Babyboomer — wie lange konnen und wollen sie arbeiten?

schaftigten an sich binden, sollten sie die Komplexitit
der vielen Einflussfaktoren beachten. Es wire wohl
zu kurz gegriffen, wenn sie hier ausschliefllich auf die
Forderung der Gesundheit setzten, aber nicht zum Er-
halt der Arbeitsfahigkeit beitragen wiirden, z.B. durch
ergonomische Arbeitsgestaltung. Dass selbst unter gu-
ten Umstianden nur ein Drittel der Beschiftigten bis
mindestens 65 arbeiten wollen, sollte Betriebe

zum Nachdenken dariiber bringen, wie

die Motivation, erwerbstétig Zu sein
und zu bleiben, verstarkt werden kann.
Dazu gehort auch eine Betriebskultur,
in der die besonderen Stirken und
Erfahrungen alterer Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter wertgeschatzt wer-
den. Auch die Prozesshaftigkeit der
Erwerbsteilhabe ist bedeutend: Das
Personalmanagement muss hier lang-
fristig ausgerichtet sein. Schon Perso-
nen Mitte Fiinfzig haben Vorstellun-

gen dazu, wann sie mit dem Arbeiten

aufthoren, und richten ihr Arbeits-

und Berufsleben eventuell daran
aus. Wenn Beschiftigte

ihren Wunsch auf fri-

hen Erwerbsaustritt

erstmals  gegeniiber

dem Betrieb duflern,
besteht oft nur noch
geringer Spielraum dafiir, auf
die Arbeitsfihigkeit und Motivation
des Einzelnen fordernd einzuwirken.
Die Individualitit der Erwerbsteilha-
be bedeutet fiir Betriebe, dass ,,one
size fits all“-Losungen zum Erhalt der
Belegschaft und zur Bindung der élte-
ren Beschiftigten kaum wirksam sein
werden. Stattdessen werden Perso-
nalmanagerinnen und -manager und

nicht zuletzt die direkten Vorgesetz-

ten die Situation fiir jeden einzelnen
Beschiftigten betrachten miissen.
Wie bei Betrieben gilt auch fiir die
Sozialpolitik, dass politische Mafinah-
men zur Verlangerung der Erwerbsteil-

habe jenseits gesetzlicher Regelungen zum

12 Forschungsmagazin der Bergischen Universitat Wuppertal BUW.OUTPUT Nr. 20

Erwerbsausstieg Alterer nur wenig Erfolg versprechen,
wenn diese nur einzelne Domidnen beriicksichtigen.
Ferner darf in Zeiten regulativ verlingerter Erwerbs-
biografien die politische Aufmerksambkeit nicht nur da-
rauf liegen, wann Personengruppen das Erwerbsleben
verlassen, sondern ebenso, wie diese linger arbeiten.
Beschiftigte, die nicht mehr arbeiten kénnen (Arbeits-
fahigkeit) oder wollen (Motivation, erwerbstitig zu
sein), erfordern das Augenmerk der Sozialpolitik - ganz
gleich, ob sie alternative Ausstiegswege wihlen oder im
Erwerbsleben verbleiben.

Schliefllich haben unser Denkmodell und unse-
re Befunde Implikationen fiir die Wissenschaft. Auch
hier wéchst an vielen Orten das Verstidndnis fiir die
Komplexitit des Erwerbsaustritts, verbunden mit der
Notwendigkeit multidisziplindrer Forschung, die auch
zu Beginn dieses Jahrhunderts noch vor vielen Heraus-
forderungen und Miihen steht. Auch die Fruchtbarkeit
international vergleichender oder sogar harmonisierter
Forschung wird gesehen und angestrebt. Inzwischen
diskutieren verschiedene internationale wissenschaftli-
che Netzwerke zu dem Thema, das unser Beitrag vor-
gestellt hat. Das Fachgebiet Arbeitswissenschaft an der
Bergischen Universitdit Wuppertal hatte dazu 2016 die
internationale WAHE-Konferenz veranstaltet und ist
beispielsweise aktuell im Forschungsnetzwerk OMEGA-
NET koordinierend und inhaltlich aktiv.

www.arbwiss.uni-wuppertal.de
www.lida-studie.de
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Im Alter spielt neben der Gesundheit die Mobilitat eine zen-
trale Rolle. Auf der einen Seite legt sie den Grundstein fiir ge-
sellschaftliche Teilhabe und beeinflusst damit in hohem MafRe
die Lebensqualitat. Auf der anderen Seite verandert sich mit
zunehmendem Alter die Art und Weise, wie individuelle Mobili-
tat gestaltet wird. Aspekte wie Effizienz riicken oftmals in den
Hintergrund, wahrend Faktoren wie Selbstverwirklichung und
Wohlbefinden immer starker im Vordergrund stehen. Mit stei-
gendem Alter nehmen aber meist auch korperliche Einschran-
kungen zu, aus denen sich zusatzliche Anforderungen an die
Mobilitat ableiten. Digitale Technologien, die im Rahmen der
aktuellen Diskussion zur Mobilitdt der Zukunft groRe Beach-
tung genieRBen, bieten vielfaltige Maoglichkeiten, innovative
Produkte und Dienstleistungen zu entwickeln und bereitzustel-
len. Diese konnen ihr Potenzial zur Verbesserung der Mobilitat
von alteren Menschen aber nur dann entfalten, wenn sich die
Entwicklung nicht allein auf die Technik konzentriert, sondern
auch Aspekte wie Nutzerfreundlichkeit und Akzeptanz bei der
Zielgruppe hinreichend beriicksichtigt.
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or older people, mobility plays a role second only
to health. It is essential for participation in soci-
ety and, as such, conditions one’s quality of life.
But individual mobility changes shape as one grows older:
aspects like efficiency become less crucial, while personal
fulfillment and wellbeing grow in importance. Physical
limitations place additional demands on mobility. How-
ever, digital technologies, which in any case play a leading

role in current discussions on the future of mobility, offer

icht nur die aktuelle Debatte zur Verkehrswen-

de, sondern auch Megatrends wie der demo-

grafische Wandel bringen neue Anforderun-
gen an die zukiinftige Mobilitdt mit sich.' Besonders in
Deutschland sorgen die demografischen Verdnderungen
fiir eine deutliche Verschiebung in der Altersstruktur
der Bevolkerung. Ende 2014 lebten rund 81,2 Millionen
Menschen in Deutschland, von denen 22,2 Millionen
60 Jahre oder alter waren — also mehr als jede vierte
Person (27 %). Vorausberechnungen zeigen, dass dieser
Anteil weiter zunehmen wird.? Mit steigendem Alter
nehmen oft auch korperliche Einschriankungen zu, die
sich negativ auf die physische Mobilitdt auswirken. Bei
diesen Entwicklungen mit einer derartigen Tragweite
lsst sich die Dimension der Konsequenzen kaum ab-
schitzen. Aus gesellschaftlicher Sicht besteht akuter
Handlungsbedarf, z. B. durch (Weiter-)Entwicklung von
Technologien, die Mobilitat und damit die Teilhabe von
Menschen mit alters- und/oder gesundheitsbedingten

Einschriankungen wirksam zu verbessern.

Neue Technologien leiten einen disruptiven
Wandel in der Mobilitatswelt ein

Aufgrund der rasanten Entwicklung vor allem der
Informations- und Kommunikationstechnologien und
eines sich dynamisch verindernden Mobilitatsverhal-
tens wird der Verkehrsraum der Zukunft grundlegend
anders aussehen als wir ihn heute kennen. Die viel-

faltigen Fahrerassistenzsysteme in Automobilen, die
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many opportunities in terms of innovative products and
services for older members of society. But these can only
effectively enhance mobility if they take adequate account
of the specific requirements of this target group — aspects

like user-friendliness and acceptance.

Vernetzung von Fahrzeugen bis hin zum autonomen
Fahren, intelligente Verkehrsleitsysteme, Elektrofahr-
zeuge, elektronische Fahrgastinformationssysteme und
E-Ticketing sowie neue Mobilititsangebote wie Mobi-
lity-Sharing markieren den Rahmen der Mobilitéit der
Zukunft. Bereits heute fithren die Entwicklungen in die-
sen Bereichen zu spiirbaren Verianderungen, welche in
wenigen Jahren zu ginzlich neuen Mobilititskonzepten,
-dienstleistungen und -angeboten weiterentwickelt wer-
den kénnten.

Nimmt man die Szenarien zum Verkehrsraum der
Zukunft ernst, dann wird bereits in 10 bis 15 Jahren
das eigene Auto die Ausnahme sein. Wir sind dann mit
autonom fahrenden, sogenannten Robotertaxis unter-
wegs, die uns zu jeder Zeit von (nahezu) jedem belie-
bigen Ort abholen und an (nahezu) jedes beliebige Ziel
bringen. Diese Fahrzeuge sind untereinander vernetzt,
sie werden per App angefordert, der Anschluss an an-
dere Verkehrsmittel z.B. im Fernverkehr funktioniert
reibungslos, die Abrechnung erfolgt automatisch. In
dieser schénen neuen Mobilititswelt kann jeder seine
individuelle Mobilitat optimal gestalten. Dadurch kann
auch die soziale Teilhabe fiir dltere und mobilitatsein-
geschrankte Menschen langfristig gesichert werden.
Zudem eroffnen die neuen Moglichkeiten einen wirt-
schaftlich attraktiven Markt mit groflen Wachstums-
chancen.’ Angesichts der Tatsache, dass heute speziell
altere Menschen hiufig bereits damit Probleme haben,
am Automaten ein Zugticket von A nach B zu l6sen oder

via App ihre Busverbindung herauszusuchen, kommen

Foto Colourbox.de

allerdings erhebliche Zweifel hinsichtlich der Verwirkli-
chung dieser Vision in der ndheren Zukunft auf.

Bereits heute verfiighare Angebote wie Mobilitits-
Apps oder Car-Sharing werden bislang vor allem durch
Jiingere genutzt.! Altere nutzen diese Mdglichkeiten
kaum, weil sie die Angebote héufig nicht kennen, die-
se ihren Mobilitatsbediirfnissen nicht entsprechen oder
sie die Technik nicht bedienen kénnen.” Da sowohl die
Mobilititsangebote als auch die eingesetzte Technik zu-
dem oft sehr erkldrungsbediirftig sind, sind Akzeptanz
und Verbreitung dieser Angebote entsprechend niedrig.
Erfolgreiche Losungsstrategien im Bereich Mobilitdt
basieren deshalb auch auf einer vorausschauenden Ab-
schitzung entstehender Probleme und dem rechtzeitigen
Aufbau von technischen, wirtschaftlichen, gesellschaftli-
chen und strukturellen Potenzialen und Kompetenzen.

Forscher in der Fakultit 6 fiir Elektrotechnik, Infor-
mationstechnik und Medientechnik haben das Thema
»Mobilitat und Alter” frithzeitig erkannt und in ver-

schiedenen Projekten bearbeitet.
Projekt ,Move & See”

Im Projekt ,Move & See“® wurde von 2013 bis 2015
erforscht, inwieweit sich neue Technologien mit Mobili-
tétshilfen wie dem Rollator verbinden lassen. In den ver-
gangenen Jahrzehnten erwies sich der Rollator als geeig-
netes Mittel zur Unterstiitzung der physischen Mobilitat.
Doch fiir Menschen mit einer Geh- und Sehbehinderung

ist es schwierig, einen Rollator sicher zu verwenden, da

sich diese Behinderungen gegenseitig verstarken. Das
Fortbewegen in fremder Umgebung stellt diese Men-
schen immer wieder vor grofie Herausforderungen. Im
Rahmen des Projektes wurde ein System entwickelt,
welches das Umfeld geh- und sehbehinderter Menschen
erfasst und diese frithzeitig vor Hindernissen oder Ge-
fahrensituationen warnt. Durch eine laserbasierte Ent-
fernungsmessung wird eine dreidimensionale Szene
errechnet und ausgewertet, um Hindernisse exakt zu
bestimmen und benennen zu kénnen. Besonders gefihr-
liche Hindernisse wie Treppen kénnen dadurch frithzei-
tig detektiert und deren Standort und Entfernung durch

akustische Signale definiert werden.

Abb. 1: Finaler
Prototyp des Rol-
lators im Projekt
~Move & See”.
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Projekt ,,Mobilitat und Alter — Demografischer
Wandel und Verkehrsraum der Zukunft”

Im Jahr 2017 startete das Projekt ,,Mobilitdt und Alter
- Demografischer Wandel und Verkehrsraum der Zu-
kunft” mit dem Ziel, nachfragegerechte und passfihige
Mobilititslosungen mit einem speziellen Blick auf die
Zielgruppe élterer Menschen zu entwickeln. Durch die
intelligente Vernetzung aller relevanten Akteure, die an
der Gestaltung des Verkehrsraums der Zukunft beteiligt
sind, sollte ein Netzwerk als Impulsgeber und Innovati-
onsmotor fiir bedarfsgerechte und nachhaltige Mobili-
tatslosungen in der Region ,Bergisches Stadtedreieck”
aufgebaut werden.

Um das gesamte ,Innovationssystem Mobilitit®, be-
stehend aus den Anbietern und Entwicklern sowie den
(potenziellen) Nutzerinnen und Nutzern, einzubinden,
wurde ein partizipativer Ansatz gewidhlt. Das Projekt-
team positionierte sich dabei zwischen Nutzern und Ent-
wicklern/Anbietern, um den Austausch anzuregen, denn
insbesondere die frithzeitige Einbeziehung der verschie-
denen Zielgruppen mit ihren spezifischen Bediirfnissen
kann fiir die erfolgreiche Umsetzung entscheidend sein.
Zentrale Fragestellungen des Projektes waren:

» Warum werden innovative Mobilititsangebote tiber-
wiegend von Jiingeren angenommen und verwendet?

« Welche Hiirden existieren in der Gruppe der Alte-
ren, die zu der geringen Durchdringung bei dieser Nut-
zergruppe fithren?

» Welche Moglichkeiten bestehen, um diese Hinder-
nisse zu tiberwinden?
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Die Bearbeitung erfolgte in zwei Schritten:

1. Identifikation von Hemmnissen

bei der Nutzung von Mobilititsangeboten

Im Rahmen zahlreicher Gespriche und Workshops
wurden die Barrieren ermittelt, die einer Nutzung inno-
vativer Mobilititsangebote entgegenstehen. Diese lassen
sich drei unterschiedlichen Kategorien zuordnen:

« Die Barriere des Nichtwissens beschreibt die Un-
wissenheit iber das Angebot. Eine Vielzahl an poten-
ziellen Nutzerinnen und Nutzern kannte die vorhande-
nen Angebote nicht. Hieraus ldsst sich schliefen, dass
die Kommunikationsmafinahmen der Anbieter die
Nutzergruppe nicht ausreichend erreichen. Es zeigte
sich auch, dass bei den Entwicklern oft kein Bewusstsein
iiber die Bediirfnisse der Nutzergruppe vorhanden ist.

« Die Barriere des Nichtkénnens charakterisiert die
Einschitzung, dass die eigenen Fihigkeiten fiir die Nut-
zung des Angebots nicht ausreichen. Viele Befragte beur-
teilten z.B. die Handhabung von Apps auf Smartphones
als ,,zu kompliziert” und ,bedienerunfreundlich® Etliche
rdumten aber auch ein, dass sie selbst gefordert sind, sich
mit neuen Techniken auseinanderzusetzen.

« Die Barriere des Nichtwollens umfasst die individu-
ellen Griinde, die bei potenziellen Nutzerinnen und Nut-
zern zur Abneigung gegeniiber Angeboten fithren. Dies
wurde oft damit begriindet, dass es sich im eigenen Alter
nicht mehr lohnt, sich mit etwas Neuem auseinander-
zusetzen. Dabei wurden auch fehlende Geduld oder die

nicht erkennbare personliche Vorteilhaftigkeit genannt.

2. Entwicklung und Erprobung von
MafBinahmen zur Uberwindung der Hemmnisse

Aufbauend darauf wurden vom Projektteam Metho-
den entwickelt, um die Barrieren zu tiberwinden. Barri-
eren des Nichtwissens konnen durch geeignete Aufkla-
rungs- und Informationsmafinahmen abgebaut werden.
Fiir die Barriere des Nichtkonnens bedarf es z.B. Mog-
lichkeiten, Innovationen in einem sicheren, begleiteten
Umfeld zu testen. Zur Uberwindung von Barrieren des
Nichtwollens miissen die meist individuellen, oft unter-
bewussten Griinde fiir die Ablehnung ermittelt und ana-
lysiert werden, um dann speziell zugeschnittene Maf3-
nahmen ergreifen und Anreize setzen zu konnen.

Auf dieser Grundlage wurden eigene Formate entwi-
ckelt, die speziell auf die betrachtete Nutzergruppe zu-
geschnitten waren. Hierzu zdhlen Informationsstinde
auf Veranstaltungen, die die zu vermittelnden Themen
erlebbar kommunizieren. Dazu nutzte das Projektteam
beispielsweise Virtual Reality, mit der das autonome
Fahren indirekt erfahrbar gemacht wurde. Diese auf3er-
gewohnliche Mafinahme war besonders erfolgreich, da
sie gleichzeitig zum Abbau aller drei Barrieren beitrug.

Auflerdem wurde ein interaktives Format einer Infor-

Abb. 2: Partizipativer
Ansatz zur ErschlieBung
aller Akteure im ,Innova-
tionssystem Mobilitat”. r} 1,
Projekt
Mobilitat:und
Alter:

Nutzerlnnen: - Entwickler/

' Anbieter

mationsveranstaltung zum Thema ,,Autonomes Fahren®
erstellt, das in Kooperation mit der Bergischen VHS und
der AWO Wuppertal durchgefiihrt wurde.

Dariiber hinaus wurde gemeinsam mit zehn Part-
nern aus dem Netzwerk mit dem ,,Aktionstag — Mobil
bleiben!“ ein neues Veranstaltungsformat erprobt. In-
teressierten sollten einerseits neue Mobilitdtsangebote
»zum Anfassen und Ausprobieren® zur Verfiigung ge-
stellt werden. Besucherinnen und Besucher erhielten die
Maoglichkeit, eine Fiille an unterschiedlichen Fortbewe-
gungsmitteln auszuprobieren, die eine Alternative zum
eigenen Auto darstellen konnen bzw. die Grundvoraus-
setzung fiir ein gesundes, selbstbestimmtes und selbst-
stindiges Leben moglich machen. Andererseits wurde
mit Informationen zum autonomen Fahren ein Ausblick
auf potenzielle Zukunftswelten der Mobilitit gegeben.

Nach Abschluss des Projektes fithrt die AG ,,Rethink
Mobility“ den Austausch mit Akteuren aus der Region
fort und wird mit weiteren Aktionen auch zukiinftig das
Thema Mobilitit der Zukunft vorantreiben. Interessier-
te sind eingeladen, an der Thematik mitzuarbeiten so-

wie Erfahrungen und Wissen auszutauschen.

'Vgl. hierzu im Einzelnen Haverkamp, N., Rudinger, G.: Mobilitit 2030.
Zukunftsszenarien fiir eine alternde Gesellschaft, Bielefeld 2016, S. 11fF.
? Statistisches Bundesamt: Altere Menschen in Deutschland und der
EU, Wiesbaden 2016, S.10.

3Vgl. hierzu Kummert, A., Vogelskamp, St. A. (Hrsg.): Zukunftsstudie
Automotive Region Bergisches Stadtedreieck 2030, Wuppertal 2017.
*Schnieder, L., Gebhardt, L.: Nutzerorientierter Entwurf innovativer
Mobilitatskonzepte fiir urbane Raume, 0.0., 2016.

*Wilde, M.: Mobilitat und Alltag. Einblicke in die Mobilititspraxis alte-
rer Menschen auf dem Land, Wiesbaden 2014, S.18fF.
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ter des Landes NRW; Forderkennzeichen: 005-GW03-022D).

7 Projektpartner: Bergische Universitit Wuppertal — Lehrstuhl fiir All-
gemeine Elektrotechnik und Theoretische Nachrichtentechnik sowie
SIKoM - Institut fir Systemforschung der Informations-, Kommu-
nikations- und Medientechnologie, Bergische Struktur- und Wirt-
schaftsforderungsgesellschaft (geférdert durch das Ministerium fiir
Innovation, Wissenschaft und Forschung des Landes NRW; Forder-
kennzeichen: 322-8.03.07-131659).
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