAS/FIS ins Verkaufsgesprach,

» Einstellungen alterer Kunden gegeniber FAS/
FIS,

* Verhalten und Rlickmeldungen é&lterer Fahrer
nach dem Autokauf,

¢ meistverkaufte FAS/FIS.

Die Gesprache wurden in Form eines halbstandar-
disierten Interviews geflhrt. Anhand eines Inter-
view-Leitfadens wurden oben genannte Themen-
komplexe angesprochen. Die Befragten hatten da-
bei die Mdglichkeit, in freier Form auf die Fragen zu
antworten. Der gesamte Interviewleitfaden ist im
Anhang zu finden.

4.1.3 Ergebnisse

Die nachfolgende Darstellung der Ergebnisse der
Expertengesprache in den Autohdusern orientiert
sich an der thematischen Reihenfolge im Gesprach.
Zu beachten ist hierbei, dass es sich bei allen Aus-
sagen um die subjektive Einschatzung einzelner
Verkaufsberater handelt.

Beschreibung des generellen Kundenstamms

Bei allen befragten Autohausern kommen die meis-
ten Kunden eher aus der ndheren Umgebung, Kun-
den aus weiterer Entfernung sind zumeist Firmen-
kunden. Bei BMW und Audi melden sich manchmal
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auch Kunden aus der weiteren Umgebung nach In-
ternet-Inseraten.

Grundsatzlich hangt es sehr stark vom Automodell
ab, ob der durchschnittliche Kunde eher mannlich
oder eher weiblich ist, insgesamt gleicht sich das
Verhaltnis zwischen mannlicher und weiblicher
Kundschaft aber aus.

Die Berater der BMW- und Audi-Autohduser geben
an, dass sie eher weniger Kunden im Alter tGber 60
Jahren haben. Bei den anderen vier Autohdusern
ist nach eigenen Angaben ein Grofteil der Kund-
schaft zumindest Uber 50 Jahre alt. Nach Einschat-
zung der Verkaufsberater neigen altere Kunden
dazu, teurere Modelle zu kaufen als jlingere. Dage-
gen empfinden jingere Kunden ihr Auto und die da-
rin verbauten FAS/FIS eher als Statussymbol
(,Schau mal, mein Auto kann ganz alleine einpar-
ken.”). Manche FAS/FIS wirden von Jiingeren da-
her vor allem aus Prestigegriinden gekauft. Bezug-
lich der Funktionalitdten von FAS/FIS interessieren
sich Jungere vor allem flir Moglichkeiten zur Anbin-
dung ihres Smartphones an das Fahrzeug, wah-
rend bei alteren Kunden vor allem Systemfunktio-
nen, die einen zusatzlichen Sicherheitsgewinn ver-
sprechen, von Interesse sind. Insgesamt wirden
juingere Kunden mehr Interesse an der Technik, an
FAS und deren Funktionen zeigen. Darlber hinaus
hatten sie meist mehr Vorwissen, ein besseres Vor-
stellungsvermégen und einen geringeren Erkla-
rungsbedarf.

Einbindung der Thematik FAS/FIS ins Verkaufs-
gesprach

* Schulungen durch Hersteller

Verkaufsberater der Marken BMW, Opel und Audi
werden vom Hersteller fiir Beratungsgesprache zu
FAS/FIS geschult. Opel bietet seinen Verkaufsbera-
tern differenziert fir verschiedene Altersklassen In-
novationstrainings an. Nach erfolgreicher Schu-
lungsteilnahme werden die Mitarbeiter zertifiziert.
VW, Ford und Renault bieten ihren Verkaufsbera-
tern zumindest keine verpflichtenden speziellen
Schulungen zu FAS/FIS an.

Schulungen zum Thema FAS/FIS werden von den
befragten Verkaufsberatern positiv bewertet. Ein
Verkaufsberater merkt an, dass es ohne derartige
Schulungen sehr schwer sei, angemessenes Info-
material zu FAS/FIS zu finden, wodurch eine private
Vorbereitung auf das Thema nicht mdglich sei.

» Stellenwert von FAS/FIS im Verkaufsgesprach

Vier der sechs Verkaufsberater veranschlagen fir
altere Fahrer mehr Zeit, um ihnen FAS/FIS zu er-
klaren, da diese weniger Uber die Thematik infor-
miert seien als jungere Kunden. Es gibt aber auch
einen Berater, der gerade weil dltere Kunden weni-
ger Uber FAS/FIS wissen, auch weniger Zeit fur die
Beratung alterer Kunden bezlglich FAS/FIS auf-
wendet. Ein Berater nimmt sich fur die Beratung zu
FAS/FIS generell wenig Zeit, da bei seinen Bera-
tungsgesprachen andere Ausstattungsmerkmale
(Optik, Leistung, Bereifung, Felgen, Innenausstat-
tung) mehr im Fokus stehen.

Bei den meisten Verkaufsberatern (vier von sechs)
werden FAS/FIS zu Beginn des Gesprachs im
Anschluss an die Bedarfsanalyse thematisiert.
Ein Berater thematisiert FAS/FIS eher am Ende
des Gesprachs, wenn auch der Preis besprochen
wird.

* Verkaufsmethoden und -strategien

1. Bedarfsanalyse

Zu Beginn des Verkaufsgesprachs klart der Ver-
kaufsberater gewohnlicherweise folgende Fra-
gen mit dem Kunden ab:

— Welche Strecken werden vom Kunden gefah-
ren?

— Gibt es korperliche Einschrankungen/Veran-
derungen (z. B. nach Schlaganfall)?

— Hat der Kunde Vorwissen bezilglich FAS/
FIS?

— Was mochte der Kunde an seinem alten
Fahrzeug?

— Was wirde sich der Kunde zusatzlich win-
schen?

Welche FAS/FIS vorgestellt werden, hangt vom
Verkaufsberater ab. Hierbei spielen auch Wis-
sen, Erfahrungen und Interessensschwerpunkte
des Verkaufsberaters bezlglich eines bestimmten
Systems eine wichtige Rolle.

2. Demonstration

Die Demonstration wird von den Verkaufern fir
wichtiger gehalten als Erklarungen. Einige Her-
steller (BMW, Audi) haben spezielle Videos er-
stellt, die interessierten Kunden vorgefihrt wer-
den kénnen.
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Probefahrten

Probefahrten wirken sich nach Erfahrung der Ver-
kaufsberater generell sehr positiv aus, da das eige-
ne Erleben wichtiger sei als Erklarungen. Der Nut-
zen der Systeme werde so besser verstandlich.
Wenn die Probefahrt erfolgreich (d. h. dem Kunden
gefallt das System) verlaufe, werde das System in
der Regel gekauft. Probefahrten kénnen nach Mei-
nung der Verkaufsberater Angste und Bedenken
nehmen und teilweise auch Skeptiker Gberzeugen.
Wichtig sei aber, dass das System gut funktioniert
und bei der Probefahrt keine Uberforderung durch
zu viel Komplexitat ausgeldst wird.

Einstellungen éalterer Kunden gegeniiber FAS/
FIS

*  Welche Faktoren sind bei alteren Fahrern ver-
kaufsentscheidend?

Ob Kunden FAS/FIS kaufen, hangt nach Meinung
der Verkaufsberater entscheidend vom Verkaufsta-
lent der Verkaufsberater ab. Wichtig sei hierbei,
dass die Verkaufsberater zum einen den Nutzen
und die Sinnhaftigkeit von FAS/FIS vermitteln kén-
nen. Zum anderen solle der Verkaufsberater die Fa-
higkeit besitzen, die eigene Begeisterung fur ein
System glaubhaft vermitteln zu kénnen. Hilfreich sei
hierbei, Erklarungen kurz halten zu kénnen, da
FAS/FIS sonst zu kompliziert wirkten. Erklarungen
sollten unter Verwendung deutscher Begriffe erfol-
gen, da altere Personen englische Bezeichnungen
fur FAS/FIS oft nicht verstanden.

Bei alteren Kunden sei vor allem der Sicherheits-
aspekt von Systemen verkaufsentscheidend. Ein
Komfortgewinn spiele auch eine Rolle, aber eine
eher untergeordnete.

* Vorwissen und Interesse alterer Kunden gegen-
Uber FAS/FIS

Die Verkaufsberater berichten, dass es einige altere
Kunden gebe, die FAS/FIS strikt ablehnend gegen-
Uber stehen. Andererseits gebe es aber auch viele
altere Kunden, die den Systemen gegenuber sehr
offen und interessiert seien. Vorwissen bezliglich
FAS/FIS hatten die meisten alteren Kunden — wenn
Uberhaupt — nur bezlglich etablierter Systeme. Da-
her misse das Thema FAS/FIS meist vom Ver-
kaufsberater angesprochen werden. Eigenes Vor-
wissen zu FAS/FIS erwerben dem Eindruck der Ver-
kaufsberater nach altere Kunden durch Gesprache

mit Bekannten und Verwandten, Prospekte, in de-
nen FAS/FIS beworben werden, oder durch den Be-
sitz im eigenen Auto. Wenn &ltere Kunden von sich
aus das Thema FAS/FIS ansprachen, dann gehe es
hauptsachlich um etablierte, serienmalRig verbaute
Systeme wie z. B. die Einparkhilfe, die sie tber Be-
kannte oder aus den Medien kennen.

Alle Verkaufsberater sind sich einig, dass sich Fra-
gen der alteren Kunden meist auf den Sicherheits-
aspekt (,Kann das System Unfalle vermeiden?*) so-
wie konkrete Funktionsweisen und Systemgrenzen
(,Kann es einfach immer abbremsen?®) beziehen.
Die an altere Kunden am meisten verkauften Fah-
rerassistenzsysteme sind die Einparkhilfe, der Not-
bremsassistent und der Lichtassistent.

» Kauf- und Nutzungsbarrieren: Welche Beden-
ken auern altere Kunden?

Nach Meinung der Verkaufsberater fliihren Beden-
ken hinsichtlich der Zuverlassigkeit und Bedienbar-
keit des Systems dazu, dass altere Kunden FAS/
FIS zunachst skeptisch gegenliberstehen. Ein Kun-
denberater berichtet auch, dass Kunden Angst vor
Bevormundung durch das System hatten.

Als Kaufbarrieren identifizieren die Verkaufsberater
an erster Stelle das, nach Meinung ihrer alteren
Kunden, relativ schlechte Preis-Leistungs-Verhalt-
nis. Viele altere Kunden fanden auch, dass sie kein
System brauchen (,Ich kann fahren, ich brauche so
etwas nicht.“). Einige Kunden schrecke auch die Er-
wartung von Folgekosten ab: Defekte von FAS/FIS
verursachen hohe Reparaturkosten und je mehr
Technik im Auto verbaut ist, desto mehr kann auch
kaputtgehen. Schlie3lich hatten viele Fahrer auch
einfach kein Interesse, sich mit neuen Systemen
auseinander zu setzen.

Fir den relativ weit verbreiteten Einparkassistenten
nennen die Verkaufsberater auch sehr konkrete und
spezifische Barrieren und Probleme: So brauche der
Einparkassistent zum Scannen des Parkplatzes und
fir den Einparkvorgang selbst Zeit. Im flieRenden
Verkehr sei die Nutzung daher oft nicht méglich bzw.
verursache Stress beim Fahrer. Laut Erklarung ei-
nes Verkaufsberaters winschten viele Kunden ei-
gentlich nur eine Einparkhilfe, missen bei diesem
Hersteller aber, damit sie auch frontal funktioniert,
den Einparkassistenten dazukaufen. Die Teilauto-
mation (Fahrer muss nicht lenken, aber selbststan-
dig bremsen und Gas geben) bereite alteren Fah-
rern Probleme. AulRerdem falle es den alteren Kun-
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den schwer, beim Einparkvorgang die Hande vom
Steuer zu nehmen, da sie dem System nicht ausrei-
chend vertrauen. Dieses mangelnde Systemvertrau-
en finde sich auch bei automatisierten Quer- und
Langsfihrungssystemen. Generell haben die Ver-
kaufsberater den Eindruck, dass altere Kunden
stark eingreifenden Systemen wenig vertrauen und
sie die Kontrolle selbst behalten méchten.

Bei der Sprachsteuerung wurde das Problem er-
wahnt, dass viele altere Fahrer vom System nicht
verstanden werden. Das kann am Dialekt oder aber
auch an einer durch Krankheit verwaschenen Spra-
che liegen.

Verhalten und Riickmeldungen élterer Fahrer
nach dem Autokauf

Die Zeit, die altere Kunden bendtigen, um sich
an ein neues FAS/FIS zu gewodhnen, schatzen
die meisten Autokaufer auf etwa 2 bis 4 Wochen,
aber es gibt grof3e Unterschiede, wie das Zitat des
folgenden Verkaufsberaters, verdeutlicht: ,Wie
lange es dauert? Gefiihlt 100 Jahre, manche be-
greifen es nie. Je alter die Kunden sind, desto
schlimmer ist es. Es dauert etwa 2 bis 4 Wochen.
Dann haben es die Kunden entweder begriffen
oder aufgegeben.”

Einige Verkaufsberater sehen ihre Kunden nach
dem Verkauf in der Regel nur dann wieder, wenn
es Probleme gibt und etwas nicht so gut funktio-
niert. Bei Problemen werden die Kunden durch per-
sonalisierte Einstellungen und Nachjustierung des
Systems, erneute Erklarungen, erneute Probefahr-
ten und Vorfihrung am Auto des Kunden unter-
stutzt.

Besonders altere Frauen haben ofter Rickfragen:
Bei ihnen kann die Einweisung bei der Fahrzeug-
Ubergabe mehr als doppelt so lange dauern als bei
jungeren Kunden. Ein Autohersteller reagiert da-
rauf, indem speziell fir altere Kunden von vornhe-
rein gezielt Folgetermine mit dem Kunden verein-
bart werden. Beim ersten Termin werden dann nur
die einfachsten, grundsatzlichen Funktionen erklart
und erst beim Folgetermin werden komplexere
FAS/FIS erlautert. Der altere Kunde soll so sein
Auto Schritt fur Schritt kennenlernen und wird beim
Prozess des Erlernens komplexer Systeme vom
Verkaufsberater begleitet: ,Es ist ,learning by doing*
und viele altere Kunden kommen nach der Fahr-
zeugubergabe im Wochenrhythmus mit spezifi-
schen Fragen wieder auf uns zu.”

4.1.4 Zusammenfassung

Der Verkaufsberater spielt eine entscheidende Rol-
le bei der Information alterer Fahrer Uber Fahreras-
sistenzsysteme und daran im Anschluss beim Ent-
schluss flr oder gegen den Kauf eines Fahrerassis-
tenzsystems. Das Thema ,Fahrerassistenzsystem®
wird selten von den Kunden von sich aus angespro-
chen, sondern der Kundenberater muss das Ge-
sprach gezielt auf die Thematik lenken. Dabei verfi-
gen jungere Kunden meist Uber ein gréleres Vor-
wissen und verstehen die Funktionsweise einzelner
Systeme schneller als altere Kunden. Wahrend jun-
gere Kunden sich Fahrerassistenzsysteme oft aus
Komfort- und Prestigegriinden kaufen, ist bei alte-
ren Kunden der Sicherheitsaspekt das bedeutends-
te Argument fur den Kauf eines Systems.

Eine sehr grofe Bedeutung messen die interview-
ten Verkaufsberater den Probefahrten zu: Es ist
wichtig, dass der Kunde das System erleben kann.
Hat der Kunde erstmal positive Erfahrung mit dem
System gemacht, kauft er es in der Regel auch.
Probefahrten kénnen nach Meinung der Verkaufs-
berater Angste und Bedenken nehmen und teilwei-
se auch Skeptiker Uberzeugen. Wichtig sei aber,
dass das System gut funktioniert und bei der Probe-
fahrt keine Uberforderung durch zu viel Komplexitat
ausgel6st wird.

Als Kauf- und Nutzungsbarrieren identifizieren die
Berater Zweifel hinsichtlich der Zuverlassigkeit des
Systems und die relativ hohen Kosten fur Fahrer-
assistenzsysteme.

Insgesamt brauchen &altere Kunden langer Zeit, um
sich mit Fahrerassistenzsystemen auseinanderzu-
setzen. Auch nach dem Kauf haben altere Kunden
noch ofters vermehrten Erklarungsbedarf hinsicht-
lich ihres Fahrerassistenzsystems. Fr die Kunden-
berater bedeutet dies einen erhdhten Zeitaufwand.
Einzelne Autohersteller haben sich darauf aber be-
reits vorbildlich eingestellt und bieten spezielle
Schulungen zur Verkaufsberatung alterer Kunden
in Bezug auf Fahrerassistenzsysteme an. Der Kauf
eines Fahrerassistenzsystems wird dabei nicht als
einmaliges Ereignis gesehen, sondern der altere
Kunde soll beim Prozess des Kennenlernens seiner
Fahrerassistenzsysteme begleitet werden. Bereits
bei der Ubergabe des Fahrzeugs wird ein Folgeter-
min zum weiteren Kennenlernen des Fahrzeugs
vereinbart. Einzelne Funktionen werden schrittwei-
se erklart, indem zunachst die Grundfunktionen und
erst spater komplexere Funktionen eingefiihrt wer-
den.
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4.2 Fokusgruppendiskussionen mit
alteren Fahrern

Ziel der Fokusgruppendiskussionen war es, Vertre-
ter der Zielgruppe ,altere Autofahrer” direkt zu be-
fragen, Hypothesen, die aus der Literatur hinsicht-
lich Akzeptanz von FAS/FIS abgeleitet wurden, zu
testen und neue Hypothesen zu generieren. Es
handelte sich hierbei um moderierte Diskursverfah-
ren, bei denen jeweils eine Kleingruppe durch einen
Informationsinput sowie verschiedene Aufgaben-
stellungen zur Diskussion Uber Fahrerassistenzsys-
teme angeregt wurde. Strukturiert wurde der Dis-
kussionsprozess anhand einer Power-Point-Pra-
sentation, die von einer Moderatorin vorgestellt
wurde und als Orientierungshilfe fir Moderatorin
und Teilnehmer fungierte. Die Diskussionen wurden
protokolliert und zusatzlich mit einem Diktiergerat
aufgezeichnet. Der zeitliche Rahmen pro Fokus-
gruppe betrug zwei bis zweieinhalb Stunden. Insge-
samt wurden vier Fokusgruppendiskussionen mit
insgesamt 28 Teilnehmern, davon 11 Frauen, durch-
gefuhrt.

4.2.1 Durchfiihrung der Fokusgruppen
Rekrutierung der Teilnehmer

Die Teilnehmer der ersten beiden Gruppen wurden
aus dem Testfahrerpanel des WIVW rekrutiert. Es
fiel aber auf, dass die Mitglieder des WIVW-Testfah-
rerpanels technisch eher versiert, eher mannlich,
sehr gut gebildet und gesundheitlich eher fit sind
und somit eine bestimmte Vorauswahl alterer Fah-
rer darstellen. Daher wurde ein Klassentreffen des
Jahrgangs 1940 einer Volksschule in der Region
genutzt, um weitere Teilnehmer fiir die Fokusgrup-
pen anzuwerben. Ziel war es insbesondere, auch
Frauen, technisch weniger versierte und gesund-
heitlich eingeschranktere Personen zu rekrutieren.
Fast alle Probanden waren Uber 65 Jahre alt und
fuhren regelmafig Auto. Sie unterschrieben eine
Datenschutz- und Einverstandniserklarung und er-
hielten 25 € Aufwandsentschadigung fur ihre Teil-
nahme.

4.2.2 Fragebogen

Die Gruppensitzungen bestanden neben den Grup-
pendiskussionen auch aus einem Einzelbefra-
gungsteil, bei dem jeder Teilnehmer Fragebogen fur
sich ausfullte. Im Folgenden werden die beiden ein-
gesetzten Fragebogen genauer beschrieben.

Typisierungsfragebogen

Der Typisierungsfragebogen diente zum einen zur
Erfassung des Fahrverhaltens, der Technikaffinitat,
des Mobilitatsverhaltens und des Gesundheitszu-
stands. Zum anderen sollte Vorwissen in Bezug auf
Fahrerassistenzsysteme abgefragt werden.

Die Items zur Technikaffinitdt wurden dem Frage-
bogen zur Erfassung der Technikaffinitat von KAR-
RER et al. (2009) entnommen. Einstellungen wur-
den mithilfe von Items im funfstufigen Likert-Format
erfasst.

Die Gesundheitsfragen wurden sehr allgemein ge-
halten und es wurde versucht, vor allem solche kor-
perlichen und kognitiven Einschrédnkungen zu er-
fassen, die fir das Autofahren relevant sind. So
wurden neben dem allgemeinen Gesundheitszu-
stand das Hor- und Sehvermdgen sowie Probleme
im Halswirbelsdulenbereich erfasst. Um altersbe-
dingte kognitive Einschrankungen zu erfassen, wur-
den die Teilnehmer gebeten, ihre Merkfahigkeit, ihre
Lernféhigkeit und ihre Konzentrationsfahigkeit im
Vergleich zu jungen Jahren im Alter zwischen 20
und 40 einzuschatzen.

Um das Vorwissen der Teilnehmer in Bezug auf
Fahrerassistenzsysteme zu erfassen, wurde in ei-
nem ersten Schritt offen abgefragt, welche Fah-
rerassistenzsysteme die Teilnehmer kennen. In ei-
nem zweiten Schritt wurde fur die in bester.beifah-
rer.de vorgegebenen Fahrerassistenzsysteme ab-
gefragt, ob die Teilnehmer sie bereits ausprobiert
haben bzw. ob sie die jeweiligen Systeme in ihrem
eigenen Pkw eingebaut haben.

FAS-Bewertungsfragebogen

Mithilfe des FAS-Bewertungsfragebogens sollten
die Teilnehmer einschatzen, wie hilfreich und nitz-
lich sie ein bestimmtes System finden, ob sie es
kaufen wirden, ob sie es nutzen wirden und ob sie
glauben, dass das System einfach zu nutzen ware.
Diese Fragen sollten die Teilnehmer fir 13 ver-
schiedene Systeme mithilfe von ja/nein-Fragen be-
antworten. Jedes System wurde den Teilnehmern
verbal kurz vorgestellt, anschliefend sollte das je-
weilige System bewertet werden.

Ablauf

Die Treffen fanden in Kleingruppen von jeweils etwa
sieben Teilnehmern im Besprechungsraum des
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WIVW statt. Um eine angenehme Atmosphére zu
schaffen, wurden Getranke und Happchen angebo-
ten. AulRerdem wurden gezielt Pausen eingeplant,
um den Teilnehmern Gelegenheit zum inoffiziellen
Austausch zu ermdglichen.

Bei der Begrifung erhielt jeder Teilnehmer ein Na-
mensschildchen und ein Exemplar des Typisie-
rungsfragebogens mit der Bitte, diesen selbststan-
dig auszufillen. Nachdem alle Teilnehmer den Typi-
sierungsfragebogen ausgeflllt hatten, begann die
moderatorengestitzte Diskussionsrunde.

Far die allgemeine Vorstellungsrunde wurde die
Blitzlicht-Technik angewandt: Jeder Teilnehmer, die
Moderatorin und die Protokollantin sollte sich der
Reihe nach in Form von ein bis zwei Satzen kurz
dazu aulern, welche Erfahrungen er/sie bisher in
seinem Leben mit Fahrerassistenzsystemen ge-
macht hat.

Anschlieffend wurde die Zurufliste-Technik verwen-
det: Hierbei sollten die Teilnehmer der Moderatorin
fahrrelevante Einschrankungen, die sie an sich
selbst bemerken, und Fahraufgaben, bei denen sie
sich Unterstlitzung wiinschen wiirden, zurufen. Die
Moderatorin notierte die einzelnen Fahraufgaben
jeweils auf ein Kartchen und platzierte sie dann fur
alle gut sichtbar auf einer Pinnwand. Wenn nieman-
dem mehr was einfiel, erhielt jeder Teilnehmer Kle-
bepunkte. Jeder Teilnehmer hatte Klebepunkte in
einer anderen Farbe, sodass sich die Punkte spater
den einzelnen Teilnehmern zuordnen lassen. Die
Teilnehmer erhielten dann die Aufgabe, auf diejeni-
gen Kartchen, auf denen eine Fahraufgabe steht,
bei der sie sich personlich Unterstitzung winschen,
einen Punkt zu kleben. Diese Aufgabe war dann
Ausgangspunkt fiir eine weiterfihrende Diskussion
zum Thema fahrrelevante Einschrankungen und
Unterstutzungsbedarf.

Um die Nutzungsintention fiir verschiedene Syste-
me zu erfassen, stellte die Moderatorin ausgewahl-
te Systeme den Teilnehmern anhand eines Impuls-
referats vor. AnschlieRend sollten die Teilnehmer
anhand des FAS/FIS-Bewertungsbogens einschat-
zen, wie hilfreich und nutzlich sie das jeweilige Sys-
tem finden und ob sie es kaufen wirden und wie
schwer oder einfach sie sich die Nutzung des jewei-
ligen Systems vorstellen.

Schliel3lich wurden Zweier- und Dreiergruppen ge-
bildet. Die Teilnehmer sollten sich mit ihrer Gruppe
gemeinsam Uberlegen, wie FAS/FIS gestaltet sein
sollten, dass die Teilnehmer sie nutzen und kaufen

wiirden. Die Uberlegungen sollten anschlieRend
der Gesamtgruppe vorgestellt und mit ihr gemein-
sam diskutiert werden. Zur Orientierung erhielten
die Teilnehmer ein Handout mit Anregungen fur
mogliche Themen- und Gestaltungsfelder.

Auswertestrategie

Auf Basis der Mitschrift des Protokollanten und der
mit dem Diktiergerat aufgezeichneten Audioaufnah-
men wurden ausfihrliche Protokolle der vier Fokus-
gruppen erstellt. Fur die konkreten Aussagen, Argu-
mente, Kommentare und Meinungen der Teilneh-
mer wurden Kernaussagen extrahiert und thema-
tisch gruppiert. Dabei ergaben sich sechs zentrale
Themenkategorien:

« Bedurfnisse,

* Nutzungsbarrieren,

* Preis,

» Systemgestaltung,

» Informationsbeschaffung,
» Fahrverhalten.

Im Anschluss daran wurden die Haufigkeiten der
verschiedenen Kernaussagen ausgezahlt.

Die Berechnung deskriptiver Werte flr die einzel-
nen Fragebogenitems (Haufigkeiten, Mittelwert,
Standardabweichung) erfolgte mithilfe der Statis-
tiksoftware IBM SPSS Statistics Version 20.0.

4.2.3 Ergebnisse
Demografische Daten

Das Durchschnittsalter aller Teilnehmer betrug 73.4
Jahre (SD = 3.3). 24 der 28 Teilnehmer (17 Manner
und 18 Frauen) gaben an, dass ihnen die finanziel-
len Ressourcen fir den Kauf eines Neuwagens zur
Verfugung stehen wirden. 25 der 28 Teilnehmer
lebten mit Partner zusammen, die anderen lebten
alleine. Bezlglich des Schulabschlusses waren die
Teilnehmer in etwa gleichverteilt.

Mobilitatsverhalten

Ca. zwei Drittel der Teilnehmer geben an, jahrlich
zwischen 5.000 und 15.000 km zu fahren. Lediglich
zwei Teilnehmer fahren tber 25.000 km, die restli-
chen funf Teilnehmer weniger als 5.000 km im Jahr.
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Zwei Teilnehmer geben an, keine Autobahn zu fah-
ren, die restlichen Teilnehmer waren sowohl auf in-
nerstadtischen als auch auf LandstralRen sowie auf
der Autobahn unterwegs.

Die Teilnehmer setzen das Auto am haufigsten fir
Einkaufe und fur Urlaubsfahrten ein. Dementspre-
chend geben auch fast alle Teilnehmer an, sowohl
Lang- als auch Kurzstrecken zu fahren. Nur zwei
Teilnehmer geben an, ausschlie3lich Kurzstrecken
zu fahren.

Fragen zur Gesundheit

Ein Drittel der Teilnehmer leidet nach eigenen Anga-
ben an einer chronischen Erkrankung (Tinnitus,
Bluthochdruck, Colitis Ulcerosa, Fibromyalgie, Ar-
throse, Rheuma, Morbus Bechterew, Heuschnup-
fen, Polycythemia Vera, Morbus Crohn). Diese Teil-
nehmer geben dementsprechend auch an, dass ihr
allgemeiner Gesundheitszustand nur ,mittel sei.
Die restlichen Teilnehmer schatzen ihren Gesund-
heitszustand gut bis sehr gut ein.

Neun der 27 Teilnehmer geben an, ein mittleres bis
schlechtes Sehvermoégen zu haben, elf haben ein
mittleres bis schlechtes Horvermdgen und siebzehn
Teilnehmer geben an, Probleme mit der Halswirbel-
saule zu haben.

Fir den kognitiven Bereich gibt nur ein Teilnehmer
an, Uberhaupt keine Einschréankungen im Vergleich
zu jungen Jahren zu haben. Die meisten Einschran-
kungen bemerken die Teilnehmer nach eigenen An-
gaben dabei, neue Inhalte zu erlernen, weniger Ein-
schrankungen geben sie im Bereich der Merkfahig-
keit und am wenigsten im Bereich der Konzentra-
tionsfahigkeit an.

Insgesamt ist aber die Varianz im Bereich der Ge-
sundheitsfragen zu gering, um die Teilnehmer auf
Basis dieser Fragen in weitere Gruppen einzutei-
len.

Technikaffinitat

Die Teilnehmer der Workshops sind nach eigenen
Angaben neuer Technik gegeniber eher aufge-
schlossen. Trotz unserer Bemihung, bei der Rekru-
tierung auch weniger technikaffine Menschen mit-
einzubeziehen, ist ein Selbstselektionseffekt in die
Richtung zu beobachten, dass eher technikaffine,
aufgeschlossene Menschen an den Workshops teil-
nahmen und die weniger technikaffinen Menschen

kein Interesse hatten und somit auch nicht an den
Workshops teilnahmen.

Vorerfahrung mit Fahrerassistenzsystemen

13 der 27 Teilnehmer geben an, schon mindestens
ein Fahrerassistenzsystem ausprobiert zu haben.
Der Parkassistent und der Abstandsregler sind die-
jenigen Systeme, die am ehesten von den Teilneh-
mern schon ausprobiert worden sind.

Ebenfalls 13 der 27 Teilnehmer geben an, mindes-
tens ein Fahrerassistenzsystem im eigenen Fahr-
zeug zu besitzen. Dabei sind diejenigen, die ein
Fahrersystem bereits ausprobiert haben und dieje-
nigen, die eines im eigenen Fahrzeug besitzen
durchaus nicht immer dieselben Personen, wie fol-
gende Zitate verdeutlichen:

e Hr_ES_74: ,lch habe ziemlich viel im Auto, nutze
es aber eigentlich nicht. Man ist es einfach so
gewohnt...*

e Hr_ WK _74:,... und das Einparksystem finde ich
ganz grofde Klasse, obwohl ich es selber noch
nicht habe. Ich meine dabei sowohl den Piepser
als auch das Einparken lassen. Ich kenne je-
manden, der das hat und ich habe mir das da
schon ein wenig angeeignet.*

Fahrrelevante Einschrankungen und Unterstiit-
zungsbedarf

Die von den Teilnehmern spontan genannten fahr-
relevanten Einschréankungen, die sie an sich selbst
beobachten, kénnen den Bereichen Beweglichkeit,
Kognition und Sehen zugeordnet werden. Im Fol-
genden sollen die einzelnen Einschrankungen na-
her beschrieben werden. Zur Verdeutlichung wer-
den die einzelnen Argumente mit Originalzitaten un-
terlegt.

* Beweglichkeit

— Kopfdrehen. Hr_FH_74: ,Ich habe nach einer
Hals-OP einen steifen Hals, deswegen ist
das Sehen nach rechts oder links ein Pro-
blem, vor allem an Kreuzungen. Ich fahre da
immer mittig an, dass ich in den Seitenspie-
geln sehe, ob etwas kommt.“ Fr_CS_66: ,Mir
macht auch das Ruckwartsfahren und -se-
hen Probleme. Ich suche mir, wenn ich nicht
im Parkhaus bin, immer Parkplatze, bei de-
nen ich vorwarts einparken kann.” Fr_ RS _71:
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»...Und beim Uber die Schulter gucken habe
ich Schwierigkeiten. Halswirbel.”

— Ein-und Aussteigen. Hr_FH_74: |Es ist auch
das Ein- und Aussteigen schwierig. Gut finde
ich deswegen die SUVs, die sind sehr gut
zum Ein- und Aussteigen. Bei den anderen
kommt man weder rein noch raus. Man wird
einfach steif.“ Hr_EB_74: ,Dann habe ich ein
Problem damit, dass ich in meinem Auto sehr
gut sitze, aber jedes Mal, wenn ich aussteige,
habe ich das Gefiihl, es stimmt irgendwas mit
meinem Ischias nicht. Beim Ein- oder Aus-
steigen habe ich Probleme, nicht, wenn ich
sitze oder draufden bin. Das ist vielleicht al-
tersbedingt, aber es ist unangenehm.*

— Einladen in den Kofferraum. Hr_EB_74: ,Au-
Berdem ist es bei meinem Auto so, dass im-
mer, wenn man etwas hinten in den Koffer-
raum einladen will, man es immer so hochhe-
ben und herumwuchten muss. Das macht mir
mit zunehmendem Alter immer mehr Proble-

me.

— Probleme bei langerem Sitzen. Fr_JC_74: ...
Oder wenn ich langer sitze, muss ich immer
wieder Pause machen auf Urlaubsfahrten,
wahrscheinlich von der Durchblutung her.”

* Kognition

— Uberforderung durch zu viele Reize. Hr_
WK _74: ,Ich habe Schwierigkeiten bei der
Vielfalt der Schilder. Sich da immer noch
richtig zu verhalten ist sehr schwierig.” Hr_
EB 74: ,Was mir aulerdem manchmal Pro-
bleme macht, sind, wenn ich in der Grol3-
stadt bin, die vielen Fahrspuren, bei denen
man sich gleich entscheiden muss, ob ich
auf die linke Spur muss oder auf die rechte
Spur oder eine andere. Das macht mich et-
was nervos, GroR3stadtverkehr mit mehreren
Fahrspuren.“ Fr_Br _79: ,Wenn viele Ver-
kehrszeichen Ubereinander sind, schafft man
es nicht, alle zu lesen oder zu erkennen.”

— Nachlassende Aufmerksamkeit. Fr_ RO _78:
-Wenn ich in fremden Grolistadten fahren
muss, habe ich vorher schon Stress, weil
mich das sehr beansprucht und die Aufmerk-
samkeit nachlasst.”

— Langsamere Reaktionen. Fr_St 75: ,...die
Reaktion wird schlechter und da braucht man
Unterstltzung.”

e Sehen

— Verlangsamte Adaptation. Hr_Fr_71: ,Ich
kann mir vorstellen, dass ich in Zukunft Prob-
leme beim Spurwechsel habe... Das ist so
ein Phanomen, das Auge adaptiert langsa-
mer, wodurch der Spurwechsel schwerer
wird."

— Schlechtere Sicht bei Nacht und/oder Regen.
Fr JC_74: ,Das hatte ich schon als junge
Frau. Vor allem, wenn es dann auch noch
regnet. Das war nachts fir mich furchtbar.”
Hr_ EB 74: ,Das Schlimmste an den Nacht-
fahrten ist, dass man nicht gut sieht, weil das
Licht nicht ausreicht.”

» In folgenden Bereichen wiinschen sich die Teil-
nehmer Unterstitzung:
— beim Ruckwartsfahren,
— bei Nachtfahrten,
— beim Ein- und Ausparken,
— bei der Wahl der Fahrspur in der Grof3stadt,
— lange Fahrten auf der Autobahn,
— beim Halten der richtigen Geschwindigkeit,
— beim Enteisen der Scheiben,
— Warnung vor Einsatzfahrzeugen,

— Warnung vor Stauende, Informationen Uber
Staus,

— Stauassistent,

— bei blendendem Gegenverkehr.

4.2.4 Nutzungs- und Kaufintention von FAS/FIS

Obwohl viele Teilnehmer sich vor dem Workshop
nur wenig bis gar nicht mit FAS/FIS beschéftigt ha-
ben, ist nach einer kurzen Einflhrung in die Funk-
tionsweise einiger FAS/FIS ein Groldteil der Teilneh-
mer bereit, FAS/FIS zu nutzen, wenn sie ihnen zur
Verfugung stiinden.

Tatsachlich kaufen wirden sich etwas weniger Teil-
nehmer ein FAS/FIS. Der Grund hierfir dirften die
von den Teilnehmern antizipierten Kosten fir FAS/
FIS sein. Dieser Aspekt wird im nachsten Abschnitt
ausfuhrlicher beleuchtet.
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Nutzungsbarrieren fiir FAS/FIS

Die wahrend der Diskussionen genannten Nut-
zungsbarrieren der Teilnehmer lassen sich folgen-
dermaflen zusammenfassen:

» Zu hohe Kosten/Angst vor Folgekosten aufgrund
anfalliger technischer Systeme: Hr_Gr_73: ,Na-
turlich ist es immer eine Frage des Geldbeutels
und der Technik. Die Systeme sollten so ausge-
reift sein, dass sie langer halten, weil es viel zu
teuer ist, die Systeme immer erneuern oder er-
setzen zu lassen.”

* Kein Systemvertrauen: Fr_St_75: ,Ich finde es
furchtbar, wenn das Auto alles macht, weil ich
kein Vertrauen in die Technik habe.”

* Kein Interesse/zu wenig Wissen: ,Fr CS_66:
»Ich habe in meinem Auto auch keine Fahrassis-
tenten. Ich habe viele Knopfe, von denen ich gar
nicht weil, was man damit machen koénnte. Es
interessiert mich aber auch nicht, muss ich so
sagen. Mein Auto muss fahren und gut ist.”

» Bedienung ist zu kompliziert: Fr_HH_70: ,lch
habe ein Auto, das besitzt das nicht. Und wenn
ich mit dem meines Mannes fahre, ist es selten.
Das kann ich nicht beurteilen. Bis ich mich durch-
forste, was da was bringt. Es ist zu kompliziert.
Leute in unserem Jahrgang kénnen das alles
nicht so behalten und erfassen, wie das funktio-
niert.”

* (subjektiv) kein Bedarf: Hr_HB_76: ,Man muss
sich naturlich an die neuen Techniken gewoh-
nen. Mit Sicherheit, vieles ist von Vortelil, bis jetzt
haben wir es noch nicht gebraucht.*

» Systeme lenken ab: Hr_Gr_73: ,Diese Systeme
sollten eigentlich helfen und nicht ablenken. Da
gibt es zu viele, die lenken einfach ab.*

FUr jede Nutzungsbarriere wurde ausgezahlt, von
wie vielen Teilnehmern sie erwahnt wurde. Am hau-
figsten wird befurchtet, dass die Systeme zu viel
kosten wirden. Etwa die Halfte der Teilnehmer ha-
ben generell kein Vertrauen in FAS/FIS, haben kein
Interesse, sich mit dem Thema auseinanderzuset-
zen und befirchten, dass die Bedienung der Syste-
me zu kompliziert sei. Nur ein Viertel der Teilnehmer
erwahnte, flr sich personlich Uberhaupt keinen Be-
darf fir FAS/FIS zu sehen. Nur sehr wenige Teilneh-
mer beflrchten, dass sie durch FAS/FIS von der
Fahraufgabe abgelenkt werden wirden.

Informationsbeschaffung zu FAS/FIS

Wenn die Teilnehmer bereits Erfahrung mit oder
Vorwissen in Bezug auf FAS/FIS hatten, geben sie
folgende Informationsquellen an, die fur sie ent-
scheidungsrelevant waren:

» Erfahrungsberichte von anderen,

» Erklarung durch Freunde, Bekannte, Verwandte,
» gute Beratung beim Autokauf,

* Probefahrten,

« gut verstandliche Bedienungsanleitung.

Nutzungs- und kaufrelevante Gestaltung von
FAS/FIS

In der Gruppenarbeit kommen von den Teilnehmern
nur wenige neue Ideen bezlglich der Gestaltung
von FAS/FIS. Die meisten Teilnehmer orientieren
sich sehr stark an dem vorgegebenen Leitfaden. Es
zeichnet sich kein klares Bild ab, wie FAS/FIS ge-
staltet sein missten, um die Bedurfnisse aller Teil-
nehmer abzudecken. Die Diskussionen lassen sich
folgendermalRen zusammenfassen:

» Das System muss einfach, unkompliziert und in-
tuitiv zu benutzen sein und eine schnelle Einar-
beitung ermdglichen.

» Benutzeroberflachen sowie Symbole sollten in
allen Autos gleich sein: Dies erleichtere die Um-
stellung auf neue Fahrzeuge.

¢« Eine Kombination aus visueller und auditiver
Ruickmeldung wird gewinscht.

» Visuelle Anzeigen sollten im Blickfeld liegen, da-
mit man sich weiterhin auf die StralRe konzen-
trieren kann und den Kopf nicht bewegen muss.

« Das System sollte keine englischen Fachbegrif-
fe, sondern einfach verstandliche Begriffe in der
Landessprache benutzen.

» Die Teilnehmer sind sich uneinig, in welcher
Form sie am liebsten Systemeingaben machen
wurden. Es werden Touchscreen und Sprach-
eingabe erwahnt. Die meisten Teilnehmer bevor-
zugen aber Systeme, bei denen Uberhaupt keine
Eingaben notwendig sind.

» Die Teilnehmer sind sich uneinig dartber, ob sie
aktiv eingreifende Systeme oder rein warnende
Systeme bevorzugen.
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» Eswerden Bedenken geaullert, dass man selbst
nicht mehr denken musse, wenn das System
selbststandig die Probleme I6st.

» Die Systeme sollten deaktivierbar sein.

4.2.5 Zusammenfassung

Bei den Teilnehmern gab es einzelne Personen, die
Uber FAS/FIS sehr gut informiert waren und auch
schon einige im eigenen Fahrzeug haben und nut-
zen. Der Groliteil der Teilnehmer hat sich aber bis
zum Workshop mit dem Thema FAS/FIS noch sehr
wenig auseinandergesetzt und entsprechend auch
nur sehr wenig Vorwissen zum Thema. Interessan-
terweise Iasst sich aber bei einem Grolfiteil der Teil-
nehmer bereits durch eine sehr knappe Information
zur Funktionsweise einzelner Systeme zumindest
eine Nutzungs- bei manchen sogar eine Kaufinten-
tion erzeugen.

Wie schon bei den Autohausbefragungen zeigt es
sich, dass der Sicherheitsaspekt von grofl3er Bedeu-
tung ist fir die wahrgenommene Nutzlichkeit der
einzelnen Systeme.

Als Nutzungs- und Kaufbarrieren ist an erster Stelle
der Preis flr die Systeme zu nennen, gefolgt von
mangelndem Interesse und Wissen, mangelndem
Systemvertrauen und Beflrchtungen, dass die Be-
dienung solcher Systeme zu kompliziert sei. Beden-
ken wegen Datenschutz (Mudigkeitswarner) oder
Beflrchtungen, dass FAS/FIS von der eigentlichen
Fahraufgabe ablenken, werden nur vereinzelt ge-
nannt.

Die Teilnehmer winschen sich einfach zu bedie-
nende Systeme. Hierzu zahlt ein einheitliches Be-
dienkonzept Uber verschiedene Fahrzeughersteller
hinweg. Die meisten Fahrer wiinschen auflerdem
so wenig Interaktion mit dem System wie mdglich.
Die Teilnehmerin Fr_RS_71 fasst es folgenderma-
Ren zusammen ,Sie merken schon, wir wollen alles
so einfach wie moglich. Wir wollen alles haben,
aber ganz einfach. Ein Knopfdruck und dann muss
das marschieren.”

Als kaufrelevant sehen die Teilnehmer eine gute Be-
ratung beim Kauf eines Systems. Hier ist entschei-
dend, dass der Berater sich genlgend Zeit nimmt
und auch bereit ist, einzelne Funktionen mehrmals
zu erklaren. Vertrauen in die Systeme im Vorfeld der
Kaufentscheidung schaffen positive Erfahrungsbe-
richte Bekannter oder Familienangehoriger.

Insgesamt fiel auf, dass alle Teilnehmer eher
technikaffin waren. Dies ist wahrscheinlich auf ei-
nen Selbstselektionsprozess zurlckzufiihren: Per-
sonen, die nicht ein Mindestmald an Interesse fur
Autofahren und Technik aufbringen, sind von vorn-
herein auch schon gar nicht bereit, an einem derar-
tigen Workshop, wie er hier durchgefihrt wurde,
teilzunehmen. Insofern ist die Einstellung gegen-
Uber FAS/FIS in der Gesamtpopulation alterer Fah-
rer wahrscheinlich nicht ganz so offen und positiv,
wie hier beobachtet.

5 Fragebogenstudie
5.1 Zieldefinition

Ziel der Fragebogenstudie war die Uberpriifung ei-
nes vorlaufigen Arbeitsmodells, dass eine Nutzungs-
intention von FAS/FIS durch altere Fahrer aufgrund
einiger ausgewabhlter Einflussfaktoren vorhersagt.

Aus der Literaturanalyse wurde deutlich, dass die
Gruppe der alteren Fahrer Leistungsgrenzen in ver-
schiedensten Bereichen aufweist, diese allerdings
sehr heterogen sind, &hnlich wie das Mobilitatsver-
halten dieser Gruppe. Die in verschiedenen Studien
von dalteren Fahrern benannten Verkehrssituatio-
nen, in denen sie zunehmend Schwierigkeiten ha-
ben lassen sich durchaus den Funktionen aktuell
verfigbarer FAS/FIS zuordnen.

Aus den Autohausbefragungen wurde deutlich,
dass...

* sich jungere und altere Fahrer in verschiedenen
Aspekten hinsichtlich FAS/FIS unterscheiden;

* es Geschlechtsunterschiede hinsichtlich des
technischen Verstandnisses von FAS/FIS gibt;

» das Mobilitatsverhalten der Kunden ein wesent-
licher Aspekt bei der Bedarfsanalyse darstellt,
auch fur FAS/FIS;

» gerade bei alteren Fahrern der Sicherheitsas-
pekt das entscheidende Argument fir den Kauf
eines Systems ist;

« die Qualitdt der Beratung bzw. das Verkaufs-
talent des Verkaufers mit entscheidend ist;

* Demonstrationen von FAS/FIS bzw. Probefahr-
ten den gréten Nutzen bezuglich einer Einstel-
lungsanderung zum FAS/FIS haben.
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Aus den Fokusgruppendiskussionen wurde ersicht-
lich, dass...

* viele altere Fahrer einen GrofRteil der FAS/FIS
Uberhaupt nicht kennen;

* ca. 30 —40 % der Teilnehmer verschiedene phy-
sische, fahrrelevante Einschrankungen haben;

* ca. 20 - 30 % der Teilnehmer verschiedene kog-
nitive, fahrrelevante Einschrankungen haben

* ca. 30 % kein einziges FAS/FIS nennen kdnnen

» ein Grolteil der Teilnehmer nahezu jedes FAS/
FIS nach einer anschaulichen Vorstellung und
Erklarung des Systems als hilfreich und nutzlich
erachtet und auch nutzen wirde.

Des Weiteren wurde in den Fokusgruppendiskus-
sionen deutlich, dass je nach FAS/FIS sehr unter-
schiedliche Wissensstande und Vorbehalte bezlg-
lich FAS/FIS existieren. Zusammenfassend haben
demnach personale Faktoren der potenziellen Nut-
zer (Alter, Geschlecht, Einschrankungen, Mobilitat,
Technikaffinitat) als auch FAS-bezogene Faktoren
(Vorwissen, Erfahrung, Probefahrt, Bedienungs-
freundlichkeit) Einfluss auf eine positive Nutzungs-
intention.

Da ein Hauptziel des Projekts die Ableitung konkre-
ter Mallnahmen von OEMSs, Verbanden etc. zu ei-
ner weiteren Verbreitung von FAS/FIS unter alteren
Fahrern ist, ricken die FAS-bezogenen Faktoren
zunachst in den Vordergrund, da die personalen
Faktoren kaum zu andern sind, sondern héchstens
modifizierend auf die FAS-bezogenen Faktoren wir-
ken (z. B. Strategie im Verkaufsgesprach). Dies trifft
umso mehr zu, wenn man das Ergebnis aus Auto-
hausbefragung und Fokusgruppendiskussion ver-
gegenwartigt, dass eine verstandliche Erklarung
und eine Probefahrt sehr entscheidend sind.

Nichtsdestotrotz begrenzen personale Faktoren die
Sinnhaftigkeit mancher FAS-Faktoren. Wenn bei-
spielsweise ein alterer Fahrer kaum noch auf Auto-
bahnen oder LandstralRen fahrt, ist der Bedarf an
einem Abstandshaltesystem vermutlich sehr gering.
Selbiges gilt beziiglich eines Einparkassistenten fir
jemanden, der in einem kleinen Dorf wohnt, einen
eigenen grofRen Parkplatz hat und aulerst selten in
die Stadt fahrt.

5.2 Arbeitsmodell

In einem Arbeitsmodell (Bild 1), das auf der Basis
der Literaturanalyse, der Autohausbefragung und
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Bild 1: Arbeitsmodell zu den Einflussfaktoren des Erwerbs und der Nutzung von FAS/FIS



52

der Fokusgruppenbefragung entwickelt wurde, sind
zunachst die als mafRgeblich angenommenen Ein-
flussvariablen auf eine potenzielle Nutzungsintenti-
on bezeichnet und in ihrer vermuteten Kausalbezie-
hung dargestellt. Weiterhin sind in dem Arbeits-
modell bereits konkrete Schritte bei Nichterfillen
diverser Kriterien mitgedacht und ermdglichen so
direkt die Ableitung konkreter Mal3inahmen.

Eine zentrale ist beispielsweise der Bekanntheits-
und Verbreitungsgrad verschiedener FAS/FIS. In
einer Online-Befragung mit 471 alteren (m = 70.0
Jahre) vs. 829 jiungeren Fahrer (m = 34.9 Jahre)
quantifizierten SCHMITT & JORDAN (2013) den
Anteil von Fahrern, die verschiedene Assistenzsys-
tem angeben ,gut zu kennen® (im Vergleich zu
»,noch nie gehort” und ,schon davon gehort”). Dem-
nach ist sowohl bei alteren als auch bei jingeren
Fahrern der Tempomat mit rund 85 % Bekanntheits-
grad der weitaus bekannteste (vgl. Bild 2), gefolgt
von ESP und dem Einparkwarner mit rund 60 —
65 %. Den Bremsassistent kennen ca. 50 % der al-
teren und 40 % der jingeren Fahrer. Notbremsas-
sistent, Abstandsregelautomatik, Spurhalteassis-
tent, Spurwechselassistent und das ebenfalls abge-
fragte Head-Up-Display sind mit rund 20 % ziemlich
unbekannt.

Ist demnach ein bestimmtes FAS/FIS den Fahrern
Uberhaupt nicht bekannt (Wissen um FAS), so erib-
rigen sich alle weiteren MaRnahmen bevor das je-
weilige FAS/FIS nicht durch z. B. Medienkampag-
nen bekannt gemacht wurde. Kennen Fahrer zwar

ein FAS/FIS vom Namen her, wissen aber nicht, wie
es funktioniert (Wissen um Funktion FAS), so kon-
nen sie fUr sich keine sinnvolle Nutzen- bzw. Kauf-
entscheidung treffen. D. h. hier muss zunachst
(z. B. durch einen Autohandler oder auch Flyer etc.)
eine Erklarung der jeweiligen FAS/FIS-Funktion er-
folgen.

Sind beide Voraussetzungen gegeben, so ergibt
sich theoretisch das subjektive Unterstitzungs-
potenzial aus:

1. dem individuellen Mobilitatsverhalten des Fah-
rers,

2. den eventuell vorhandenen physischen bzw. kog-
nitiven Einschrankungen des Fahrers und

3. dem Wissen um die Funktion des FAS/FIS.

Demnach wird angenommen, dass Fahrer ein Un-
terstutzungspotenzial fir sich ableiten, wenn die
Funktion des FAS/FIS eventuelle physische/kogni-
tive Einschrankungen ausgleicht. Beispielsweise
wird erwartet, dass ein Fahrer mit der physischen
Einschrankung einer verringerten Nackenbeweg-
lichkeit eher ein Unterstlitzungspotenzial in der
Funktion des Einparkassistenten fir sich entdeckt
als ein Fahrer, der keine verringerte Nackenbeweg-
lichkeit aufweist. Selbiges gilt z. B. fiir einen Fah-
rer, der nachts schlecht sieht und von einem
Nachtassistenten erfahrt, der schlecht sichtbare
Objekte auf einem Bildschirm darstellt. Eine derar-
tige hypothetische Passung von physischen/kogni-
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Bild 2: Bekanntheit verschiedener FAS nach SCHMITT & JORDAN (2013)
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tiven Einschrankungen mit bestimmten FAS/FIS-
Funktionen fuhrt aber nur dann zu einem sub-
jektiven Nutzungspotenzial, wenn das individuelle
Mobilitatsverhalten das relevante Verhalten auch
aufweist, d. h. eine relevante Exposition gegeben
ist.

So wird ein sehr in der Nackenbeweglichkeit ein-
geschrankter Fahrer dennoch keine Einparkhilfe
bendtigen, wenn er aufgrund seines Mobilitatsver-
haltens niemals rickwarts einparkt. Wie aus den
Fokusgruppendiskussionen (Kapitel 4.2) ersicht-
lich wurde, gibt es neben dem Unterstitzungs-
potenzial weitere Faktoren, die die Nutzungsinten-
tion moderieren. Zum einen wird ein Konstrukt
»rechnikaffinitat angenommen, das die prinzipielle
Aufgeschlossenheit bzw. Skepsis gegenuber neu-
er Technik subsumiert. Fallt die Technikaffinitat bei
einem Fahrer sehr niedrig aus, d. h. beschaftigt er
sich auflerst ungern mit neuer Technik, so kann
eine letztendliche Nutzungsintention trotz vorhan-
denen Unterstltzungspotenzials ausbleiben. Aller-
dings kann eine hohe Technikaffinitat auch durch-
aus dazu fuhren, dass ein FAS/FIS attraktiv er-
scheint, obwohl es keine Einschrankung aus-
gleicht, es den Fahrer einfach interessiert und er
es ausprobieren will.

Man denke beispielsweise an die vielen Nutzer von
Navigationsgeraten, von denen nicht alle von sich
behaupten wirden, sie hatten Schwierigkeiten bei
der Orientierung. Hier fihrt vermutlich einerseits ein
verhaltnismaRig geringer Anschaffungspreis, eine
in der Bevdlkerung einigermafRen hohe Technik-
affinitat, die flexible Nachristbarkeit und das eher
komfortbedingte Unterstlitzungspotenzial, das auch
ohne fahrerseitig vorhandene physisch/kognitive
Einschréankung gegeben ist, zu einer hohen Nut-
zungsintention.

In den Fokusgruppendiskussionen wurden weiter-
hin verschiedene Nutzungsbarrieren, d. h. individu-
elle Argumente bzw. Vorbehalte gegentber FAS/
FIS, die dazu fuhren kénnen, dass trotz eines vor-
handenen Unterstitzungspotenzials keine Nut-
zungsintention entsteht. Diese Vorbehalte sind eher
allgemeiner Natur und beziehen sich nicht direkt auf
die Funktion des jeweiligen FAS/FIS. Inhaltlich be-
stehen diese Nutzungsbarrieren aus Aussagen wie:
.Fahrerassistenzsysteme nehmen mir den Spafl}
am Fahren“ oder ,Fahrerassistenzsysteme zeich-
nen Daten von mir auf und das will ich nicht".

Ist letztendlich eine Nutzungsintention gegeben, so
entscheiden weitere FAS-spezifische Faktoren wie

(1) das Bedienvertrauen, (2) das Systemvertrauen
und (3) der Preis, ob tatsachlich ein Kauf bzw. eine
Nutzung zu Stande kommen.

Wahrend unter Bedienvertrauen subsumiert wird,
ob der Nutzer glaubt, mit der Bedienung des Sys-
tems gut zurechtzukommen, wird unter Systemver-
trauen die Uberzeugung subsumiert, dass der Fah-
rer meint, sich auf die Funktion des Systems verlas-
sen zu koénnen, d. h. dass das jeweilige FAS/FIS in
angemessenen Situationen zuverlassig funktioniert
und keine Fehlfunktionen erlebt werden (z. B. ein
Mudigkeitswarner bereits in wachem Zustand War-
nungen ausgibt). Systemvertrauen ist als subjek-
tiver Faktor gedacht: Auch wenn das System aus
Herstellersicht korrekt arbeitet, kann es aus Sicht
des Nutzers nicht vertrauenswurdig erscheinen
bzw. die Aktionen des Systems nicht nachvollzieh-
bar sein.

Sowohl Bedien- als auch Systemvertrauen kénnen
nur durch eine tatsachliche Nutzung des Systems
erlangt werden, z. B. in Form einer Probefahrt oder
unter Umstanden auch erst nach dem Kauf bei tat-
sachlicher Langzeitnutzung. Dabei ist es auch mdg-
lich, dass ein System beim Nutzer wahrend einer
kurzen Probefahrt ein positives Bedien- und/oder
Systemvertrauen erzeugt, das dann aber bei aus-
fuhrlicher Nutzung nach dem Kauf aufgrund der
haufigeren Bedienung oder haufigerer Systemein-
griffe abnimmt.

Als letzter Faktor moderiert auch der Preis eines
Systems die Kaufentscheidung. Die inhaltlichen
Faktoren Bedienvertrauen, Systemvertrauen und
Preis werden in der Realitat in unterschiedlicher
Reihenfolge Einfluss nehmen. In der Regel wird
vermutlich zunachst in einer Probefahrt ein
kurzfristiges Bedien- und Systemvertrauen aufge-
baut, das zusammen mit einem angemessenen
Preis zur Kaufentscheidung fihrt. Unter Umstan-
den moderiert die gute Erfahrung von Bekannten
oder Freunden mit einem spezifischen FAS/FIS
(stellvertretende Erfahrung) sowohl Bedien- als
auch Systemvertrauen. Je nach Bedienkonzept
und Zuverlassigkeit des Systems kdénnen sich das
Bedien- und Systemvertrauen bei ausfuhrlicher
Nutzung jedoch nachtraglich noch erhéhen oder
auch vermindern. Im letzteren Fall wirde dies
zu einer abnehmenden Nutzung nach bzw. trotz
einer Kaufentscheidung fluhren. Dieses Wechsel-
spiel ist in dem Arbeitsmodell nicht illustriert, da
es fur die strukturellen Abhangigkeiten nicht zen-
tral ist.
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5.3 Das Fragebogeninstrument

In Anlehnung an das Arbeitsmodell (vgl. Bild 1) wur-
de ein Fragebogeninstrument entwickelt, in dem
neben einigen grundlegenden Informationen alle
wesentlichen Bestandteile des Modells durch ver-
schiedene Fragenkomplexe abgebildet werden. Der
vollstandige Fragebogen findet sich im Anhang 1.

Um die Geduld der Probanden nicht zu sehr zu stra-
pazieren und um Antwortverfalschungen vorzubeu-
gen, wurde eine maximale Beantwortungszeit von
30 Minuten angestrebt. Daher wurden alle nicht mo-
dellrelevanten Fragen auf ein Minimum reduziert.
Neben dem Lebensalter, dem Schulabschluss, dem
Familienstand und der Wohnsituation wurden auch
der aktuelle Fahrzeugbesitz (Marke, Typ, Baujahr,
Kilometerstand, Getriebeart) und die Einschatzung
der Wahrscheinlichkeit fur einen Fahrzeugneukauf
in den nachsten 5 Jahren abgefragt. Die letzte Fra-
ge ist insofern interessant, da die meisten FAS/FIS
nicht nachristbar sind und nur in Verbindung mit
einem Neuwagenkauf erworben werden kénnen.

5.3.1 Pradiktoren fiir eine Nutzungsintention

Wissen um die Existenz und Funktion einzelner
FAS/FIS

Ein einleuchtender Grund, sich nicht fir ein FAS/
FIS zu interessieren ist, Uberhaupt nicht zu wissen,
dass ein solches System auf dem Markt Uberhaupt
erhaltlich ist. Ein zentraler Teil des Fragebogens
wird somit das Vorwissen bezliglich verschiedener
FAS/FIS mit den Modellvariablen ,Wissen um die
Existenz einzelner FAS/FIS* sowie ,Wissen um die
Funktion einzelner FAS/FIS* erfassen?. Ein niedri-
ger Kenntnisstand zu einzelnen FAS/FIS wirde be-
deuten, dass die jeweiligen FAS/FIS deutlich mehr
in der Offentlichkeit bekannt gemacht werden soll-
ten, um eine individuelle Nutzungsintention entste-
hen lassen zu kdnnen.

Diese beiden Variablen spielen als Modellvariablen
insofern keine Rolle, da sie im Anschluss an die
Befragung zum Kenntnisstand konstant gesetzt
werden, indem die einzelnen FAS/FIS allen Proban-
den erklart werden. Diese Variablen werden folglich
deskriptiv zur Bestimmung des Kenntnisstandes

2 Die einzelnen Items aller hier vorgestellten Fragenkomplexe
finden sich im Anhang, Kapitel 1.

ausgewertet, flieRen aber nicht in die Pradiktion der
Nutzungsintention ein.

Mobilitat

Zentral fir das Arbeitsmodell und die Vorhersage
der Nutzungsintention ist die Erfassung der aktuel-
len Mobilitat in Kategorien, die einen Bezug zu ver-
schiedenen physischen und kognitiven Einschran-
kungen sowie zu verschiedenen FAS/FIS erlauben.
Abgefragt werden hierfur die typische Haufigkeit
von Autobahn-, Landstralen- und Innerortsfahrten
verschiedener Dauer sowie die Haufigkeit von Fahr-
ten in Dunkelheit, in unbekannten Gegenden, Uber
groRe, unulbersichtliche Kreuzungen, Staufahrten
des Rlckwartseinparkens. Die Haufigkeitskatego-
rien waren ,so gut wie nie“, ,1-6 mal pro Jahr®, ,1-2
mal pro Monat®, ,1-2 mal pro Woche*, ,3-6 mal pro
Woche* und ,taglich®.

Daruber hinaus werden weitere, nicht direkt modell-
relevante Fragen erhoben, um ggf. weitere Varia-
blen zur Varianzaufklarung vorweisen zu kénnen.
Hierzu zahlen Fragen zur Jahreskilometerleistung,
der beruflichen Notwendigkeit der Mobilitat und zu
etwaigen Grinden einer gednderten Mobilitat (z. B.
Rente).

Physische und kognitive Einschrankungen

Auch potenzielle physische/kognitive Einschran-
kungen werden im Hinblick auf verschiedene FAS/
FIS abgefragt. Hierbei wird bewusst das Wort ,Ein-
schrankungen® vermieden und stattdessen ich-be-
zogen die Aussage ,Ich finde es anstrengend bzw.
beschwerlich...“ verwendet. Diese Aussage wurde
durch Formulierungen erganzt, die die zu erfragen-
de Einschrankung in prototypischen Situationen
beinhaltet wie z. B. ,Es fallt mir schwer, komplexe
Situationen wie z. B. groRe Kreuzungen mit vielen
Schildern schnell zu erfassen.“ So soll sicherge-
stellt werden, dass die Probanden die abgefragte
physische oder kognitive Einschréankung tatsachlich
auf eine der abgefragten Situationen beziehen. Die
Antwortkategorien in Bezug auf die abgefragten
Einschrankungen beinhalten die Aussagen: ,gar
nicht*, ,etwas®, ,mittel*, ,stark” und ,sehr stark".

Technikaffinitat

Die Items zur Technikaffinitdt sind dem ,Fragebo-
gen zur Technikaffinitdt — Einstellung zu und Um-
gang mit elektronischen Geraten (TA-EG)“ entnom-
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men worden (KARRER et al., 2009). Die Autoren
umschreiben ihr Konstrukt Technikaffinitat wie folgt:

,Wir definieren Technikaffinitat als eine Personlich-
keitseigenschaft, die sich in einer positiven Einstel-
lung, in Begeisterung und Vertrauen einer Person
gegenulber Technik ausdrickt. Sie geht mit Interes-
se an und Akzeptanz von Technik einher und wirkt
sich positiv auf das Wissen Uber und die Erfahrung
mit Technik aus. Unser Fokus liegt dabei auf elektro-
nischen Geraten (EG), die im Alltagsgebrauch be-
kannt sind, wie etwa Mobiltelefonen, Computern,
Personal Digital Assistants (PDAs), Digitalkameras,
Mp3-Spielern und Navigationssystemen.*

Der urspriingliche TA-EG Fragebogen enthalt 19
Fragen von denen jedoch einige eher auf die An-
wendung von Mobilfunkgerate etc. abzielen und we-
niger geeignet fur FAS/FIS scheinen (z. B. ,Elektro-
nische Gerate verringern den personlichen Kontakt
zwischen den Menschen® oder ,Elektronische Gera-
te machen krank®. Diese Items wurden eliminiert
und der Fragebogen so auf neun Fragen reduziert.

Nutzungsbarrieren

Einen weiteren zentralen Bestandteil des Arbeitsmo-
dells bilden die Nutzungsbarrieren, die in gewisser
Hinsicht als negativer Gegenpart der Technikaffinitat
zu verstehen sind. Die Fokusgruppendiskussionen
(Kapitel 4.2) machten deutlich, dass derartige Nut-
zungsbarrieren bestehen und sie sehr viele ver-
schiedene Facetten umfassen. Die ltems der Nut-
zungsbarrieren sind demzufolge direkt aus den ver-
schiedenen Aussagen der Fokusgruppenteilnehmer
abgeleitet. Anders als die Fragen zur Technikaffinitat
sind die Fragen zu den Nutzungsbarrieren durch die
Eingangsformulierung ,Solche Fahrerassistenzsys-
teme im Allgemeinen...“ auf FAS/FIS bezogen und
nicht auf andere technische Gerate. Beispielitems
sind: ,Solche Fahrerassistenzsysteme im Allgemei-
nen machen schneller mide, weil man weniger tun
muss*® oder ,verleiten mich zu schlampigem Fahren*
oder ,zeichnen Daten von mir auf und das will ich
nicht“. Die Probanden sollten auf einer 5-stufigen
Skala beurteilen, in wie weit die einzelnen Aussagen
auf sie zutreffen (, Trifft gar nicht zu®, , Trifft eher nicht
zu“, ,Teils/teils®, ,Trifft eher zu® und , Trifft voll zu®).

FAS/FIS spezifische Fragen

Die Fragen zu spezifischen Assistenzsystemen sind
hierarchisch gegliedert (vgl. Bild 3), d. h. bei positi-
ver Beantwortung bestimmter Eingangsfragen er-

folgen detailliertere Fragen. Im Online-Fragebogen
wurde dieser hierarchische Aufbau durch eine
adaptive Darbietung der verschiedenen Items um-
gesetzt. Eine Ubersicht der abgefragten FAS/FIS
findet sich im Anhang 1.10.

Die Eingangsfrage fir jedes abgefragte FAS/FIS
lautet: ,Kennen Sie dieses Assistenzsystem oder
haben Sie schon einmal davon gehért?“ Egal ob die-
se Frage bejaht oder verneint wird, wird anschlie-
Rend eine Erklarung des jeweiligen FAS/FIS einge-
blendet (vgl. Anhang 1.10), um so bei den Proban-
den gleiche Voraussetzungen zu schaffen und Ei-
nigkeit Uber das gemeinte FAS/FIS zu erzielen.

Wird die Frage nach der Kenntnis des FAS/FIS
negativ beantwortet, so wird direkt nach der Erkla-
rung des jeweiligen FAS/FIS nach einer potenziel-
len Nutzungsintention gefragt. Die Frage nach der
Kenntnis eines Systems und der Frage nach der
Nutzungsintention sind somit die einzigen Fragen,
die von der gesamten Stichprobe beantwortet wer-
den. Alle anderen Fragen sind abhangig von den
Antworten zu den Fragen davor.

Wird die Frage nach der Kenntnis des FAS/FIS posi-
tiv beantwortet, wird der tatsachliche Wissensstand
zum jeweiligen FAS/FIS etwas detaillierter abge-
fragt. Bei der Antwortalternative “Habe oder hatte ich
schon im eigenen Fahrzeug® wird auch nach der Art
der genauen Nutzung gefragt. Aulerdem werden
Probanden, die angeben ein bestimmtes FAS/FIS
zu kennen, befragt, ob sie sich erinnern kénnen, wo
sie das erste Mal von diesem FAS/FIS gehort ha-
ben. Ziel ist hier, die Wirksamkeit verschiedener
Informationsverbreitungsstrategien (Zeitung, Fern-
sehen etc.) in Bezug auf FAS/FIS zu untersuchen.

Fahrverhaltensfehler

Erganzend zu den physischen/kognitiven Ein-
schrankungen werden verschiedene Fahrverhal-
tensfehler abgefragt, die den Probanden in den
letzten drei Monaten passiert sind. Diese Variable
dient lediglich einem besseren Verstandnis der phy-
sischen/kognitiven Einschrankungen und bildet kei-
nen expliziten Pradiktor fir die Nutzungsintention.
Gefragt wurde beispielsweise nach dem unabsicht-
lichen Uberfahren einer Kreuzung bei Gelb oder
Rot, nach dem Ubersehen eines FuRgangers oder
Radfahrers bei Rechtsabbiegen etc. Die Antwort-
alternativen beziehen sich auf die Haufigkeit des
Eintretens in den letzten drei Monaten (,kein einzi-
ges Mal“, ,einmal“ und ,mehr als einmal*).
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»Kennen Sie dieses
Fahrerassistenzsystem oder haben
Sie schon einmal davon gehort?“

JA

NEIN

[ Kurz-Erklarung des jeweiligen FIS/FAS

CNie gut kennen Sie dieses FAS?’\

O Habe oder hatte ich doch schon im

v

GNie nutzen/nutzten Sie dieses Fahrerassistenzsystem?”\

O Habe/hatte ich in meinem Fahrzeug und nutze/nutzte es in
angemessenen Situationen regelmaRig.

Habe bzw. hatte ich zwar in meinem Fahrzeug, nutze/nutzte es

aber bewusst sehr selten bis gar nicht ...

O ..weil es nicht zuverlassig funktioniert/funktionierte.

O ..weil die Bedienung zu umstandlich ist/war.

Q ..weil ich es nicht besonders hilfreich finde/fand.

O ..weil ich selten in Situationen bin/war, fiir die das System

gedacht ist.
@ ...weil ich mich nicht dafir interessiere. /

\4

eigenen Fahrzeug

O Habe ich schon bei Freunden oder
beim Autohéndler ausprobiert.

O Habe ich nicht im eigenen Fahrzeug,
aber kénnte genau erkldren, wie es
funktioniert bzw. wie es den Fahrer
unterstitzt. @

O Habe ich schon gehort, kénnte aber
nicht genau erkldren, wie es
funktioniert bzw. wie es den Fahrer

K unterstiitzt.

\ 4

solches Fahrerassistenzsystem bewusst wahrgenommen haben?“

0 WeiR ich nicht mehr genau.

»Konnen Sie Sich noch genau erinnern, wo Sie davon das erste Mal gehort haben bzw. ein
0 Ja, ich kann mich gut erinnern.

v
Wo haben Sie das erste Mal von diesem Assistenzsystem
gehort?
O  Werbung im Fernsehen O Berichte im Fernsehen
O  Werbung in Zeitschriften 0 Berichte in Zeitschriften
O Werbung durch Autohédndler O Gespréich mit Autohédndler
QO Bekannte/Freunde
Q Internet 0 Sonstiges:

v
Das System hat mich insgesamt bisher... ‘

..sehr selten sinnvoll unterstitzt.
...hdufig nicht sinnvoll unterstitzt.
...hdufig sinnvoll unterstiitzt.
...fast immer sinnvoll unterstutzt.

oooo

\ 4

Ich kann mir vorstellen, dass dieses @

System mich ...
... sicher nicht sinnvoll unterstiitzen wirde.

... wahrscheinlich sinnvoll unterstiitzen wiirde.
... sicher sinnvoll unterstiitzen wiirde.

oooo

... wahrscheinlich nicht sinnvoll unterstiitzen wiirde.

Bild 3: Die adaptive Fragenstruktur bzgl. des Kenntnisstandes spezifischer FAS/FIS
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5.3.2 Pradiktoren fiir die tatsachliche Nutzung
bzw. den Kauf

Laut Arbeitsmodell pradizieren die Variablen ,Wis-
sen um die Funktion eines FAS/FIS, ,Mobilitat",
~physische/kognitive Einschrankungen® sowie die
moderierenden Variablen ,Technikaffinitat® und
.Nutzungsbarrieren® die Nutzungsintention. Die
Nutzungsintention kann folglich nur aus rein theo-
retischem Wissen aufgebaut werden und ist daher
auch durch die gewahlte Methode einer reprasen-
tativen Online-Umfrage von Autofahrern bestimm-
bar.

Die Variablen ,Bedienvertrauen“ und ,Systemver-
trauen®, die bei bestehender Nutzungsintention zum
Kauf und im Anschluss daran zu einer tatsachlichen
Nutzung flhren, kdnnen nur nach tatsachlicher Er-
fahrung mit den verschiedenen Systemen vom Fah-
rer entwickelt und daher auch erst dann sinnvoll ab-
gefragt werden. Diese Aspekte sind deshalb nicht
Teil der vorliegenden Arbeit.

5.4 Datenerhebung
5.4.1 Methodischer Zugang

Da vornehmlich Grundhaufigkeiten erfasst werden
sollen, ist fir eine hinreichende Zuverlassigkeit der
Schatzwerte eine angemessen hohe Stichproben-
anzahl zu gewahrleisten. Alter und Geschlecht sind
bei derartigen Befragungen stets als Schichtvariab-
len mitzufihren. Zwar sind laut Projekt altere Fahrer
im Fokus des Interesses, aber gerade bei den per-
sonalen Faktoren (z. B. Kaufkraft oder Mobilitat) ist
unbedingt der Vergleich zu einer jingeren Fahrer-
gruppe anzustreben. Eine bei den entstehenden
Zellkombinationen hinreichend grof’e und repra-
sentative Stichprobe ist mit vertretbarem Aufwand
nur mit Online-Befragungen zu erreichen. Daher
wurde als methodischer Zugang zu den Daten eine
Online-Befragung via Internet durch einen profes-
sionellen Panel-Anbieter gewahilt.

5.4.2 Angestrebte Stichprobe

Ziel war es, eine moglichst reprasentative Stichpro-
be ausreichenden Umfangs zu untersuchen. Als
gleichverteilte Schichtvariablen wurden Alter und
Geschlecht eingefiihrt. Hinsichtlich der Fragestel-
lung stehen altere Autofahrer im Fokus des Interes-
ses, daher wurden zwei altere Altersgruppen (60 —

70 Jahre und alter als 70 Jahre) einer jingeren Ver-
gleichsgruppe (40 — 49 Jahre) gegenliber gestellt.
So wird eine Aussage dariber moglich, ob die Aus-
pragungen verschiedener Variablen des Arbeits-
modells (z. B. die Nutzungsbarrieren, die Mobilitat
oder die physischen/psychischen Einschrankun-
gen) altersspezifisch sind und in der Konsequenz
auch altersspezifischen Malinahmen auf Seiten der
OEMs oder Verbande bedingen.

Nach Prufung verschiedener Angebote diverser
Marktforschungsinstitute wurde das weltweit arbei-
tende Institut Lightspeed GMI mit der Online-Be-
fragung beauftragt. Das Konsumenten-Panel von
Lightspeed GMI ,Global Test Market (GTM)" ist ein
aktiv geflihrtes Panel. Es besteht aus Teilnehmern,
die sich bewusst Uber einen Registrierungspro-
zess daflir entschieden haben, an Online-Umfra-
gen teilzunehmen. Die Aktivitdt eines Panel-Mit-
glieds wird genau tUberwacht, um die maximale Ef-
fektivitat und Nutzbarkeit des Panels zu gewahr-
leisten.

Lightspeed GMI bemiht sich durch eine fortlaufen-
de Rekrutierung neuer Probanden, eine reprasen-
tative Stichprobe bereitzustellen. Kriterien fir Re-
prasentativitdt sind landerspezifisch und werden
am Zensus des jeweiligen Landes gemessen. Eine
Ubersicht fir die BRD findet sich im Panel Book
der Lightspeed GMI®. Lightspeed GMI arbeitet nach
dem Kodex fur Marktforschung der European So-
ciety for Opinion and Market Research (ESOMAR,
https://www.esomar.org). Dieser beinhaltet Richt-
linien beim Vorgehen verschiedenster Marktfor-
schungsstudien einschliellich Datenschutz, Rekru-
tierung, Incentivierung etc.*

Das Institut sicherte zu, die von uns angestrebten
Stichprobenumfange von 100 Personen pro Zelle
unter Einbezug der Auswabhlkriterien (Alter und min-
destens eine Autofahrt als Fahrzeugfiihrer pro Wo-
che) und der vermuteten Responderquote realisie-
ren zu kénnen. Einzig die Zelle ,weiblich/alter als 70
Jahre® konnte nur mit 85 anstatt 100 Probanden be-
setzt werden.

3 http://www.lightspeedgmi.com/wp-content/uploads/2015/01/
LightspeedGMI_PanelBook_2015_online.pdf

4 Diese Richtlinien sind infrage-Antwort-Form in folgendem
Dokument abgelegt: http://www.lightspeedgmi.com/services/
resource-center-form/?id=95188158899928750&pid=18


http://www.lightspeedgmi.com/services
http://www.lightspeedgmi.com/wp-content/uploads/2015/01
http:https://www.esomar.org
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5.4.3 Rekrutierung und Incentivierung

Die Probanden wurden ausschlieRlich aus dem Pa-
nel der Lightspeed GMI rekrutiert. Es handelt sich
hierbei um Personen, die sich prinzipiell gegen eine
geringe Belohnung in Form von Punkten entschie-
den haben, an Marktforschung teilzunehmen. Je
nach Fragestellung werden Probanden per Mail an-
geschrieben und gebeten, gegen eine Incentivie-
rung in Form von Punkten an einer Umfrage teilzu-
nehmen. Die Punkte kdnnen gesammelt werden
dann spater gegen Sachwerte eingetauscht erden.
Als Belohnung erhielten die Probanden Punkte, die
einem monetaren Gegenwert von ungeféhr 6 Euro
entsprechen.

5.4.4 Reprasentativitat

Eine Uberpriifung der Reprasentativitat ist nur ein-
geschrankt moglich, da einerseits in Offentlichen
Datenbanken wie dem Zensus oder der Genesis
Datenbank nicht alle Merkmale beliebig zur Berech-
nung von Haufigkeiten kombiniert werden kénnen
und andererseits in der Online-Befragung nur eini-
ge Merkmale erfragt wurden, die Ublicherweise in
Querschnittsstudien zur Bevolkerung erhoben wer-
den. Uber die Datenbank DESTATIS des Statisti-
schen Bundesamtes ist es immerhin mdglich, aktu-
elle Zahlen (2014) zur Verteilung von Alter, Ge-
schlecht und Bildungsstand vollstandig gekreuzt zu
generieren, was aus unserem Datensatz ebenfalls
maglich ist®. Allerdings miissen drei Altersgruppen
verglichen werden, die nicht den Altersschichten
unserer Stichprobe entsprechen, da die Daten in

5 Die Uberpriifung einer reprasentativen Verteilung von Alter
und Geschlecht alleine ist nicht sinnvoll, da diese Variablen
als Schichtvariablen eingefuhrt wurden.

DESTATIS anders klassifiziert sind. Die hier ver-
wendeten Altersgruppen sind 40-unter 50 Jahren,
60-unter 65 Jahren und alter als 65 Jahre.

Da im Datensatz das genaue Alter vorliegt, wurden
die Haufigkeiten fiir diese drei Alterskategorien ge-
kreuzt mit Geschlecht und Bildungsstand errechnet.
Anschliel’end wurde pro Zelle die Differenz gebildet
(vgl. Tabelle 2).

Hinsichtlich der Schulbildung sind in der vorliegen-
den Stichprobe eindeutig die Kategorien der héhe-
ren Schulbildung tber- und die der unteren Schul-
bildung unterreprasentiert. Ursachen hierfir mogen
in der Tatsache liegen, dass eher Personen mit
hoéherer Schulbildung sich zur Teilnahme an Markt-
forschungsstudien bereit erklaren, v. a. in der Al-
tersklasse > 65 Jahre.

Neben der Uberreprasentation einer hohen Schul-
bildung ist durch die Tatsache, dass es sich um
Online-Umfragen handelt, eine deutliche Verzer-
rung hin zu ,technikaffinen“ Menschen zu befilrch-
ten. Diese Hypothese kann leider nicht geprift wer-
den, da keine Normverteilungen der Technikaffinitat
einer reprasentativen Stichprobe bekannt sind.

5.4.5 Die Online-Erhebung

Der Online-Fragebogen wurde von Lightspeed GMI
nach Vorlage des WIVW (vgl. Anhang, Kapitel 8.1)
programmiert und nach zwei Testdurchlaufen mit
geringen Anderungen durch die WIVW frei gegeben.
Das Layout der Online-Version unterschied sich
deutlich von der Gestaltung des Fragebogens. Gab
es auf eine Frage nur eine erlaubte Antwortmoglich-
keit, wurde die nachste Frage sofort nach Anklicken
der jeweiligen Antwortalternative dargeboten.

Waren auf einer Seite mehrere Antwortalternativen
moglich, so musste nach der Auswahl der Antwor-

Geschlecht Altersgruppe Hochschule Realschule Hauptschule Ohne Zeilensumme
40 -50 1,30 % 0,85 % -2,37 % -0,53 % -0,74 %
- 60_55 312% 273% 176% 006% 403%
40 -50 2,14 % 0,81 % -2,48 % -0,71 % -0,24 %
weibiich 50_65 165% 232% 176% 030% 191 %
18,92 % 14,95 % -30,34 % -3,53 % 0

Tab. 2: Prozentanteile aller Kombinationen von Geschlecht, Altersgruppe und Bildungsstand, relativiert an der Gesamthaufigkeit

(Differenz Online-Fragebogen — DESTATIS)
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ten ein ,Weiter-Button“ in Form eines Pfeils rechts
unten aktiviert werden. In diesem Fall konnten also
die Probanden vor der Aktivierung des ,Weiter-But-
tons® Korrekturen auf dieser einen Seite vorneh-
men. Wurde ein Teil der geforderten Fragen nicht
beantwortet, so wurde dies dem Probanden durch
farbige Hinterlegung der fehlenden Antworten an-
gezeigt und er zur Eingabe aufgefordert. Die Seite
konnte erst verlassen werden, wenn alle Felder
ausgefullt waren.

Deutlich anders als in der Paper-Pencil-Version
wurden sogenannte Fragenmatrizen dargestellt,
also Fragen, deren Grundfrage und die Antwort-
alternativen bzgl. verschiedener Objekte gleich
bleiben. Wahrend in der Paper-Pencil Version alle
Fragen untereinander auf einer Seite dargestellt
sind, wurden sie in der Online-Version sukzessive
dargeboten, um den Probanden immer wieder aufs
Neue zum Lesen der neuen Frage zu animieren.

5.4.6 Erhebungszeitraum und erreichte
Stichprobe

Der Erhebungszeitraum war der 15.-25. Januar
2016. Die Erhebung wurde nach 585 vollsténdigen
Datensatzen abgeschlossen (vgl. Tabelle 3), da
mehrere Tage lang keine weiteren Fragebogen
mehr beantwortet wurden.

5.4.7 Datenkontrolle
Datenkontrolle online

Bezliglich der Datenqualitat verfligt Lightspeed GMI
Uber verschiedene Mechanismen, die in den ESO-
MAR-Richtlinien genau erlautert sind.® Folgende
Qualitatschecks werden angesetzt:

» De-Duplikation — Blockiert Teilnehmer, die ver-
suchen, mehrmals auf die Umfrage zuzugreifen

Altersgruppe Geschlecht Haufigkeit
Mannlich 100
Weiblich 100
Mannlich 100

60 — 70 Jahre U O
Weiblich 100

B Mannlich 100
Weiblich 85

Tab. 3: Realisierte Stichprobe der Online-Umfrage

(sowohl aus einer Panelquelle als auch panel-
Ubergreifend).

» Speedster Check — Teilnehmer, die zu schnell
durch den Fragebogen gehen, werden durch
den Vergleich der Teilnahmedauer zur Norm
identifiziert. Liegt die Bearbeitungszeit unter
40 % des Medians der Stichprobe, werden die
Daten aussortiert.

* Grid Speedsters — Teilnehmer, die zu schnell
durch eine Fragenmatrix7 laufen, werden durch
den Vergleich der Verweildauer auf der Frage zu
der Norm identifiziert.

« Zufriedenheit der Teilnehmer — Feedback der
Teilnehmer zu der Umfrage wird gesammelt, um
die Qualitat der Umfrage zu bestimmen.

Datenkontrolle offline

Die erhobenen Daten konnten lediglich auf inhalt-
liche Plausibilitat geprift werden. Alle Daten lagen
in den vorgegebenen Datenbereichen, interne In-
konsistenzen wurden nicht entdeckt.

Auffallend ist die Verteilung der Bearbeitungszeiten
(vgl. Bild 4). 30 % der Probanden bearbeiteten den
Fragebogen in weniger als 15 Minuten (900 Sekun-
den). Zunachst liegt die Vermutung nahe, dass auf-
grund der Adaptivitdt des Fragebogens v. a. die
Probanden eine geringere Bearbeitungszeit aufwei-
sen, die weniger FAS/FIS kennen und daher der
letzte Teil des Fragebogens (FAS/FIS spezifische
Fragen) erheblich verklrzt ist.

Bild 5 verdeutlicht dementsprechend, dass mit stei-
gender Anzahl bekannter FAS/FIS die Bearbei-
tungszeit steigt. Dennoch finden sich auch bei Pro-
banden, die viele bekannte FAS/FIS aufweisen, Be-
arbeitungszeiten mit weniger als 15 Minuten.

Im Sinne der Datenkonsistenz wurde auf3erdem ge-
prift, ob Probanden mit kurzer Bearbeitungszeit an-
ders geantwortet haben als die Probanden mit lan-
gerer Bearbeitungszeit. Hierzu wurden zwei Grup-

8 Diese Richtlinien sind infrage-Antwort-Form in folgendem
Dokument abgelegt: http://www.lightspeedgmi.com/services/
resource-center-form/?id=95188158899928750&pid=18

7 Eine Fragenmatrix bezeichnet mehrere Fragen mit einem
identischen Satz von Antwortmdglichkeiten.


http://www.lightspeedgmi.com/services
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Bild 4: Verteilung der Bearbeitungszeit des Online-Fragebogens (n = 585)
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Bild 5: Bearbeitungszeit nach Anzahl bekannter FAS/FIS

pen gebildet: Probanden, die weniger vs. mehr als
15 Minuten zur Bearbeitung des Online-Fragebo-
gens benétigten®. Zur Uberpriifung wurde der Fra-

8 Die AusreiRer mit Bearbeitungszeiten von 30 Min. und langer
sind vermutlich auf Pausen wahrend der Bearbeitung zurtick-
zufiihren (z. B. Toilettengang etc.) und geben keinen Anlass
fur eine gesonderte Betrachtung.
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Bild 6: Mittlere Mobilitat (Haufigkeit) nach Bearbeitungszeit
(<= 15 min vs. > 15 min). Fehlerbalken zeigen 95 %
Konfidenzintervalle

genkomplex der Mobilitat herangezogen, da er eher
objektive Fragen beinhaltet als die anderen Frage-
komplexe.

Es finden sich keine bedeutsamen Unterschiede
zwischen den beiden Gruppen (vgl. Bild 6). Daher
werden auch Probanden, die eine kurze Bearbei-
tungszeit aufweisen, in die weitere Auswertung auf-
genommen.
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5.5 Ergebnisse
5.5.1 Deskription der Stichprobe

Die Stichprobe wurde von vorneherein begrenzt auf
Personen der jeweiligen Altersgruppen (vgl. Kapitel
5.4.2) und zusatzlich auf Personen, die mindestens
einmal pro Woche als Fahrer einen Pkw fahren.

Wie bereits in Kapitel 5.4.4 berichtet, besteht ein
Bias in Richtung einer Stichprobe mit deutlich héhe-
rem Schulabschluss als die Normalbevolkerung.
83 % der Stichprobe besitzen Hochschul- oder Re-
alschulabschluss (vgl. auch im Anhang, Tabelle 12).

63 % der Teilnehmer sind verheiratet. Jeweils ca.
10 % der Teilnehmer sind ledig, verwitwet oder ge-
schieden (vgl. Anhang, Tabelle 13). Entsprechend
des Familienstandes leben 70 % der Probanden mit
Partner, 25 % alleine (vgl. im Anhang, Tabelle 14).
Abweichungen zu reprasentativen Werten kénnen
leider nicht berichtet werden.

5.5.2 Priifung von Alters- und Geschlechts-
effekten

Die Schichtvariablen wurden eingefiihrt, um gege-
benenfalls auftretende geschlechts- und altersspe-
zifische Effekte untersuchen und interpretieren zu
kénnen. Sind jedoch in den Pradiktorvariablen kei-
ne markanten Alters- bzw. Geschlechtseffekte zu
identifizieren, kann bei der weiteren Analyse auf
diese beiden Variablen verzichtet werden, um so
die Haufigkeiten in den einzelnen Zellen zu erho-
hen. Fir die Pradiktorvariablen Technikaffinitat,
Nutzungsbarrieren und physische/kognitive Ein-
schrankungen werden zunachst Mittelwerte Uber
die Person gebildet und dann mittels einer Varianz-
analyse auf Alters- und Geschlechtseffekte Uber-
priift®.

Die Items des Fragenkomplexes Nutzungsbarrie-
ren sind vor allem inhaltlich pro Frage interessant
(welche einzelnen Nutzungsbarrieren bestehen).
Dartber hinaus scheint aber auch eine Mittelung
aller ltems als generelles Maf} fir das Vorhanden-
sein von Nutzungsbarrieren pro Person zur Pri-
fung von Alters- und Geschlechtseffekten durchaus
sinnvoll.

9 Einzelne Items des Fragenkomplexes , Technikaffinitat* waren
negativ gestellt und wurden daher umgepolt, sodass hohe
Werte stets inhaltlich eine hohe Technikaffinitat bedeuten.

Sowohl bei den Nutzungsbarrieren (F 4 579) = 18.65,
p <0.001) als auch bei der Technikaffinitat (F 4 579) =
14.55, p < 0.001) findet sich ein hoch signifikanter
Geschlechtseffekt. Bei Mannern findet sich eine
leicht erhohte Technikaffinitat gegenliber den Frau-
en, hingegen ein niedrigerer Gesamtwert der Nut-
zungsbarrieren.

Bei Betrachtung der Interaktionsplots (vgl. Bild 7
und Bild 8) wird aber deutlich, dass diese Signifi-
kanz hauptsachlich auf die hohe Stichprobengrdéflie
zuruckgefuhrt werden muss und inhaltlich fir das
Arbeitsmodell mit einem nominalen Unterschied
von 0.3 — 0.5 Skalenpunkte, d. h. von max. 10 %
des mdglichen Wertebereichs bei den weiteren
Auswertungen vernachlassigt werden kann.

Physische und kognitive Einschrankungen (Bild 9)
werden von Frauen vermehrt berichtet (F 579y =
22.43, p < 0.001) und erstaunlicherweise von den

Effekt Nutzungsbarrieren
Alter x Geschlecht
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oo 3F--d
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Nutzungsbarrieren (m)

Trifft gar nichtzu |

40-50 60-69 70plus
Altersgruppe

Bild 7: Effekte von Alter und Geschlecht auf die mittlere Aus-
pragung der Nutzungsbarrieren. Fehlerbalken zeigen
95%-Konfidenzintervalle
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Bild 8: Effekte von Alter und Geschlecht auf die mittlere Aus-
pragung der Technikaffinitat. Fehlerbalken zeigen 95%-
Konfidenzintervalle
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Bild 9: Effekte von Alter und Geschlecht auf die mittleren Ein-
schrankungen. Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenz-
intervalle

jungeren Altersgruppen vermehrt gegenuber den
Alteren (F(2,579) = 1389, p< 0001)

Dieses Ergebnis widerspricht den Erwartungen, die
vermehrte Einschrankungen in héherem Alter ver-
muten wirden. Mogliche post-hoc Erklarungen die-
ses Befundes wirden im Bereich von Spekulatio-
nen bleiben. Die tatsachlichen Ursachen hierflr
bleiben daher unklar. Zu betonen ist, dass die quan-
titative Auspragung des Effekts vom Niveau her
kaum bedeutsam ist, sodass wiederum fur eine Ver-
nachlassigung des Alters und des Geschlechts zu
Gunsten von Zellhaufigkeiten entschieden wird.

Bei einer detaillierteren Betrachtung der einzelnen
Iltems der Fragenkomplexe Nutzungsbarrieren,
Technikaffinitat und Einschrankungen wird noch-
mals der geringe Einfluss von Alter und Geschlecht
deutlich. Zwar zeigt sich erneut, dass Manner
durchweg eine etwas hohere Technikaffinitat auf-
weisen als Frauen (vgl. Bild 10, oben). Insgesamt
besteht aber eine eher positive zustimmende Ein-
stellung zu Technik mit Skalierungen zwischen
Heils/teils” und ,trifft eher zu“. Erstaunlicherweise ist
das Profil Uber die Items in allen Subgruppen fast
identisch, d. h. unabhangig von Alter und Ge-
schlecht werden die gleichen Items hoch bewertet
(z. B. ,technische Gerate erleichtern den Alltag®)
und andere eher abgelehnt. Dem Item ,Ich habe
bzw. hatte Verstandnisprobleme beim Lesen von
Elektronik-/Computerzeitschriften wird in allen
Gruppen am meisten zugestimmt. Aufgrund der
Umpolung ist dieses ltem mit dem niedrigsten Wert
in der Abbildung zu finden.

Noch deutlicher wird das Bild bei den Nutzungsbar-
rieren (vgl. Bild 10, Mitte). Die meisten Items wer-

den eher ablehnend skaliert (zwischen ,trifft eher
nicht zu“ und ,teils/teils®), d. h. insgesamt besteht
ein eher niedriger Level hinsichtlich Nutzungsbar-
rieren.

Am wenigsten wird der Aussage zugestimmt: ,Sol-
che Fahrerassistenzsysteme im Allgemeinen ver-
stehe ich vermutlich nicht.“. Dies kann durchaus ein
Effekt im Sinne einer sozialen Erwartung sein, da
man ungern zugibt, etwas nicht zu verstehen. Uber
alle Altersgruppen und beide Geschlechter hinweg
wird jedoch der Aussage ,Solche Fahrerassistenz-
systeme im Allgemeinen verursachen nur Kosten,
wenn sie kaputtgehen.“ deutlich mehr zugestimmt
als allen anderen Aussagen und befindet sich als
einziges Item in der oberen, d. h. zustimmenden
Halfte der Skala.

Die nach der Kostenverursachung am ehesten zu-
gestimmten Aussagen sind:

»Solchen Fahrerassistenzsysteme im Allgemeinen

e ...traue ich nicht, insbesondere, wenn sie in die
Lenkung eingreifen oder plétzlich bremsen.” so-
wie

e ...zeichnen Daten von mir auf und das will ich
nicht.”

Tendenziell scheinen nur in den beiden alteren Al-
tersgruppen Frauen bezlglich fast aller Nutzungs-
barrieren etwas misstrauischer gegentber Fah-
rerassistenzsystem im Allgemeinen zu sein als
Méanner (vgl. auch Bild 7).

Die physischen und kognitiven Einschrankungen
zeigen ein etwas anderes Bild (vgl. Bild 10, unten).
Wie bereits bei der statistischen Prufung erwahnt,
gaben Frauen stets etwas mehr Einschrankungen
an als Manner. Vor allem Frauen der jlingeren Al-
tersgruppe (40 — 50) berichten von Schwierigkeiten

e nachts zu sehen,

* bei der Orientierung in unbekannten Gegenden
und

+ dem Ubersichtwahren in komplexen Situationen.

Die geringsten Einschrankungen werden in allen
Gruppen

* beim Geschwindigkeitseinschatzen,
* beim Fahrspurhalten und

* beim schnellen Reagieren
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orientieren

nachts sehen
Geschw. Einschatzen
komplexe Situationen
lange Strecken

Kopf drehen

== ménnlich
=¥ weiblich

Gar nicht

Mittel

Etwas

Stark

Altersgruppe: 40-50

Sehr stark  Gar nicht

Mittel

Etwas Stark

Altersgruppe: 60-69

Sehr stark  Gar nicht

Sehr stark
Stark

Mittel
Etwas

Altersgruppe: 70 plus

Bild 10: Mittlere Auspragung der einzelnen Items der Nutzungsbarrieren, der Technikaffinitat und der physisch/kognitiven
Einschrankungen, getrennt nach Altersgruppe und Geschlecht. Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle
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Fahrfehler

schleudern

=F mannlich
== weiblich

Vorfahrt unsicher

Uberholen

falsche Spur

jmd. Ubersehen
Vorfahrt genommen

Zurlcksetzen

Ampel Gberfahren

kein mal > einmal

einmal

Altersgruppe: 40-50

kein mal

Altersgruppe: 60-69

kein mal > einmal

einmal

> einmal
einmal

Altersgruppe: 70 plus

Bild 11: Mittlere Auspragung der einzelnen Items der Fahrfehler getrennt nach Altersgruppe und Geschlecht. Fehlerbalken zeigen

95%-Konfidenzintervalle

berichtet. Dennoch findet sich auch hier tber alle
Altersgruppen und Uber beide Geschlechter ein au-
Rerst vergleichbares Profil, d. h. es werden in allen
Subgruppen ahnliche Einschrankungen angegeben.

Die zusatzlich eingeflihrte Frage nach verschiede-
nen Fehlerhaufigkeiten ist keine direkte Modellvari-
able, wurde aber dennoch als etwas objektivere Er-
ganzung zu den physischen und kognitiven Ein-
schrankungen abgefragt. Auch hier finden sich kei-
ne so deutlichen Alterseffekte (vgl. Bild 11), wie man
eigentlich erwarten wurde. Insgesamt berichten alle
Probanden sehr wenige Fahrfehler ohne dass ein
bestimmter Fahrfehler besonders selten oder hau-
fig vorkommt.

5.5.3 Fahrzeugbesitz und zukiinftige
Kaufwahrscheinlichkeit

Da die meisten FAS/FIS nur in Verbindung mit ei-
nem Neuwagen gezielt zu erwerben sind, wurden
folgende drei Fragen gestellt:

(1) Konnten Sie sich derzeit den Kauf eines Neu-
wagens (Mittelklasse) finanziell leisten? (Ja vs.
Nein).

(2) Welche Art Wagen werden Sie sich voraus-
sichtlich als nachstes kaufen? (Neuwagen,
Jahreswagen, Gebrauchtwagen, Keinen).

(3) Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie sich in den
nachsten 5 Jahren einen Neuwagen zulegen?
(wenig wahrscheinlich, weil nicht, sehr wahr-
scheinlich).

55 % der Probanden geben an (vgl. Tabelle 4), sich
derzeit einen Neuwagen leisten zu kénnen. Sogar
7 % der Probanden, die angeben, sich derzeit kei-
nen Neuwagen leisten zu kénnen, planen den Kauf
eines Neuwagen zu kaufen, die meisten jedoch ei-
nen Gebrauchtwagen (18 %) oder einen Jahreswa-
gen (11 %). Insgesamt geben ca. 40 % der Proban-
den an, sich einen Neuwagen als nachstes Fahr-
zeug kaufen zu wollen und weitere 26 % einen Jah-
reswagen.

Die Frage nach der Wahrscheinlichkeit eines Neu-
wagenkaufs in den nachsten funf Jahren grenzt die
Médglichkeiten einer zuklnftigen Verbreitung von
FAS/FIS noch konkreter ein (vgl. Tabelle 5). 38 % der
Befragten geben an, sich in den nachsten 5 Jahren
sehr wahrscheinlich einen Neuwagen zu kaufen.
Diese 38 % begrenzen das Potenzial, in den nachs-
ten 5 Jahren FAS/FIS gezielt, d. h. nach individuel-
lem Wunsch des Kaufers, auf den Markt zu bringen.

5.5.4 Bekanntheit und Marktdurchdringung
einzelner FAS/FIS

Der Bekanntheitsgrad der Fahrerassistenzsysteme
wurde auf zwei Arten abgefragt. In einem ersten
Schritt sollte die bekannten FAS/FIS frei erinnert
werden (free recall), spater wurden die FAS/FIS ein-
zeln genannt und gefragt, ob die jeweiligen FAS/FIS
bekannt seien bzw. die Probanden schon einmal
davon gehort hatten. In der freien Nennung wurden
viele Systeme genannt, die in der vorliegenden Be-
fragung nicht unter Fahrerassistenzsysteme subsu-
miert werden sollten (ABS, ESP, Klimaautomatik
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Fz. Neuwagen Keinen Gebrauchtwagen Jahreswagen Neuwagen Gesamt
leisten

Nein 7,35 % 18,29 % 11,28 % 7,52 % 44,44 %
" 205% ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 515% ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 1556% 3179% ,,,,,,,,,, 5500,
Alle 9,40 % 24,44 % 26,84 % 39,32 %

Tab. 4: Relative Haufigkeiten (n = 585) der Aussage, welche Art von Fahrzeug voraussichtlich als nachstes erworben wird (Spalten)
in Abhangigkeit der Aussage, ob man sich derzeit den Kauf eines Neuwagens (Mittelklasse) leisten kdnne (Zeilen)

Fz. Neuwagen leisten Wenig wahrscheinlich WeiR nicht Sehr wahrscheinlich Gesamt

Nein 17,78 % 19 15 % 7,52 % 44,44 %

Ja ........................................................ 940 W 15 o % 3111 T 5556 % ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘
Alle 27,18 % 34,19 % 38,63 %

Tab. 5: Relative Haufigkeiten (n = 585) der Aussage, wie wahrscheinlich ein Neuwagen voraussichtlich als nachstes erworben wird
(Spalten) in Abhangigkeit von der Aussage, ob man sich derzeit den Kauf eines Neuwagens (Mittelklasse) leisten kénne

(Zeilen)
Free Recall Cued Recall Cued - Free

FAS n % n %
Einparkassistent 11 18 97 % 520 88 89 % 69,92 %
50 8 55 % 292 49 91 % SO 4136 o
18 SO o 3 08 % SO ISR 211 SO .‘,‘36 07 % SO S 3 299 o
14 SO o 2 39 % SO ISR 267 SO .‘,‘45 64 % SO 4325 5
10 1 71 % 290 49 57 % SO 4786 o
2 SO o 0 34 % SO IO 250 SO .‘,‘42 74 % SO 4240 5
oot | 0 SO o 0 00 % SO ISR 142 24 27 % 2427 g

Tab. 6: Haufigkeiten der Kenntnis einzelner FAS/FIS (bezogen auf die gesamte Stichprobe n = 585) in absteigender Reihenfolge

der Nennung im Free-Recall-Verfahren

etc.). Diese werden in der Auswertung nicht beriick-
sichtigt. Des Weiteren wurden die frei genannten
FAS/FIS nachtraglich derart korrigiert, dass bei
einer unkorrekten Nennung des FAS/FIS mithilfe
der ebenfalls abgegebenen Beschreibung der
Funktionsweise sehr zu Gunsten einer gegliickten
Erinnerung entschieden wurde. So wurde die Anga-
be eines ,Abblendassistenten” oder eines ,Kurven-
scheinwerfer” in den Lichtassistenten, oder ein ,To-
ter-Winkel-Uberwacher in den Spurwechselassis-
tenten umkodiert.

Ein Unterschied hinsichtlich der Haufigkeit der erin-
nerten FAS/FIS ist zu Gunsten der cued-recall-Me-
thode zu erwarten, da ein Abruf von Ged&achtnis-
inhalten stets leichter fallt, wenn ein Hinweis (cued
recall) auf den jeweiligen Inhalt gegeben wird anstatt
frei etwas aufzahlen zu lassen (free recall). Die Un-
terschiede in den vorliegenden Daten sind jedoch
extrem hoch (vgl. Tabelle 6). Wahrend im free-recall-
Verfahren die Erinnerungsquoten zwischen 0 und
20 % liegen, liegen sie beim cued-recall-Verfahren
im Wesentlichen zwischen 30 und 90 %. Die Ursa-
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chen fiir diesen extremen Unterschied sind vermut-
lich zahlreich. Das Navigationsgerat kennen vermut-
lich wirklich die meisten Probanden (cued recall:
94.7 %), aber es wurde von den Befragten vermut-
lich beim free recall nicht unter dem Begriff Fah-
rerassistenzsystem subsumiert (free recall: 5.8 %).
Von einem Kreuzungsassistenten hingegen, dem
jungsten System auf dem Markt, haben auch beim
cued recall nur 9.9 % der Probanden gehdrt. Inso-
fern ist den Daten durchaus zu vertrauen. Entschei-
dend ist hier, dass ein potenzieller Kaufer eines Neu-
wagens sich nur dann Uber die Anschaffung eines
FAS/FIS Gedanken machen kann, wenn er sich der
Existenz dieses FAS/FIS bewusst ist (aulder er wird
vom Autohandler direkt darauf angesprochen). Lage
diese Bewusstheit vor, sollten die FAS/FIS auch im
free-recall-Verfahren abrufbar sein. D. h. es gibt ei-
nen sehr groRen Unterschied zwischen der Aussage
»Ja, ich kenne das FAS/FIS und finde es interessant*
(free recall) und der Aussage ,Ach ja, stimmt, habe
ich schon einmal irgendwo gehort (cued recall). Im
letzteren Fall wiirde der potenzielle Kaufer sich ver-
mutlich nicht aus eigener Initiative mit dem Kauf ei-
nes solchen Systems beschéaftigen, da er sich nicht
wirklich Uber dessen Existenz bewusst ist.

Gliedert man die Ergebnisse (cued recall) auf nach
Altersgruppe und Geschlecht (vgl. Bild 12), so finden
sich deskriptiv deutliche Geschlechtsunterschiede
wahrend kaum Alterseffekte zu erkennen sind.

Weibliche Probanden scheinen von den eher be-
kannten FAS/FIS (Navigationsgerat, Einparkhilfe
und -assistent und Tempomat) genauso viele zu
kennen wie die mannlichen Probanden. Die eher

weniger bekannten FAS/FIS kennen in allen Alters-
gruppen mehr Manner als Frauen mit Unterschie-
den von ca. 10 — 25 % (Spurwechselassistent, Not-
bremsassistent, Lichtassistent, ACC und Verkehrs-
zeichenassistent). Auch hier bleibt unklar, ob Frau-
en einfach eher zugeben, ein FAS/FIS nicht zu ken-
nen als Manner (soziale Erwlnschtheit) oder ob sie
die FAS/FIS tatsachlich seltener kennen.

Diejenigen Probanden, die angaben, ein FAS/FIS
zu kennen (cued recall) wurden direkt im Anschluss
gefragt ,Wie gut kennen Sie dieses Fahrerassis-
tenzsystem?“ Insgesamt am meisten bekannt (vgl.
Bild 13) sind in absteigender Reihenfolge das Navi-
gationsgerat (94 %), die Einparkhilfe (92 %), der
Tempomat (90 %) sowie der Einparkassistent
(89 %). Auch das ACC ist 63 % der Probanden zu-
mindest ein Begriff. Alle anderen Systeme sind zu
weniger als 50 % bekannt mit den Schlusslichtern
Kreuzungsassistent (10 %), Nachtsichtassistent
(24 %) und Verkehrszeichenassistent (27 %).

Tatsachlich verbaut in den Fahrzeugen der Stichpro-
be (hellste Balkenanteile in Bild 13) sind v. a. das
Navigationsgerat (73 %), der Tempomat (52 %) die
Einparkhilfe (27 %) sowie der Einparkassistent
(20 %). Alle anderen FAS/FIS haben einen Verbrei-
tungsgrad von weniger als 20 %. Alle diejenigen
Probanden, die angeben, das jeweilige System we-
der zu besitzen noch es ausprobiert zu haben, ge-
ben ungefahr gleichhaufig an, es ,genau erklaren zu
kénnen“ oder es ,schon einmal gehort zu haben®.

Der erste Kontakt bzw. die erste bewusste Wahr-
nehmung von FAS/FIS findet im Schnitt bei allen

Kenntnis FIS/FAS

Spurv erlassen
Spurwechsel
Notbrems

Licht

ACC
Verkehrszeichen
Nachtsicht
Einparkassistent
Mudigkeit
Tempomat

Navi
Einparkhilfe
Stau

Kreuzung

~~~~~

-~ -
~ -
~

ménnlich
weiblich

1AL
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Bild 12: Kenntnis einzelner FAS/FIS, getrennt nach Altersgruppe und Geschlecht. Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle
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Auspragung der FIS/FAS Kenntnis
(bezogen auf alle Probanden)

T T

Navi 1 |

Tempomat [ . 1

Einparilf — e

Einparkassistent | |G L 1

Lich | ,

ACC — I ]

Stau [l — f

Spurwechsel || ] )

Spurverlassen || ] i

Midigheit — ]

e | — BN scrongenort | |

Verkehrszeichen - [ N [E genau erkléren ]
. I ausprobiert

Nichtsmht P [ ]ineigenem Fz 1

reuzung i

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

Bild 13: Auspragung der Kenntnis einzelner FAS/FIS. Eingeschlossen sind nur Félle, die eine prinzipielle Kenntnis des jeweiligen

FAS/FIS bejaht haben (vgl. Tabelle 6, Spalte ,n“)

Fernsehen Zeitschriften

Handler Sonstiges

Werb. Bericht Werb.

Bericht

Werb. | Gespriach | Bekannte | Internet | Sonstiges

11,69 %

14,29 %

Kreuzung 0,00 %

15,58 %

6,49 % | 23,38 % 11,69 % 3,90 % 5,19 %
6,58 %
4,40 %
5,19 %
3,57 %
5,88 %
0,00 %
4,37 %
5,95 %

14,58 %
8,10 %
6,28 %
0,00 %

0,00 %

14,29% | 28,57 %

Mittelwert 14,04 % 1,25 %

785% | 24,59 % 5,01 %

Tab. 7: Haufigkeiten der verschiedenen Informationsquellen, aus denen die Probanden das erste Mal ein FAS/FIS bewusst wahrge-
nommen haben. Eingeschlossen sind nur Probanden, die sich erinnern kénnen, wo sie das erste Mal von einem FAS/FIS

gehort haben

FAS/FIS (vgl. Tabelle 7) v. a. Uber ein Gesprach mit
dem Autohandler statt (m = 25 %) oder mit Freun-
den und Bekannten (22 %). Tendenziell verschiebt
sich die Informationsquelle von Freunden/Bekann-
ten eher in Richtung von Berichten in Zeitschriften
oder Fernsehen, je neuer die Systeme sind bzw. je
geringer die Marktdurchdringung ist. Dies ist inso-
fern nachvollziehbar, da mit einer geringen Verbrei-
tung auch die Wahrscheinlichkeit sinkt, dass Freun-

de oder Bekannte das System besitzen. Laut Anga-
ben der Probanden spielen Werbung — egal ob im
Fernsehen oder in Zeitschriften — eine geringere
Rolle als Berichte Uber FAS/FIS. Internet und sons-
tige Informationsquellen werden nur zu ca. 5 % ge-
nannt.

Allerdings gingen hier nur Probanden ein, die anga-
ben, sich an die Quelle des Erstkontakts auch zu er-
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Spalte (1) (2 (3) (4) () (6)
selten in

nicht Bedienung nicht angemessenen nicht dafiir | regelmaBige | Gesamt
FAS zuverldassig | umstédndlich | hilfreich Situationen interessiert Nutzung (n)
Spurverlassen 0,00 % 0,00 % 6 06 % 6 06 % 3,03 % 84,85 % 33
‘Spurwechsel 0,00 % 000% | 500% |  1000% | 250% | 8250% | 0
Notbrems 3,45 % 000% | 345% |  2069% | 000% | 7241% | 29
Licht 0,00 % 000% | 449% |  112% | 4d9% | 8989% | 89
Acc 192 % 000% | 385% |  385% | 385% | 8654% | 52
Verkefrszeichen | 0,00 % 000% | 000% |  476% | 476% | 048% | 21
Nachtsicht 0,00 % 000% | 588% |  1765% | 000% | 7647% | 17
Einparkassistent | 1,67 % 667% | 333% |  1333% | 750% | 6750% | 120
Midigkeit 9,68 % 000% | 968% |  968% | 000% | 7097% | 31
Tempomat 0,65 % 161% | 290% |  871% | 323% | 8290% | 30
Navi 117 % 187% | 070% |  374% | 047% | 9206% | 428
Einparkhilfe 0,00 % 191% | 255% | 701% | 191% | 8662% | 157
Stau """ 1 63 % 233% """"""""" 2 33 % . 11 63 %. o 43 -
Kreuzung 0, 00 % 000% """"""""" 0 00 % N O 00 %. - 8 o
Mittel 2,15 % 1,03 % 3,59 % 8,44 % 3,66 % 81,13 %

Tab. 8: Haufigkeiten der Nutzung verschiedener FAS/FIS. Eingeschlossen sind nur Probanden, die das jeweilige FAS/FIS aktuell

besitzen oder friiher besessen haben

innern. Ein moglicher Fehler kdnnte darin bestehen,
dass hier nicht besonders einpragsame Quellen von
den Probanden weniger erinnert werden und damit
die jeweilige Quelle unterreprasentiert ist.

Diejenigen Probanden, die angaben, das jeweilige
FAS/FIS zu besitzen oder besessen zu haben, wur-
den gefragt, wie sie das FAS/FIS nutzen oder be-
nutzt haben (vgl. Tabelle 8). Die grof3e Mehrheit der
Probanden gibt fur alle FAS/FIS eine regelmalige
Nutzung an (Spalte 6). Inhaltlich nachzuvollziehen
ist die relativ hohe Rate von 20 % der Probanden,
die beim Notbremsassistenten angeben, diesen
selten in angemessenen Situationen zu nutzen, da
sie selten in relevante Situationen kommen (Spalte
4). Selbiges gilt bei 17 % der Probanden, die anga-
ben, den Nachtsichtassistenten selten zu nutzen.
12 % geben an, sich fir den Kreuzungsassistenten
nicht zu interessieren.

Die wirklich kritischen AuRerungen finden sich in
den Antwortkategorien ,nicht zuverldssig® (Spalte
1), ,Bedienung umstandlich“ (Spalte 2), sowie ,nicht
besonders hilfreich“ (Spalte 3). Hier wird der Midig-
keitsassistent am kritischsten beurteilt, da ca. 10 %
der Personen die Erfahrung machten, dass er nicht
zuverlassig arbeitet und ebenfalls 10 % angeben,
er sei nicht hilfreich. Auch der Stauassistent wird

von 11 % als nicht zuverlassig beurteilt. Die Bedie-
nung wird vor allem beim Einparkassistenten als kri-
tisch gesehen, allerdings nur von 6 %. Insgesamt
besteht also eine hohe Zufriedenheit und Nutzungs-
rate der verschiedenen FAS/FIS im eigenen Fahr-
zeug. Wirklich kritische AuRerungen werden im
Schnitt nur von ca. 6 % der Probanden getatigt.

5.5.5 Modellpriifung

Um das eingangs eingeflihrte Arbeitsmodell zu pru-
fen, wird der Einfluss der verschiedenen Pradiktor-
variablen (Mobilitat, physische/kognitive Einschran-
kungen, Nutzungsbarrieren und Technikaffinitat) auf
das Kiriterium Nutzungsintention untersucht. Die
Nutzungsintention wurde pro FAS/FIS mit der Frage
operationalisiert, ob man glaube, dass das System
unterstitzen kénne (bzw. wie es bereits unterstitzt
habe).

Inhaltlich kénnen nur zueinander passende Triple
der Variablen (1) Mobilitat, (2) physische/kognitive
Einschrankung und (3) spezifisches FAS/FIS beur-
teilt werden. So wird beispielsweise uberprift, in-
wiefern die Haufigkeit des rickwarts Einparkens
(Mobilitat) zusammen mit Schwierigkeiten, den Na-
cken nicht mehr richtig bewegen zu kénnen (Ein-
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schrankung), die Nutzungsintention eines Einpark-
assistenten oder einer Einparkhilfe vorhersagt (un-
ter weiterer Berlcksichtigung der mittleren Technik-
affinitdt und dem Level der Nutzungsbarrieren).

Ausgehend vom bestehenden Datenniveau ist das
Kriterium der Nutzungsintention ordinal mit vier Stu-
fen skaliert:

»Ich kann mir vorstellen, dass dieses System mich...

(1) sicher nicht sinnvoll unterstitzen wirde,

(2) wahrscheinlich nicht sinnvoll unterstitzen wiir-
de,

(3) wabhrscheinlich sinnvoll unterstitzen wirde,

(4) sicher sinnvoll unterstiitzen wirde.*

Auf Seiten der Pradiktoren liegen sowohl stetige
Daten (mittleres Niveau der Nutzungsbarrieren und
der Technikaffinitat) als auch ordinale Daten (Mobi-
litat und Einschrankungen) vor.

Mithilfe einer logistischen Regression wird ein bina-
res Kriterium vorhergesagt (im vorliegenden Fall die
Nutzungsintention mit den Auspragungen (vorhan-
den vs. nicht vorhanden). Bei diesem Regressions-
ansatz kdnnen ordinale, kategoriale und stetige Va-
riablen als Pradiktoren kombiniert werden.'® Ergeb-
nis der Pradiktion sind die Gewichte der spezifizier-
ten Einflussfaktoren (Pradiktoren), die im Modell
ahnlich einer multiplen Regression linear kombiniert

10 7y methodischen Fragen der logistischen Regression siehe
TABACHNICK & FIDELL (2013).

werden. Aufgrund des binaren Kriteriums wird mit
logarithmierten Werten gerechnet. Die wiederum
exponierten Regressionsgewichte der (meist) mit
einer Maximum-Likelihood optimierten Modellglei-
chung werden als ,0dds" interpretiert, wobei ein
,Odd"“ die Wahrscheinlichkeit des Eintretens eines
Ereignisses p(y=1) im Verhaltnis zur Wahrscheinlich-
keit des Nicht-Eintretens eben dieses Ereignisses
Py=0) bzw. 1-p(=1) darstellt. Die Odds kénnen zwar
Werte groRer 1 annehmen, doch ist ihr Wertebe-
reich nach unten beschrankt (er ndhert sich asymp-
totisch 0 an). Interpretiert werden die Verhaltnisse
der Odds, sogenannte Odds Ratios (OR). Diese ge-
ben in unserem Fall an, wieviel wahrscheinlicher
das Eintreten einer positiven Nutzungsintention ist,
wenn jemand relevante Einschrankungen aufweist
im Vergleich zu dem Fall, dass er keine Einschran-
kungen aufweist. D. h. die Odds werden im Falle
von kategorialen Pradiktoren stets bezlglich einer
sinnvoll zu wahlenden Referenzkategorie angege-
ben. Bei stetigen Pradiktoren bezieht sich das Odds
Ratio auf die Erhéhung der Variablen um eine Ein-
heit der empirischen Standardabweichung.

Um die Logistische Regression anzuwenden, wird
die Auspragung der Kriteriumsvariablen von vier auf
zwei Kategorien reduziert, wobei rein semantisch
die ersten beiden Aussagen eine nicht vorhandene
Nutzungsintention unterstellen und die letzten bei-
den eine vorhandene Nutzungsintention.

Ebenso wird die Auspragung der Pradiktorvariablen
~physische/kognitive Einschrankungen® reduziert.
Aufgrund der Tatsache (vgl. Tabelle 9), dass die in
der Regel mit Abstand am haufigsten gewahlte
Kategorie ,gar nicht“ (d. h. keine Einschrankungen)

Einschrankung gar nicht etwas mittel stark sehr stark Gesamt (Zeile)
Kopf drehen 48 38 % 34,36 % 13,50 % 3,25 % 0,51 % 100,00 %
Iange Streckéa o | 3453 % 1556 % 6 67 % 222 % ~~»100 OO %“ a
ko Iexe Sltuatlonenm 3436 % 1350 % 3 25 % N 6,51 % ~~»100 00 %
Geschw Elnschatzen“ 2684 % 16,60 % 2 05 % .EJ‘,OO % mm100 00 %o
nachts sehen 4017 % 1778 % HW13 85 % o .1“,54 % ~~~~»100 00 %“ a
orlentleren R 43 76 %. | 3111 % 1641 % 7 86 % N 6,85 % ”“100 00 %“ a
schnell reagleren R 61 03 %. | 2598 % 1043 % 2 22 % - 6,34 % ~~~~»100 00 %“ a
ermnern R 60 34 %. | 2650 % 1162 % 1 54 % o 6,00 % ..."'100 00 %“ -
neues Fz' gewohnenw.w 50 26 %. | 3179 % 1436 % 3,25 % N 6,34 % ”“100 00 %“ -
Ubersmht wahren 51 97 %. | 3128 % 1368 % 274 % - 6,34 % HW1OO 00 %“ a
Gerausche orten ] 66 15 %. | ”““21 37 % “”““10 ,09 % 171 % o 6,68 % HW1OO 00 %“ a
Fahrspur halten o 83 25 %. o 9 40 % 6 67 % 068 % - 6,00 % ”“100 00 %“ -

Tab. 9: Haufigkeiten der verschiedenen Antwortalternativen fir die Frage nach physischen/kognitiven Einschrankungen fir ver-
schiedene FAS/FIS (n = 585)
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ist, wurde im Sinne einer mdglichst homogenen
Zellverteilung bereits nach dieser Kategorie dicho-
tomisiert, d. h. auch das geringste Mal} an Ein-
schrankung (,etwas®) wurde im Sinne der Pradikto-
rauspragung bereits als vorhandene Einschrankung
gewertet.

Das unterschiedliche Mobilitdtsverhalten wurde in
Form von Haufigkeiten in sechs aufsteigenden Aus-
pragungen angegeben. Diese werden fir die Aus-
wertung in Zweierschritten trichotomisiert, d. h. die
Antwortalternativen werden wie folgt zusammenge-
fasst:

(1) Selten: ,so gut wie nie“ und ,1-6 mal pro Jahr,

(2) Mittel: ,1-2 mal pro Monat“ und ,1-2 mal pro
Woche* und

(3) Haufig: ,3-6 mal pro Woche* und ,taglich®.

Die laut Arbeitsmodell postulierte Vorhersage auf
das diskrete Kriterium ,Nutzungsintention vorhan-
den Ja vs. Nein“ wird dann bezulglich der Pradikto-
ren Mobilitédt (3 Stufen), physische/kognitive Ein-
schrankungen (2-stufig), mittlere Technikaffinitat
(stetig) und mittleres Niveau der Nutzungsbarrieren
(stetig) mithilfe einer logistischen Regression Uber-
pruft. Die Analysen sind als explorativ zu sehen und
nicht als Uberpriifung einzelner gezielter Hypothe-
sen.

Insgesamt wurden elf passende Kombinationen
aus Situation (bzw. Mobilitat), physische/kognitive
Einschrankungen und FAS/FIS untersucht. Es wur-
den also elf Modelle berechnet (vgl. Tabelle 10).

Interpretiert werden die resultierenden Odds Ratios
nur, wenn ein signifikanter Beitrag der jeweiligen

Faktorstufe zur Pradiktion der Nutzungsintention
identifiziert wird. Signifikant ist der Beitrag einer
Faktorstufe, wenn das 95%-Konfidenzintervall den
Wert 1 nicht einschlief3t.

Demgemall bedeutet ein Odds Ratio nahe des
Wertes 1, dass fast keine Veranderung der Nut-
zungsintention vorliegt. Die Odds Ratios werden
dementsprechend als x-fache Erhdhung (OR > 1)
oder x-fache Erniedrigung (OR < 1) der Eintretens-
wahrscheinlichkeit einer positiven Nutzungsinten-
tion interpretiert.

Wie bereits erwdhnt, werden die Odds Ratios von
stetigen Pradiktoren als eine x-fache Veranderung
des Eintretenswahrscheinlichkeit des Kriteriums in-
terpretiert, wenn man die Pradiktorvariable um eine
Standardabweichung erhéht. Um die Odds Ratios
der beiden stetigen Variablen sinnvoll interpretieren
zu konnen, ist es sinnvoll, deren Verteilungspara-
meter zu kennen. Die pro Person aus den einzelnen
Iltems gemittelte Technikaffinitdt und das mittlere
Niveau der Nutzungsbarrieren sind beide anna-
hernd normalverteilt (vgl. Bild 14). Wahrend das
Niveau der Technikaffinitat im positiven Bereich
liegt (m =0.71), liegt das Niveau der Nutzungsbarri-
eren im negativen Bereich (m = -0.49). Da die bei-
den Begriffe semantisch gegengesetzt sind, besteht
insgesamt eine eher positive Einstellung zu Technik
und FAS/FIS im Allgemeinen (Nutzungsbarrieren).
Die Standardabweichungen liegen bei s = 0.64
(Technikaffinitat) und s = 0.78 (Nutzungsbarrieren).
Folglich kdnnen die Odds Ratios dieser beiden Fak-
toren interpretiert werden als die Veranderung der
Eintretenswahrscheinlichkeit einer positiven Nut-
zungsintention bei einer Veranderung von ca. 0.7
Skaleneinheiten.

lange LS > 15 min Spurhaltung

Mobilitat Einschriankung FAS (Unterstiitzung)
Dunkelheit nachts schlecht sehen Lichtassistent
Dunkelheit Nachtsichtassistent

NAVI

NAVI

Spurverlassen

Tab. 10: Mit Logistischer Regression untersuchte Triples aus Mobilitat, Einschrankung und FAS/FIS
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Bild 14: Verteilung der mittleren Technikaffinitat (links) und des mittleren Niveaus der Nutzungsbarrieren (rechts)
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Bild 15: Odds Ratios fiir eine positive Nutzungsintention des Lichtassistenten (links) und des Nachtsichtassistenten (rechts).

Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle

In den folgenden Plots (Bild 15 bis Bild 23) sind die
Odds Ratios aller Faktorstufen als Balken darge-
stellt, wobei fur den Faktor Mobilitat die Referenz-
kategorie ,selten” ist, und fiir den Faktor Einschran-
kungen ,keine Einschrankung®. Die Fehlerbalken
indizieren das 95%-Konfidenzintervall. Aufgrund
der logarithmischen Link-Funktion ist die Abszisse
logarithmisch skaliert.

Dunkelheit und schlechte Nachtsicht

Licht- und Nachtsichtassistent sind potenziell unter-
stiitzend fir Personen, die nachts fahren (Faktor
Mobilitat) und nachts schlechter sehen (physische/
kognitive Einschréankung).

Sowohl beim Lichtassistenten als auch beim Nacht-
sichtassistenten wird durch ein hohes Level an Nut-

zungsbarrieren (Erhéhung um ca. 0.7 Skaleneinhei-
ten) eine positive Nutzungsintention mehr als hal-
biert (ORLichtass. = 043, p < 0.001, C)RNachtsicht =
0.31, p < 0.001; vgl. Bild 15 links und rechts). Zu-
satzlich verdoppeln mittelhdufige Fahrten bei Dun-
kelheit (1-2 Mal pro Woche bis 1-2 Mal pro Monat)
gegenulber seltenen Fahrten bei Dunkelheit (so gut
wie nie bis 1-6 Mal im Jahr) die Wahrscheinlichkeit
fur eine positive Nutzungsintention des Lichtassis-
tenten (OR = 1.98)."

Beim Nachtsichtassistenten hingegen leistet nicht
die Mobilitéat, sondern die Einschrankungen einen

" Eine komplette Ubersicht der Effekte findet sich im Anhang,
Kapitel 2.
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positiven Beitrag, d. h. sie verdoppeln (OR = 2.06)
ebenfalls die Wahrscheinlichkeit fur eine positive
Nutzungsintention. Hier zeigt sich deutlich, dass die
Gewichte der Pradiktoren eindeutig vom jeweiligen
FAS/FIS abhangen. Wahrend fur eine positive Nut-
zungsintention des Lichtassistenten, der auch fir
Fahrer ohne Einschrankung durch das automati-
sche Auf- und Abblenden sehr komfortabel ist, die
Mobilitat einen wichtigen Vorhersagebeitrag leistet,
leistet beim eher sicherheitsorientierten Nacht-
sichtassistenten die physisch/kognitive Einschran-
kung der schlechten Nachtsicht den héheren Vor-
hersagebeitrag.

Einparken und eingeschrankte Nackenbeweg-
lichkeit

Einparkhilfe und Einparkassistent sind potenziell
unterstitzend fir Personen, die haufig rlickwarts
einparken (Mobilitat) und eine eingeschrankte Na-
ckenbeweglichkeit (physische/kognitive Einschran-
kung) aufweisen.

Fur beide FAS/FIS wird durch ein erhéhtes Niveau
an Nutzungsbarrieren die Wahrscheinlichkeit fir
eine positive Nutzungsintention ungeféhr halbiert
(OR Einparkhilfe = 0.37, p < 0.001; OR Einparkas-
sistent = 0.51, p < 0.001). Zuséatzlich fuhrt haufiges
Einparken dazu, dass die Wahrscheinlichkeit fur
eine positive Nutzungsintention ebenfalls halbiert
wird, was den Erwartungen deutlich entgegenge-
setzt ist (vgl. Bild 16).

Hierflir gibt es zwei mogliche Ursachen. Zum einen
sind in diesem Fall die Pradiktoren (Mobilitdt und
Einschrankung) miteinander mafig aber signifikant

korreliert ()(2 =7.2,FG=2,p<0.05),d. h. dass Per-
sonen die Schwierigkeiten mit der Nackenbeweg-
lichkeit haben, seltener riickwarts einparken als es
die Randhaufigkeiten von Mobilitat und Einschran-
kungen pradizieren wirden.

Oder anders herum: Wer haufig rickwarts einparkt
hat geringere Einschrankungen bei der Nackenbe-
weglichkeit. Insofern liegt hier eine Konfundierung
der Pradiktoren vor, die eine Interpretation des Er-
gebnisses erschwert. Zum zweiten kdnnte es sein,
dass gerade die Leute, die haufig rickwarts einpar-
ken diesen Vorgang flr so komplex halten, dass sie
einem entsprechenden System entweder nicht trau-
en oder so gelibt sind, dass sie das System nicht fur
unterstltzend halten. In beiden Fallen wirde haufi-
ges Ruckwartseinparken zu einer verminderten
Nutzungsintention fGhren.

Kreuzungsassistent

Beim Kreuzungsassistenten ergibt sich ein ahn-
liches Bild wie bei FAS/FIS zum Einparken (vgl.
Bild 17). Die Nutzungsbarrieren haben erneut ei-
nen deutlich negativen Einfluss auf die Nutzungs-
intention (OR = 0.41, p < 0.001). AuBerdem verrin-
gert der Faktor Mobilitat (haufiges Fahren iber gro-
Re komplexe Kreuzungen) die Nutzungsintention
(OR =0.39, p <0.01), was den Erwartungen wider-
spricht.

Hier findet sich ein Zusammenhang der beiden ka-
tegorialen Pradiktoren Mobilitat und Nutzungsbar-
rieren (x*> = 25.0, FG = 2, p < 0.001), was die Inter-
pretation erschwert. Erneut kdnnten Personen, die
haufig Uber grolRe Kreuzungen fahren eher darin
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Bild 16: Odds Ratios fir eine positive Nutzungsintention der Einparkhilfe (links) und des Einparkassistenten (rechts). Fehlerbalken

zeigen 95%-Konfidenzintervalle



73

Kreuzungen - komplexe Sit. - Kreuzungsassistent

Technikaffinitat |
Nutzungsbarrieren |
Mobilitat mittel |

Mobilitat haufig }

-
-E
iLE
—
B

Einschrankung |
0 ~M o o O 00O o o
o OO o o OO+ ™ [Xo]

Bild 17: Odds Ratios fir eine positive Nutzungsintention des
Kreuzungsassistenten (Fehlerbalken zeigen 95%-
Konfidenzintervalle)

gelbt sein und daher einen derartigen Assistenten
fur Uberflissig halten. Oder sie schatzen die vom
Kreuzungsassistenten zu bewaltigende Situation
als zu komplex ein, als dass er zuverlassig funktio-
nieren kdnnte.

Dagegen fiihrt das Vorhandensein der Einschran-
kung ,komplexe Situationen schnell zu erfassen
(z. B. groRe Kreuzungen mit vielen Schildern)* zu
einer Erhéhung der Wahrscheinlichkeit fur eine
positive Nutzungsintention (OR = 1.57, p < 0.05).

Navigationsgerat

Bezlglich des Navigationsgerates wurden zwei
Kombinationen aus Mobilitatsverhalten und physi-
schen/kognitiven Einschrankungen untersucht: (1)
Das héaufige Fahren Uber grof3e unubersichtliche
Kreuzungen kombiniert mit der Schwierigkeit, bei
vielen Spuren und dichtem Verkehr die Ubersicht zu
wahren (Bild 18), und (2) das haufige Fahren in un-
bekannten Gegenden kombiniert mit der Schwierig-
keit, sich in unbekannten Gegenden orientieren zu
kénnen (Bild 19).

Fir beide untersuchte Kombinationen leistet ledig-
lich das Niveau der Nutzungsbarrieren einen signi-
fikanten Beitrag zur Vorhersage einer positiven
Nutzungsintention. Das OR liegt fur beide Kom-
binationen bei etwa 0.40, was ungefahr einer
Halbierung der Wahrscheinlichkeit einer positiven
Nutzungsintention entspricht (ORkreuzungen = 0.42,
p < 0.001, ORypek strecken = 0-41, p < 0.001). Alle
weiteren Faktoren sind fir die Vorhersage nicht
bedeutsam.
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Bild 18: Odds Ratios fiir eine positive Nutzungsintention des
Navigationsgerates bei haufigem Fahren tber Kreu-
zungen und Problemen die Ubersicht zu wahren
(Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle)

unbekannte Strecken - schlechte Orientierung - NAVI

T T T

Technikaffinitat |

Nutzungsbarrieren |

.

Mobilitat mittel

Mobilitat haufig |

ut

Einschrankung f——
0 ~® o o O 00 o o
888 & ¥ ©®3 S 3
o OO o o OO« [s2] (9]

Bild 19: Odds Ratios flr eine positive Nutzungsintention des
Navigationsgerates bei haufigem Fahren von unbe-
kannten Strecken und Problemen bei der Orientierung
(Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle)

Adaptive Cruise Control (ACC)

Ein Adaptive-Cruise-Control-System macht auf-
grund seiner Funktionalitat, kontinuierlich den Ab-
stand zum Vordermann zu regulieren, hinsichtlich
der Mobilitat nur in Verbindung mit langen Auto-
bahnfahrten (Ianger als 120 Minuten) Sinn.

Diese wurden kombiniert mit der Einschrankung,
schlecht Geschwindigkeiten schatzen zu koénnen.
Diese Einschrankung steht nicht direkt mit der Un-
terstitzung eines ACC in Verbindung, ist jedoch
die einzige Einschrankung ist, die zu einem ACC
ansatzweise in Bezug gesetzt werden kann.

In Bild 20 zeigt sich flr ein erhdhtes Niveau an
Nutzungsbarrieren ein verringernder Effekt auf die
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Bild 20: Odds Ratios fiir eine positive Nutzungsintention des
ACC (Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle)

Bild 22: Odds Ratios fiir eine positive Nutzungsintention des
ACC (Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle)
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Bild 21: Odds Ratios fir eine positive Nutzungsintention des
Mudigkeitsassistenten (Fehlerbalken zeigen 95%-
Konfidenzintervalle)

Wahrscheinlichkeit der Nutzungsintention (OR =
0.34, p < 0.001). Zuséatzlich zeigt sich die Technik-
affinitat erstmals als férdernd flr eine positive Nut-
zungsintention (OR = 1.62, p < 0.05).

Midigkeitsassistent

Wer lange Autobahnstrecken fahrt (>= 120 Minuten)
und gleichzeitig Schwierigkeiten hat, lange Strecken
zu fahren ohne muide zu werden, sollte eigentlich
von einem Mudigkeitsassistenten profitieren. Jedoch
haben weder die Mobilitdt noch die relevante Ein-
schrankung einen Einfluss auf die Nutzungsintention
fur einen Mudigkeitsassistenten hat (vgl. Bild 21).

Erneut erweisen sich die Technikaffinitat fordernd
fur die Wahrscheinlichkeit einer Nutzungsintention
(OR=1.70, p <0.01) und die Nutzungsbarrieren als
abtraglich (OR = 0.51, p <0.001).

Bild 23: Odds Ratios fiir eine positive Nutzungsintention des
ACC (Fehlerbalken zeigen 95%-Konfidenzintervalle)

Spurverlassenswarner

Ein Spurverlassenswarner ware erwartungsgemafn
fur Personen hilfreich, die entweder lange Autobahn
fahren oder langere Landstrallenstrecken. Diese
beiden Mobilitdtsmerkmale wurden mit der Ein-
schrankung ,Schwierigkeiten, die Fahrspur gut zu
halten (z. B. bei langen Landstraenfahrten)* kom-
biniert und ihr Einfluss auf die Nutzungsintention ei-
nes Spurverlassenswarners untersucht.

Sowohl fur Personen, die lange Autobahn fahren
(vgl. Bild 22), als auch firr Personen, die lange Land-
stralRe fahren (vgl. Bild 23) erhoht eine hohe Techni-
kaffinitat die Wahrscheinlichkeit fir eine Nutzungsin-
tention (lange Autobahnfahrt: OR = 1.62, p < 0.01;
lange LandstraRenfahrt: OR = 1.51, p < 0.05).

Das Vorliegen von Nutzungsbarrieren verringern hin-
gegen die Wahrscheinlichkeit fir eine Nutzungs-
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intention (lange Autobahnfahrt: OR =0.43, p < 0.001;
lange LandstralBenfahrt: OR = 0.43, p < 0.001).
Weder die Haufigkeit der gezeigten Mobilitat (Auto-
bahnfahrten langer als 120 Minuten oder Landstra-
Renfahrten langer als 15 min) noch entsprechende
physische/kognitive Einschrankungen leisten einen
signifikanten Beitrag zur Vorhersage der Nutzungs-
intention.

5.6 Zusammenfassung und
Diskussion

Um die Frage zu beantworten, wie durch konkrete
MaRnahmen von OEMs, Verbanden etc. eine weite-
ren Verbreitung von FAS/FIS unter alteren Fahrern
zu erreichen ist, wurde ein Arbeitsmodell erstellt, in
dem verschiedene Einflussfaktoren auf das Zustan-
dekommen einer persdnlichen Nutzungsintention
(»Ja, das System finde ich hilfreich®) definiert wur-
den. Zur Quantifizierung der verschiedenen Ein-
flussfaktoren wurde einfragebogen entwickelt. Da
aus Grinden der Reprasentativitat eine grofie
Stichprobe notwendig war, wurde der Fragebogen
online durch einen professionellen Panelanbieter
durchgefiihrt und die Daten seitens WIVW ausge-
wertet.

Die Analyse der gewonnenen Stichprobe von insge-
samt 585 Personen zeigt, dass die erreichte Stich-
probe vermutlich einen héheren Bildungsgrad be-
sitzt als der Bevdlkerungsdurchschnitt und vermut-
lich daher auch eine hohere Kaufkraft. Weiterhin ist
anzunehmen, dass durch die Methode der Online-
Befragung im Sinne einer Selbstselektion haupt-
sachlich technikaffine Personen angesprochen wur-
den. Dies ist bei der Interpretation der Ergebnisse
zu berlcksichtigen. Alter und Geschlecht wurden
als Schichtvariablen eingefuhrt und weitgehend
gleich auf die sechs angestrebten Zellen verteilt
(drei Altersgruppen 40 — 50, 60 — 69 und alter als 70
Jahre gekreuzt mit beiden Geschlechtern).

Eine vor den weiteren Analysen durchgefiihrte Pri-
fung von Alters- und Geschlechtseffekten fiihrt in
vielen Bereichen aufgrund der hohen Stichproben-
zahl zwar zu statistisch signifikanten Effekten, je-
doch inhaltlich zu vernachlassigbaren Unterschie-
den. So zeigen sich Manner etwas technikaffiner
und weniger mit Nutzungsbarrieren hinsichtlich
FAS/FIS behaftet als Frauen. Andererseits berich-
ten Frauen etwas mehr physische/kognitive Ein-
schrankungen als Manner. Erstaunlich ist die Tatsa-
che, dass Personen der jlingeren Altersgruppe

mehr physische/kognitive Einschrankungen ange-
ben als Personen der alteren Altersgruppe. Entwe-
der ist die Schwelle, Einschrankungen zuzugeben,
bei jingeren Personen geringer als bei alteren Per-
sonen oder es treten im Sinne eines Kohortenef-
fekts tatsachlich bei heute jliingeren Personen mehr
Einschrankungen auf bzw. werden deutlicher wahr-
genommen.

Dieses Ergebnis ist vor dem Hintergrund der Frage-
stellung, die speziell auf die Ziel alterer Kraftfahre-
rinnen und -fahrer fokussiert, etwas erniichternd.
Zumindest fur die einzelnen, im Modell angenom-
menen Pradiktoren flur eine positive Nutzungsinten-
tion finden sich kaum relevante Alterseffekte. Mogli-
cherweise verschleiert die durch die Befragungs-
methode der Online-Befragung induzierte, relativ
hohe Technikaffinitat tatsédchlich vorhandene Unter-
schiede. Bedenklich sind v. a. die geringen, selbst-
berichteten physisch/kognitiven Einschrankungen.
Entweder bedingt auch hier die Online-Befragung
die Teilnahme vornehmlich fitter* Alterer oder vie-
len alteren Menschen sind ihre physischen/kogniti-
ven Einschrankungen im Strallenverkehr nicht be-
wusst. Letzteres konnte auch an bereits erfolgreich
durchgefiihrtem Kompensationsverhalten liegen,
d. h. die Fahrer bemerken keine Einschrankungen,
weil sie bereits einschlagige Situationen vermeiden,
in denen eventuelle Einschrankungen deutlich zu
Tage treten wirden. Allerdings muss auch die Mdg-
lichkeit in Betracht gezogen werden, dass die dies-
bezlglichen Unterschiede zwischen den Alters-
gruppen in Wirklichkeit nicht so deutlich ausfallen
wie angenommen.

Sehr aufschlussreich ist die Analyse der einzelnen
Aussagen, aus denen sich die Konstrukte Technik-
affinitat, Nutzungsbarrieren, psychisch/physische
Einschrankungen zusammensetzen sowie die Ana-
lyse der tatsachlich erlebten Fahrfehler. Insgesamt
zeigt sich, dass die befragten Personen, egal wel-
cher Altersgruppe oder welchen Geschlechts

» sehr wenige Fahrfehler machen bzw. erinnern,

¢ ein mittleres bis hohes Niveau an Technikaffinitat
besitzen,

« eher wenige Nutzungsbarrieren aufweisen und

* von kaum irgendwelchen physischen/kognitiven
Einschrankungen berichten.

Vom allgemeinen Niveau des jeweiligen Konstrukts
abweichend finden sich folgende Befunde: Beson-
ders Frauen der jlingeren Altersgruppe (40 — 50
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Jahre) berichten von Schwierigkeiten, nachts aus-
reichend gut zu sehen, und von Schwierigkeiten bei
der Orientierung in unbekannten Gegenden bzw.
dem Ubersichtwahren in komplexen Situationen.
Aber auch bei Frauen der alteren Altersgruppen
und bei Mannern belegt die Einschrankung einer
schlechten Nachtsicht den ersten Rang unter den
verschiedenen Beschwerden, wenn auch in gerin-
gerem Mal3e.

Uber alle Altersgruppen hinweg wurde von allen
Nutzungsbarrieren der Aussage ,Fahrerassistenz-
systeme im Allgemeinen verursachen nur Kosten,
wenn sie kaputtgehen® am deutlichsten zugestimmt.
Weitere AuRerungen, denen relativ haufig zuge-
stimmt wurde waren: ,Fahrerassistenzsysteme im
Allgemeinen zeichnen Daten von mir auf und das
will ich nicht.“ sowie ,Fahrerassistenzsysteme im
Allgemeinen traue ich nicht, insbesondere, wenn
sie in die Lenkung eingreifen oder plétzlich brem-
sen.” Hier finden sich deutliche Hinweise fir konkre-
te MalRnahmen, um die Akzeptanz von FAS/FIS im
Allgemeinen zu erhéhen. Allerdings fallen auch hier
keine altersspezifischen Vorbehalte auf. Altere Fah-
rer weisen aulerst ahnliche Nutzungsbarrieren auf
wie die jungeren Altersgruppen.

Die Moglichkeit, FAS/FIS starker auf dem Markt zu
verbreiten, wird derzeit auch dadurch stark einge-
schrankt, dass die meisten FAS/FIS nicht mit ver-
tretbarem Aufwand nachristbar sind und daher nur
in Verbindung mit einem Neuwagenkauf erworben
werden kdnnen (zumindest den individuellen Win-
schen des Kaufers nach). Die Umfrage ergab, dass
38 % der Befragten sich in den nachsten 5 Jahren
sehr wahrscheinlich einen Neuwagen kaufen. Da-
mit sind alle diese Kunden potenzielle Kaufer von
FAS/FIS. Aufgrund des hoheren Bildungsgrades
und damit der vermutlich héheren Kaufkraft unserer
Stichprobe muss diese Zahl jedoch mit Vorsicht in-
terpretiert und eher nach unten korrigiert werden.
Tatsachlich in den Fahrzeugen der vorliegenden
Stichprobe verbaut sind v. a. das Navigationsgerat
(73 %), der Tempomat (52 %) und die Einparkhilfe
(27 %). Alle anderen FAS/FIS haben einen Verbrei-
tungsgrad von weniger als 20 %.

Eine Analyse der Bekanntheit verschiedener FAS/
FIS fihrt zunachst zu der Erkenntnis, dass es einen
sehr groRen Unterschied gibt zwischen der Erfas-
sung der Bekanntheit Giber free recall und tiber cued
recall. Fir FAS/FIS, die Uber die Methode des free
recall erinnert werden konnten, ist davon auszuge-
hen, dass sich der Befragte schon etwas intensiver

damit auseinandergesetzt hat als fir FAS/FIS, die
nur Uber die Methode des cued recall erinnert wer-
den konnten. Befindet man die Erinnerungsraten
der cued-recall-Befragung flir wesentlich beztglich
der Verbreitung des Wissenstandes tber FAS/FIS,
so ist wenig Handlungsbedarf hinsichtlich der Infor-
mationsverbreitung zu FAS/FIS gegeben, da die
verschiedenen Systeme je nach Marktprasenz
durchaus bekannt zu sein scheinen (zu 30 — 90 %).
Legt man die Ergebnisse einer free-recall-Befra-
gung zugrunde (Kenntnisraten von 0 — 20 %), sollte
als eine erste Strategie zur Erhéhung der Markt-
verbreitung von FAS/FIS-Informationskampagnen
durchgefiihrt werden, um sowohl den Bekanntheits-
grad von FAS/FIS als auch den Wissenstand Uber
die verschiedenen FAS/FIS in der Bevolkerung zu
erhdhen.

Als wichtigste Informationsquellen bezlglich der
FAS/FIS erweisen sich das Gesprach mit dem Au-
tohandler sowie die Erfahrungen von Freunden und
Bekannten. Je nach FAS/FIS verschieben sich aber
die Gewichte. So wird der Midigkeitswarner vor al-
lem aus Berichten im Fernsehen oder in Zeitungen
erinnert, was die entsprechende Marketingstrategie
bezlglich dieses Systems widerspiegelt.

Eine weitere wichtige Erkenntnis ergibt sich aus
der Frage an die Besitzer der verschiedenen FAS/
FIS, ob die jeweiligen Systeme hilfreich sind oder
nicht. Im Schnitt werden die Systeme zu immerhin
80 % in angemessenen Situationen genutzt und
als zufriedenstellend beurteilt. Auch hier bestehen
je nach System leichte Unterschiede, warum je-
mand ein System kaum nutzt bzw. unzufrieden ist.
An dieser Stelle wird jedoch auf eine genauere
Analyse verzichtet, da die Stichprobe der tatsachli-
chen Besitzer zu gering ist und die Fragestellung
nicht auf die Akzeptanz von einzelnen FAS/FIS
ausgelegt ist.

Mithilfe von Regressionsanalysen wurde tberpruft,
ob durch die im Arbeitsmodell (vgl. Tabelle 11)
postulierten Einflussfaktoren die Wahrscheinlichkeit
einer positiven Nutzungsintention (,Ja, ein solches
FAS/FIS finde ich hilfreich“) vorhergesagt werden
kann. Hierzu wurden inhaltlich passende Kombina-
tionen aus Mobilitdtsverhalten, physischen/kogniti-
ven Einschrankungen und einzelnen FAS/FIS gebil-
det. Weiterhin wurden die beiden Moderatorvariab-
len Technikaffinitat und Nutzungsbarrieren in die
Regressionsanalysen miteinbezogen. Tabelle 11
zeigt eine Zusammenfassung der Effekte, die in Ka-
pitel 5.5.5 berichtet wurden.
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Mobilitat Einschréankung FAS Mobilitdt | Einschran- | Technik- Nutzungs-
kungen affinitat barrieren

Fahren bei Dunkelheit nachts schlecht sehen | Lichtassistent 1.98 0.43

Fahren bei Dunkelheit nachts schlecht sehen | Nachtsichtassistent 2.06 0.31

Fahren auf unbekannte | ie Orientierung | NAVI 0.41

Strecken

Fahren auf grofien Ubersicht wahren NAVI 0.42

Kreuzungen

Fahren auf groften komplexe Situationen Kreuzungsassistent 0.39 1.57 0.41

Kreuzungen

Einparken Kopfdrehen Einparkhilfe 0.37

Einparken Kopfdrehen Einparkassistent 0.41 1.59 0.51

lange Autobahnfahrt lange Fahren ohne s )

(> 120 min) miide zu werden Mudigkeitsassistent 1.7 0.51

lange Au'fobahnfahrt Ges"chwmdlgkelten ACC 162 0.34

(> 120 min) schatzen

lange Aut.obahnfahrt Spurhaltung Spurverlassens- 162 0.43

(> 120 min) warner

lange L.andstralzenfahrt Spurhaltung Spurverlassens- 211 1.51 0.43

(> 15 min) warner

Tab. 11: Ubersicht der signifikanten Einflussfaktoren (Odds Ratios) pro Kombination aus Mobilitat, Einschrankungen und passen-

dem FAS/FIS

Die Ergebnisse kénnen wie folgt zusammengefasst
werden:

» Alle vier postulierten Einflussfaktoren spielen fur
die Nutzungsintention eine Rolle,

» prinzipiell ist die Gewichtung der einzelnen Ein-
flussfaktoren je nach FAS/FIS unterschiedlich,

e der Faktor Mobilitat wirkt sich auf unterschied-
liche FAS/FIS sehr verschieden aus.

Beim Lichtassistenten flhrt haufiges Fahren in Dun-
kelheit zu einer doppelt so hohen Wahrscheinlich-
keit einer positiven Nutzungsintention. Die relevan-
te Einschrankung einer schlechten Nachtsicht spielt
keine Rolle. Grund hierfir kdnnte sein, dass der
Lichtassistent ein Komfortsystem ist, das auch Fah-
rer mit einer guten Nachtsicht sehr entlastet. Der
vermindernde Einfluss der Mobilitat im Falle des
Kreuzungs- und des Einparkassistenten ist vermut-
lich auf das methodische Problem einer Konfundie-
rung der Pradiktorvariablen zurtckzufthren (vgl.
Kapitel 5.5.5) oder auf den Effekt, dass gerade die
haufige Konfrontation mit der jeweiligen Situation
(hohe Mobilitdt) dazu fuhrt, dass die Person dem
System eine zuverlassige Bewaltigung der Situa-
tion nicht zutraut und sich damit die Nutzungsinten-
tion vermindert. Zusatzlich kénnte das haufige Be-
fahren von Kreuzungen oder das haufige Einparken
gerade zu einer hohen Routine dieser Fahrmandver

fuhren und daher den Bedarf der jeweiligen FAS/
FIS verringern.

* Beim Nachtsichtassistenten, beim Kreuzung-
sassistenten, beim Einparkassistenten und beim
Spurverlassenswarner fiihrt das Vorhandensein
relevanter physischer/kognitiver Einschrankun-
gen zu einer Erhdhung der Wahrscheinlichkeit
einer positiven Nutzungsintention.

* Eine erhohte Technikaffinitat fihrt bei Systemen,
die durch den Fahrer in passenden Situationen
kontinuierlich erlebbar sind konsistent zu einer
erhohten Wahrscheinlichkeit einer positiven Nut-
zungsintention.

* Ein hohes MalR an bestehenden Nutzungsbarri-
eren, sprich (berechtigten oder unberechtigten)
Vorbehalten gegen FAS/FIS halbiert regelhaft
die Wahrscheinlichkeit einer positiven Nutzungs-
intention fur alle FAS/FIS.

Insgesamt weisen die Ergebnisse deutlich darauf
hin, dass ein einziges Modell zur Vorhersage einer
Nutzung von FAS/FIS im Allgemeinen fehlschlagen
muss. Jedes FAS/FIS weist gewisse Merkmale auf,
die es von anderen FAS/FIS unterscheidet und die
offensichtlich auch einen Unterschied hinsichtlich
einer Nutzungsintention machen. So werden sinn-
vollerweise an einen sehr selten agierenden Not-
bremsassistenten vermutlich andere Kriterien an-
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gelegt, als an ein ACC, das auf Autobahnen konti-
nuierlich eingreift. Ebenso erscheint es sinnvoll,
dass ein Komfortsystem wie der Lichtassistent v. a.
Fahrer Gberzeugt, die haufig nachts fahren (unab-
hangig von ihrer Nachtsehfahigkeit), wahrend ein
Sicherheitssystem wie der Nachtsichtassistent v. a.
Fahrer anspricht, die nachts schlecht sehen (unab-
hangig von der Haufigkeit der Nachtfahrten).

Etwas kritisch sind die niedrigen Angaben zu Fahr-
verhaltensfehlern und physischen/kognitiven Ein-
schrankungen zu sehen. Es ist an dieser Stelle
nicht zu entscheiden, ob Fahrverhaltensfehler und
Einschrankungen in der vorliegenden Stichprobe
tatsachlich so selten vorhanden sind oder schlicht-
weg unterschatzt werden. Im letzteren Falle konnte
das Bewusstsein fur das Unterstitzungspotenzial
verschiedener FAS/FIS durch Fahrverhaltenspro-
ben gescharft werden, bei denen den Fahrern ihre
Einschrankungen bewusst gemacht werden. Ande-
rerseits ist durch die gewahlte Methode der On-
line-Befragung sicher auch ein Selektionsfehler
dergestalt anzunehmen, dass sich eher relativ fitte
Personen zu Online-Befragungen bereit erklaren.
Wollte man Aufschluss Uber eine reprasentative
Verteilung verschiedener physischer/kognitiver Ein-
schrankungen erlangen, misste eine wirklich zufal-
lige Stichprobe unter Autofahrern gezogen werden,
die diesbezlglich keinem Selektionsfehler unter-
liegt. Mit einer solchen Stichprobe kénnten sich
auch die Gewichte des Einflussfaktors physische/
kognitive Einschrankungen durchaus deutlicher zei-
gen.

6 Empfehlungen

Die Ergebnisse legen auf der Basis des Arbeitsmo-
dells einige eindeutige Empfehlungen fir eine ho-
here Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen
nahe. Die Reihenfolge der aufgefihrten Maflinah-
men spiegelt eine Priorisierung wieder, die nicht
statistisch abgesichert ist, sondern vielmehr aus
dem Gesamtlberblick der Ergebnisse herrihrt:

* Ein hohes Mal an Nutzungsbarrieren halbiert
bei allen FAS/FIS die Wahrscheinlichkeit einer
positiven Nutzungsintention. Unter den verschie-
denen Nutzungsbarrieren stechen zwei Vorbe-
halte deutlich hervor: (a) Die Beflrchtung hoher
Reparaturkosten und (b) die Intransparenz beim
Umgang mit gewonnen Daten. Die Erfahrung
von Autobesitzern, mit den meisten Fehlfunktio-

nen am Fahrzeug heutzutage immer in die Ver-
tragswerkstatt zu missen und meist mit hohen
Kosten belastet zu werden, scheint sich in die-
sem Vorbehalt widerzuspiegeln. Die Befirch-
tung bezuglich des Datenschutzes basiert ver-
mutlich auf teils bedenklichen Entwicklungen in
der Kommunikations- und Unterhaltungsbran-
che. Autohersteller und auch Autohandler mus-
sen Konzepte erarbeiten, wie sie diesen Vorbe-
halten begegnen kdnnen. Hinsichtlich der Be-
firchtung unkalkulierbarer Folgekosten durch
FAS/FIS kénnte beispielsweise von Seiten der
Hersteller eine verlangerte Garantie gegeben
werden, sodass potenzielle Kaufer nicht von
eventuelle Reparaturen abgeschreckt werden.
Transparenz und eine vertrauenswurdige Zusi-
cherung uber den verantwortungsvollen Um-
gang mit gewonnenen Daten kdnnte Vorbehalte
hinsichtlich der Datenverwendung verringern.
Diese beiden Punkte sollten vor dem Hinter-
grund des durchschlagenden Einflusses von
Nutzungsbarrieren auf die Nutzungsintention al-
ler FAS/FIS als vornehmliche MalRnahme ergrif-
fen werden.

Da bislang und vermutlich auch in naherer Zu-
kunft die meisten FAS/FIS nicht einzeln nachrist-
bar sind, sondern nur in Verbindung mit einem
Neuwagenkauf erworben werden kdnnen, bildet
der Autohandler eine zentrale Anlaufstelle fiir
potenzielle FAS/FIS Interessenten. Aufgrund der
Ergebnisse scheint es sinnvoll, dass der Auto-
handler eine Analyse des Mobilitatsverhaltens
und der jeweiligen Einschrankungen des Neu-
wagenkaufers durchfihrt, auf dessen Basis ge-
zielt FAS/FIS angeboten werden kénnen. Unter
Umstanden konnte ein kurzes Fragebogenins-
trument entwickelt werden, welches vor Ort vom
potenziellen Autokaufer ausgefullt wird und dem
Verkaufer eine Einschatzung des Unterstit-
zungspotenzials ermdglicht.

Uber geeignete Marketingstrategien ist fiir eine
starkere Bekanntheit von FAS/FIS zu sorgen.
Fahrern sollte nicht nur der Begriff eines spezifi-
schen FAS/FIS (Mudigkeitswarner) etwas sagen
(,habe ich schon einmal gehért?), sondern er
sollte einigermallen wissen, was dieses System
tut, um besser abschatzen zu kdnnen, ob es hilf-
reich fir ihn sein konnte. Dieses spezifische
Wissen um einzelne FAS/FIS ist sehr wenig ver-
breitet. Naturlich ist der Autohandler meist die
Kontaktperson bei einem Neuwagenkauf, der
dann auch fast immer Einfluss nehmen kann,
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aber eben erst wenn ein Neuwagenkauf konkret
wird. Eventuell ware es aber denkbar, dass sich
gerade Fahrer mit erheblichen physischen/kog-
nitiven Einschrankungen wegen eines fur sie
sehr hilfreichen FAS/FIS vorzeitig fur einen Neu-
wagenkauf entscheiden, um in dessen Genuss
zu kommen. Dazu mussten sie aber vor dem
Neuwagenkauf detaillierter Gber das Unterstit-
zungspotenzial einzelner Systeme informiert
werden um ihre persdnliche Nutzungsintention
bilden zu kénnen. Unseren Ergebnissen zufolge
spielen neben dem Autohandler v. a. Gesprache
mit Freunden und Bekannten sowie informative
Berichte in Fernsehen und Print-Medien eine
gréRere Rolle als Werbung.

Alle diese Empfehlungen basieren aber implizit
auch auf Sachverhalten, die durchaus als positiv im
Sinne einer weiteren Verbreitung von FAS/FIS zu
sehen sind und die demzufolge nicht Bestandteil
der empfohlenen Malinahmen sind:

* Viele Fahrer haben zumindest schon einmal von
dem einen oder anderen FAS/FIS gehort (cued
recall). Es besteht also durchaus ein gewisses
»,Grundwissen“ (ber Fahrerassistenzsysteme.
Verstandlicherweise sind Systeme, die schon et-
was langer auf dem Markt sind, auch bekannter.

» Es bestehen bezlglich der Pradiktoren fir eine
positive Nutzungsintention kaum inhaltlich be-
deutsame Alters- und Geschlechtseffekte, d. h.
alle aufgefiihrten MaRnahmen kénnen unabhan-
gig von diesen beiden Kaufermerkmalen durch-
gefuhrt werden und verlangen keine besonders
angepassten Strategien. Selbstverstandlich be-
zieht sich diese Aussage nur auf die im Modell
spezifizierten Faktoren und nicht auf Faktoren
wie z.B. die Art und Weise des Verkaufsge-
sprachs.

» Der Grolteil unserer Probanden weist ein hohes
Level an Technikaffinitadt und ein geringes Aus-
maf an Nutzungsbarrieren auf, d. h. fur diese
Stichprobe sind generelle Voraussetzungen fur
eine weitere Verbreitung von FAS/FIS bereits
gegeben.

* Die meisten derjenigen Probanden, die bereits
verschiedene FAS/FIS nutzen, sind zu grofRen
Teilen sehr zufrieden mit den Fahrerassistenz-
systemen. Weder die Bedienung noch die Zu-
verlassigkeit der FAS/FIS geben insgesamt An-
lass zur Nachbesserung. Offen bleibt aber die
Frage, wie viele Probanden gezielt ein FAS/FIS

trotz anfanglichem Interesse nicht erworben ha-
ben, da z. B. bei einer Probefahrt das System
nicht Uberzeugt hat. Dies ware eine durchaus
lohnenswerte Information, die durch die vorlie-
gende Studie nicht beantwortet werden kann.

Dementsprechend sind bereits heute einige Vo-
raussetzungen gegeben, die eine weitere Verbrei-
tung von FAS/FIS unabhangig vom Geschlecht und
Alter potenzieller Nutzer in den nachsten Jahren
sehr wahrscheinlich machen. Beschleunigen lasst
sich dieser Prozess durch weitere gezielte Informa-
tionsverbreitung hinsichtlich der Moglichkeiten, be-
stimmte physische/kognitive Einschrankungen (die
nicht unbedingt nur eine bestimmte Altersgruppe
betreffen) mithilfe vom FAS/FIS zu kompensieren.

Uber das Bewusstmachen vermutlich vorhandener,
eventuell aber oft nicht wahrgenommener physi-
scher/kognitiver Einschrankungen alterer Fahrer
kénnte die Bereitschaft dieser Gruppe, sich mit
FAS/FIS zu beschaftigen, erhoht werden. Eine zu-
satzlich durchgefihrte Analyse des Mobilitatsver-
haltens fUhrt dann zu der Moglichkeit, potenziellen
Neuwagenkaufern FAS/FIS gezielt und bedarfsge-
recht anzubieten. Zentrale Bedenken hinsichtlich
FAS/FIS hatten viele Befragte in Bezug auf zu er-
wartende Folgekosten sowie zu Fragen der Daten-
sicherheit. Hier ist eine transparente Informations-
politik hilfreich, die den Kunden Sicherheit bezig-
lich zu erwartender Folgekosten und der Datensi-
cherheit vermittelt.
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Anhang

1 Der Online-Fragebogen

1.1  Fragen zur Stichprobenselektion

Fahren Sie mindestens einmal pro Woche mit dem Auto?
4 Ja 4 Nein

Ihr Alter (in Jahren):
Geschlecht: Q Mannlich Q Weiblich

1.2 Demografie

Bitte geben Sie lhren héchsten (Schul-) Abschluss an:

O Fachhochschul- oder Hochschulreife

QO Realschul- oder gleichwertiger Abschluss
O Haupt- oder Volksschulabschluss

O Ohne allgemeinen Schulabschluss

Bitte geben Sie lhren aktuellen Familienstand an:

O Verheiratet

O Unverheiratet, aber in Lebensgemeinschaft
0 Geschieden

d Verwitwet

U Ledig

Wie ist Ihre aktuelle Wohnsituation?

Q Allein
O mit Partner
4 Sonstiges:
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1.3 Technikaffinitat

Der nachfolgende Abschnitt beschaftigt sich mit technischen Geraten.
Mit dem Begriff ,technische Gerate* meinen wir im Folgenden neuere Medien, wie

* Computer, Handys, Digitalkameras, DVD-Spieler oder MP3-Spieler
» oder auch neue Systeme in Ihrem Fahrzeug wie beispielsweise das Navigationsgerat.

Bitte geben Sie durch ein Kreuz pro Zeile an, inwiefern Sie persdnlich den folgenden Aussagen insgel’
samt bezuglich der genannten neueren Medien mehr oder weniger zustimmen. Es geht dabei nicht um
richtig oder falsch, sondern um ihre personliche Meinung!

. Trifft . Trifft .
Trifft gar . Teils/ Trifft
. eher nicht . eher
nicht zu teils voll zu
zu zu

Ich liebe es, neue technische Gerate zu besitzen.

Ich habe bzw. hétte Verstdndnisprobleme beim Lesen
von Elektronik-/Computerzeitschriften.

Technische Gerate erleichtern mir den Alltag.

Ich finde, technische Geréte fiihren zu geistiger Ver(]
armung.

Es macht mir SpaB, ein technisches Gerat auszuprol]
bieren.

Ich kenne die meisten Funktionen der technischen
Geréate, die ich besitze.

Technische Geréte verursachen mir Stress.

Es fallt mir leicht, die Bedienung eines technischen
Gerats zu erlernen.

Technische Gerate machen mich unabhangig.

Kursiv = negativ gepolte Items (sollen nicht negativ dargestellt werden)

1.4 Fahrzeug
Welches Fahrzeug fahren Sie zurzeit? Wenn Sie mehr als ein Auto besitzen, geben Sie bitte jenes an,
welches Sie am meisten nutzen.

Marke (z. B. VW):
Typ (z. B. Golf TDI):

Baujahr:
Kilometerstand: ca.: km
Getriebeart des Wagens: U Gangschaltung 4 Automatik

Wie lange wirden Sie schatzungsweise bendtigen, um sich an ein Auto mit Automatik zu gewéhnen?
Dauer der Umgewdhnung:

(z. B. ,3 Tage* oder ,2 Wochen®):
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Kénnten Sie sich derzeit den Kauf eines Neuwagens (Mittelklasse) finanziell leisten?
U Ja O Nein

Welche Art Wagen werden Sie sich voraussichtlich als nachstes kaufen?

4 Neuwagen

4 Jahreswagen

U Gebrauchtwagen
O Keinen

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie sich in den nachsten 5 Jahren einen Neuwagen zulegen?
O Wenig wahrscheinlich
O Weil nicht
O Sehr wahrscheinlich

1.5 Mobilitét

War oder ist es fir die Austibung lhres Berufes notwendig, mit dem Auto zu fahren?
Q Ja, fur den Weg zur Arbeit
4 Ja, wegen meiner Tatigkeit als Berufskraftfahrer
Q4 Ja, wegen meiner Tatigkeit als Handelsreisender
Q4 Ja, Sonstiges:

O Nein

Wie viele Kilometer fahren Sie durchschnittlich mit dem Auto in einem Jahr?
O Unter 1.000 km
O Zwischen 1000 und 5.000 km
O Zwischen 5.000 und 10.000 km
O Zwischen 10.000 und 15.000 km
O Zwischen 15.000 und 25.000 km
Q Uber 25.000 km

Fahren Sie heute mehr oder weniger Auto als friiher?
O Weniger

Q Gleich geblieben

Q Mehr

Wenn Sie weniger oder mehr fahren als friher: Weshalb?

(z. B. ,Rentner” oder ,Umzug in die Stadt")
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Bitte geben Sie durch Ankreuzen (ein Kreuz pro Zeile) an, wie haufig Sie bei lhren typischerweise
durchgefiihrten Autofahrten in die jeweils aufgefiihrten Situationen kommen. Es geht dabei nicht um die
exakte Lange oder Dauer der Fahrt, sondern um die Antwort, die lhre Mobilitdt am besten beschreibt.

. . B 1-2 mal 1-2 mal 3-6 mal Taglich
Folgende Fahrten bzw. Situationen kom(/| So gut 1-6 mal ro ro ro
men bei mir durchschnittlich so haufig vor: wie nie pro Jahr P P P
Monat Woche Woche

Kiirzer als30 Minuten
Fahrten auf K

30-120 Minuten
Autobahnen

Langer als 120 Minuten
Fahrten auf Kiirzer als 15 Minuten

LandstraBen | Linger als 5 Minuten

Fahrten im Kiirzer als 15 Minuten

Stadtbereich | Linger als 15 Minuten

Fahrten bei Dunkelheit
(Winterhalbjahr)

Fahrten in unbekannten Gegenden bzw.
Stadten

GroRe uniibersichtliche Kreuzungen

Ruckwarts Einparken

Autobahnfahrten mit Stau

1.6 Fahrverhaltensfehler

Bitte geben Sie durch Ankreuzen (ein Kreuz pro Zeile) an, wie haufig lhnen in den letzten drei Monaten

verschiedene kleine Fahrfehler passiert sind.

Folgender kleiner Fahrfehler ist mir in den letzten drei Monaten passiert

kein
einziges
mal

einmal

mehr als
einmal

Ich bin aus Versehen liber eine Kreuzung gefahren, obwohl die Ampel schon von gelb
auf Rot umgesprungen war.

Ich habe beim Zurlicksetzen einen Gegenstand angefahren, den ich vorher nicht gesel!
hen habe.

Ich habe an einer Kreuzung jemandem unbeabsichtigt die Vorfahrt genommen.

Ich habe beim Rechtsabbiegen fast einen Radfahrer oder Fulganger ibersehen.

Ich bin in die falsche Spur geraten, als ich mich einer Kreuzung naherte.

Ich habe beim Uberholen die Geschwindigkeit eines entgegenkommenden Fahrzeuges
unterschatzt.

Ich habe an einer Kreuzung plétzlich nicht mehr gewusst, wer nun zuerst Vorfahrt hat.

Ich habe auf einer rutschigen oder nassen Stralle zu scharf gebremst und bin ins
Schleudern geraten.
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1.7 Einschrinkungen
Die folgenden Fragen sollen klaren, welche Dinge bzw. Fahrsituationen fiir Sie problematisch sind bzw.
die Ihnen subjektiv schwerfallen.

25. Bitte geben Sie durch Ankreuzen (ein Kreuz pro Zeile) an, welche Situationen Sie wie stark als
anstrengend oder beschwerlich empfinden.

. . Gar . Sehr
Ich finde es anstrengend bzw. beschwerlich . Etwas Mittel Stark
nicht stark

... den Kopf bzw. Nacken zu drehen.
(z. B. beim ruickwarts Einparken oder beim Schulterblick)

... lange Strecken zu fahren, ohne miide zu werden.
(z. B. bei langen Urlaubsfahrten)

... komplexe Situationen schnell zu erfassen.
(z. B. groRRe Kreuzungen mit vielen Schildern)

... Geschwindigkeiten richtig einzuschitzen.
(z. B. bei sich von hinten ndhernden Autos auf der Autobahn)

.. unter schwierigen Bedingungen gut zu sehen.
(z. B. nachts oder bei dichtem Regen)

.. mich zu orientieren.
(z. B. in unbekannten Gegenden oder Grofl3stadten)

.. schnell zu reagieren.
(z. B. auf plétzlich auftauchende Hindernisse)

... mich an Dinge zu erinnern.
(z. B. welche Geschwindigkeit gerade gilt)

.. mich an ein neues Fahrzeug zu gewo6hnen.
(z. B. einen Mietwagen)

.. die Ubersicht zu bewahren.
(z. B. bei vielen Spuren und dichtem Verkehr)

.. Gerdusche korrekt zu héren und zu orten.
(z. B. die Richtung, aus der ein Martinshorn erklingt)

.. die Fahrspur gut zu halten.
(z. B. bei langen LandstralRenfahrten)

.. die ganze Technik im Fahrzeug zu bedienen.
(z. B. Navigationsgerat und Radio und Heizung)

... schnell Entscheidungen zu treffen.
(z. B. Wahl der korrekten Fahrspur auf groen Kreuzungen oder
unubersichtlichen Knotenpunkten)

... hichts Wichtiges zu uibersehen.
(z. B. FulRganger oder Radfahrer)
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1.8 FAS-Spezifische Fragen

Anmerkung fiir den Leser: Zur Adaptivitét der einzelnen Fragen vgl. Kap. 8.3.1.6, Bild 3.

Wissen Sie, was ein Fahrerassistenzsystem ist? U Ja O Nein

Von welchen Fahrerassistenzsystemen, die es zu kaufen gibt, haben Sie schon geh6ért? Nennen Sie bitte
in der linken Spalte stichpunktartig das Assistenzsystem bzw. eine gelaufige Abklirzung und beschreiben
Sie kurz und pragnant, wie das jeweilige System funktioniert bzw. wie es den Fahrer unterstitzt. Ein Beill
spiel zur Orientierung ist bereits in die Tabelle eingetragen.

Kurzbezeichnung Funktion
BEISPIEL: parkt auf Wunsch selbststédndig aus engen Parkliicken aus, d. h. er lenkt
AAA = Automatischer Ausparkassistent selbststéndig und gibt selbststdndig Gas

1.9 Nutzungsbarrieren

Mit den folgenden Fragen mdchten wir erfahren, was Sie im Allgemeinen von solchen technischen Sys[]
temen wie Fahrerassistenzsystemen im Fahrzeug halten.

Bitte geben Sie durch Ankreuzen (ein Kreuz pro Zeile) an, inwiefern Sie den folgenden Aussagen mehr
oder weniger zustimmen. Es geht dabei nicht um richtig oder falsch, sondern um ihre persénliche Meil
nung!

Trifft
Trifft gar Trifft eher Teils/ eher Trifft
Solche Fahrerassistenzsysteme im Allgemeinen... nicht zu teils zu voll zu

nicht zu

... lenken mich eher ab.

.. nehmen mir den Spall am Fahren.

.. funktionieren i.d.R. nicht zuverlassig genug.

.. brauchen zu viel Aufmerksamkeit.

.. machen schneller mide, weil man weniger tun
muss.

.. verstehe ich vermutlich nicht.

.. finde ich oft kompliziert zu bedienen.

.. finde ich voéllig uberflissig.

.. machen keinen Sinn, solange es nicht alle haben.

.. verursachen nur Kosten, wenn sie kaputt gehen.

.. verleiten mich zu schlampigem Fahren.

.. zeichnen Daten von mir auf und das will ich nicht.

.. bevormunden mich.

.. traue ich nicht, insbesondere, wenn sie in die Len(]
kung eingreifen oder plétzlich bremsen.
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Im letzten Abschnitt werden wir lhnen verschiedene Fahrerassistenzsysteme kurz vorstellen und Ihnen
jeweils zwei oder drei Fragen zu Ihrem Kenntnisstand stellen.

Spurverlassenswarner

Kennen Sie dieses Fahrerassistenzsystem oder haben Sie schon einmal davon gehért?

a Ja O Nein

Wie gut kennen Sie dieses Fahrerassistenzsystem?

U Habe oder hatte ich schon im eigenen Fahrzeug.

U Habe ich schon bei Freunden oder beim Autohandler ausprobiert.

U Habe ich nicht im eigenen Fahrzeug, aber kdnnte genau erklaren, wie es funktioniert bzw. wie es
den Fahrer unterstutzt.

U Habe ich schon gehdrt, kdnnte aber nicht genau erklaren, wie es funktioniert bzw. wie es den Fah[J
rer unterstitzt.

Wie nutzen/nutzten Sie dieses Fahrerassistenzsystem?
U Habe/hatte ich in meinem Fahrzeug und nutze/nutzte es in angemessenen Situationen regelmaRig.

Habe bzw. hatte ich zwar in meinem Fahrzeug, nutze/nutzte es aber bewusst sehr selten bis gar
nicht, weil ... (Bitte nur eine Antwort)

.. es nicht zuverlassig funktioniert/funktionierte.

.. die Bedienung zu umstandlich ist/war.

.. ich es nicht besonders hilfreich finde/fand.

.. ich selten in Situationen bin/war, fir die das System gedacht ist.
.. ich mich nicht dafir interessiere.

oo000O

Kdénnen Sie Sich noch genau erinnern, wo Sie davon das erste Mal gehoért haben bzw. ein solches Fah(]
rerassistenzsystem bewusst wahrgenommen haben?

4 Weild ich nicht mehr genau.

U4 Ja, ich kann mich gut erinnern.

Wo haben Sie das erste Mal von diesem Assistenzsystem gehort bzw. haben es bewusst wahrgenom(]
men?

4 Werbung im Fernsehen U Berichte im Fernsehen

U Werbung in Zeitschriften U Berichte in Zeitschriften

U Werbung durch Autohandler U Gesprach mit einem Autohandler

U Bekannte/Freunde

4 Internet U Sonstiges:
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Ich kann mir vorstellen, dass dieses System mich ...

.. sicher nicht sinnvoll unterstitzen wirde.

.. wahrscheinlich nicht sinnvoll unterstitzen wirde.
.. wahrscheinlich sinnvoll unterstitzen wirde.

.. sicher sinnvoll unterstitzen wuirde.

oo0oo

Anmerkung fiir den Leser

Der Abschnitt ab dem Stichwort ,Spurhalteassistent* bis hier wiederholt sich nun fiir jedes Fahrerassis[]
tenzsystem.

Geandert werden mussen nur die Bezeichnungen des Assistenzsystems und die Erklarungen. Win(J
schenswert ware eine randomisierte Abfolge der Assistenzsysteme!
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1.10 Beschreibung der Fahrerassistenzsysteme

Kurzbezeichnung Erklarung

Spurverlassenswarner Der Spurverlassenswarner erkennt Fahrspurmarkierungen vor dem Auto. Nahert sich das
Fahrzeug der Begrenzungslinie an, warnt Sie der Spurverlassenswarner, zum Beispiel durch
eine Vibration des Lenkrads.

Spurwechselassistent Wenn Sie die Spur wechseln mdchten, zeigt dieses System lhnen an, ob sich ein Fahrzeug im
toten Winkeln befindet. Auch zeigt es an, wenn sich ein Auto sehr schnell auf lhrer Zielspur
nahert.

Notbremsassistent Dieser Assistent erkennt drohende Auffahrunfélle. Sie werden zunachst durch eine Anzeige

und einen Warnton gewarnt. Reagieren Sie nicht, leitet der Assistent eine Teilbremsung ein.
Wenn Sie auch dann nicht reagieren, fihrt das System eine Notbremsung aus.

Lichtassistent Das System sorgt dafiir, dass der Fahrer in der Nacht immer optimal sehen kann und die
Stral’e hell genug erleuchtet wird. Dazu kann der Assistent das Licht selbststéndig so einstel’]
len, dass der Gegenverkehr trotzdem nicht geblendet wird.

Abstandsregler (ACC) Der Abstandsregler (ACC — Adaptive Cruise Control) passt die Geschwindigkeit automatisch
dem Verkehrsfluss an. Er halt eine vom Fahrer vorgegebene Geschwindigkeit konstant oder
passt diese durch selbsttatiges Gaswegnehmen, Bremsen oder Beschleunigen an die wech(]
selnden Verkehrsgeschwindigkeiten bzw. den Abstand zum Vordermann an.

Verkehrszeichenassistent Dieser Assistent erkennt, welche Geschwindigkeit gerade fiir Sie giiltig ist und zeigt es lhnen
auf einem Bildschirm an. Auch erkennt er, ob gerade ein Uberholverbot gilt.

Nachtsichtassistenz Der Nachtsichtassistent erkennt nachts mittels einer Infrarotkamera Objekte, die das menschlil
che Auge nur noch schwer sehen kann, z. B. dunkel gekleidete Fullganger, unbeleuchtete
Radfahrer oder auch plétzlich auftauchende Wildtiere am Stralenrand. Der Assistent zeigt
diese Objekte auf einem Bildschirm an, so dass Sie als Fahrer reagieren kénnen.

Einparkassistent Dieser Assistent parkt auf lhren Wunsch selbststéndig seitwarts, d. h. parallel zur StralRe, ein.
Dazu erkennt das System, ob der Parkplatz gro genug ist und Gibernimmt beim Einparken das
Bremsen und das Lenken.

Mudigkeitswarner Dieser Assistent erkennt an lhrem Lenkverhalten und anderen Merkmalen, ob Sie mide und
unkonzentriert werden. Ist dies der Fall, warnt Sie das System durch eine Anzeige und einen
Warnton und empfiehlt Ihnen eine Pause.

Tempomat Dieser Assistent halt selbststéandig eine vom Fahrer eingegebene Geschwindigkeit. Wenn Sie
bremsen, wird der Tempomat automatisch deaktiviert und muss erneut eingeschaltet werden.

Navi Das Navigationssystem leitet Sie an |Ihr gewlinschtes Ziel. Dazu zeigt es Ihre Position, eine
Karte sowie die richtige Strecke auf einem Bildschirm an. Zusatzlich dirigiert es Sie mithilfe
einer Sprachausgabe.

Einparkhilfe Wenn Sie sich beim Einparken einem anderen Auto oder sonstigen Hindernissen nahern,
warnt Sie das System durch einen Piepton. Bei manchen Herstellern gibt es zusatzlich eine
Anzeige auf einem Bildschirm.

Stauassistent Der Stauassistent fahrt Sie selbststandig durch einen Stau oder zahflieRenden Verkehr, so
dass Sie weder Lenken, noch die Geschwindigkeit regeln missen. Da das System bis zu einer
bestimmten Geschwindigkeit funktioniert, miissen Sie nach dem Stau, d. h. bei hdheren Gel]
schwindigkeiten, wieder selbst fahren.

Kreuzungsassistent Der Kreuzungsassistent hilft lIhnen beim Abbiegen an schwierigen Kreuzungen Dabei berlick]
sichtigt der Assistent die geltenden Vorfahrtsregeln.

Die Beschreibungen der verschiedenen FAS/FIS lehnen sich an den Beschreibungen des Projekts ,Bes(]
ter Beifahrer” des DVR (http://www.bester-beifahrer.de/) an.
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2 Tabellen zur Deskription der Stichprobe

Schulabschluss

Geschlecht Altersgruppe| Hochschule Realschule Hauptschule Ohne Gesamt
Mannlich 40-50 43.00% 41.00% 15.00% 1.00% 50.00%
Mannlich 60-69 42.00% 40.00% 17.00% 1.00% 50.00%
Mannlich 70plus 48.00% 30.00% 22.00% 0.00% 54.05%
Ges. 44.33% 37.00% 18.00% 0.67% 51.28%
Weiblich 40-50 45.00% 48.00% 7.00% 0.00% 50.00%
Weiblich 60-69 31.00% 56.00% 13.00% 0.00% 50.00%
Weiblich 70plus 40.00% 40.00% 20.00% 0.00% 45.95%
Ges. 38.60% 48.42% 12.98% 0.00% 48.72%
Spalte Ges. 41.54% 42.56% 15.56% 0.34%

Tab. 12: Kreuztabellierung der Merkmale Geschlecht, Alter und Schulabschluss. Dargestellt sind die Zeilenprozente pro Kombina-
tion aus Alter und Geschlecht

Familienstand

Alters(] Verheira[l] Lebens(1 Geschie[] Verwit(] Ledig
Geschlecht gruppe tet gem. den wet Gesamt
Ménnlich 40-50 55.00% 16.00% 10.00% 0.00% 19.00% 50.00%
Ménnlich 60-69 73.00% 7.00% 11.00% 4.00% 5.00% 50.00%
Ménnlich 70plus 84.00% 2.00% 6.00% 8.00% 0.00% 54.05%
Ges. 70.67% 8.33% 9.00% 4.00% 8.00% 51.28%
Weiblich 40-50 54.00% 16.00% 14.00% 0.00% 16.00% 50.00%
Weiblich 60-69 60.00% 9.00% 16.00% 11.00% 4.00% 50.00%
Weiblich 70plus 51.76% 5.88% 10.59% 21.18% 10.59% 45.95%
Ges. 55.44% 10.53% 13.68% 10.18% 10.18% 48.72%
Spalte Ges. 63.25% 9.40% 11.28% 7.01% 9.06%

Tab. 13: Kreuztabellierung der Merkmale Geschlecht, Alter und Familienstand. Dargestellt sind die Zeilenprozente pro Kombination
aus Alter und Geschlecht

Wohnsituation

Geschlecht Altersgruppe allein mit Partner Sonstiges Gesamt
Mannlich 40-50 29.00% 66.00% 5.00% 50.00%
Mannlich 60-69 20.00% 80.00% 0.00% 50.00%
Mannlich 70plus 15.00% 85.00% 0.00% 54.05%
Ges. 21.33% 77.00% 1.67% 51.28%
Weiblich 40-50 21.00% 71.00% 8.00% 50.00%
Weiblich 60-69 31.00% 68.00% 1.00% 50.00%
Weiblich 70plus 36.47% 55.29% 8.24% 45.95%
Ges. 29.12% 65.26% 5.61% 48.72%
Spalte Ges. 25.13% 71.28% 3.59%

Tab. 14: Kreuztabellierung der Merkmale Geschlecht, Alter und Wohnsituation. Dargestellt sind die Zeilenprozente pro Kombination
aus Alter und Geschlecht
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3 Tabellarische Ergebnisse der Logistischen Regression

MOB-ES-FAS Faktor Stufe OR Kl 95%(1| KI 95%+ p
Technikaffinitat 1.43 0.95 2.16 0.0886
Mobilitat: Dunkelheit Nutzungsbarrieren 0.43 0.31 0.61 0.0000
Einschrankung: nachts sehen Mobilitit mittel mittel 1.98 1.01 3.87 0.0462
FAS/FIS: Lichtassistent Mobilitat haufig haufig 1.09 0.55 2.13 0.3203
Einschrankung ja 1.33 0.77 2.29 0.3112
Technikaffinitat 1.14 0.73 1.77 0.5617
Mobilitat: Dunkelheit Nutzungsbarrieren 0.31 0.21 0.44 0.0000
Einschrankung: nachts sehen Mobilitat mittel mittel 1.60 0.79 3.25 0.1935
FAS/FIS: Nachtsichtassistent Mobilitat haufig haufig 1.49 0.71 3.15 0.2910
Einschrénkung ja 2.06 1.17 3.62 0.0125
Mobilitit: unbekannte Streck Technikaffinitat 1.36 0.83 2.21 0.2198
obfitat- unbekannte Strecken Nutzungsbarrieren 0.41 0.28 0.62 | 0.0000
Einschrankung: schlechte Orien(] — -
fierung Mobilitat mittel mittel 1.16 0.56 2.37 0.6945
ieru — —
FAS/FIS: NAVI Mobilitat haufig haufig 2.13 0.27 16.84 0.4743
Einschrankung ja 1.08 0.59 1.98 0.8007
Technikaffinitat 1.49 0.90 2.46 0.1196
Mobilitat: Kreuzungen Nutzungsbarrieren 0.42 0.28 0.62 0.0000
Einschrankung: Ubersicht wahren Mobilitat mittel mittel 0.97 0.50 1.88 0.9311
FAS/FIS: NAVI Mobilitat haufig haufig 0.81 0.34 1.95 0.6368
Einschrankung ja 1.51 0.82 2,78 0.1843
Mobilitt: K Technikaffinitat 1.25 0.91 1.71 0.1636
obilitat: Kreuzungen Nutzungsbarrieren 0.41 0.32 0.54 | 0.0000
Einschrankung: komplexe Situatil . . :
onen Mobilitat mittel mittel 0.87 0.58 1.30 0.4959
€ e Lz A
FAS/FIS: Kreuzungsassistent Mobilitat haufig haufig 0.39 0.23 0.68 0.0008
Einschréankung ja 1.57 1.07 2.28 0.0197
Technikaffinitat 0.85 0.55 1.31 0.4614
Mobilitat: Einparken Nutzungsbarrieren 0.37 0.26 0.53 0.0000
Einschrankung: Kopf drehen Mobilitat mittel mittel 0.82 0.33 2.02 0.6649
FAS/FIS: Einparkhilfe Mobilitat haufig haufig 0.55 0.23 1.34 0.1888
Einschrankung ja 1.35 0.81 2.27 0.2524
Technikaffinitat 1.29 0.90 1.85 0.1654
Mobilitat: Einparken Nutzungsbarrieren 0.51 0.38 0.68 0.0000
Einschrankung: Kopf drehen Mobilitat mittel mittel 0.48 0.22 1.05 0.0673
FAS/FIS: Einparkassistent Mobilitat haufig héaufig 0.41 0.19 0.89 0.0236
Einschrankung ja 1.59 1.04 2.45 0.0343
Mobilitat: | AB>120m Technikaffinitat 1.70 1.21 2.39 0.0023
. >
obfitat- lange min Nutzungsbarrieren 0.51 0.39 0.68 | 0.0000
Einschrankung: Lange fahren e -
. Mobilitat mittel mittel 0.86 0.50 1.48 0.5904
ohne Mide Mobilitat haufi haufi 0.67 0.12 3.67 0.6406
FAS/FIS: Miidigkeitsassistent DAt haullg aug ' ' ' '
Einschrankung ja 0.96 0.63 1.46 0.8476
Mobilitit: | AB>120mi Technikaffinitat 1.62 1.12 2.34 0.0110
. >
obiitat-lange M I Nutzungsbarrieren 0.34 0.25 0.46 | 0.0000
Einschrankung: Geschwindigkeil — -
. Mobilitat mittel mittel 0.68 0.39 1.18 0.1714
ten Schatzen Mobilitat haufi haufi 0.49 0.08 2.92 0.4320
FAS/FIS: ACC obilitat haufig aufig . . . .
Einschrankung ja 1.41 0.90 2.20 0.1370
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MOB-ES-FAS Faktor Stufe OR Kl 95%(1| KI 95%+ p
Technikaffinitat 1.62 1.16 2.26 0.0045
Mobilitat: lange AB>120min Nutzungsbarrieren 0.43 0.32 0.56 0.0000
Einschrankung: Spurhaltung Mobilitat mittel mittel 0.66 0.40 1.09 0.1019
FAS/FIS: Spurverlassen Mobilitat haufig haufig 0.38 0.08 1.77 0.2188
Einschréankung ja 2.10 1.20 3.69 0.0092
Technikaffinitat 1.51 1.09 2.1 0.0142
Mobilitat: lange LS>15min Nutzungsbarrieren 0.43 0.33 0.57 0.0000
Einschrankung: Spurhaltung Mobilitat mittel mittel 1.29 0.78 214 0.3138
FAS/FIS: Spurverlassen Mobilitat haufig haufig 1.31 0.73 2.37 0.3614
Einschréankung ja 2.1 1.21 3.69 0.0087

Tab. 15: Zusammenstellung der Odds Ratios (OR), zugehériger Konfidenzintervalle (KI) und Signifikanzniveaus (p) aller

gepriifterEinflussfaktoren (Faktor). Jede Modellpriifung wurde fiir ein sinnvolles Triple aus Mobilitét, Einschrdnkung

und Fahrerassistenzsystem durchgefiihrt (MOB-ES-FAS)
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