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Altersgerechte und sichere
Mobilitat in der Flache

Christian Diedrich | Franziska Wolf | Kevin Schewel’

Die Moglichkeit, mobil und aktiv zu sein, ist die notwendige Voraussetzung vieler Aktivitaten:

Sicherung des Lebensunterhalts,
- Gesundheitsvorsorge,
+ Aus- und Weiterbildung oder
soziale Teilhabe vor allem alterer Menschen.

Mobilitat bestimmt also wesentlich die Lebensqualitat in jeder Altersgruppe. Dabei ist zu bertick-
sichtigen, dass altere Mitbirger zumindest teilweise andere Mobilitatsbedlrfnisse und -probleme
haben als jingere Generationen. Ob und in welchem Umfang die Menschen diesem Bedurfnis
nachkommen kénnen, hangt nicht nur von den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln ab.
Insbesondere Faktoren wie

- Gesundheitszustand,
Bewegungsfahigkeit,
kognitive Aufnahmefahigkeit,
personliches Sicherheitsempfinden oder auch
Fahrkompetenz

ermoglichen oder beschranken die Mobilitat. In der Regel gehen mit dem Alterwerden oder mit
gesundheitlichen Problemen korperliche und mentale LeistungseinbufSen einher. Hingegen haben
jungere Bevolkerungsgruppen wie Schiler, Auszubildende oder Studenten kaum Probleme, moderne
Technologien und Gerate zur Beschaffung und Verbreitung von Informationen zu nutzen.

Werden zudem die Anteile der verschiedenen Verkehrsarten an der gesamten Verkehrsleistung
(Abb.1) sowie die Anteile der benutzten Verkehrsmittel (Abb. 2) betrachtet, zeigt sich, dass

- zum einen das Auto das bevorzugte Verkehrsmittel ist,
-+ zum anderen jedoch altersgerechte und sichere Mobilitat vor allem in der Flache nicht durch
einen Verkehrstrager allein erbracht werden kann.

Prof. Dr.-Ing. Christian Diedrich, Dipl.-Ing. Franziska Wolf und Kevin Schewel lehren und forschen am Institut fir
Automatisierungstechnik - IFAT der Otto-von-Guericke Universitat Magdeburg
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Abbildung 1: Anteile der verschiedenen Verkehrsarten Abbildung 2: Genutzte Hauptverkehrsmittel

(modal split) von 1976 bis 2008

Gleichzeitig zeigen aktuelle Untersuchungen, dass in Stadten der 6ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) haufiger genutzt wird, wahrend in der Flache Wege Giberwiegend mit Hilfe des Individu-
alverkehrs (IV) und somit hauptsachlich dem Auto erledigt werden.

Zur Gestaltungeiner altersgerechten und sicheren Mobilitatin der Fldche besteht die Herausforderung:

- in einer intermodalen — also verkehrstragerubergreifenden — Verbindung von IV und OPNV auf
der einen Seite sowie
- einer Berticksichtigung individueller Bedurfnisse ihrer Nutzer auf der anderen Seite.

Es soll so ein wirksames Mobilitats- und Verkehrsmanagement geschaffen werden, das den An-
spruchen aller Verkehrsteilnehmer gerecht wird.

Moderne Kommunikationstechnologien stellen ein geeignetes Mittel dar, um diese Bestrebungen
umzusetzen: Von der Fahrtvorbereitung tber die Fahrtdurchfiihrung bis hin zur Fahrtabrechnung
bestimmen die Ausstattung und der Automatisierungsgrad der Verkehrsunternehmen die Mog-
lichkeiten der Nutzer, die Verkehrsangebote wahrzunehmen. Derzeit wird das Internet von den
Verkehrsunternehmen zur Darstellung

- von statischen Fahrpldanen, auch bekannt als Haltestellenaushange,
- dynamischen Fahrplanauskunftsabfragen,
« Informationen zu den geltenden Tarifen und

2 Beide Abbildungen aus Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hg.): Mobilit4t in Deutschland
2008. Studie des Instituts flr angewandte Sozialwissenschaft (infas) und des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumfahrt (DLR), Berlin 2010.
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Sinkende Einnahmen
zwingen zu einer
Reduzierung des

Verkehrsangebotes, was
wiederum zu weiteren

Fahrgastriickgangen flihrt

« zum Anbieten einer flexiblen Bedienung in Form von Rufbussen

genutzt. Das Mobiltelefon wird haufig lber den gewohnlichen Anruf hinaus nicht unterstitzt.
Vielfach sind es nur die groReren Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbiinde, die die Fahigkeiten
der mobilen Endgerate nutzen.

Neben den mobilen Auskunftsmaglichkeiten sind dynamische Fahrgastinformationen dazu geeignet,
stets aktuelle Daten zu den Fahrtzeiten anzuzeigen und auf Fahrplanabweichungen hinzuweisen.
Diese Gerate sind jedoch im wesentlichen nur an Verkehrsknotenpunkten mit hohem Fahrgastauf-
kommen und eher nicht in landlichen Regionen installiert. Der Einsatz eines leistungsfahigen
rechnergestutzten Betriebsleitsystems, das die Umsetzung der angebotenen Dienste ermdoglicht,
ist essenziell. Dieses Leitsystem stellt vielfach eine grofiere Investition dar, die von kleineren Ver-
kehrsunternehmen nicht getragen werden kann. Auch die Kommunikation von den Zentralen
der Verkehrsunternehmen zu den eingesetzten Fahrzeugen muss effizient gestaltet werden. Der
Ausstattungsgrad variiert im Bundesgebiet

- von einer Sprechfunkverbindung
- Uber eine GPS-Ortung der Fahrzeuge
bis hin zu Funkdatenubertragungen und Visualisierungen auf eigenen Bordcomputern oder PDAs.

Der Kaufvon Fahrttickets und Zeitkarten erfolgt in der Regel beim Fahrpersonal oder an Automaten,
die an den Haltestellen montiert oder im Fahrzeug selber angebracht sind. Diese Varianten konnen
jedoch auch durch technisch unterstitzte Verfahren erganzt werden, beispielsweise via eTicket
mit einer Bezahlung an vorinstallierten Terminals oder via Handy. Diese Dienste werden bereits
durch den Verband Deutscher Verkehrsunternehmen in der VDV-Kernapplikation standardisiert.

In landlich strukturierten Gebieten ist ein Nahverkehrsangebot wie in Ballungsraumen nicht moglich.
Die geringe Siedlungsdichte und die begrenzte Biindelungsfahigkeit einzelner Mobilitatswiinsche
stehen dem entgegen. Im Ergebnis sinkt die Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsleistungen, und
die Ertrage der Verkehrsunternehmen gehen zuriick.? Sinkende Einnahmen zwingen zu einer Redu-
zierung des Verkehrsangebotes, was wiederum zu weiteren Fahrgastriickgangen fuhrt.

Neben der raumlich unterschiedlichen Nachfrageanderung nehmen durch die starkere Ausdif-
ferenzierung der Lebensstile auch die Zeiten geringerer Nachfrage tendenziell zu. Heute sind zu
jeder Tages- und Nachtzeit Gruppen der Bevolkerung unterwegs. Gleichzeitig ergeben sich aus
der demographischen Entwicklung aber auch Chancen. Das sich stark verandernde Mobilitats-
verhalten und die steigenden Anspriiche besonders der Senioren kdnnen zu einer verstarkten
Verkehrsnachfrage flihren. Diese muss mit geeigneten Angeboten, insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr, befriedigt werden.

MOVE - Mobilitats- und Versorgungserfordernisse im strukturschwachen landlichen Raum als Folge des
Strukturwandels. Zwischenbericht 1, Institut fir Verkehrswesen und Institut fir Raumplanung und Landliche
Neuordnung der Universitat fir Bodenkultur, Wien 2000.



Altersgerechte und sichere Mobilitadt in der Flache
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Abbildung 3: Ausstattung mit ausgewahlten mobilen Fahrgastinformationssystemen im Bundesgebiet
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Inzwischen stehen mit den neuen Medien —Mobiltelefon, Internet, dynamischer Fahrgastinformation
usw. — Mittel zur Verfugung, die die Bestellung und den Betrieb von flexiblen OPNV-Angeboten in
der Flache erleichtern. Individuelle maRgeschneiderte Losungen fur jeden lokalen Einzelfall haben
aber auch ihre Tuicken: Die Marktkommunikation und die Fahrgastinformation benétigen sehr viel
Sorgfalt, Erfahrung und geeignete technische sowie administrative Infrastrukturen.

Durch Veranderungen der Siedlungsstrukturen, aber auch durch veranderte Mobilitats- und Infor-
mationsgewohnheiten werden in Zukunft neue Herausforderungen auf alle Akteure zukommen,
die Verkehrsleistungen anbieten oder Uber das Angebot des offentlichen Verkehrs entscheiden.
Die zunehmende Motorisierung der Bevolkerung und die stark rlicklaufigen Schilerzahlen fuhren
zu einer Reduzierung des Fahrgastaufkommens. Die daraus resultierenden Einnahmeverluste bei
den Verkehrsunternehmen werden von der Verknappung der 6ffentlichen Zuschusse begleitet und
verscharfen die Gesamtsituation zusatzlich:

Einerseits begrenzt die angespannte Haushalts- bzw. Wirtschaftslage der Leistungsbesteller
(offentliche Hand, Landkreise, Kommunen) und der Leistungserbringer (Verkehrsunternehmen)
zwar die Moglichkeiten zum Erhalt und zur Erweiterung der Infrastruktur im OPNV merklich.

« Andererseits werden die Anbieter aber auch herausgefordert, sich verstarkt mit neuen Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien (IKT) und Angebotsstrategien zu beschaftigen.

Neben den technischen Voraussetzungen in den Zentralen muss vor allem das Nutzerverhalten
gepruft werden. Durch interaktive Workshops konnen Nutzer und Anbieter in einen Dialog gebracht
werden, um die gegenseitigen Anforderungen abzustimmen. Halten sich Angebot und Nachfrage
nicht die Waage, kann es zu Beeintrachtigungen in der Mobilitat oder zu Anderungen im Mobi-
litatsverhalten kommen. Nicht immer aber ist das fehlende Angebot die Ursache; haufig liegen
Informationen zum bestehenden Angebot nicht vor oder sind nicht in geeigneter (altersgerechter)
Form verfugbar. Hier kdnnen innovative Dienste sowie Informations- und Kommunikationstech-
nologien unterstutzen.

Es bleibt festzustellen, dass die technische Ausstattung der Verkehrsunternehmen zwischen den
GroRstadten und Verkehrsverblinden und den Verkehrsunternehmen der weniger bewohnten aber
grofflachigen Kreise zum Teil stark variiert. Den besonderen Herausforderungen auf dem Land wird
derzeit primar noch mit konzeptuellen MalRnahmen begegnet. Zu diesen oft flexiblen Bedienformen
zahlen beispielsweise Rufbusangebote und Konzepte, die auf biirgerlichem Engagement basieren.
Die Kombination solcher Angebote mit modernen technologischen Verfahren war bisher selten
Gegenstand von Untersuchungen.

Da Verkehrsdaten nur verteilt auf verschiedensten Datenquellen zur Verfligung stehen, mussen
diese zusammengefihrt werden, damit sie mit den Nutzeranfragen tberein gebracht werden
kénnen. Daflr ist die Wahl einer geeigneten Zwischenschicht als Informationsmittler notig. Zu
diesem Zweck soll ein Standard gewahlt werden, der vom openURC-Konsortium (Universal Re-
mote Console) verbreitet wird, der sogenannte URC-Standard ISO/IEC 24752. Dieser Standard teilt
die Besonderheit, dass ein System mit Nutzerschnittstelle im Mittelpunkt steht, welches an den
Nutzeranforderungen Alterer ausgerichtet werden kann.



Im Mittelpunkt des methodischen Ansatzes steht der informierte Mensch, der aufgrund von qualita-
tiv hochwertigen, barrierefrei zuganglichen Informationen seine Mobilitatswiinsche bedarfsgerecht
umsetzen kann. Durch ein verbessertes, altersgerechtes Informationsangebot fiir Fahrgaste sowie
durch gezielte Nutzerassistenz und Reisebegleitung kénnen Zugangshemmnisse im OPNV abge-
baut und das individuelle Sicherheitsempfinden gesteigert werden. Das Gesamtziel des Projektes
ASIMOF (Altersgerechte und sichere Mobilitat in der Fliche) besteht darin, die Rahmenbedingungen
systematisch zu analysieren und zu bewerten, die fir die Gewahrleistung einer altersgerechten und
sicheren Mobilitat in Sachsen-Anhalt nétig sind. Daneben wird ein integriertes Informations- und
Kommunikationskonzept* entworfen und pilothaft erprobt, das die Fahigkeiten der relevanten
Zielgruppen —Senioren, Schiiler und Auszubildende — beriicksichtigt (Abb. 4).
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Abbildung 4: Konzept eines integrierten Informationssystems im Projekt ASIMOF

4 U.Jumar/A. Herrmann/W. Gaeltzner: Mobilitats- und Verkehrsinformationen fur die Region Magdeburg. 24. Forum
,Kommunikation und Netze" des Deutschen Stadtetages, Stuttgart, 19.-20.04.2007, Tagungsband auf CD.



Als grundlegende Voraussetzung fur ein funktionierendes Mobilitdtsmanagement sollen dazu
praxisnahe Konzepte fur eine flichendeckende, sichere und qualitativ hochwertige Erfassung und
barrierefreie Bereitstellung von Informationen zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln entwickelt
und umgesetzt werden. Damit sollen verschiedene Arten von Auskunft erteilt werden konnen: tiber

Staus und Behinderungen,
Baustellen,
Reisezeiten,
Umleitungen,
- Abfahrtszeiten,
- Anschlussqualitat fir den offentlichen Personennah- und Individualverkehr.

Dabei werden strategische Konzepte etabliert, die im Zusammenwirken mit regionalen und tber-
regionalen Forschungskooperationspartnern entwickelt werden. , Altersgerecht” bezieht sich dabei
nicht ausschlieflich auf die Gruppe der Senioren. Ebenso schlief$t es junge Menschen wie Schiiler
und Auszubildende ein, die hinsichtlich der Fahrgastzahlen gegenwartig die wichtigste Zielgruppe
der im landlichen Raum agierenden OPNV-Unternehmen sind.

Durch die Anwendung moderner Konzepte und Methoden der Informations- und Kommunikati-
onstechnologien werden im Projekt unter anderem

- Zugangshemmnisse zum OPNV abgebaut sowie die zielgruppen- und bedarfsgerechte Fahr-
gastinformation verbessert,

- die Attraktivitdt des OPNV erhalten sowie Komfort und Sicherheit fir Kundinnen und Kunden
weiter ausgebaut,

- die Integration von Mobilitatsinformationen in die Betriebsleitzentralen der Verkehrsunterneh-
men gefordert,

+ die Mobilitat und Erreichbarkeit fir Menschen mit und ohne Auto sichergestellt sowie

+ innovative Mobilitatskonzepte (flexible Bedienformen, Tlr-zu-Tir-Reiseplanung, Fahrradverleih-
systeme usw.) untersucht und bewertet.

Anforderungen und Voraussetzungen besonders bezuglich aktueller Kommunikationskonzepte
sollen durch den aktiven Dialog zwischen Anbietern und Nutzern ermittelt und abgestimmt wer-
den. Das Projekt ASIMOF wird so durch die zielgerichtete Nutzung von Schliisseltechnologien einen
praxisnahen Beitrag hinsichtlich eines zukunftsfahigen OPNV besonders in vom demographischen
Wandel betroffenen Gebieten leisten.
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