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1 Einleitung

1.1 Anlass und Motivation

Die demographische Entwicklung fiihrt laut der aktuellen 13. koordinierten Voraus-
berechnung1 des Statistischen Bundesamtes (2015) in Deutschland in ihren wesentli-
chen Konsequenzen zu einer sinkenden Einwohnerzahl und zu einer deutlich verin-
derten Altersstruktur. Dabei 16st die demographische Entwicklung nicht nur sozial-
politische, sondern auch makrookonomisch begriindete Bedrohungsszenarien fiir die
Gesamtwirtschaft aus, welche sich unter quantitativen und qualitativen Aspekten
sowohl auf die Konsumenten- als auch auf die Produzentenebene beziehen. Wihrend
auf der Konsumentenseite Nachfrageeinbriiche und -verschiebungen befiirchtet
werden, stellen die Prognosen in Bezug auf die Produzentenseite angesichts des
sinkenden Erwerbspotentials und der damit einhergehenden Alterung der Beleg-
schaften eine sinkende Arbeitsproduktivitdt und ein abnehmendes Innovationspoten-

tial in Aussicht (vgl. Heinze et al., 2011, S. 26f.).

Es stellt sich innerhalb dieses Kontextes die Frage, ob die mit der demographischen
Entwicklung prognostizierten gesellschaftlichen und 6konomischen Auswirkungen
als unausweichliche Katastrophe hingenommen werden miissen, oder ob nicht durch
eine ,,neue Praventionskultur® (Miiller-Jung, 2012) im positiven Sinne gegengesteu-
ert werden kann (vgl. Miiller-Jung, 2012, 0.S.). Eine neue Priventionskultur konnte
sich durch den innerhalb der alterspolitischen Diskussion vollzogenen Paradigmen-
wechsel abzeichnen, welcher zunehmend das Alter als produktive und aktive Le-
bensphase herausstellt aber auch auf ein realistisches Leitbild des Alterns abhebt,
welches weder die Potentiale des Alters iiberbetont, noch die Defizite des Alters
vernachlissigt. Uber das Leitbild eines aktiven Altern sollen iltere Menschen ermu-
tigt werden, ihre Potentiale, Kompetenzen und Ressourcen einerseits im eigenen und
andererseits im Offentlichen Interesse verstdrkt einzusetzen (vgl. Naegele, 2010, S,
73f.). Die Umsetzung eines aktiven Lebensstils und einer aktiven gesellschaftlichen

sowie wirtschaftlichen Teilhabe wird &lteren Menschen jedoch nur gelingen, wenn

"'Im April 2015 wurde die 13. koordinierte Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen
Bundesamtes (2015) veroffentlicht. Im weiteren Verlauf der Arbeit finden lediglich die Ergebnisse der
12. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung Beriicksichtigung, da die Literaturrecherche vor
Erscheinungsdatum bereits abgeschlossen wurde.
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sie iiber ihren Bediirfnissen entsprechend angepasste Mobilititsangebote verfiigen
konnen. Denn mobil sein zu konnen, zidhlt in der modernen Gesellschaft zu den
Grundbediirfnissen der Menschen (vgl. Hilbert et al., 2013, S. 58) und bildet die
Grundlage fiir unsere heutige gesellschaftlich-wirtschaftliche Entwicklung (vgl.
Shell, 2004, S. 4). ,,Dies gilt umso mehr, je mobiler die Gesamtgesellschaft wird und
je mehr Menschen im Zuge der demographischen Entwicklung zum Kreis der

“dlteren Menschen™ zihlen.* (Rudinger, Kocherscheid, 2009, S. 153)

Die Verfiigbarkeit von uneingeschrinkter Mobilitdt ist in den Industrienationen
inzwischen zu einer Selbstverstindlichkeit geworden und wird mit Lebensqualitit
gleichgesetzt (vgl. Winterhoff et al., 2009, S. 7). Dabei wird in Deutschland Mobili-
tdt traditionell mit der Nutzung eines Automobils verbunden (vgl. Limbourg, Matern,
2009, S. 25), denn ein eigenes Auto ,,hilft uns, ein Leben lang mobil zu bleiben und
soziale Kontakte in einer nicht nur rdumlich weit verteilten Gesellschaft zu halten*
(Shell, 2004, S. 4). Dementsprechend wollen nach einer Befragung der Unterneh-
mensberatung Ernst&Young2 85% der Befragten ein eigenes Auto besitzen (vgl.

FuB, Forst, 2012, S. 17).

Angesichts der — innerhalb moderner Gesellschaften — hohen Bedeutung des Auto-
mobils fiir die individuelle Mobilitit konnte die deutsche Automobilindustrie im Jahr
2013 bei Produktion und Umsatz Rekordmarken erzielen. Weltweit ist jedes fiinfte
Automobil von einem deutschen Hersteller produziert worden (vgl. VDA, 2014, S.
7). Gleichwohl steht die deutsche Automobilindustrie angesichts der globalen Aus-
richtung, aber auch angesichts der demographischen Alterung zukiinftig vor beson-
deren Herausforderungen (vgl. Schade et al., 2012, S. 62). Um Ihre Zukunftsfihig-
keit zu sichern und auszubauen, miissen sich die Automobilhersteller mit den Aus-
wirkungen der demographischen Realititen auseinandersetzen, welche sich auf der
Markt- und Konsumentenseite sowohl in einem verdnderten Nachfragepotential als
auch in neuen Produktbediirfnissen widerspiegeln. Auf Seiten der Produzenten gilt es
dagegen, zukiinftig mit einer &dlteren Belegschaft den hohen globalen Wettbewerbs-
bedingungen vor allem in Bezug auf Innovationen und Effizienz gerecht zu werden

(siehe Abbildung 1) (vgl. Pieper, 2009, S. 219).

* Zur Befragung siche Kapitel 4.3



Markte und Zukunftsfahigkeit

Kunden des Unternehmens im Produkte

demographischen :
Wandel Gestaltung und Design

Analyse der
Absatzpotentiale in
relevanten Mdrkten

Personal

Leistungskraft und
Innovation

Abbildung 1: Unternehmerische Handlungsfelder im demographischen Wandel
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Pieper, 2009, S. 219

Die Zukunftsfidhigkeit der deutschen Automobilindustrie kann angesichts der demo-
graphischen Auswirkungen gesichert und ausgebaut werden, wenn es gelingt, die
Potentiale einer alternden Gesellschaft verstirkt zu nutzen. Dabei konnen entspre-
chend der von Heinze et al. (2011) verfolgten erweiterten 6konomischen Sichtweise
das Alter(n) als wirtschaftliche Produktivfaktoren begriffen werden, welche sich
sowohl auf #ltere Konsumenten als auch iltere Produzenten® beziehen (vgl. Heinze et

al., 2011, S. 20).
1.2 Zielsetzung der Arbeit

Das Forschungsinteresse dieser Arbeit erstreckt sich auf die 6konomische Alterspro-
duktivitit dlterer Menschen und deren Potential, den Automobilstandort Deutschland
angesichts der Herausforderungen des demographischen Wandels zukunftsfahig
aufzustellen. Als Besonderheit dieser Arbeit werden éltere Konsumenten und Produ-
zenten als zwei Seiten einer Medaille aufeinanderfolgend betrachtet und entspre-
chend der Themenstellung anhand jeweils eines Praxisbeispiels ergédnzt. Die beidsei-

tige Betrachtung spiegelt sich ebenfalls innerhalb des Aufbaus dieser Arbeit wider.

3 Zur besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung weiblicher und minnlicher
Sprachformen verzichtet. Die innerhalb der vorliegenden Arbeit verwendeten Personenbezeichnungen
gelten fiir beiderlei Geschlecht.
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Auf der Konsumentenseite soll untersucht werden, ob die deutsche Automobilindust-
rie angesichts der Auswirkungen des demographischen Wandels dem eigenstiandigen
Bereich der Seniorenwirtschaft zugeordnet werden kann und welche Ansitze des
Konzeptes der Seniorenwirtschaft fiir die Automobilhersteller besonders bedeutsam
sind, um einerseits die Nachfrage nach innovativen Technologien zu erhthen und
andererseits einen Beitrag zur Steigerung der individuellen Mobilitét dlterer Men-

schen zu leisten.
Fiir diese Untersuchungsebene ergibt sich folgende zentrale Fragestellung:

Wie entwickelt sich das Markt- und Kundenpotential dlterer Menschen in der
Automobilindustrie und welche Bedeutung haben innovative automobile
Technologien fiir die Forderung der Mobilitit im Alter sowie fiir die Nachfrage nach

Automobilen?

Fiir die Bearbeitung dieses Kernbereiches wird angenommen, dass die Automobilin-
dustrie zwar ein Wirtschaftsfeld mit Seniorenbezug darstellt, die Ansitze des Kon-
zeptes der Seniorenwirtschaft aber in den Marketingstrategien der Automobilindust-
rie trotz der hohen Bedeutung des Automobils fiir die Selbststindigkeit und Lebens-
qualitdt im Alter und des hohen Nachfragepotentials dlterer Kunden nicht ausrei-

chend verfolgt werden.

Auf der Produzentenseite — als andere Seite der Medaille — gilt es innerhalb der
Arbeit herauszustellen, welche Bedeutung den Potentialen élterer Produzenten im
Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfihigkeit beigemessen wird und
welche personalpolitischen Maflnahmen ergriffen werden, um die auf die Arbeitsfi-
higkeit einwirkende Risikofaktoren zu minimieren. Innerhalb dieser Untersuchungs-

ebene ist daher die folgende Kernfrage zu beantworten:

Wie bedeutsam sind die Potentiale dlterer Produzenten fiir die Wirtschaftlichkeit und
Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Automobilindustrie und welche Mafinahmen
werden ergriffen, um die Arbeitsfihigkeit dlterer Produzenten innerhalb der

Produktionsprozesse zu fordern und zu erhalten?

Dabei wird zugrundegelegt, dass die Automobilindustrie den Potentialen ilterer
Arbeitnehmer fiir die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen eine wachsende Bedeu-

tung beimisst, bereits einzelne Handlungsansitze zur Forderung und zum Erhalt der



Arbeitsfahigkeit dlterer Produzenten initiiert, aber noch kein vernetztes Al-

ter(n)smanagement umgesetzt hat.

Zusammenfassend sollen in der vorliegenden Arbeit gerontologische und 6konomi-

sche Perspektiven aufgegriffen werden, um Zusammenhinge zwischen

— der Forderung der okonomischen Altersproduktivitit dlterer Konsumenten

und Produzenten,

— der Stdrkung des inlidndischen Produktions- und Absatzmarktes der deutschen

Automobilindustrie,
— der Mobilitétsforderung édlterer Menschen und
— der Zukunftsfahigkeit der Automobilindustrie

im demographischen Wandel darstellen und begriinden zu konnen.
1.3 Aufbau der Untersuchung

Um die Seniorenwirtschaft und die bezahlte Erwerbsarbeit als zentrale Kernbereiche
der okonomischen Altersproduktivitit im Kontext mit der deutschen Automobilin-
dustrie analysieren zu konnen, wird die Arbeit in insgesamt sieben aufeinander

aufbauende Untersuchungsabschnitte gegliedert.

Als Grundlage fiir diese Arbeit wird in Kapitel zwei eingangs die mit dem demogra-
phischen Wandel einhergehende Alterung in Deutschland sowohl in ihren Ursachen
und Verldufen als auch in ihren Auswirkungen in Bezug auf die verdnderten Haus-
haltsstrukturen abgebildet. AnschlieBend erfolgen die Darstellung des Strukturwan-
dels des Alters sowie die demographisch bedingten Veridnderungen innerhalb der
Konsumnachfrage und des Arbeitskrifteangebotes. AbschlieBend werden anhand
wirtschaftlicher Kennzahlen die Bedeutung der Automobilindustrie fiir den Standort
Deutschland und die bestimmenden Innovations- und Verdanderungstreiber herausge-

arbeitet.

Das Kapitel drei beinhaltet die zentralen theoretischen Aspekte und kniipft dabei an
den wissenschaftlichen Diskurs in Bezug auf Produktivitit und Mobilitdt im Alter an.
Im Mittelpunkt der Ausfiihrungen steht das Konzept der 6konomischen Alterspro-

duktivitit mit den beiden Dimensionen der Seniorenwirtschaft und der bezahlten



Erwerbsarbeit sowie aufgrund der hohen Bedeutung der Mobilitit fiir ein aktives und

produktives Alter die Gerontookologie als vergleichsweise junges Forschungsfeld.

In Kapitel vier wird das Konzept der Seniorenwirtschaft, als erste Dimension der
okonomischen Altersproduktivitit vorgestellt und der Frage nachgegangen, ob die
deutsche Automobilindustrie angesichts der hohen Bedeutung des Automobils fiir die
Mobilitdt im Alter und der demographischen Determinanten der Nachfrageentwick-

lung der Seniorenwirtschaft zugeordnet werden kann.

Daran anschlieend riickt in Kapitel fiinf die strategische Ausrichtung des Automo-
bilmarketings in den Fokus und geht vor allem der Frage nach, welches Potential die
Entwicklung von innovativen Technologien bietet, um entsprechend des Konzeptes
der Seniorenwirtschaft innerhalb einer Win-Win-Konstellation einerseits die Mobili-
tait im Alter zu erhohen und andererseits eine weitergehende Nachfrage dlterer
Menschen zur Sicherung von Umsatz und Beschiftigung zu generieren. Exempla-
risch wird die Entwicklung und Vermarktung des von édlteren Menschen besonders
nachgefragten Modells Golf Plus der Marke VW (Volkswagen) in den Fokus der

Analysen geriickt.

Das Kapitel sechs widmet sich der bezahlten Erwerbsarbeit als zweiter Dimension
der okonomischen Altersproduktivitit. Dabei werden die allgemeinen Anforderun-
gen und Risiken der Erwerbsbeteiligung dlterer Mitarbeiter aufgefiihrt und anschlie-
Bend auf die einem starken Wandel unterliegenden Produktionsprozesse der deut-
schen Automobilindustrie bezogen. Darauf aufbauend wird untersucht, welche
Ankniipfungspunkte die Konzepte der Arbeits- und Beschiftigungsfihigkeit bieten,
um die Altersarbeitsproduktivitit dlterer Menschen in der Automobilindustrie — auch
im Hinblick auf das Konzept Industrie 4.0 — zu fordern. AbschlieBend werden
exemplarisch anhand des Demographie-Programms der BMW (Bayrische Motoren
Werke) Group die betrieblichen Forderansitze sowie der Stand der Umsetzung und

die gewonnenen Erkenntnisse dargestellt.

In einem abschlieBenden Kapitel sieben werden die innerhalb dieser Arbeit gewon-
nen Erkenntnisse zur gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bedeutung der 6kono-
mischen Altersproduktivitiit innerhalb der Automobilindustrie zusammengefiihrt und
Herausforderungen sowie Handlungsbausteine fiir Unternehmen und Politik und die

weitergehende empirische Forschung formuliert.



1.4 Methodisches Vorgehen

Die Bearbeitung der zentralen Fragestellungen in dieser Arbeit erfolgt insbesondere
durch die Analyse wissenschaftlicher Primér- und Sekundirliteratur. Dabei flieBen
erginzend die innerhalb von Experteninterviews mit zwei Automobilherstellern und
einem Automobilclub gewonnenen Erkenntnisse mit ein. Die durch die Expertenin-
terviews zu generierenden Befunde zielen im Kern auf Mechanismen zwischen der
strategischen Unternehmensausrichtung und der Forderung der okonomischen
Altersproduktivitit innerhalb der Automobilindustrie ab, welche im theoretischen
Teil der Arbeit durch die Literaturanalyse nicht umfassend oder abschliefend wis-

senschaftlich belegt werden konnten und erstrecken sich insbesondere darauf,

— 1m Bereich der Produktausrichtung die unternehmerischen Strategien der Au-
tomobilhersteller zur Beriicksichtigung der besonderen Bediirfnisse ilterer
Menschen mit dem Schwerpunkt auf innovative Komfort- und Assistenzsys-

teme zu ermitteln und

— 1im Bereich der Produktion die Ergebnisse der in der Automobilindustrie
durchgefiihrten Pilotprojekte und deren Beriicksichtigung bei der Umsetzung
integrierter Alter(n)smanagementkonzepte unter dem ergidnzenden Aspekt

von Industrie 4.0 aufzuzeigen.

Auf Seiten der Konsumenten steht das Modell des Golf Plus der Marke VW im
Zentrum, welches insbesondere von dlteren Menschen verstiarkt nachgefragt und
demgemil in der Presse ein ,,Seniorenimage* zugesprochen wird (u.a. Harloff, 2014;
Holzer, 2014; Peters, 2014). Die Entscheidung, ein Experteninterview am Beispiel
des Golf Plus durchzufiihren, erfolgte vor dem Hintergrund, dass insbesondere iiber
einen personlichen Zugang auf das existierende Wissen, welches im Zusammenhang
mit der Entwicklung und Vermarktung des bei élteren Kunden beliebtesten Auto-
mobils gewonnen wurde, Kausalmechanismen zwischen unternehmerischen Strate-
gien in Bezug auf Produktplanung, Preis, Design, Kommunikation, Komfort- und
Assistenzsysteme sowie die Beteiligung dlterer Mitarbeiter in Entwicklungsprozes-
sen und dem Umfang 6konomischer Altersproduktivitit identifiziert werden konnen.
Um die gewonnenen Erkenntnisse zu dlteren Autofahrern und den Entwicklungsten-
denzen innovativer Technologien zu verdichten, wurde dariiber hinaus zusétzlich der

ADAC (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club) interviewt, welcher satzungsgemif
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die automobilen Mobilititsinteressen aller gesellschaftlichen und sozialen Gruppen
vertritt und somit iiber besonderes Hintergrundwissen auch zu den mobilititsrelevan-

ten Bediirfnissen élterer Menschen verfiigt.

Auf Seiten der Produzenten sollen iiber das Experteninterview mit der BMW Group
die bei der Durchfiihrung eines Demographie-Programms von Seiten des Unterneh-
mens gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnisse hinterfragt werden. Dabei werden
auch die sich aus dem Konzept Industrie 4.0 ableitenden Perspektiven in Bezug auf

die Arbeitsfihigkeit dlterer Mitarbeiter thematisiert.

Als Instrument der Datenerhebung hat sich das Experteninterview zur Gewinnung
von Basisinformationen iiber neue und bisher wissenschaftlich nur peripher unter-
suchte Fragestellungen etabliert (vgl. Bogner, Menz, 2005, S. 37). Um das zu be-
schaffende Wissen zu konkretisieren und die Untersuchung zielgerichtet zu steuern,
ist es in den konkreten Fillen sinnvoll, zu den oben aufgefiihrten Themenblocken
Leitfragen zu formulieren (vgl. Bogner, Menz, 2005, S. 37; Gldser, Laudel, 2009, S.
105). Dabei orientieren sich diese nicht an Theorien oder angenommenen Kausalzu-
sammenhéngen, sondern benennen vielmehr ,,die zu rekonstruierenden Situationen
oder Prozesse und beschreiben die Informationen, die iiber diese Situation oder

Prozesse beschafft werden miissen‘ (Gliser, Laudel, 2009, S. 91).

Um alle zur Beantwortung der Forschungsfrage relevanten Informationen erheben zu
konnen, ist es grundsitzlich notwendig, Vertreter unterschiedlicher institutioneller
Akteure zu befragen, welche aufgrund ihrer kennzeichnenden Stellung jeweils
andere Informationen in den Forschungsprozess einbringen konnen (vgl. Gliser,
Laudel, 2009, S. 117). Als Experten sind dabei Personen zu definieren, welche im
Unternehmen privilegiert iiber Informationen von Inhalt und Zustandekommen von
Entscheidungsprozessen, aber auch iiber einzelne, fiir die Untersuchung relevante,
Personengruppen verfiigen. Dabei sind Personen aus der zweiten oder dritten Organi-
sationsebene besonders relevant, da innerhalb dieser Ebenen ,,Entscheidungen
vorbereitet und durchgesetzt werden und weil hier das meiste und das detaillierteste
Wissen iiber interne Strukturen und Ereignisse vorhanden ist* (Meuser, Nagel, 2005,

S.74).

Bei der Volkswagen AG stellt das Produktmarketing eine zentrale Verbindung

zwischen der gesamten Vertriebsorganisation, den Kunden und der Entwicklung dar
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und ist wesentlich daran beteiligt, die Features eines Auto zu definieren, die Positio-
nierung des Autos zu bestimmen, die Mérkte, in welchen es angeboten wird und die

Volumina und die Preisgestaltung festzulegen.

Um das in der deutschen Automobilindustrie vorhandene Bewusstsein iiber die
Auswirkungen der demographischen Alterung auf den Inlandsmarkt und die hieraus
abgeleiteten Reaktionen in Bezug auf eine Forderung der 6konomischen Alterspro-
duktivitdt am Beispiel des Golf Plus erschlieBen zu konnen, wurde im November
2014 ein einstiindiges leitfadengestiitztes Experteninterviews mit der fiir den Golf
zustidndigen Abteilungsleitung des Produktmarketings durchgefiihrt. Eine weiterge-
hende Beteiligung spezieller Fachabteilungen (Produktion, Entwicklung, Vertrieb)
wiirde angesichts der zentralen Einbindung des Produktmarketings keine weiterge-
henden Erkenntnisgewinne in Bezug auf die Beantwortung der zentralen Fragestel-
lungen liefern. Das auf Seiten der Nachfrager ergiinzende Interview zu mobilititsre-
levanten Bediirfnissen élterer Menschen und innovativen Technologien wurde
fernmiindlich im Mérz 2015 mit einer Dauer von 45 Minuten mit dem Fachreferen-
ten Verkehrspsychologie des ADAC durchgefiihrt. Als Ansprechpartner fiir das
Experteninterview zum Stand und Umsetzung eines unternehmensinternen Demog-
raphieprojektes stellte sich der fiir die Wirtschafts- und Finanz- sowie Personalkom-
munikation zustdndige Pressesprecher der BMW Group fernmiindlich ebenfalls im

Mirz 2015 fiir einen Zeitraum von 50 Minuten zur Verfiigung.

Die Interviews wurden nach Zustimmung der Experten digital aufgezeichnet. Da die
aus den Interviews gewonnenen Erkenntnisse nicht darauf abzielen, kategorisierte
Aussagen verschiedener Experten zu vergleichen, sondern die aus der Analyse
wissenschaftlicher Primér- und Sekundirliteratur gewonnenen Aussagen zu ergén-
zen, wurde auf eine wortgenaue Transkription verzichtet und jeweils ein zusammen-
fassendes Protokoll pro Interview angefertigt. An sinnvoll passenden Stellen flieen
die Ergebnisse der Experteninterviews zum Teil in Form wortlicher Zitate ein. Diese
wurden kursiv kenntlich gemacht. Die Protokolle iiber die gefiihrten Experteninter-

views sind dieser Arbeit als Anlage beigefiigt.
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2 Deutschland - ein Automobilstandort im demographischen

Wandel

Dieses Kapitel widmet sich einleitend den Ursachen und Verldufen der mit dem
demographischen Wandel einhergehenden Alterung in Deutschland sowie deren
Auswirkungen auf den Konsum und Arbeitsmarkt und stellt die wirtschaftliche
Bedeutung der Automobilindustrie fiir den Standort Deutschland dar. Ziel des Kapi-
tels ist es, die Grundlagen zur weiteren Behandlung der zentralen Fragestellungen zu

erarbeiten.
2.1 Herausforderung: Demographischer Wandel

In den folgenden Ausfithrungen werden die zentralen demographischen Entwicklun-
gen, deren Auswirkungen auf die Bevolkerungs- und Haushaltsstruktur sowie die
sozio-strukturellen Veridnderung des Alters in Deutschland aufgezeigt. Aufgrund der
globalen Ausrichtung der Automobilindustrie wird iiber die Grenzen Deutschlands
hinaus zusitzlich der Verlauf der Alterung in den Triade- (USA, Europa, Japan) und
BRICS- (Brasilien, Russland, Indien, China und Siidafrika) Léndern iiberblicksartig
abgebildet. Angesichts der Themenstellung dieser Arbeit wird generell auf eine
vertiefende Erlduterung der dem demographischen Wandel zu Grunde liegenden
Einflisse und Auswirkungen verzichtet, sondern vielmehr auf die umfangreich
vorliegenden Studien und Publikationen verwiesen (u.a. Bundesinstitut fiir Bevolke-
rungsforschung (BIB), 2008, 2013, Bundesministerium des Innern (BMI), 2011;
Geilller, Meyer, 2014; Statistisches Bundesamt, 2009; Statistisches Bundesamt,

Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung, 2013).

Als weitere Grundlage fiir die Bearbeitungen der Fragestellungen dieser Arbeit
werden die allgemein prognostizierten Auswirkungen des demographischen Wandels
sowohl im Hinblick auf das aktuelle und zukiinftige Konsum- und Sparverhalten, die

Konsumstrukturen und -entwicklungen und die Erwerbstétigenzahlen dargestellt.

2.1.1 Bevolkerungsriickgang und demographische Alterung
Der demographische Wandel und insbesondere die damit einhergehende Alterung
der Bevolkerung zihlen laut dem Bundesinstitut fiir Bevolkerungsforschung (BIB

2008; 2013) zu den schwerwiegendsten Verdnderungen innerhalb unserer Gesell-
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schaft und demgemall zu den meist diskutierten Themengebieten der heutigen Zeit

(vgl. BIB, 2008, S. 6; BIB, 2013, S. 3).

Der 12. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung® des Statistischen Bundesam-
tes (2009) zu Folge leben in Deutschland rund 81 Mio. Menschen. Diese Groenord-
nung hat sich seit Mitte der 1990er Jahre nur wenig verdndert und héngt vom Zu-
sammenspiel dreier grundlegender demographischer Prozesse ab: ,,der Entwicklung
der Geburten, der Sterbefille und der Bilanz der Zu- und Abwanderungen* (BIB,
2013, S. 6) (siche Abbildung 2). Bis zum Jahre 2060 wird sich die Zahl der in
Deutschland lebenden Menschen jedoch laut der Vorausberechnung (2009) entspre-
chend der mittleren Variante auf rund 65 bis 70 Mio. deutlich reduzieren. Dies
entspricht einem prozentualen Riickgang zwischen 15 und 21% (vgl. Statistisches

Bundesamt, 2009, S. 12).

Beviilkerungzahl von 1950 bis 2060
Ab 2009 Ergebnisse der 12. koordinierten Bevilkerungsverausberechnung
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Abbildung 2: Entwicklung der Bevilkerungszahl, 1950-2060
Quelle: Statistisches Bundesamt, 2009, S. 12

Der in Abbildung 2 prognostizierte Riickgang der Bevolkerung liegt in der Annahme

begriindet, dass zunehmend mehr Menschen sterben, als Menschen geboren werden

* Die 12. koordinierte Bevolkerungsvorausberechnung, koordiniert zwischen Bund und Léindern,
basiert auf dem Bevolkerungsstand vom 31. Dezember 2008 und wurde im Jahre 2009 verdffentlicht.
Sie stellt die Verdanderung beziiglich Grofle und Altersaufbau der Bevolkerung bis zum Jahr 2060 auf
Bundesebene dar. Es handelt sich bei der Bevolkerungsvorausberechnung um keine Prognose,
sondern um die Darstellung moglicher Entwicklungen der Bevolkerungszahl und der
Bevolkerungsstruktur unter bestimmten Annahmen. Die 12. Bevolkerungsvorausberechnung umfasst
12 Szenarien. In dieser Arbeit werden tiberwiegend die Aussagen der Variante ,,mittlere Bevolkerung,
Untergrenze™ und/ oder der Variante ,,mittlere Bevolkerung, Obergrenze verwendet, da diese die
Grenzen des Korridors kenntlich machen, in welchem sich einerseits die Bevolkerungsgrofie und
anderseits der Altersaufbau - unter Fortsetzung der der demographischen Trends - entwickeln werden
(vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 5ff.).
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und die Nettowanderung — Differenz der Fort- und Zuziige aus und nach Deutschland
— die Schere nicht schlieen kann (vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 13). Wih-
rend die Zahl der Geborenen weiter abnimmt, werden die Sterbefille weiter zuneh-
men. Das dadurch entstehende Geburtendefizit (negativer Saldo der Zahl der Gebo-
ren und der Gestorbenen) wird laut den Vorausberechnungen des Statistisches
Bundesamtes (2009) weiter anwachsen. Dies verdeutlichen beispielhaft folgende
Zahlen: Lag das Geburtendefizit im Jahre 2008 bei noch lediglich -162.000, wird
sich die Differenz der Geburten und Sterbefille Jahre 2040 um 327.000 auf -489.000
erhohen und sich im Jahre 2060 auf -553.000 belaufen (Geburten: 456.000, Sterbe-
fille: 1018.000) (vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 13).

Das hohe Geburtendefizit und eine gleichzeitig konstant anwachsende mittlere und
fernere Lebenserwartung fiihren zu deutlichen Verschiebungen innerhalb des Alters-
aufbaus der Bevolkerung (vgl. Enste et al. 2008, S. 2). Spiegelte sich Anfang des 20.
Jahrhunderts der Altersaufbau noch in der klassischen Form einer Pyramide wider,
entspricht der Altersaufbau des Jahres 2008 bereits eher dem Bild einer ,,zerzausten
Wettertanne* (Statistisches Bundesamt, 2009, S. 14ff.) und im Jahre 2060 eines
,DonerspieBes (DDN, o.J., 0.S.) oder auch der ,,Urnenform* (BIB, 2008, S. 8)
(siehe Abbildung 3). Die Verschiebung von einer ,,jungen zu einer ,,alten Alters-
struktur wird als demographische Alterung bezeichnet (vgl. Roloff, 2005, S. 13;
Schimany, 2003, S. 16).

am 31.12.2008 am 31.12.2008 und am 31.12.2060
Untergrenze der mittleren™ Bevilkerung
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Abbildung 3: Altersaufbau der Bevilkerung in Deutschland im Vergleich 1950, 2008, 2060
Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt, 2009, S. 15
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Weltweit betrachtet weist Deutschland zu Beginn des 21. Jahrhunderts (nach Japan)
die stirkste demographische Alterung auf. Anfangs war diese vor allem mortalitéts-
induziert, d.h sie basierte im Wesentlichen auf dem konstanten Anwachsen der
ferneren Lebenserwartung und fiithrte so zu einer steigenden Anzahl an ilteren
Menschen. Ende des 20. Jahrhunderts wurde die demographische Alterung durch die
niedrige Geburtenrate zunehmend verstidrkt (fertilititsinduzierte Alterung) und der
Altenquotient5 nahm nachhaltig zu (vgl. Birg, Flothmann, 2002, S. 387; Enste et al.
2008, S. 2).

Es ist vor allem die Alterung der Gesellschaft, die das gegenwirtige Bild des demo-
graphischen Wandels in Deutschland prigt. Das . Alterwerden einer Gesellschaft*
(Niephaus, 2012, S. 174) ist jedoch in Deutschland und vielen anderen Lindern
keinesfalls neu, sondern der dominierende demographische Trend, welcher sich
bereits seit iiber 100 Jahren vollzieht und sich in den folgenden zwei Jahrzehnten
weiter beschleunigen wird, so das BIB (2008) (vgl. BIB, 2008, S. 28, siehe auch
Statistische Bundesamt, 2009, S. 12). Lag der Jugendanteil (20 Jahre und jiinger) im
Jahre 1871 noch bei 43%, sank dieser bis zum Jahre 2006 auf 20% ab und wird laut
des BIB (2008) bis zum Jahre 2050 auf 15% zuriickgehen. Der Anteil der dlteren
Bevolkerung (65 Jahre und ilter) dagegen stieg von 5% im Jahr 1871 auf 20% im
Jahre 2006 und wird sich bis 2050 gegeniiber dem Ausgangsjahr 1871 versechsfacht
haben (siehe Abbildung 4) (vgl. BIB, 2013, S. 12).

3 Der Altersquotient ergibt sich, wenn ,,die Zahl der Personen im Rentenalter (50- unter 65jédhrige),
also der potentiellen Empfinger von Leistungen der Rentenversicherung oder anderer
Alterssicherungssysteme, auf die Zahl der Personen im Erwerbsalter (30- bis unter 50-jdhrige)™
(Statistisches Bundesamt, 2009, S. 19) bezogen wird. Wird hingegen die Zahl der 30- bis unter 50-
jahrigen der jungen Bevolkerung gegeniibergestellt, wird von dem sogenannten Jugendquotienten
gesprochen. Beide Quotienten addiert ergeben den Gesamtquotient anhand dessen abgelesen werden
kann ,,in welchem Ausmalf} die mittlere Altersgruppe sowohl fiir die jiingeren als auch fiir die iltere
Bevolkerung [...] im weiteren Sinne zu Sorgen hat.” (Statistisches Bundesamt, 2009, S. 19) Nihere
Informationen siehe Statistisches Bundesamt, 2009, S. 19ff.
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Abbildung 4: Entwicklung der Bevilkerung nach Altersgruppen in Prozent, 1871-2060
Quelle: Statistisches Bundesamt, 2009 nach BIB, 2013, S. 12

Bei der Betrachtung der Altersgruppe 80 Jahre und élter wird deutlich, dass die
Alterung der Gesellschaft zukiinftig von den Hochbetagten dominiert wird. Hier sind
besondere Wachstumsraten zu verzeichnen: Waren im Jahre 2008 lediglich 4,1 Mio.
Menschen 80 Jahre und élter, sind es den Vorausberechnungen zu Folge 12 Jahre
spiter unter Beriicksichtigung der ,,mittleren® Bevdlkerung, Untergrenze bereits
sechs Mio. Menschen. Noch deutlicher wird der enorme Anstieg bei der Betrachtung
des Jahres 2060. Im Vergleich zu 2008 werden dann den Berechnungen zu Folge
neun Mio. Menschen in Deutschland leben, welche das 80. Lebensjahr erreicht bzw.
bereits iiberschritten haben. Dies entspricht im Vergleich zum Jahr 2008 einem
prozentualen Anstieg von 123%. Die iiber 80jdhrigen werden damit 14% der Ge-

samtbevolkerung ausmachen (vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 16ff).

Die Gleichzeitigkeit der Zunahme ,,der absoluten Zahlen dlterer Menschen, ihres
Anteils an der Gesamtbevolkerung und die iiberdurchschnittliche Zunahme des
Phinomens der Hochaltrigkeit* (Heinze, Naegele, 2010, S. 21) wird als ,,dreifaches
Altern* (Tews, 1993, S. 17) der Bevolkerung verstanden, welches sich zu einem
nicht mehr umkehrenden Megatrend entwickelt hat (vgl. Naegele, Hilbert, 2003, S.
12) und den bestimmenden demographischen Faktor fiir vielschichtige gesellschaftli-

che Verianderungen darstellt (vgl. Tews, 1993, 17).
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Entwicklung und Struktur der Haushalte

Trotz der prognostizierten Abnahme der Bevolkerungszahl, von aktuell rund 81 auf
65 Mio. im Jahr 2060 (,,mittlere* Bevolkerung, Untergrenze), wird sich die Zahl der
privaten Haushalte erhohen. Gab es im Jahr 2009 insgesamt rund 40,18 Mio. Haus-
halte, steigt diese Zahl, so die Ergebnisse der Haushaltsvorausberechnung auf rund
41 Mio. (Trendvariante®) im Jahr 2030 an (vgl. Statistisches Bundesamt, 2011, S.
10). Diese Entwicklung liegt darin begriindet, dass in Deutschland die Haushalte in
der Tendenz immer kleiner werden (vgl. Statistische Amter des Bundes und der

Linder, 2011, S. 28).

Wihrend die Zahl der Haushalte zunimmt, nimmt die Zahl der in den Haushalten
lebenden Personen ab (vgl. Bicker et al., 2010, S. 257). Diese fortwihrende Tendenz
zu kleiner werdenden Haushalten ldsst sich nicht erst seit dem Beginn des statisti-
schen Nachweises (Ende der 1950 Jahre) beobachten (vgl. Statistische Amter des
Bundes und der Linder, 2011, S. 28), sondern setzt sich auch zukiinftig weiter fort
(vgl. Statistische Amter des Bundes und der Linder, 2011, S. 30). Waren im Jahre
1900 noch 7% der Haushalte Einpersonenhaushalte, stieg ihr Anteil im Jahr 1950 auf
iiber 19% (vgl. Buselei et al., 2007, S. 20). Laut der Haushaltsberechnung (2011)
sind in Deutschland im Jahr 2014 16,61 Mio. Haushalte Einpersonenhaushalte, dies
entspricht einem Anteil von rund 41%. Im Jahre 2030 werden von insgesamt 41 Mio.
Haushalten 17,79 Mio. der Haushalte aus lediglich einer Person bestehen. Dies
entspricht einem erneuten Anstieg von insgesamt zwei Prozentpunkten im Vergleich

zu 2014 (vgl. Statistisches Bundesamt, 2011, S. §; 10).

Der Prognose des Instituts fiir Mobilitidtsforschung (2008) zu Folge wird sich von
2003 bis zum Jahr 2025 die Zahl der Haushalte mit Haushaltsvorstinden in der
Altersgruppe der unter 35jdhrigen um 7% und in der Altersgruppe der 35- bis unter
50-jahrigen um 18% verringern. Gegensitzlich ist im Hinblick auf den Anteil der

Haushalte in der Altersgruppe der iiber 75-jdhrigen ein fast 60prozentiger Anstieg zu

% Die Haushaltsvorausberechnung zeigt im Modell die Entwicklung der Haushalte bis zum Jahre 2030
auf und basiert auf Haushaltsmitgliederquoten nach insgesamt zwei Varianten: 1. Trendvariante: Hier
handelt es sich um eine Fortschreibung der Verinderungen ,,in der Verteilung der Bevolkerung nach
Haushalten unterschiedlicher Groe zwischen 1991 und 2009 (Statistisches Bundesamt, 2011, S. 4).
2. Status quo-Variante: Bei dieser Variante werden ,die Ausgangsverhiltnisse im
Haushaltsbildungsverhalten konstant gehalten” (Statistisches Bundesamt, 2011, S. 4). Die
Trendvariante ist etwas umfassender in Thre Abbildung, denn nur sie stellt die ,,Verhaltensédnderungen
der Bevolkerung bei der Bildung der Privathaushalte* (Statistisches Bundesamt, 2011, S. 4) dar.
Folglich ist sie ein umfassenderes Zukunftsmodell (vgl. Statistisches Bundesamt, 2011, S. 4).
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verzeichnen (vgl. Kunert et al., 2008, S. 28). Von der Altersgruppe ab 60 Jahren
lebten im Jahr 2009 von den insgesamt 20,98 Mio. Haushalten, 6,3 Mio. in Einper-
sonenhaushalten und 12,8 Mio. in Zweipersonenhaushalten (Trendvariante). Dabei
haben die Zweipersonenhaushalte in ihrer Entwicklung bis 2030 mit einem Plus von
5,7 Mio. (rund 45%) den groflten Zuwachs zu verzeichnen. Die Zahl der Einperso-
nenhaushalte wird sich bis zum Jahre 2030 um gut 22% erhohen. In der Konsequenz
bedeutet dies, dass im Jahre 2030 94,4% der Haushalte der Generation 60plus aus
Ein- und Zweipersonenhaushalten bestehen werden (vgl. Statistisches Bundesamt,

2011, S. 191.).

Im Vergleich zum Zweipersonen-Altenhaushalt bildet der Mehrpersonenhaushalt im
Jahr 2030 (Trendvariante) demzufolge fast schon eine Ausnahme. Lediglich 5,6%
der Mehrpersonenhaushalte werden von Personen der Altersgruppe 60 Jahre und
dlter bewohnt (Dreipersonenhaushalte: 4,5%, Vierpersonenhaushalte: 0,86%, Fiinf-
personenhaushalte und mehr: 0,24%) (vgl. Statistisches Bundesamt, 2011, S. 20).
Ebenfalls selten haben sich idltere Menschen zu Gemeinschaftswohnformen zusam-

mengeschlossen (vgl. Bicker et al., 2010, S. 365).

Demographische Entwicklungen im globalen Vergleich

Trotz unterschiedlicher Verldufe innerhalb der Weltregionen wird nach den Bevolke-
rungsvorausschidtzungen der Vereinten Nationen der Anteil von Kindern, Jugendli-
chen und Menschen mittleren Alters nicht nur in Deutschland, sondern auch weltweit
zuriickgehen und sich so gegensitzlich der Anteil von alten und hochbetagten Men-
schen an der Weltbevolkerung erhohen (vgl. BMFESFJ, 2007, S. 8f.). Laut Karsch
(2011) 1ist diese Entwicklung insbesondere darauf zuriickzufiihren, dass in der iiber-
wiegenden Zahl der Linder die Lebenserwartung steigen wird und verweist auf die
Zahlen der Vereinten Nationen (vgl. Karsch, 2011, S. 14). Real ist der Anteil der
iiber 59jidhrigen an der Weltbevolkerung bereits in dem Zeitraum von 1950 bis 2010
von 8 auf 11% gestiegen und wird bis zum Jahr 2050 mit 22% voraussichtlich

doppelt so hoch sein (vgl. Karsch, 2011, S. 1).

Die weltweite Alterung der Gesellschaft birgt somit fiir die deutsche exportorientier-
te Wirtschaft, insbesondere jedoch fiir die deutsche Automobilindustrie, hohe Risi-

ken und Herausforderungen. Angesichts der Hauptabsatzmirkte der Automobilin-
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dustrie (vgl. Kapitel 2.2) wird nachfolgend der Schwerpunkt der Analysen auf die
demographische Alterung in den Triade- und BRICS-Léndern gelegt.

Triade-Ldinder

In Japan iiberschritt der Anteil der liber 64jdhrigen bereits im Jahr 2005 die 20-
Prozentmarke. Nach der Definition der Vereinten Nationen ist Japan weltweit die
erste ,,super-aged-society*. Schitzungen zu Folge wird in Japan im Jahr 2025 der
Anteil der tiber 60jdhrigen bei einem Drittel liegen. Jeder zweite Japaner wird im
gleichen Jahr das 50. Lebensjahr tiberschritten haben (vgl. BMWi, BMFSF]J, 2010, S.
2). Auch in Europa verléduft die mit der demographischen Entwicklung verbundene
Alterung der Gesellschaft nicht weniger drastisch als in Japan. Denn neben Japan
gehdren ausschlieBlich EU-27 Staaten’ weltweit zu den 20 Lindern, deren Gesamt-
bevolkerung einen hohen Anteil an liber 64jihrigen aufweist. In Europa liegt der
Anteil der Alteren in Italien und Deutschland nur knapp unter denen Japans (vgl.
Karsch, 2011, S. 4). Lediglich in den USA wird die Bevolkerung angesichts einer
nahe am Reproduktionsniveau liegenden Geburtenrate von 2,1 Kindern pro Frau und
eines erheblichen Zuwanderungspotentials auch in Zukunft zunehmen. Dementspre-
chend wird die Alterung der Gesellschaft mit ihren Auswirkungen auf das Wirt-
schaftswachstum in den USA im Vergleich zu Deutschland weniger stark ausfallen

(vgl. Grif, 0.J., 0.S.) (siche Abbildung 5).
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Abbildung 5: Medianalter im Vergleich Deutschland und USA
Quelle: UN, o.J. nach Grdf, o.J., o.S.

7 (Beitrittsjahr)

Belgien (1952), Bulgarien (2007), Danemark (1973), Deutschland (1952), Estland (2004), Finnland
(1995), Frankreich (1952), Griechenland (1981), Irland (1973), Italien (1952), Lettland (2004),
Litauen (2004), Luxemburg (1952), Malta (2004), Niederlande (1952), Osterreich (1995), Polen
(2004), Portugal (1986), Ruménien (2007), Schweden (1995), Slowakei (2004), Slowenien (2004),
Spanien (1986), Tschechische Republik (2004), Ungarn (2004), Vereinigtes Konigreich (1973),
Zypern (2004), Kroatien (seit 1. Juli 2013, daher keine Beachtung) (vgl. EU, o0.J., 0.S.)
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BRICS-Léiinder

Die BRICS-Lidnder konnten in der Vergangenheit ein besonders hohes Bevolke-
rungswachstum vorweisen. Angesichts sinkender Geburtenraten wird jedoch prog-
nostiziert, dass das Maximum der Bevolkerungszahl in China im Jahr 2026, in
Brasilien im Jahr 2042, in Indien im Jahr 2062 und in Siidafrika im Jahr 2063 er-
reicht sein wird. Sowohl absolut als auch relativ wird die Bevolkerung im erwerbsfa-
higen Alter in allen BRICS-Lédndern abnehmen und didmpfende Auswirkungen auf
das aktuell auf einer hohen Zahl junger Erwerbstitiger basierende dynamische
Wachstum nehmen. Insbesondere in China und Brasilien wird der Altersquotient
bereits in naher Zukunft stark ansteigen, so dass beide Linder voraussichtlich bereits
im Jahr 2050 eine mit den heutigen demographischen Rahmenbedingungen von
Deutschland und Japan vergleichbare Altersstruktur aufweisen werden. Langfristig
muss den Entwicklungen folgend davon ausgegangen werden, dass sich auch die
BRICS-Staaten den schon heute in den europdischen Lindern gegebenen demogra-

phischen Herausforderungen stellen miissen (vgl. Ragnitz, 2013, S. 28ff.).

2.1.2 Strukturwandel des Alters

Die Lebensphase Alter und ihre Entwicklung wurden in den letzten Jahrzehnten nicht
nur zentral durch den demographischen Wandel und die damit einhergehende demo-
graphischen Alterung, sondern auch durch sozio-kulturelle Verdnderungen innerhalb
der Gruppe ilterer Menschen, dem ,,Strukturwandel des Alters* (Naegele, Tews,
1993) bestimmt. Beide genannten Entwicklungen héngen zusammen (vgl. Backes,

Clemens, 2008, S. 31).

Die Ausfiihrungen der einzelnen Dimensionen des Strukturwandel des Alters erfolgt
an dieser Stelle lediglich in einer kurzen Ubersicht, um an den entsprechenden
Stellen der Arbeit diese erneut aufzugreifen und in Bezug auf die Auswirkungen der
okonomischen Altersproduktivitit dlterer Konsumenten und Arbeitnehmer in der
Automobilindustrie zu vertiefen. In diesem Kontext wird auf die nachfolgenden
zentralen Dimensionen zuriickgegriffen, die laut Bécker et al. (2010) den Struktur-

wandel kennzeichnen:
— Zeitliche Ausdehnung der Altersphase

— Differenzierung des Alters
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— Ethnisch-kulturelle Differenzierung des Alters
— Verjiingung des Alters
— Feminisierung
— Singularisierung
— Hochaltrigkeit
(vgl. Bécker et al., 2010, S. 362 ff.)

Innerhalb dieser Arbeit findet die Dimension ethnisch-kulturelle Differenzierung

angesichts der zentralen Themenstellung des Alters keine weitere Beriicksichtigung.

Zeitliche Ausdehnung, Verjiingung und Differenzierung des Alters

Ausgangspunkt fiir eine zunehmende Differenzierung des Alters ist die zeitliche
Ausdehnung der Lebensphase Alter (vgl. Bicker et al., 2010, S. 362; Tews, 1993, S.
16), welche immer schwieriger als Teil des Lebenslaufes abzugrenzen ist (vgl.
Backes, Clemens, 2008, S. 21). Die Ausdehnung wird im Wesentlichen durch den
Doppeleffekt aus der Zunahme der ferneren Lebenserwartung und der
,Entberuflichung des Alters* (Tews, 1993, S. 26) bedingt (vgl. Naegele, 2010a, S.
252). Die Altersphase kann bei frithzeitigen Eintritt in den Ruhestand und einem
hohen Sterbealter bis zu 50 Jahre umfassen und bildet fiir eine Vielzahl der Men-
schen (neben dem mittleren Erwerbsalter), die zweitlingste zusammenhingende
Phase des Lebens (vgl. Backes, Clemens, 2008, S. 21). Allerdings gelten, bedingt
durch den 6konomischen und sozialen Wandel der Gesellschaft, dltere Menschen
insbesondere auf dem Arbeitsmarkt schon sehr friih als ,,alt* (vgl. Bicker et al.,

2010, S. 363).

Dieser Trend steht jedoch im Widerspruch zur Selbstzuordnung der Gruppe der
dlteren Menschen. Ergebnisse der aktuellen Generali Altersstudie 2013 (Generali
Zukunftsfonds 2012) belegen, dass sich die Mehrheit der 65- bis 85jdhrigen deutlich
junger fiihlt, als es dem tatsdchlichen kalendarischen Alter entspricht. Sogar bei der
Gruppe der Hochaltrigen fiihlen sich knapp 50% und somit mehr als die Hilfte
jinger, als sie tatsdchlich sind. Durchschnittlich ist das gefiihlte Alter — iiber die

gesamten Altersgruppe der 65- bis 85jdhrigen hinweg betrachtet — 10 Jahre unter
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dem kalendarischen Alter angesetzt worden. Ausfiihrliche Darstellung des gefiihlten

Alters nach Altersgruppen siehe Abbildung 6 (vgl. Kocher, Bruttel, 2012, S. 32f.).

Es fiihlen sich jiinger, als sie tatsédchlich sind...
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Abbildung 6: Gefiihltes Alter vs. tatsdchliches Alter
Quelle: Eigene Darstellung nach Kocher, Bruttel, 2012, S. 33

Das subjektive Altersgefiihl ist jedoch stark vom eigenen Gesundheitszustand abhén-
gig. Dies zeigen vergleichende Zahlen der Generali Altersstudie auf. Die Gruppe der
65- bis 85jdhrigen, welche ihren Gesundheitszustand als ,,sehr gut und ,,gut* ei-
nordnete, fiihlte sich im Vergleich zu Personen der gleichen Altersgruppe mit der
gesundheitlichen Einordnung ,,nicht besonders* oder ,,schlecht* rund acht bis zehn
Jahre jiinger (vgl. Kocher, Bruttel, 2012, S. 33). Das Alter wird von der Mehrheit der
65- bis 85jdhigen als sehr positiver Lebensabschnitt wahrgenommen, in welchem sie
sich keineswegs bereits als zu alt fithlen, um ,,ihr Leben zu genieBen* (Ko&cher,
Bruttel, 2012, S. 32). Innerhalb der Alternsforschung besteht demgeméall weitgehend
Ubereinstimmung, dass das chronologische Alter nur bedingt geeignet ist, Lebenssi-
tuationen im Alter zu bestimmen (vgl. BMFSFJ, 2010, S. 29). Ein Riickgriff auf das
chronologische Alter eignet sich allenfalls dazu, das hohe risikobehaftete Alter
abzugrenzen, aber es ist keinesfalls mehr das charakteristisches Merkmal fiir die
gesamte Lebensphase des Alters anzusehen (vgl. Heinze et al., 2011, S. 63; Naegele,
2010a, S. 252). Demgemal wird die Lebensphase weitverbreitet unter Zuhilfenahme

kalendarische Altersgrenze wie folgt eingeteilt:
— junges Alter (55/65)
— mittleres/normales Alter (65/75)

— hohen Alter (75-85/90) — ,.drittes Alter*
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— sehr hohes Alter/Hochaltrigkeit (ab 85/90) — ,,viertes* Alter
(vgl. Heinze et al., 2011, S. 63; Naegele, 2010a, S. 252).

Es gilt jedoch, nicht nur die Differenzierungen aufgrund der zeitlichen Ausdehnung
innerhalb der Altersphase zu betrachten, sondern ebenfalls die Konsequenzen des
sozial-kulturellen Wandels aufzuzeigen, der bereits seit ldngerer Zeit auch das Alter
erreicht hat und die oben genannten Differenzierungen noch ,iiberlagert (vgl.
Naegele, 2010a, S. 253). Denn plurale Existenz- und Verlaufsformen kennzeichnen
zunehmend auch das Alter und Altern (vgl. Heinze et al., 2011, S. 63). Das Alter
stellt einen eigenstindigen Lebensabschnitt dar, in welchem unterschiedliche
Kohortenerfahrungen, Lebensstile, Lebensformen, korperliche und geistige Fahigkei-
ten, sozialer Status und Prédferenzen wirken und eher zu, als abnehmen (vgl. Naegele,
2010a, S.252f.). Polarisierend kann die Lebensphase Alter Bécker et al. (2010) zu
Folge in ein positives und in ein negatives Alter unterteilt werden. Wihrend das
positive Alter durch gute Gesundheit, soziale Integration und eine gute Einkommens-
und Vermogenssituation gepriagt wird und damit einen hohen Grad von wirtschaftli-
chen und gesellschaftlichen Potentialen aufweist, bezieht sich das negative Alter
allerdings nur auf eine Minderheit édlterer Menschen, welche meist hochaltrig, aus
einem niedrigem sozio-Okonomischen Milieu stammend, gesellschaftlich nicht
integriert und in vielen Fillen krank und pflegebediirftig sind. Obwohl die Lebensla-
gen der heute in Deutschland lebenden &lteren Menschen mehrheitlich Bécker et al.
(2010) zu Folge als gut eingestuft werden konnen, ist deren zukiinftige Beibehaltung
in hohem MafBe von der 6konomischen und demographischen Entwicklung abhéngig

(vgl. Bécker et al., 2010, S. 353ff.).

Feminisierung und Singularisierung

Als Feminisierung des Alters werden ,,die Ungleichgewichte in der Geschlechterver-
teilung des Alters* (Backes, Clemens, 2008, S. 43) bezeichnet und zwar zu Gunsten
der Frauen, die ganz deutlich das Bild vom Alter prigen. Aufgrund der ldngeren
Lebenserwartung und der hohen Sterblichkeit der Minner im zweiten Weltkrieg
dominieren die Frauen die Altenpopulation in Deutschland (vgl. Bécker et al., 2010,
S. 363f.). Im Jahr 2013 ist die Geschlechterverteilung der 50 bis 60jidhrigen mit je 6,2
Mio. noch ausgeglichen. Charakteristisch fiir den merklichen Unterschied zwischen

Minnern und Frauen sind vielmehr die hoheren Altersgruppen ab 65 Jahren. Dies
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zeigen auch die Ergebnisse der Bevolkerungsfortschreibung des Statistischen Bun-
desamtes auf. Ab einem Lebensalter von 65 Jahren ist ein Fraueniiberschuss zu
verzeichnen, der iiber die Altersgruppen gesehen bestindig anwichst. Wihrend der
Anteil der weiblichen Bevolkerung in der Altersgruppe ,,60 bis unter 70 bei noch
bei 51,4% (4,64 Mio.) liegt, steigt dieser iiber 54,7% (4,68 Mio.) in der Altersgruppe
,»70 bis unter 80 und iiber 60,7% (1,4 Mio.) in der Altersgruppe ,,80 bis unter 85
und belduft sich schlieBlich in der Altersgruppe ,,85 und alter* auf 71,6% (vgl. IAQ,
2013, S. 1).

Aufgrund der oben dargestellten Entwicklungen sind vorwiegend Frauen von der
Singularisierung des Alters — mit der Gesamtheit aller Konsequenzen fiir den Le-

bensstil und die Lebenslage — betroffen (vgl. Backes, Clemens, 2008, S. 346).

Hochaltrigkeit

Den zentralen Indikator des Strukturwandel im Alter stellt die Zunahme von hochalt-
rigen Menschen dar (vgl. Kapitel 2.1.1). Hochaltrigkeit bedeutet ,.ein Leben jenseits
des 80. Geburtstages (Bicker, et al., 2010, S. 365) und bildet das bedeutendste
Merkmal der Alterung der Gesellschaft (vgl. Backes, Clemens, 2008, S. 104). Somit
wirkt sich der hohe Zuwachs der Hochaltrigen prigend fiir Gesellschaft und Wirt-
schaft aus (vgl. Halfmann, Lehr, 2014, S. 32). Menschen, die das 80. Lebensjahr
bereits iiberschritten haben, sind jedoch nicht zwangsldufig mit Begrifflichkeiten wie
Isolation, Krankheit, Abhidngigkeit von Dritten und Pflegeheim in Verbindung zu
setzen. Hochaltrigkeit umfasst vielmehr eine zunehmende Anzahl an Menschen,
welche (durch erginzende Hilfen) noch bis zu ihrem Tod vital und kompetent selb-

standig leben (vgl. Backes, Clemens, 2008, S. 346).

2.1.3 Konsum und Arbeitsmarkt im demographischen Wandel

Erwerbsbeteiligung

Insbesondere der Arbeitsmarkt wird mittelfristig von den Auswirkungen des demo-
graphischen Wandels betroffen sein, denn sowohl der Riickgang als auch die Alte-
rung der Gesellschaft werden Verdnderungen der Erwerbstétigenstruktur mit sich
ziehen und das kiinftige Fachkrifteangebot bestimmen (vgl. Becker et al., 2006, S.
69).
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Aktuell beléduft sich die Zahl der Personen im erwerbsfdahigen Alter (20 bis 65 Jahre)
auf ca. 50 Mio. Menschen und wird dem Statistischen Bundesamt (2009) zu Folge ab
dem Jahr 2020 stark abnehmen. So gehen die Vorausberechnungen des Statistischen
Bundesamtes (2009) davon aus, dass die Bevolkerung im Erwerbsalter bis zum Jahr
2060 um 34% (gegeniiber dem Jahre 2008) auf ca. 33 Mio. (,,mittlere* Bevolkerung,
Untergrenze) zuriickgeht (vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 17f.). Mit dem
Riickgang der Bevolkerung im Erwerbsalter verdndern sich auch die Anteile der
jingeren, mittleren und é&lteren Altersgruppen innerhalb des gesamten

Erwerbstitigenpotentials. Derzeit bildet sich die Verteilung wie folgt ab:

— Jingere Gruppe der Erwerbstitigen (20 bis unter 30jdhrigen): 9,9 Mio.
(20%)

— Mittlere Gruppe der Erwerbstitigen (30 bis unter 50jdhrigen): 24,3 Mio.
(49%)

— Altere Gruppe der Erwerbstitigen (50 bis unter 65jihrigen): 15,5 Mio. (31%)
(vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 18).

Wihrend aufgrund der niedrigen Geburtenrate die jiingere Gruppe der Erwerbstiti-
gen laut den Vorausberechnungen des Statischen Bundesamtes (2009) auf ca. 6 bis 7
Mio. abnehmen wird, bleibt deren Anteil an den gesamten Personen im Erwerbsalter
nahezu konstant. Hinsichtlich der mittleren und &lteren Erwerbspersonengruppen
wird sich nach den Berechnungen des Statistischen Bundesamtes (2009) zwischen
2017 und 2024 ein anderes Bild abzeichnen: Innerhalb dieses Zeitraumes wird sich
das Erwerbspersonenpotential jeweils zu rund 40% aus der Altersgruppe der 30- bis
unter 50jdhrigen und aus der Altersgruppe der 50 bis unter 65jdhrigen zusammenset-
zen. Den Vorausberechnungen des Statistischen Bundesamtes (2009) zu Folge wird
somit das zukiinftige Erwerbspotential zu einem betrichtlichen Teil aus Menschen
der Altersgruppe S0plus bestehen. Mit der Erhhung des Renteneintrittsalters auf 67
Jahre wird es bis zum Jahr 2060 zwischen ein und zwei Mio. mehr Menschen im
Erwerbsalter geben. Dies fiihrt in der Konsequenz zu einer weiteren Erhohung des
Anteils dlterer Erwerbstitiger (vgl. Statistisches Bundesamt, 2009, S. 18). Die
Erhohung des Anteils idlterer Erwerbstitiger spiegelt sich schon jetzt im Vergleich

der Erwerbsquoten des Jahres 2002 zum Jahr 2012 wider (sieche Abbildung 7).
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Wihrend sich die Erwerbsbeteiligung der Bevolkerung im erwerbsfihigen Alter von
15 bis 64 Jahren innerhalb des genannten Zeitraums von 73 auf 77% erhohte, stieg
der Anteil der Erwerbsquoten der 55- bis 64jdhrigen um fast 20 Prozentpunkte. Aber
auch in den Altersgruppen ab 45 Jahre zeigte sich ein deutlicher Anstieg der Er-
werbsbeteiligung (vgl. Schiiller, Wingerter, 2013, S. 116f.).
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Abbildung 7: Erwerbsquoten nach Altersgruppen im Vergleich 2002, 2012
Quelle: Schiiller, Wingerter, 2013, S. 116

Verdnderungen in der Nachfrage nach Giitern und Dienstleistungen

Nachfolgend wird dargestellt, wie sich das Konsum- und Sparverhalten sowie die
Konsumstrukturen im Zuge der demographischen Auswirkungen abbilden und
zukiinftig verdndern. Die sich dariiber hinaus auf die Konsumstruktur auswirkende
Anzahl und Struktur der Haushalte sowie die sich durch Perioden, Alters- und
Kohorteneffekte wandelnden Konsumbediirfnisse (vgl. Gerling et al., 2004, S. 295)

werden innerhalb der Arbeit an entsprechenden Stellen aufgegriffen.

Konsum- und Sparverhalten nach Altersgruppen

Altere Haushalte verwenden im Vergleich zu jiingeren Haushalten einen hoheren
Anteil des ihnen zur Verfiigung stehenden Einkommens fiir den Konsum. So wurden
den Ergebnissen der Einkommens- und Verbraucherstichprobe 2008 (EVS) zu Folge
bei den Altersgruppen ,,65 bis 70* und ,,70 bis 80* mit 84,1% deutlich tiber dem

Durchschnitt liegende Konsumquoten ermittelt. Gleichzeitig weisen diese Alters-
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gruppen mit 3,3 bzw. 2,8% die niedrigsten Sparquoten im Vergleich zu den iibrigen

Altersgruppen auf (sieche Abbildung 8).
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Abbildung 8: Konsum- und Sparquoten nach Altersgruppen, 2008
Quelle: Eigene Darstellung nach Kott, Behrends, 2011, S. 480

Die ab der Altersgruppe der 55- bis 65jdhrigen ansteigenden Konsumquoten begriin-
den sich insbesondere darin, dass entgegen eines sinkenden (Renten)Einkommens
die absoluten monatlichen Ausgaben fiir den privaten Konsum nahezu beibehalten,
dafiir aber die monatlichen Sparbetrige deutlich zuriickgefahren werden. Erst inner-
halb der Altersgruppe der iiber 80jidhrigen sinken die monatlichen Konsumausgaben
bei gleichzeitiger leichter Erhohung der Sparraten (vgl. Kott, Behrends, 2011, S.
480).

Innerhalb der einzelnen Altersgruppen weisen die Sparquoten jedoch erhebliche
Verdnderungen auf, welche auf alterstypische Motive zuriickgefiihrt werden konnen.
Ein wesentliches Sparmotiv iiber alle Altersgruppen hinweg liegt in einer verstirkten
Vorsorge fiir das Alter begriindet. Das ab der Altersklasse 55plus einsetzende riick-
laufige Sparverhalten ist Heinze et al. (2011) darauf zuriickzufiihren, dass das Ein-
kommen alterstypisch durch die Verrentung zwar sinkt, aber gleichwohl ein vorsor-
georientiertes Sparen fiir das Alter durch den Bezug von weitergehenden zusitzli-
chen Einnahmen aus ,,Betriebsrenten, Abfindungen, Auszahlungen von Lebensversi-
cherungen sowie Erbschaften* (Heinze et al., 2011, S. 74) nicht zwingend geboten
erscheint. Die Motive, ab dem 70. Lebensjahr wieder vermehrt zu sparen, liegen
sowohl darin begriindet, dass die privaten Konsumbediirfnisse altersbedingt sinken

und gleichzeitig Riicklagen fiir Krankheit und Pflege, aber auch fiir Erben angespart
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werden. Das Herauswachsen von Rentnergenerationen, welche durch Kriegs- und
Inflationserfahrungen gepridgt waren und das Heranwachsen von neuen Nachkriegs-
rentnergenerationen lassen auf Grund des allgemeinen Wertewandels den Schluss zu,
dass die Sparneigung auch in den hoheren Altersgruppen zugunsten des Konsums
zukiinftig eher abnehmen wird (vgl. Heinze et al., 2011, S. 74). Den Daten des
Alterssurveys 2002 zu Folge 16sen die in der Altersgruppe der 65- bis 70jdhrigen
vertretenen Neurentner mehr Vermogen auf, als sie bilden. Bei den bereits beschlos-
senen Einschrinkungen der gesetzlichen Altersversorgung, wird dariiber hinaus
zukiinftig fiir Rentnerhaushalte das ,,Entsparen® zur Sicherung des vorhandenen

Lebensstandards verstirkt notwendig werden (vgl. Heinze et al., 2011, S. 74f.).

Konsumstrukturen nach Altersgruppen

In allen Altersgruppen entfallen nach der EVS 2008 (Kott, Behrends, 2011) in den

einzelnen Haushalten iiber 70% der privaten Konsumausgaben auf die Bereiche
— Nahrungsmittel,
— Wohnen-Energie-Ausstattung,
— Gesundheitspflege,
— Verkehr sowie
— Freizeit und Unterhaltung.

Mit zunehmendem Alter steigt der Anteil dieser zentralen Konsumbereiche durch
eine interne Umschichtung des Konsumverhaltens auf fast 80% an. Lediglich rund
20% ihres verfiigbaren Einkommens geben dltere Menschen fiir Bildung, Gaststit-
tenbesuche, Haushaltsgerite und Bekleidung und Schuhe aus (vgl. Kott, Behrends
2011, S. 481)
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Abbildung 9: Umschichtung des Konsumverhaltens in zentralen Konsumbereichen nach Alter der
Haupteinkommensbezieher, 2008

Quelle: Eigene Darstellung nach Kott, Behrends, 2011, S. 481

Wie aus der Abbildung 9 zu entnehmen ist, weisen die Konsumverdnderungen ilterer
Menschen innerhalb der einzelnen Konsumgiitergruppen unterschiedliche Verldufe
auf. Lediglich die Ausgaben fiir Wohnen und Gesundheitspflege steigen nahezu
gradlinig mit dem Alter an und erreichen in der Altersgruppe 80plus einen Anteil von
rund 40% bzw. rund 9% des zur Verfiigung stehenden Einkommens (vgl. Kott,
Behrends, 2011, S. 481).

Konsumentwicklungen durch demographische Effekte

Die Hohe und Struktur der zukiinftigen Konsumentwicklung wird wesentlich davon
bestimmt, wie sich zukiinftig die Bevolkerungs- und Haushaltszahlen, das Einkom-
men und das Verhalten in Bezug auf Konsum- und Sparentscheidungen entwickeln

werden (vgl. Buselei et al., 2007, S. 294).

Die realen privaten Konsumausgaben werden sich den Vorausberechnungen des
Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V. (DIW) zu Folge allein auf Grund
des demographischen Effekts von 996 Mrd. Euro im Jahre 2003 auf 935 Mrd. Euro
im Jahre 2050 reduzieren. Zusétzlich zu dem mit 61 Mrd. Euro deutlichen Riickgang
des Gesamtkonsums sind erhebliche Verschiebungen zwischen den einzelnen Alters-

gruppen zu verzeichnen (siehe Abbildung 10) (vgl. Buselei et al., 2007, S. 317).
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Abbildung 10: Demographischer Effekt auf die Entwicklung der realen Konsumausgaben nach
Altersgruppen im Vergleich 2003, 2050

Quelle: Eigene Darstellung nach Buselei et al., 2007, S. 318

Obwohl die Konsumausgaben in der Gruppe der iiber 75jdhrigen absolut um 88 Mrd.
Euro steigen, kann der in allen iibrigen Altersgruppen zu verzeichnende Konsum-
riickgang nicht kompensiert werden. Der prognostizierte Konsumriickgang in der
Altersgruppe der 35- bis 50jdhrigen fillt besonders stark aus. Der Konsum innerhalb
dieser Altersgruppe reduziert sich bis zum Jahre 2050 um 30% oder in absoluten
Zahlen ausgedriickt um 109 Mrd. Euro. Bei den iibrigen Altersgruppen fallen die
prognostizierten Konsumriickgiinge dagegen vergleichsweise moderat aus (vgl.
Buselei et al., 2007, S. 317). Innerhalb der zentralen Giitergruppen weist lediglich die
Gesundheitspflege eine Steigerung von fast 8% bei den realen Gesamtausgaben auf.
In der Giitergruppe Wohnen und Energie sinken dagegen bis zum Jahre 2050 die
realen Gesamtausgaben um 4,1%, in der Giitergruppe Verkehr um 11,8%, in der
Giitergruppe Nahrungsmittel um 7,2% sowie in der Giitergruppe Freizeit und Unter-

haltung um 5,8% (siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11: Demographischer Effekt auf die Entwicklung zentraler Giitergruppen im Vergleich
2003, 2050

Quelle: Eigene Darstellung nach Buselei et al., 2007, S. 31

Bei einer separaten Betrachtung der Entwicklung der Verkehrsausgaben nach Alters-
klassen zeigt sich, dass sich die Anteile der Altersgruppe der 35-50 Jdhrigen mit 18
Mrd. Euro besonders stark reduzieren. Lediglich in der Altersgruppe der iiber 75
Jahrigen steigen die Anteile deutlich von 6 auf 13 Mrd. Euro (siehe Abbildung 12).
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Abbildung 12: Konsumausgaben fiir Verkehr nach Altersgruppen im Vergleich 2003, 2050
Quelle: Eigene Darstellung nach Buselei et al., 2007, S. 31

Bereits bei der Prognose der sich bis zum Jahr 2050 entwickelnden Gesamtkonsum-
giiterausgaben konnten in den ausgewdhlten fiinf zentralen Bereichen zwischen den
jeweiligen Altersgruppen deutliche Verschiebungen abgelesen werden. Noch deutli-

cher hingegen wird diese Verschiebung, wenn die jeweiligen Anteile der Konsumgii-
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tergruppen an den gesamten privaten Konsumgiiterausgaben entsprechend der

einzelnen Altersgruppen gegeniibergestellt werden (siehe Tabelle 1).

Gesamt unter 35 35-50 50-60 60-65 65-75 75+
2003 2050{ 2003] 2050| 2003| 2050( 2003| 20501 2003| 2050 2003| 2050 2003| 2050
Konsum-
ausgaben 100f 100| 100 100f 100/ 100 100] 100 100] 100 100| 100| 100 100
gesamt
Nahrungs-
. 13,91 13,8 13,2] 13,1| 14,6| 14,5 14,0] 13,9 13,3] 13,4| 13.4| 13,4| 13,3 13,5
mittel
‘Wohnen+
. 31,9 32,6] 30,7| 30,7| 30,9| 31,1| 309 31,1] 32,3] 32,2 33,1| 33,1| 38,1| 37,6
Energie
Gesund-
heits- 391 44 2,1 2,1 2,8 2,81 39 40| 521 53| 59| 59 7.5 7,6
pflege
Verkehr 14,4] 13,6 16,5| 16,7 15,5| 153 15,5| 15,8 13,9] 14,01 12,0| 12,0 7.3 7.6

Tabelle 1: Auswirkungen des demographischen Effektes auf die Entwicklung der Konsumstruktur
nach Altersgruppen im Vergleich 2003, 2050

Quelle: Eigene Darstellung nach Buslei et al., 2007, S. 320

Da sich mit Ausnahme der Gesundheitspflege die absoluten Ausgaben in allen
iibrigen Giitergruppen durch die demographische Entwicklung bis zum Jahre 2050
riickldufig entwickelt werden, ergeben sich folglich auch fiir das Jahr 2050 lediglich
geringfiigige Verdnderungen innerhalb der Konsumstruktur (vgl. Buselei et al., 2007,
S. 319). Die Konsumgiitergruppen Wohnen und Energie sowie Verkehr zeigen mit
rund 30 bzw. 14% einen hohen Anteil am Gesamtkonsum auf. Bei der Betrachtung
nach Altersgruppen zeigt sich, dass die jeweiligen Anteile in diesen beiden Konsum-
giitergruppen stark vom Alter der Bezugsperson des Haushaltes abhingen. Der
deutliche Anstieg des Anteils fiir Wohnen und Energie in den hoheren Altersgruppen
wird damit begriindet, dass die iiberlebenden Partner in der bisherigen gemeinsamen

und groBeren Wohnung verbleiben (vgl. Buselei et al., 2007, S. 82).

Die Abhingigkeit der Ausgaben fiir Verkehr zeigt sich bei édlteren Menschen beson-
ders durch die wegfallenden Aufwendungen fiir Berufsfahrten begriindet. Berufstiti-
ge zdhlen zu der mobilsten Personengruppe und legen durchschnittlich die meisten
Wege und lidngsten Tagesstrecken zuriick, so die Zahlen der Studie ,,Mobilitét in
Deutschland 2008 (kurz MiD) (vgl. Infas, DLR, 2010, S. 10). Allerdings zeigen die
mit zunehmendem Alter stark abfallenden Anteile der Verkehrsausgaben, dass

insbesondere im hoheren Lebensalter die Hohe der Verkehrsausgaben auch in einem
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engen Zusammenhang mit den Fihigkeiten und Potentialen zur Nutzung der angebo-

tenen Mobilitdtsangeboten gesehen werden muss (vgl. Enste, 2011, S. 19).

Zwischenfazit

Zusammenfassend ldsst sich aufzeigen, dass in den kommenden Jahrzehnten zum
einen der Riickgang und zum anderen die Alterung der Bevolkerung kennzeichnend
fiir den demographischen Wandel sein werden (vgl. Grobecker et al., 2011, S. 24).
Die ,dreifache Alterung® hat sich zu einem nicht mehr umkehrbaren Megatrend
verfestigt, welcher sich nicht nur auf Deutschland bezieht, sondern auch weltweite

Tendenzen umfasst.

Die demographische Entwicklungen sowie der Strukturwandel des Alters stellen
Gesellschaft und Wirtschaft vor erhebliche Herausforderungen, welche sich sowohl
auf das intergenerationelle Zusammenleben, als auch auf das Wirtschaftswachstum,
die Beschiftigung und den Konsum beziehen. Durch die demographische Alterung
wird das Durchschnittsalter der Erwerbstitigen deutlich ansteigen und in seiner
Konsequenz zu einer erheblichen Verschiebung der Altersstruktur des
Erwerbstitigenpotentials fithren. Obwohl dltere Menschen einen hoheren Anteil ihres
zur Verfiigung stehenden Einkommens fiir den Konsum verwenden, wird es gleich-
wohl nicht nur zu einer deutlichen Reduzierung der realen privaten Konsumausga-
ben, sondern auch zu deutlichen Verschiebungen innerhalb der Konsumgiitergruppen
kommen, welche sich besonders belastend auf die Verkehrsausgaben beziehen und

somit fiir die Automobilindustrie einen besonderen Handlungsbedarf erzeugen.
2.2 Deutsche Automobilindustrie — eine Schliisselindustrie

Im folgenden Abschnitt wird die Entwicklung der deutschen Automobilindustrie
skizzier. Ziel ist es, unter besonderer Beriicksichtigung der wirtschaftlichen Kenn-
zahlen zu Produktion, Absatz, Umsatz und Beschiftigung, aber auch mit Blick auf
die Anteile am Forschungs- und Entwicklungsaufwand die Bedeutung der Automo-
bilindustrie fiir den Standort Deutschland aufzuzeigen. Darauf aufbauend werden
zudem die Stellung Deutschlands als automobiler Leadmarkt, die auf die Automobil-
industrie einwirkenden Innovations- und Veridnderungstreiber sowie die Wettbe-

werbs- und Managementstrategien dargestellt.
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2.2.1 Begriff der Automobilindustrie

Die Automobilindustrie wird angesichts der starken Verflechtung mit unterschiedli-
cher vor- und nachgelagerten Industrien vielfach auch als ,,Automobilwirtschaft*
bezeichnet (vgl. Roth, 2012, S. 11). Dabei rechnen Diez, Reindl (2012) der Automo-
bilwirtschaft alle die Unternehmen zu, ,,die iiberwiegend mit der Herstellung, Ver-
marktung, Instandhaltung sowie Entsorgung von Automobilen und Automobilteilen
und automobilen Dienstleistungen beschiftigt sind* (Diez, Reindl, 2012, S. 19). Laut
der traditionellen Betrachtungsweise gliedert sich die Automobilwirtschaft innerhalb

einer vertikalen Wertschopfungskette in drei Stufen (siehe Abbildung 13).

Zulieferer i.w.S
1. Stufe

Zulieferer i.e.S.
Automobilhersteller
2. Stufe

Komplementcirbetriebe

Kraftfahrzeuggewerbe \i
fifahrzeugs 3. Stufe

(Vertrieb/Service) —|

Autokunde/-nutzer

Abbildung 13: Wertschopfungsstufen in der Automobilindustrie
Quelle: Eigene Darstellung nach Diez, Reindl, 2012, S. 21

Die erste Stufe bilden die Zulieferer, bezeichnet als sogenannte OES (Original
Equipment Supplier), welche — unterteilt in 2 Gruppen —, entweder im engeren Sinne
direkt automobilspezifische Komponenten und Teile herstellen (z.B. Autoelektronik,
Reifen, Getriebe etc.) oder im weiteren Sinne als Vor- oder Direktlieferanten fungie-
ren (z.B. Hersteller von Kunststoff, Lieferanten von Software). Auf der zweiten Stufe
stehen die eigentlichen Automobilunternehmen, welche ,unter Verwendung der
zugelieferten Teile und Aggregate das Endprodukt “Auto™ herstellen (Diez, Reindl,
2012, S. 19). Bezeichnet werden diese als OEM (Original Equipment Manufacturer).
Zusitzlich befindet sich auf der zweiten Wertschopfungsstufe eine Vielzahl an
Komplementirbetrieben, die als Hersteller von Karosserien, Aufbauten und Anhi-
nger das Angebot erginzen. Innerhalb der dritten Stufe erfolgt iiber das Kraftfahr-
zeuggewerbe der Vertrieb und das Angebot von Serviceleistungen (vgl. Diez, Reindl,

2012, S. 191.).
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In der Umgangssprache dominiert der Begriff der Automobilindustrie und schlief3t
den gesamten Bereich des Automobilhandels aus® (vgl. Diez, Reindl, 2012, S. 18).
Auch der Verband der Automobilindustrie (kurz VDA) zihlt — einschrinkend mit
Fokus auf die eigentliche Produktion — diejenigen Unternehmen zur Automobilin-
dustrie, welche Kraftfahrzeuge und deren Motoren, Sattelzugmaschinen, Anhinger,
Aufbauten, Kraftfahrzeugteile und -zubehor herstellen (vgl. VDA, 2006, S. 182) und
kniipft dabei an die auch international weitgehend angeglichene Wirtschaftszweig-
systematik (WZ 2008) des Statistischen Bundesamtes an (siehe Statistisches Bundes-
amt, 2008, S. 98). Insbesondere wegen der engen Verflechtungen und Arbeitsteilun-
gen zwischen Herstellern und Zulieferern, welche in hohem Mal3e durch gegenseitige
Impulse bei Innovationen sowie Forschungs- und Entwicklung geprigt sind, ist es
notwendig, die Automobilindustrie nicht nur isoliert unter dem Aspekt der Automo-
bilhersteller ,,die selbst gefertigte oder fremdbezogene Komponenten, Module etc. zu
kompletten Fahrzeugen kombinieren und diese den Endverbrauchern am Markt
anbieten* (Wallentowitz et al., 2009, S. 1) zu betrachten, sondern auch die Hersteller
von Kraftfahrzeugteilen und Kraftfahrzeugzubehor mit einzubeziehen (vgl. ZEW,
NIW, 2009, S. 1). Demgemal verteilen sich sowohl die Wirtschaftsleistung als auch
die Beschiftigung nicht nur auf die klassischen Automobilherstellern (OEM, Erst-
ausriister), sondern auch auf die Zulieferer und Ausriister, welche auch im Bereich
der Produktion zunehmend an Bedeutung gewinnen. Daneben sind Ausriister und
Ingenieurdienstleister als dritte Akteure zu nennen (vgl. Schade et al., 2012, S. 36).
Gleichwohl stellen die Hersteller von Kraftfahrzeugen den zentralen Kern der Auto-
mobilindustrie dar (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 8) und bilden somit auch in dieser
Arbeit den Schwerpunkt der Beurteilungen und Analysen.

2.2.2 Die Automobilindustrie in der historischen Entwicklung
,,Die Liebe zum Auto, sie ist das Irrationale der scheinbar stets rationalen Deutschen*

(Stiivel, 2013, S. 30). Stiivel (2013) formuliert hiermit etwas ,,blumig®, dass dem

8 Diez, Reindl (2012) verweisen in diesem Zusammenhang darauf, dass in ihren Augen eine
,wirtschaftlich sinnvollen Definition” (Diez, Reindl, 2012, S. 18) weder auf den allgemeinen
Sprachgebrauch noch auf die amtlichen Statistik fuen kann: In der Umgangssprache — wie bereits
oben erwihnt — wird der Bereich des Automobilhandels bei der dominierenden Bezeichnung
,2Automobilindustrie komplett ausgeschlossen und in den Veroffentlichungen des Statistischen
Bundeamtes findet sich nur der Begriff des ,Stralenfahrzeugbaues®, welcher aber auch die
Herstellung von nicht motorisierten Straenfahrzeugen beriicksichtigt (vgl. Diez, Reindl, 2012, S. 18).
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Auto mehr Bedeutung zugemessen wird, als einem ganz gewohnlichen Gebrauchs-
gegenstand zukommt. Thm wird in Filmen die Fiahigkeit zu sprechen, eine Seele und
menschliche Charaktereigenschaften zugesprochen. Das Autofahren wird in diesem
Zusammenhang nicht mehr nur als ein verstandesgemifes Bedienen einer Maschine
erfasst, sondern stellt sich eher als ein Dialogprozess zwischen Fahrzeug und Fahrer
dar, ohne dass der Fahrer dabei iiber die hochkomplexen Bewegungsabldufe beson-
ders nachdenken muss (vgl. Stiivel, 2013, S. 31.). Dass das Auto fiir die Gesellschaft
mehr als nur einen Gebrauchsgegenstand darstellt, beruht im Wesentlichen auf seiner

geschichtlichen Entwicklung.

Die Voraussetzungen zum Beginn des motorisierten Individualverkehrs wurden im
Jahr 1885 geschaffen, als Wilhelm Maybach und Gottfried Daimler zunichst ein
holzernes Zweirad mit einem leichten und kleinen Motor versahen (vgl. Eckermann,
1981, S. 42) und ein Jahr spiter in eine vierrddrige Kutsche einen Motor einbauten
(siehe Abbildung 14) (vgl. Eckermann, 1981, S. 43). Zeitgleich schaffte Karl Fried-
rich Benz den Bau eines ebenfalls mit einem Benzinmotor angetriebenen Stral3en-
fahrzeuges und erhielt am 29. Januar 1886 auf seinen ersten Motorwagen — welcher
im Gegensatz zu den Konstruktionen von Daimler und Maybach, eine Einheit aus
Fahrgestell und Motor bildete — das Deutsche Reichspatent Nr. 37435 (siehe Abbil-
dung 15) (vgl. Festschrift MMV, o.J., S. 67 nach Haubner, 1998, S. 21). Die Ertei-
lung des an Karl Friedrich Benz erteilten Reichspatents gilt als die ,,Geburtsurkunde

des Automobils (vgl. Daimler, 0.J., 0.S.).

Abbildung 14: Daimler/Maybach-Motorwagen, 1886
Quelle: Eckermann, 1981, S. 43

Abbildung 15: Karl Friedrich Benz, Patent-Motorwagen, 1886
Quelle: Daimler, o.J., 0.S.
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Angesichts guter Infrastruktur und Kooperation von Industrie, Kunden und kaufkréf-
tigen Nachfragern fand das Automobil allerdings nicht in Deutschland, sondern
vielmehr in Frankreich zwischen den Jahren 1895 und 1908 seine grofite Verbreitung
(vgl. Haubner, 1998, S. 40). Entscheidend fiir die schnellere Durchsetzung auf dem
franzosischen Markt waren jedoch nicht wirtschaftliche oder technische Vorteile,
sondern vielmehr Mentalitdtsunterschiede (vgl. Haubner, 1998, S. 44). Denn wih-
rend die Automobilnutzung in Frankreich mit Elan und staatlicher Unterstiitzung
gefordert wurde, entwickelten sich in Deutschland in den ersten Jahrzehnten Wider-
stinde in Bezug auf Lirm, Gestank und Unfallgefahren und dadurch bedingt eine
kritische Haltung gegeniiber dem Automobil (vgl. Kuhm, 1995, S. 43). Erst nach
1900 erhohte sich in Deutschland die soziale Akzeptanz, was sich wiederum in einer
hoheren Anzahl von Produzenten niederschlug (vgl. Haubner, 1998, S. 65). Dabei
setzten die deutschen Hersteller anfinglich auf eine handwerkliche Produktion und
auf eine hohe Qualitdt ihrer Automobile und lehnten eine Massenherstellung von
Automobilen aus ihrem handwerklich geprigten Selbstverstindnis heraus ab (vgl.

Eckermann, 1981, S. 94).

Anders als die Europder sahen die Amerikaner das Auto weniger als technische
Herausforderung, sondern vielmehr als ,,Mittel zum Geldverdienen (Eckermann,
1981) an. Insbesondere das amerikanische Unternehmen Ford erkannte friihzeitig,
dass die Herstellung und der Vertrieb von Automobilen angesichts der wachsenden
Nachfrage in erster Linie eine wirtschaftliche und weniger eine technische Heraus-
forderung darstellte. Den Durchbruch zur Massenproduktion und damit zum Bau
kostengiinstigerer Automobile gelang Henry Ford im Jahr 1913 mit der Entwicklung
der FlieBbandtechnik. Hierdurch konnten als Voraussetzung fiir die ErschlieBung
breiterer Kiduferschichten die Herstellungskosten gesenkt und die Stiickzahlen erhoht
werden. Amerika nahm zu diesem Zeitpunkt in Bezug auf Produktion und Absatz
weltweit eine Spitzenposition ein (vgl. Eckermann, 1981, S. 66f.). Erst die — auf
Grund der Massenproduktion geschaffenen — hohen Wettbewerbsvorteile der ameri-
kanischen Automobilhersteller zwangen deutsche Hersteller zum Umdenken. Mit
dem Modell ,,Laubfrosch* (siehe Abbildung 16) stellte die Firma Opel in Deutsch-
land erstmalig 1924 ein Automobil in FlieBbankproduktion her und legte so den
Grundstein fiir die européische Produktion kostengiinstiger Automobile (vgl. Ecker-

mann, 1981, S. 99).
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Abbildung 16: Opel 4 PS — im Volksmund Opel Laubfrosch
Quelle: Schnorr, 0.J., 0.S.

Bis 1933 mall Deutschland der Automobilindustrie angesichts der iiberwiegend
kleinen Betriebe und einer schlechten Verkehrsinfrastruktur fiir die wirtschaftliche
und gesellschaftliche Entwicklung nur eine geringe Bedeutung zu. Diese Einschiit-
zung wandelte sich jedoch mit der Machtergreifung Hitlers, welcher mit der Forde-
rung des Automobils in hohem Malle auch propagandistische Ziele verfolgte. Im
Dritten Reich kiindigten die Nationalsozialisten bereits im Jahre 1933 eine ,,Mas-
senmotorisierung* durch den Bau von VerkehrsstraBen und die Entwicklung eines
preiswerten und erschwinglichen Automobils an (vgl. Eckermann, 1981, S. 127).
Zwar wurden die Vorstellungen Hitlers, den von Ferdinand Porsche 1934 geplanten
Volkswagen mit einer Stiickzahl von jihrlich 500.000 herzustellen und {iiber ein
Ansparmodell fiir 990 Reichsmark zu verkaufen, von der Bevolkerung begeistert
aufgenommen. Angesichts der Auswirkungen des zweiten Weltkrieges verlieen
allerdings nur wenige Hundert zivile Fahrzeuge das 1938 neu in Fallersleben errich-
tete Volkswagenwerk (vgl. Haupt, 2003, 0.S.). Nach dem zweiten Weltkrieg nahmen
die Automobilhersteller schon ab dem Jahr 1946 wieder die Produktion ihrer Vor-
kriegsmodelle auf und konnten bereits im Jahre 1953 fast 500 tsd. Personenkraftwa-
gen (kurz: Pkw) herstellen. In der Zeit von 1952 bis 1959 konsolidierte sich die
Automobilindustrie zunehmend (vgl. Eckermann, 1981, S. 159f.).

Die tatsdchliche Massenmotorisierung setzte in Westdeutschland jedoch erst in den
60er Jahren ein. Angesichts eines sprunghaft gestiegenen Wirtschaftswachstums und
einer damit verbundenen erhohten Kaufkraft wuchs der Pkw-Bestand von 4,5 Mio.
im Jahre 1960 auf 13,9 Mio. im Jahre 1970. Dies entspricht einer Verdreifachung
innerhalb von 10 Jahren. Bis Ende der 60er Jahre wurde das Auto in Westdeutsch-

land endgiiltig zum Massenkonsumartikel und zum Allgemeingut (vgl. Kuhm, 1995,
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S. 159). Damit war der Grundstein fiir eine ,,Gesellschaft von Autobesitzer* (Moser,

2002, S. 194) gelegt (vgl. Moser, 2002, S. 194).

2.2.3 Bedeutung der Automobilindustrie fiir Wirtschaftswachstum und Be-
schiftigung

Dem aktuellen "European Automotive Survey 2013" der Beratungsgesellschaft
Ernst&Young (2013) zu Folge wird Deutschland weltweit als Industrieland und
speziell als fithrender Automobilstandort wahrgenommen (vgl. Ernst&Young, 2013
0.S.; Wirtschaftswoche, 2013, 0.S.). Dieses Ergebnis spiegelt sich im weltweiten
Ranking der attraktivsten Automobilstandorte wider, wonach Deutschland in den
Kategorien Produktqualitit (88%), Innovationskraft (80%) und Produktivitit (74%)
deutlich vor Japan den ersten Platz belegt (vgl. Ernst&Young, 2013, 0.S.).

Nachfolgend wird unter besonderer Beriicksichtigung der Produktions-, Absatz-,
Umsatz- und Beschiftigungsdaten, aber auch mit Blick auf die Anteile am For-
schungs- und Entwicklungsaufwand die Bedeutung der Automobilindustrie fiir den

Standort Deutschland aufgezeigt.

Produktion und Absatz

In Deutschland produzierten die Hersteller im Jahr 2013 insgesamt 5.439.904 Pkw,
dies entspricht einem Plus von 1% gegeniiber den Produktionszahlen des Vorjahres.
Uber die inlidndische Produktion hinaus, fertigten die deutschen Hersteller in ihren
auslidndischen Werken 8.641.880 Pkw, so dass sich die Weltautomobilproduktion
deutscher Hersteller im Jahr 2013 auf insgesamt 14.081.784 Pkw — einem Plus von
3,4% im Vergleich zum Vorjahr — beléduft (siehe Abbildung 17).

° Bei der oben genannten Studie wurden insgesamt 300 Unternehmen aus der europiischen

Automobilbranche befragt. In Deutschland beteiligten sich insgesamt 75 Hersteller und Zulieferer
(vgl. Ernst&Young, 2013, 0.S.).
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Abbildung 17: Weltautomobilproduktion deutscher Hersteller, 2010-2013
Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2014a, o.S.

Wachstum generieren die deutschen Automobilhersteller insbesondere durch die
Erweiterung ihrer auslidndischen Standorte (vgl. Roth, 2012, S. 16). Dabei verfolgen
sie die Strategie, einerseits den Absatzmidrkten mit der Produktion zu folgen und
andererseits gilinstiger produzieren zu konnen (vgl. VDA, 2012, S. 47). Der VDA
(2014) verweist in seinem Jahresbericht 2014 darauf, dass es der deutschen Automo-
bilindustrie trotzt der zunehmenden Produktionsverlagerungen gelungen ist, auch den
Standort Deutschland zu halten und durch eine globale Arbeitsteilung und Vernet-
zung zu stirken (vgl. VDA, 2014, S. 32). Gleichwohl konnte der Automobilstandort
Deutschland in Bezug auf die Gesamtproduktion der deutschen Automobilhersteller
zukiinftig jedoch eine riickldufige Bedeutung aufweisen (vgl. Schade et al., 2012, S.
62).

Der deutsche Automobilmarkt ist als d@uBert fragil zu bezeichnen. Wirtschaftskrisen
schlugen stets einschneidend auf die Produktionszahlen der deutschen Hersteller
durch. Besonders im Rahmen der Finanzkrise im Jahre 2008 brach der Automobil-
markt massiv ein. Lediglich in Form staatlicher Umweltprdmien und erweiterter
Kurzarbeiterregelungen konnte ein weiterer Einbruch der Produktionszahlen mit
einschneidenden Auswirkungen auf die Beschiftigung verhindert und letztlich eine
Uberwindung der Absatzkrise erreicht werden (vgl. VDA, 2011, S. 17). Die nachste-
hende Abbildung 18 zeigt bedeutsame wirtschaftliche und finanzielle Ereignisse und

deren Auswirkungen auf die Inlandsproduktion auf.
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Abbildung 18: Inlandsproduktion deutscher Hersteller von Pkw, 1957-2013
Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2014a, o.S.

Neuzulassungen

In Deutschland wurden im Jahr 2013 rund 2,95 Mio. Pkw neu zugelassen. Gegeniiber
dem Vorjahr bedeutet dies einen Riickgang von 130.073 Einheiten oder 4,2%. Dabei
blieben die Anteile deutscher und auslidndischer Hersteller an den Neuzulassungen
gegeniiber dem Vorjahr mit 72% bzw. 28% weitgehend konstant (Abbildung 19)
(vgl. VDA, 2014a, 0.S.).

Neuzulassungsanteile 2013
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Abbildung 19: Zulassungsanteile deutscher und auslindischer Hersteller, 2013
Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2014a, o.S.

Bei den Neuzulassungen dominiert das Dienstwagengeschift wihrend das Privat-
kundengeschift zunehmend an Bedeutung verliert. Der Anteil der Privatkunden am

Gesamtabsatz reduzierte sich im Jahr 2011 gegeniiber dem Vorjahr von 43% auf
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lediglich 40% (vgl. VDA, 2012, S. 26). Zwei Jahre spiter im Jahr 2013 verringerte
sich der Zulassungsanteil privater Halter nochmals auf unter 38%, was nach Ein-
schitzung des VDA (2014) nicht allein auf eine zunehmende Verbreitung von
Dienstwagen zuriickgefiihrt werden kann, sondern sich darin begriindet, dass eine
vollstindige Ausschopfung des Potentials der privaten Nachfrage noch nicht gelun-
gen ist (vgl. VDA, 2014, S. 27). Im weiteren Verlauf der Arbeit gilt es daher insbe-
sondere der Frage nachzugehen, welches Nachfragepotential angesichts der demo-
graphischen Alterung die Gruppe der édlteren Menschen bietet und welche besonde-
ren Rahmenbedingungen hier von Seiten der Automobilindustrie geschaffen werden

miissen.

Export

Von den in Deutschland produzierten 5,44 Mio. Pkw wurden im Jahr 2013 rd. 4,2
Mio. Pkw exportiert. Den groBten Exportmarkt stellt mit rund 60% Europa dar,
gefolgt von Asien mit 20,6%, wobei hier China und Japan den grofSten Markt stellen.
Amerika stellt mit rund 15% der Exporte in dieser Ubersicht Platz 3 (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Pkw-Export deutscher Hersteller nach wichtigsten Verbrauchsldnder (1000Pkw/Stiick),
2013

Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2014a, o.S.

Bei der Betrachtung der Exportquoten der deutschen Automobilindustrie im Zeitver-
lauf von 1957 bis 2013 wird deutlich, dass diese seit 1957 einem kontinuierlichen
Anstieg unterliegen. Im Jahre 1957 wurden von 1.040.188 hergestellten Pkw ,,ledig-
lich* 502.214 exportiert. Dies entspricht einer Exportquote von 48,28%. Im Jahre
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2013 lag die Exportquote mit fast 4,2 Mio. exportierten Pkw bei 77,2% (Abbildung
21) (vgl. VDA, 2014a, 0.S).
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Abbildung 21: Exportverlauf aus Deutschland, 1957-2013
Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2014a, o.S.

Mit einem Anteil von 17,9% an den deutschen Gesamtexporten stellten Kraftwagen
und Kraftwagenteile im Jahr 2014 mit 202,06 Mrd. Euro die wichtigsten Exportgiiter
dar (vgl. Statistisches Bundesamt, 2015a, 0.S.).

Umsatz und Beschidftigung

Die deutsche Automobilindustrie erzielte mit der Herstellung von Kraftwagen,
Anhédngern und Aufbauten sowie mit Teilen und Zubehor im Jahre 2013 im In- und
Ausland einen Gesamtumsatz von 361,6 Mrd. Euro. Auf die Sparte der Herstellung
von Kraftwagen entfillt mit fast 80% der Hauptteil des Gesamtumsatzes (siche
Abbildung 22). Der Gesamtumsatz der deutschen Automobilindustrie wurde im Jahr
2013 zu knapp einem Drittel im Inland und deutlich iiber zwei Dritteln im Ausland
erzielt. Dabei fiel der Inlandsumsatz der deutschen Automobilhersteller gegeniiber
dem Jahr 2012 um 3,0%, der Auslandsumsatz dagegen stieg um 2,0% (vgl. VDA,
2014, S. 16).
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Abbildung 22: Anteil Inlands- und Auslandsumsatz in der Automobilindustrie, 2013
Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2014, S. 16)

Fiir die deutsche Automobilindustrie ist der deutsche Absatzmarkt aber sowohl
wegen seines immer noch hohen Umsatzanteils als auch wegen seiner Funktion,
technologische Innovationen im Premiumsegment einzufiihren, zentral bedeutsam
(vgl. Schade et al., 2012, S. 39). Gesamtwirtschaftlich ist die Automobilindustrie mit
einem Umsatzanteil von rund 20% die Stiitze des verarbeitenden Gewerbes und
damit einer der wichtigsten Wirtschaftszweige der deutschen Volkswirtschaft (vgl.

VDA, 2012, S. 14).

Die wirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie lidsst sich insbesondere auch
aus der Zahl der Erwerbstitigen ableiten. Denn innerhalb des verarbeitenden Gewer-
bes stellte der Automobilbau (,,Kraftwagen und Kraftwagenteile®) im Jahr 2013 mit
755.983 Beschiiftigten hinter dem Maschinenbau die grofite Anzahl von Arbeitsplit-
zen. Statistisch verteilen sich die Beschiftigten auf Unternehmen der Herstellergrup-
pen ,Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®, ,, Aufbauten und Anhénger* sowie
,»Leilen und Zubehor* (vgl. Statistisches Bundesamt, 2014, S. 23). Im Vergleich zu
2010 hat sich die Zahl der Beschiftigten in der Gesamtautomobilindustrie bis 2013
um 54.000 erhoht (siehe Abbildung 23). Diese positive Beschiftigungsentwicklung
fiihrt der VDA (2014) auf die dynamische wachsende Auslandsfertigung zuriick,
welche auch zur Sicherung und zum Ausbau von Arbeitspldtzen im Inland beitrigt

(vgl. VDA, 2014, S. 18).
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Abbildung 23: Gesamtbeschdiftigte in der deutschen Automobilindustrie, 1995-2013
Quelle: Eigene Darstellung nach VDA, 2006-2014

Uber die direkten Beschiftigungseffekte hinaus werden durch die Automobilindust-
rie auch indirekte Beitrige zur Beschiftigung geleistet. Diese indirekten Effekte
werden durch die Nachfrage der Automobilindustrie nach Vorleistungen in anderen
Wirtschaftszweigen ausgelost (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 65). Um die insgesamt
durch die deutsche Automobilindustrie induzierte Gesamtbeschéftigung ermitteln zu
konnen, muss laut Roth (2012) unter Verweis auf eine von Jiirgens, MeiBiner (2005)
durchgefiihrten Input-Output-Berechnung die statistisch ausgewiesene Beschiftigung
in der deutschen Automobilindustrie um den Faktor 2,4 erhoht werden (vgl. Jiirgens,
Meilner, 2005, S. 56 nach Roth, 2012, S. 19). Unter zu Grundelegung der mit Stand
des Jahres 2013 statistisch der Automobilindustrie zugeordneten 756 tsd. Beschaftig-
ten, beliefe sich das volkswirtschaftlich relevante Gesamtbeschéftigungsvolumen
demgemil auf iiber 1,8 Mio. Damit betridgt der Anteil der durch die Automobilin-
dustrie induzierten Beschiftigung 5 v.H. an der Gesamtwirtschaft und erreicht im
Vergleich zu anderen Herstellerldandern mit Abstand den hochsten Wert (vgl. ZEW,
NIW, 2009, S. 65f.).

Forschungs- und Entwicklungsaufwand

Die Forschungs- und Entwicklungsarbeit stellt eine herausragende Stédrke innerhalb
der deutschen Automobilindustrie dar (vgl. Schade et al., 2012, S. 36). Bedingt durch
die Marktsdttigung in europdischen Lindern und den Ende der 60er Jahre einsetzen-
den Wandel vom Verkdufer- zum Kéufermarkt konnte die Automobilindustrie ihre

Marktposition nur durch eine ,beispiellose Produktoffensive® (Roth, 2012) halten
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bzw. ausbauen. Diese Offensive fiihrte dazu, dass sich in einem Zeitraum von 10
Jahren der Anteil der Automobilindustrie an den deutschen Forschungs- und Ent-
wicklungsaufwendungen insgesamt von 17% auf 30% erhohte (vgl. Roth, 2012, S.
53). Die Aufwendungen fiir Forschung und Entwicklung sind in den letzten Jahren in
der Automobilindustrie im Vergleich zu anderen Branchen iiberdurchschnittlich
gestiegen. Der Hauptforschungs- und Entwicklungsbereich liegt aktuell bei den
Themen der Reduzierung von Emissionen und der Vernetzung von Fahrzeugen. Die
Gesamtausgaben der Hersteller und Zulieferer fiir die inldndische Forschung und
Entwicklung lagen im Jahr 2013 bei 18,3 Mrd. Euro und somit um 5% hoher als im
Vorjahr (vgl. VDA, 2014, S. 17). Laut VDA (2010) wird das Ziel verfolgt, dass die
Automobilindustrie ,,mit ihrer Innovationskraft und ihrer Fihigkeit, Trends zu setzen,
langfristig Taktgeber einer globalen Branche bleibt und den technologischen Para-

digmenwechsel als Vorreiter mitbestimmt* (VDA, 2010, S. 17).

Dass sich die deutsche Automobilindustrie bereits als Taktgeber der globalen Bran-
che etabliert hat, bestitigt die aktuelle Studie ,,Automotive Innovations 2012/13* des
Center of Automotive Management in Bergisch Gladbach. Danach kamen 39% der
weltweit von den groflen Automobilunternehmen entwickelten Produktinnovationen
im Jahr 2012 von der deutschen Automobilindustrie. Diese im internationalen Ver-
gleich hohe Innovationskraft stiitzt durch eine iiberdurchschnittliche Nachfrage die
deutsche Automobilindustrie im internationalen Wettbewerb (vgl. Ritter, 2013, S.
21). Vom hohen Forschungs- und Entwicklungsaufwand in der Automobilindustrie
profitieren aber auch andere Branchen. Automobile Innovationen wirken hier als
Impulsgeber fiir eigene technische Erfindungen und Weiterentwicklungen (vgl. Roth,
2012, S. 11). Die Impuls- und Vorreiterrolle der Automobilindustrie im Hinblick auf
das deutsche Innovationssystem ist insbesondere auf deren starke Verflechtung mit
der iibrigen Wirtschaft zuriickzufiihren. So nimmt die Automobilindustrie im Wis-
sens- und Technologietransfer auf der einen Seite Impulse aus ihren Zulieferbran-
chen auf und setzt diese in ihrer eigenen Produktion um. Andererseits gehen von der
Automobilindustrie selbst Innovationsimpulse aus, deren technologische Umsetzung
dann die Automobilindustrie als Kunde von den Zulieferbranchen eingefordert. Nach
den Untersuchungen des Mannheimer Innovationspanels sind 15% aller branchen-
ibergreifenden Produktinnovationsimpulse auf Anstdfe aus der Automobilindustrie

zuriickzufithren (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 107). Die herausragende Rolle der deut-
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schen Automobilindustrie als Innovationsmotor wird durch den im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung erstellten ,,Indikatorenbericht zur
Innovationserhebung 2012* hervorgehoben. Diesem zu Folge war die Automobilin-
dustrie im Jahre 2011 sowohl in Bezug auf die absoluten Innovationsausgaben als
auch am anteiligen Umsatz gemessen vor der Elektroindustrie die deutlich fithrende
Branchengruppe und erzielte fast die Hilfte ihres Umsatzes aus Produktinnovationen
(vgl. Rammer et al., 2013, S. 17f.). Somit ist die deutsche Automobilindustrie — iiber
thren quantitativen Beitrag hinaus — auch qualitativ in Bezug auf Forschung und
Entwicklung fiir den Innovationsstandort Deutschland von enormer Bedeutung (vgl.
ZEW, NIW, 2009, S. 90). Denn obwohl die deutschen Automobilhersteller in hohem
Male sowohl unter Vertriebs- als auch unter Produktionsaspekten global aktiv sind,
halten sie gleichwohl ihre Stamm- und Entwicklungssitze in Deutschland (vgl.

Schade et al., 2012, S. 51)

2.2.4 Deutschland als automobiler Lead-Markt

Wachstum und Innovationen in der Automobilindustrie werden entscheidend durch
die Kundennachfrage bestimmt. Angesichts der Exportorientierung der deutschen
Automobilindustrie ist es aus diesem Grunde von entscheidender Bedeutung, dass
innerhalb des deutschen Absatzmarktes von bestimmten Nachfragegruppen friihzei-
tig global bedeutsame Trends aufgegriffen werden. Denn eine auf die inldndische
Nachfrage bezogene Leadmarktfunktion sichert den Herstellern gegeniiber den
Konkurrenten den Vorteil, dass sie iiber die frithzeitige Riickkopplung mit Kunden,
deren kaufentscheidenden Erwartungen und Bediirfnisse an ein Auto in ihre Innova-
tionsprozesse einbringen konnen. Durch eine entsprechende Ausrichtung der For-
schungs- und Entwicklungsprozesse konnen somit innovative Modelle und Ausstat-
tungsvarianten entwickelt werden, welche nach einer nationalen Markteinfithrung
auch auf den globalen Mirkten Wettbewerbsvorteile bieten und zum global bedeut-
samen Standard werden (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 133). Der inldndische Automo-
bilmarkt mit seinen Rahmenbedingungen in Bezug auf Nachfrage und Absatz ist
somit fiir den globalen Wettbewerb des Produktionsstandortes Deutschland von
entscheidender Bedeutung (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 123). In Deutschland werden

von den ansdssigen Automobilunternehmen traditionell qualitativ hochwertige
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Premiumfahrzeuge10 hergestellt. Dies fithrt dazu, dass deutsche Automobilhersteller
eine weltweite Technologiefiihrerschaft eingenommen haben (vgl. Schade et al.,
2012, S. 33). Fiir die Unternehmen sind Premiummarken besonders werthaltig, da
diese die Aufmerksamkeit der Nachfrager steigern und mit der Marke positive z.B.
sportliche, komfortbetonte oder qualitative Positionen assoziiert werden (vgl. ZEW,
NIW, 2009, S. 124f.). Innovative technische Neuerungen werden in einer Vielzahl
der Fille zundchst lediglich fiir das Segment der Premiumfahrzeuge entwickelt.
Diese Vorgehensweise liegt darin begriindet, dass innerhalb dieses Segmentes
aufgrund hoherer Margen die Moglichkeit besteht, teurere innovative Ausstattungen
wirtschaftlich einzufiihren (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 139). In den unteren Fahrzeug-
klassen ist die Bereitschaft der Kunden nur in deutlich geringerem Malle vorhanden,
fiir technische Innovationen auch hohere Preise zu zahlen (vgl. Wallentowitz et al.,
2009, S. 16). Erst bei entsprechender Akzeptanz und Nachfrage in der Premiumklas-
se werden technische Innovationen auch in der weniger margentrichtigen und von
einem intensiven Preiswettbewerb gezeichneten Mittel- und Kleinwagenklasse
eingefiihrt. Beispiele fiir eine Diffusion von grundlegenden Innovationen iiber die
Premium- in die Mittel- und Kleinwagenklasse stellen z.B. Klimaanlagen, Antiblo-

ckiersysteme, elektronische Steuerungen dar (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 139).

Die eindeutige Ausrichtung der deutschen Automobilindustrie auf das Premiumseg-
ment stdrkt dariiber hinaus auch deren Position unter dem Aspekt des Preis- und
Kostenwettbewerbs. Denn Kunden mit gehobenen Anspriichen sind laut dem Zent-
rum fiir Europdische Wirtschaftsforschung und dem Niedersédchsisches Institut fiir
Wirtschaftsforschung (2009) bereit und finanziell in der Lage, fiir technische und
komfortbezogene Innovationen auch zu bezahlen (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 123). So
erzielten nach einer Studie des Car Center Automotiv Research (CAR) der Universi-
tait Duisburg-Essen zu Folge die deutschen Premiumbhersteller mit Abstand die

hochsten Gewinne (Ebit'") je Fahrzeug. Die italienischen und franzésischen Volu-

' In erster Linie kniipft die Premiumeigenschaft an eine Automarke an und definiert sich iiber den
Preis (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 124f.). Nachfrager von Premiummarken sind, so Wallentowitz (2009)
bereit, einen Mehrpreis zu zahlen, obwohl gegeniiber einem Nichtpremiumfahrzeuges kein
zusétzlicher Nutzen geboten wird (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 76).

" Die Analyse vergleicht die um Sondereffekte bereinigten Gewinne vor Zinsen und Steuern (Ebit)
aus dem reinen Autogeschift - ohne Finanzierungssparten, Nutzfahrzeuge, Zulieferaktivititen oder
Immobiliengeschifte - und setzt sie ins Verhiltnis zum Fahrzeugabsatz.* (Ruhkamp, 2013, 0.S.)
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menhersteller dagegen mussten je Fahrzeug Verluste verbuchen (siehe Abbildung

24) (vgl. CAR, o.J. nach Ruhkamp, 2013, 0.S.).
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Abbildung 24: Gewinn je Fahrzeug nach Hersteller

Quelle: Eigene Darstellung nach Ruhkamp, 2013, 0.S. nach Car Center Automotive Research

Obwohl innerhalb des Premiumsegmentes nachfragebedingt ein geringerer Preis-
wettbewerb vorliegt, miissen Hersteller dem ZIW, NIW (2009) zu Folge durch
Innovationen und Marketingaktivititen den Premiumanspruch ihrer Modelle stets

neu bestitigen, um diesen beizubehalten (vgl. ZEW, NIW, 2009, S. 124).

Produktion deutscher Automobilhersteller nach Regionen und Segmenten

Um die Bedeutung des Automobilstandortes Deutschland in Bezug auf Wirtschafts-
wachstum und Beschiftigung einordnen zu konnen, ist es notwendig die Produkti-
onsanteile der deutschen Automobilindustrie nach Regionen und Segmenten zu
betrachten. Wie in der nachfolgenden Abbildung 25 dargestellt, werden iiber 2/3 der
Premiumfahrzeuge von den deutschen Herstellern im Inland hergestellt. Auf das
Mittelklassesegment entfallen lediglich noch die Hilfte, auf das Kompaktwagenseg-
ment nur noch gut ein Drittel und auf das Kleinwagensegment weniger als ein
Fiinftel der Gesamtproduktion auf den Standort Deutschland (vgl. Schade et al.,
2012, S. 67).
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Weltautomobilproduktion deutscher Hersteller
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Abbildung 25: Weltautomobilproduktion nach Regionen" und Segmenten
Quelle: Eigene Darstellung nach Schade et al., 2012, S. 67

Die vorstehende Abbildung 25 zeigt auf, dass fiir den Automobilstandort Deutsch-
land die Produktion von Automobilen aus dem Segment der Oberklasse zentral
bedeutsam ist. Mit dem abnehmenden Fahrzeugsegment sinkt — auf den Standort
Deutschland bezogen — die Bedeutung fiir die Produktion (vgl. Schade et al., 2012, S.
68).

Stellung der deutschen Automobilindustrie in ausgewdhlten Mdrkten

Angesichts der hohen Exportabhingigkeit des deutschen Automobilstandortes und
der zunehmenden Bedeutung der Auslandsproduktion ist die Entwicklung des globa-
len Automobilmarktes fiir die deutsche Automobilindustrie von zentraler Bedeutung.
In der Vergangenheit lag der Absatzschwerpunkt der deutschen Automobilindustrie
in den Triade-Lindern. Zwischenzeitlich gewinnen aber die Absatzmirkte der
BRICS-Staaten zunehmend an Stellenwert. Wihrend sich in den Triade-Léandern die
Automobilnachfrage insbesondere aus Ersatzkdufen speist und demgeméall nur
geringe Absatzzuwichse zu verzeichnen sind, wird angesichts des erwarteten hohen
Wirtschaftswachstums in den BRICS-Staaten, aber insbesondere auch auf Grund der
in den BRICS-Lédndern vorliegenden niedrigeren Pkw-Besitzraten (sieche Abbildung
26) eine deutlich wachsende Nachfrage nach Automobilen von Erstkdufern prognos-

tiziert (vgl. Schade et al., 2012, S. 170f).

12 Zur Begriffserklirung: NAFTA ist die Abkiirzung fiir North American Free Trade Agreement. Die
Nordamerikanische Freihandelszone zwischen Kanada, Mexiko und USA trat 1994 in Kraft (vgl.
Gabler Wirtschaftslexikon, o.J., 0.S.).
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Abbildung 26: Pkw-Dichte pro 1000 Einwohner im Vergleich Triade- und BRICS-Ldnder, 2010
Quelle: Eigene Darstellung nach Schade et al., 2012, S. 172

2.2.5 Innovations- und Verinderungstreiber

In der Automobilindustrie leiten sich umfangreiche innovative technische Weiter-
entwicklungen insbesondere daraus ab, dass die Ressourcen zu Neige gehen, staatli-
che Klimaschutzauflagen zu erfiillen sind und sich das Kundenverhalten dndert (vgl.
BMWi, 2011, S. 16). Angesichts der Themenstellung dieser Arbeit werden nachfol-
gend die fiir die Weiterentwicklung von innovativer Automobiltechnik maBgeblichen
Verinderungen der Kundenstruktur und des Kundenverhaltens, der technologischen

Entwicklungen und der politisch-rechtlichen Vorgaben dargestellt.

Kundenstruktur und Kundenverhalten

Die Marktfahigkeit innovativer Produkte héngt in hohem Malle davon ab, dass bei
der Entwicklung die Erwartungshaltungen der Kéufer entsprechend der sich demo-
graphisch bedingt wandelnden sozialen Strukturen, aber auch entsprechend der
Einkommensverhéltnisse und Werteorientierungen beriicksichtigt werden (vgl. Roth,
2012, S.78). Verdnderungen im Kundenverhalten und -struktur miissen demgemif3
bei der Entwicklung zielgruppengerechter Automobile stets im Vordergrund stehen
(vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 14). So sind in den letzten Jahren die Wiinsche und
Anspriiche der Kunden an ein Auto nicht nur erheblich gestiegen, sondern haben sich
auch stark ausdifferenziert (vgl. Reichhuber, 2010 S. 48). Zuriickzufiihren ist diese
Entwicklung auf eine immer flexibler werdende Lebensgestaltung der Kunden und
der damit verbundenen Werteverschiebung hin zu Selbstverwirklichung und Ab-

wechslung. Demgemil orientieren sich die Anspriiche an ein Auto nicht nur allein
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aus einem bloBen Mobilitdtsbediirfnis heraus. Ein Automobil muss vielmehr so
Wallentowitz unter Bezug auf Diez (2006) — iiber die eigentliche Funktion des
Transportes hinaus — unterschiedliche Lebensweisen représentieren (vgl. Diez, 2006,
S. 45ff.; Wallentowitz et al., 2009, S. 15). Dies wiederum hat zur Folge, dass das
Kaufverhalten der Automobilkunden zunehmend unberechenbarer wird und durchaus

auch einem Wechsel zwischen Preis- und Qualititsklassen aufzeigen kann.

Fiir die Produktplanung und damit fiir die Sicherung eines nachhaltigen Unterneh-
menserfolges ist die Kundenstruktur von enormer Wichtigkeit (vgl. Wallentowitz et
al., 2009, S. 17). Dabei stellt die demographische Alterung der Gesellschaft in allen
Industrienationen — aber dariiber hinaus auch in den Schwellenldndern — einen
wichtigen Faktor dar, welcher zielgruppenspezifische Losungen in Bezug auf De-
sign, Funktionalitdt und Ausstattung der Automobile erfordert (vgl. Roth, 2012, S.
78).

Dariiber hinaus verlagert sich entsprechend der zunehmenden Polarisierung von
Einkommens- und Vermogensverteilung die Nachfrage auf Fahrzeuge aus den
Premium und Low-Cost-Segmenten (vgl. Roth, 2012, S. 29). So hat sich die in den
vergangenen Jahren zu verzeichnende pyramidenformig aufgebaute Schichtenstruk-
tur in Oberklasse- und Mittelklassekunden durch einen zunehmenden Bedeutungs-
verlust der Mittelschicht verdndert. Bei der heutigen Wohlstandsverteilung nehmen
Ober- und Unterschichten zu Lasten der Mittelschicht zu, welches sich auch in den
Zulassungszahlen der einzelnen Fahrzeugsegmente widerspiegelt. Preislich eher auf
den Mittelstand zugeschnittene Fahrzeugsegmente verlieren in der Tendenz an

Bedeutung (siche Abbildung 27) (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 17).

Verdnderungen der Marktstruktur

Premium Segment

M Volumen Segment

Low-Cost Segment

in Prozent
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Abbildung 27: Verinderungen der Marktstruktur nach Fahrzeugsegmenten im Vergleich, 1985-2015
Quelle: Eigene Darstellung nach Roth, 2012, S. 30

Auswirkungen auf die Kundenstruktur innerhalb der Automobilindustrie werden
auch auf Grund der zunehmenden Urbanisierung zu erwarten sein. Innerhalb Europas
wohnen bereits 75% der Menschen in den Stiddten und bis zum Jahr 2020 wird sich
die Zahl auf 80% belaufen (vgl. Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie
GmbH, 2011, 0.S.). Die innerhalb von Stidten lebenden Menschen stellen als Kun-
den dementsprechend neue Anforderungen an die Automobilhersteller, um ihre
Mobilitétsanspriiche befriedigen zu konnen. Zur Umsatzsicherung miissen Automo-
bilhersteller deshalb zukiinftig auch Autos entwickeln, welche nicht nur auf der
Autobahn, sondern auch in der Stadt (selbststindig) fahren konnen (vgl. Mechnich,
2015, o.S.). Diese Entwicklung wird einen starken Einfluss sowohl auf das Mobili-
tatsverhalten als auch auf die Mobilitdtsangebote in den Stiddten nehmen. Eine
detaillierte Untersuchung der demographischen Alterung auf die Kundenbediirfnisse

und die Kundenstruktur erfolgt im weiteren Verlauf der Arbeit.

Technologie

Aber nicht nur verdnderte Kundenerwartungen, sondern auch die stark am technisch
machbaren orientierte Produktentwicklung beeinflusst — kundenunabhingig — die
zunehmende Produktvielfalt im Automobilsektor. Dieser Technologie Push prigt
wiederum die Kundenerwartungen und bewirkt, dass sich die Technologiezyklen
beschleunigen. Innovative Technik benotigt Reichhuber (2010) zu Folge heutzutage
hiufig lediglich zwei bis drei Jahre, um den Markt bis in die unteren Fahrzeuggrup-
pen zu durchdringen. Im Vergleich erforderte die Marktdurchdringung des Airbag 10
Jahre und die des ABS-Systems 20 Jahre. Ebenso haben sich die Nachfragetrends
deutlich beschleunigt, was dazu gefiihrt hat, dass sich die Produktlebenszyklen und
die Entwicklungszeiten deutlich verkiirzt haben. Sowohl die programm- als auch
produktbezogene Ausweitung der Automobilangebote hat die Beurteilung und
Auswahl eines einzelnen Fahrzeuges ,komplizierter* werden lassen. Moderne
Informations- und Kommunikationstechniken, Designdifferenzierungen, Komfortan-
gebote aber auch Assistenzsysteme fiihrt Reichhuber (2010) als besonders entschei-

dungsrelevant auf (vgl. Reichhuber, 2010, S. 49f.).
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Politisch-rechtliche Vorgaben

Die Dynamik der Innovationstétigkeiten innerhalb der Automobilindustrie wird in
hohem Mafe durch die Gesetzgebung bestimmt. Zentral kniipfen gesetzliche Rege-
lungen an Klima- und Umweltschutzmafnahmen an. Dabei steht die Reduzierung
von CO*-Emissionen im Vordergrund (vgl. Roth, 2012, S. 79). Strategisch werden
die Ziele und Handlungsschritte zur CO* Reduzierung bereits auf der europiischen
Ebene abgestimmt. In einem neuen WeiBlbuch , Verkehr* fordert die EU-
Kommission, die durch den Verkehrssektor erzeugten Treibhausgase bis zum Jahr
2050 im Vergleich zu 1990 um mindestens 60% zu verringern. Die im Weilbuch
vorgeschlagenen MaBBnahmen stellen u.a. darauf ab, das Innovationstempo und die
Kooperation in der Automobilindustrie zu erhdhen, um die Markfihigkeit von
alternativen Antriebsenergien, aber auch die Umsetzung von innovativen Mobilitéts-
systemen zu beschleunigen (vgl. Europdische Kommission, 2011, S. 3ff.; Schade et
al., 2012, S. 41). Konkret miissen die Automobilhersteller nach den geltenden EU-
rechtlichen Vorschriften bis zum Jahr 2020 die durchschnittlichen CO*-Emmissionen
ihrer Neuwagenflotte von 159g/km (Basis 2007) auf 95g/km senken (vgl. Roth,
2012, S. 79). Die Automobilindustrie selbst ordnet diese Werte der FAZ (2012) zu
Folge als duflerst ,,ehrgeizig™ ein und verweist auf notwendige zusétzliche Investitio-
nen und technische Innovationen, welche mit hoheren Kosten und damit hoheren
Preisen verbunden sein konnten (vgl. FAZ, 2012, S. 11; FAZ, 2012a, S. 12). Gleich-
wohl werden die von Roth bezeichneten ,,ehrgeizigen* europdischen Emissionsvor-
gaben iiber die Verbesserung der konventionellen Verbrennungsmotortechnologie
hinaus auch die Entwicklung alternativer Antriebe sowie Optimierungsmafnahmen

bei Fahrwerk und Karosserie beschleunigen (vgl. Roth, 2012, S. 79).

Fiir die Innovationstitigkeit der deutschen Automobilindustrie sind auf nationaler
Ebene insbesondere die im Friithjahr 2012 gestartete Erarbeitung einer Mobilitéts-
und Kraftstoffstrategie (MKS), mit welcher tiber den Umstieg von fossilen Energien
auf alternative Energien die Einsparziele des Energiekonzeptes erreicht werden
sollen, besonders relevant (vgl. Schade et al., 2012, S. 42). Um die weltweite techno-
logische Marktfiihrerschaft der deutschen Automobilindustrie zu sichern und um die
Abhingigkeit vom Ol zu verringern hat sich die Bundesregierung dariiber hinaus das

Ziel gesetzt bis 2020 eine Mio. und bis zum Jahr 2030 sechs Mio. Elektrofahrzeuge
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auf den Markt zu bringen. Zur Umsetzung dieses Ziels werden Fordergelder in Hohe
von fast 2 Mrd. Euro fiir die Forschung bereitgestellt (vgl. Bundesregierung, o.J.,
0.S.). Uber die emissions- und umweltrechtlichen Vorgaben hinaus wurden sowohl
auf nationaler als auch auf EU-Ebene zahlreiche Sicherheitsvorschriften, wie z.B.

zum Schutz der Fulgénger, erlassen (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 20).

2.2.6 Wettbewerbs- und Markenmanagementstrategien

Den sich aus der den Rahmenbedingungen des globalisierten Automobilmarktes und
der veridnderten Kundenanforderungen ergebenen Herausforderungen miissen die
Automobilhersteller iiber ein angepasstes Markenmanagement und neue Wettbe-
werbsstrategien begegnen (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 28). Konkret zeichnen

sich dabei folgende Strategietrends der Automobilhersteller ab:

Produktproliferation

Die stark ausdifferenzierten Kundenanforderungen machen es notwendig, dass die
einzelnen Automobilhersteller ihre Kunden aus Wettbewerbsgriinden moglichst breit
als Zielgruppe ansprechen (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 28). Dies fiihrt in seiner
Konsequenz dazu, dass Automobilkunden zwischen 3.281 Varianten aus 376 Mo-
dellreihen einen Neuwagen wihlen konnen. Dies geht aus einer Studie (Mai 2012)
des CAR" an der Universitit Duisburg hervor. Ausgegangen wird innerhalb dieser
Studie von einem Ausbau der Modellreihen der einzelnen Hersteller bis 2015 auf
insgesamt 415 Modelle. Gegeniiber dem Jahr 1995 wire demnach die Anzahl der
Modellreihen um 188 bzw. um fast 83% gestiegen. Zudem wird angesichts der
offenen Fahrerwiinsche davon ausgegangen, dass sich der Trend zum individuellen
Auto und somit die Vielfalt von Modellen noch weiter verstiarken wird (vgl. CAR,

2012, 0.S.).

Verringerung der Wertschopfungstiefe

Angesichts der durch den Druck zur Produktproliferation ausgelosten hohen Ent-

wicklungskosten konzentrieren sich viele Hersteller verstirkt auf ihre Kernkompe-

" Im Hinblick auf die verwendeten Studien des CAR kann nur auf die innerhalb der Sammlung der
Pressemitteilungen verdffentlichten Daten und Informationen auf der Homepage zuriickgegriffen
werden. Die aufgefiihrten Studien sind nicht verdffentlicht und konnten nach personlicher Anfrage
auch nicht zur Verfiigung gestellt werden. Die Sammlungen der verschiedenen Pressemitteilungen je
Monat werden jeweils als eine zusammengehorige Quelle des CAR verwendet. Auf einen Verweis auf
die einzelnen Zeitschriften wird verzichtet.
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tenzen und haben ihre Wertschopfungstiefe durch die Einbeziehung von Teileliefe-
ranten als strategische Partner reduziert. So liegt z.B. beim Hersteller Porsche die
Wertschopfungstiefe lediglich bei 10%. Die beim Hersteller verbleibenden Kern-
kompetenzen beziehen sich nur noch auf die Entwicklung und Herstellung der
Motoren, die Endmontage sowie die abschlieBende Qualitédtspriifung (vgl. Wallento-
witz, 2009, S. 31). Gegenldufig wird zukiinftig die Wertschopfungstiefe der Zuliefe-
rer sowie der Entwicklung- und Logistikdienstleister deutlich steigen. Die Wert-
schopfungsstufen der Hersteller werden sich dagegen schwerpunktmiBig lediglich
auf die Endmontage sowie in Teilbereichen auf die Entwicklung der Fahrzeuge

beziehen (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 33).

Carsharing

Angesichts einer Marktstudie der Beratungsfirma Roland Berger entstehen neue
Konsumstrukturen, welche nicht mehr nur an den Besitz, sondern auch an das Teilen
von Produkten ankniipfen. Ein besonderes Wachstumspotential wird angesichts der
in den Metropolen knapper werdender Ressourcen in der ,,Shared Mobility* gesehen.
Aber auch die Zunahme élterer Menschen, konnte iiber ihre Nachfrage nach giinsti-
gen Hol- und Bringdiensten zur weiteren Etablierung des Carsharings beitragen (vgl.
Roland Berger, 2014, 0.S.). Demgemil} haben die Automobilhersteller Alternativen
zum Erwerb eines eigenen Autos entwickelt und bieten diese in unterschiedlichen
Geschiftsmodellen an (vgl. Sopha, 2012, S. 105). So konnte die Daimler Ende 2014
bereits eine Mio. Kunden weltweit fiir das Car2go Konzept gewinnen, welches
darauf basiert, dass am Stralenrand abgestellte Autos kurzzeitig angemietet werden
konnen. Der Umsatz wird im Jahr 2014 auf 100 Mio. Euro geschitzt und eine Profi-
tabilitdt im Jahr 2016 erwartet (vgl. Daimler, 2014, 0.S.; Manager Magazin, 2014,
0.S.). Neben Daimler haben auch die konkurrierenden Marken eigene Mobilitdtskon-
zepte entwickelt und bieten diese ihren Kunden in ausgewihlten Regionen an. Uber
das BMW-Angebot Drive-Now konnen Kunden in Diisseldorf, Berlin und Miinchen
fiir Spontanfahrten Autos anmieten. Eine Erweiterung des Angebots auch fiir die
Stadt Koln ist vorgesehen. Als weiteres Beispiel kann die Stadt Hannover aufgefiihrt
werden. Hier hat VW ein Carsharing Angebot mit dem Namen ,,Quicar® installiert

(ausfiihrliche Informationen siehe: https://web.quicar.de/).
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Die Carsharingangebote der Unternehmen richten sich vor allem an jiingere Autofah-
rer deren Nachfrage und Akzeptanz steigt, jedoch in der Konsequenz nicht dazu
fiihrt, dass (jiingere) Menschen auf das eigene Auto génzlich verzichten wollen.
Ergebnisse einer Umfrage der Unternehmensberatung Ernst&Young zeigen: Der
Verzicht auf das eigene Auto angesichts von Alternativen kommt nur fiir eine Min-

derheit aller Befragten in Betracht (vgl. Ful3, Forst, 2012, S. 22).
2.3 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die deutsche Automobilindustrie ist Wachstums-, Innovations- und Beschiftigungs-
motor der deutschen Wirtschaft. Damit wirken sich wirtschaftliche Entwicklungen
innerhalb der Automobilindustrie stets auch substanziell auf die gesamte deutsche
Volkswirtschaft aus. Allerdings stagniert die Inlandsnachfrage nach Automobilen
und die stark global ausgerichtet deutsche Automobilindustrie verlagert zunehmend
ihre Produktion in das Ausland. Zwar halten die deutschen Automobilhersteller
angesichts der hohen Bedeutung des Standortes in Bezug auf die Produktqualitit, die
Innovationskraft und die Produktivitit ihre Stamm- und Entwicklungssitze in
Deutschland, sodass aktuell {iber die dynamisch wachsende Auslandsfertigung auch
im Inland Arbeitsplitze gesichert und ausgebaut werden konnten. Gleichwohl kénnte
der Automobilstandort Deutschland angesichts der starken globalen Ausrichtung der
deutschen Hersteller aber auch angesichts der durch die demographische Entwick-
lung bedingten Auswirkungen auf das Erwerbstitigenpotential und die inldndische

Nachfrage zukiinftig eine riicklaufige Bedeutung aufweisen.

Im weiteren Verlauf der Arbeit gilt es zentral zu analysieren, wie der Automobil-
standort Deutschland nicht nur angesichts der sich global verdndernden Nachfrage-
und Wettbewerbsstrukturen, sondern auch unter dem Aspekt der demographischen

Alterung gesichert und ausgebaut werden kann.
3 Theoretische Aspekte zur Produktivitit und Mobilitit im Alter

Innerhalb dieses Kapitels wird als theoretischer Rahmen dieser Arbeit zundchst der
innerhalb des Produktivititsdiskurses in den 90er Jahren erfolgte Paradigmenwechsel
hin zur einer stirkeren Betonung der Potentiale dlterer Menschen fiir Wirtschaft und

Gesellschaft abgebildet und dabei das auf die wirtschaftlichen Ressourcen ilterer
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Menschen abzielende Konzept der dkonomischen Altersproduktivitit im Kontext
dieser Arbeit besonders herausgestellt. Dariiber hinaus erfolgt die Beurteilung,
welche Bedeutung der (auBerhéduslichen) Mobilitit innerhalb der Lebensphase Alter
zur ErschlieBung der Umwelten und einer aktiven gesellschaftlichen Teilhabe bei-
zumessen ist. Dabei wird insbesondere auf die sich aus der Mobilitdt und der oko-
nomischen Altersproduktivitit ableitenden Okonomischen und gesellschaftlichen
Potentiale im Hinblick auf die Bewiltigung der befiirchteten Krisenszenarien einge-

gangen.
3.1 Demographische Krisenszenarien

In seinem Essay ,,Economic Possibilities for our Grandchildren* (1930) sagte der
britische Wirtschaftswissenschaftler John Maynard Keynes voraus, ,,that the standard
of life in progressive countries one hundred years hence will be between four and
eight times as high as it is to-day [!]* (Keynes, 1930, S. 37). Dementsprechend
wiirde die Wirtschaft ihr Wachstum einstellen, weil die entscheidenden Bediirfnisse

gedeckt wiren und kein Mangel mehr bestiinde (vgl. Uchatius, 2011, 0.S.).

Zwar reduzierten sich nach der Phase des Wiederaufbaus ab dem Jahre 1967 die
Wachstumsraten der deutschen Wirtschaft kontinuierlich (siehe Abbildung 28), aber
die von Keynes im Jahr 1930 getroffene Prognose, dass die Wirtschaft zwei Genera-
tionen weiter auf Wachstum verzichten konne, hat sich nicht bestitigt. Denn die, in
den heutigen modernen Wohlfahrtsstaaten stets vorhandenen Bediirfnisse nach
sozialer Absicherung, Arbeit und einem immer hoheren materiellen Wohlstand
konnen — insbesondere seit der mit der jiingsten Finanzkrise verbundenen hoheren
Staatsverschuldung — nur durch eine Sanierung der Staatshaushalte und einer Forde-
rung des Wirtschaftswachstums befriedigt werden (vgl. Beckert, Streeck, 2011, S.
28). Das wirtschaftliche Wachstum zu férdern, sehen demgemif fast alle westlichen
Liander als eine der wichtigsten wirtschaftspolitischen Aufgaben an und messen
dabei der wirtschaftswissenschaftlichen Forschung eine hohe Prioritit zu (vgl.

Scheide, 2012, S. 12).
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Abbildung 28: Durchschnittliche Wachstumsraten des preisbereinigten Bruttoinlandsproduktes in
Deutschland, 1950-2010

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt, 2013, S. 7

Aber woher sollen in einer Gesellschaft, die iiber alles verfiigt und welche demogra-
phisch élter und weniger wird, noch Konsumnachfrage und damit Wirtschaftswachs-
tum kommen? So werden makrodkonomisch angesichts der demographischen
Entwicklung stets neue Risikoszenarien fiir die Gesamtwirtschaft aufgezeigt, welche
mit der sinkenden Bevolkerungszahl sowie der damit verbundenen Alterung der
Gesellschaft begriindet werden. Auf Seiten der Konsumenten wird auf einen
demographiebedingten Riickgang der Nachfrage nach Waren und Dienstleistungen
verwiesen und dementsprechend Verluste bei Umsétzen und Arbeitsplidtzen prognos-
tiziert. Seitens der Produzenten und Arbeitgeber wird dagegen gewarnt, dass mit
einer alternden und schrumpfenden Bevdlkerung auch das Erwerbspersonenpotential
und damit auch die Arbeitsproduktivitit sinken werden (vgl. Heinze et al., 2011, S.
26f.). Die allgemein in der Literatur und den Medien benutzten Metaphern reichen
dabei von ,,Horrorszenarien* (Eisenbichler, 2008, 0.S.) bis hin zum ,,Belastungsdis-

kurs* (Naegele, Hilbert, 2003, S. 12).

Uber die demographisch bedingten Risiken hinaus werden allerdings auch zuneh-
mend die mit der demographischen Alterung verbundenen Chancen und Herausfor-
derungen betont (vgl. Fretschner et al., 2011, S. 7). Dabei wird unterstellt, dass &ltere
Menschen heute angesichts einer besseren Gesundheit und eines hoheren Bildungs-
niveaus weiterreichende produktive Beitrdge fiir die Gesellschaft leisten konnen, als
dies vorherige Kohorten moglich war (vgl. Tesch-Romer, 2006, S. 14f.). Spitestens

seit der Veroffentlichung des fiinften Altenberichtes im Jahre 2005 mit dem bereits
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genannten Titel ,,Potentiale des Alters in Wirtschaft und Gesellschaft — Der Beitrag
dlterer Menschen zum Zusammenhalt der Generationen (BMFSFJ, 2005) stehen
auch in Deutschland die fiir das Wirtschaftswachstum entscheidenden 6konomischen
Potentiale dlterer Menschen im Mittelpunkt der altenpolitischen Diskussion. Die
unerwartete ,,Hochkonjunktur des Produktivititsdiskurses® (Naegele, 2006, S. 148)
beruht allerdings auf einer bereits lingeren Entwicklung und ist in Deutschland
grundsitzlich nicht neu (vgl. Heinze et al., 2011, S. 21; Naegele, 2006, S. 148). Diese
Entwicklung wird in den nachstehenden Abschnitten der Arbeit liberblicksartig
dargestellt. Auf eine weitergehende Darstellung, Analyse und Kritik zur Entwicklung
des Produktivitdtsdiskurses aus der Sicht unterschiedlicher Wissenschaftsdiziplinen
wird an dieser Stelle verzichtet und auf die umfangreich vorliegende Literatur ver-

wiesen (vgl. u.a. Franke, 2012, S. 89ff.; Heinze et al., 2011, S. 21).
3.2 Leitbild des aktiven und produktiven Alters

Der in den USA bereits seit 25 Jahren vollzogene Paradigmenwechsel hin zu einer
starken Potentialférderung wurde in Deutschland von der fiinften Altenberichts-
kommission aufgegriffen (vgl. Heinze et al., 2011, S. 20). Der Altenberichtskommis-
sion zu Folge wird das Alter in der alterspolitischen Diskussion zunehmend als
produktive und aktive Lebensphase dargestellt. Dabei wird besonders unter Bezug
auf positive Niveaueffekte nachwachsender Kohorten édlterer Menschen auf die stetig
wachsenden Potentiale und Kompetenzen dlterer Menschen verwiesen (vgl. Naegele,
2013, S. 12). Der Paradigmenwechsel von der traditionellen Ruhestandsorientierung
hin zur individuellen als auch gesellschaftlich Nutzung und Entfaltung der Potentiale
des Alters ist deutlich erkennbar. Das Ziel der damit einhergehenden modernen
Leitbilder eines produktiven und aktiven Alterns liegt darin, die dlteren betroffenen
Menschen zu ermutigen, die gestiegenen Potentiale, Kompetenzen und Ressourcen
einerseits im eigenen und andererseits im 6ffentlichen Interesse verstirkt einzusetzen

(vgl. Naegele, 2010, S. 73f1.).

Wie das neue Leitbild eines ,,aktiven Alterns* jedoch in der Praxis umzusetzen ist,
wird derzeit noch vielfach diskutiert. Weder die ,,Uberbetonung von Ressourcen und
Potentialen* (Naegele, 2010, S. 74) noch das Defizitmodell werden der Realitit im
Alter gerecht, da sowohl Potentiale als auch Ressourcen im Alter nicht gleich verteilt

sind. So besteht die Gefahr, dass ein typisches Leitbild vom aktiven Alter insbeson-
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dere fiir jiingere Altere oder iltere der sozialen Mittel- und Oberschicht zugehérigen
Menschen gestaltet, aber eine Vielzahl an hochaltrigen, einkommensschwachen
und/oder kranke pflegebediirftige Menschen sowie sozial schwache idltere Menschen
mit Migrationshintergrund nicht erfasst wird (vgl. Naegele, 2006, S. 151; Naegele,
2010, S. 74). Das in der wissenschaftlichen Diskussion am stédrksten iiberzeugende
Konzept stellt laut Naegele (2010) das vom britischen Soziologen Alan Walker (u.a.
2010) vertretene und auf der EU-Ebene seit Anfang der 90er Jahre weit verbreitete
»active ageing® dar. Es zielt darauf ab, sowohl unter individuellen als auch gesell-
schaftsorientierten Vorteilsgesichtspunkten die Potentiale édlterer Menschen aktiv zu
nutzen. Seit der Jahrtausendwende priagt das Konzept des ,,active aging* auch in
Deutschland die Diskussion um das Thema der sozialen und politischen Teilhabe im
Alter (vgl. Heinze et al., 2011, S. 22; Naegele, 2010, S. 74). Walker (2010) definiert
»active aging* als ,,comprehensive strategy to maximise participation and well-being
as people age. It should operate simultaneously at the individual (lifestyle), organisa-
tional (management) and societal (policy) levels and at all stages of the life course*
(Walker, 2010, S. 596). Das Konzept stellt demgemif nicht nur auf die Férderung
des individuellen Alterwerdens, sondern gezielt auch auf die Einbeziehung aller
Altersgruppen und hier insbesondere auch die wirtschaftlich und sozial benachteilig-
te Gruppe dlteren Menschen ab (vgl. Walker u.a. 2002a, 2003 nach Naegele, 2011, S.
414). Der zentrale Ansatz des Konzeptes liegt somit in der ,,Verbindung des ,,Fiir-
sich-etwas‘‘ und des ,,Fiir-andere-etwas-Tun‘ und das — ergénzen Heinze et al. (2011)
— ,,moglichst mit anderen gemeinsam® (Heinze et. al, 2011, S. 22), um auch eine
Forderung der Solidaritédt in den Altersgenerationen zu gewdhrleisten (vgl. Naegele,
2012, S. 47). Damit stellt das EU-Konzept die Forderung der Integration und sozia-

len Partizipation &dlterer Menschen in den Fokus (vgl. Bertermann, 2011 S. 10).

Das Jahr 2012 wurde basierend auf dem Beschluss des Europdischen Parlaments und
des EU-Ministerrates als ,,Europidisches Jahr fiir aktives Altern und Solidaritit
zwischen den Generationen* (BMFSFJ, 2012, 0.S.) erklirt, um iiber diese Initiative
eine fiir alle Altersgruppen Kultur des aktiven Alterns zu unterstiitzen. Fiir Deutsch-
land wurden innerhalb des Européischen Jahres 2012 unterschiedlichste Projekte und
Veranstaltungen initiiert und gefordert, welche an die Potentiale dlterer Menschen fiir
die Wirtschaft in Bezug auf Arbeitswelt und Arbeitsbedingungen sowie fiir die

Zivilgesellschaft in Form des gesellschaftlichen Engagements und der Teilhabe
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ilterer Menschen ankniipften. Dariiber hinaus wurden die Notwendigkeit des Abbaus
von altersbezogenen Klischees, die Kriftigung eines neuen Leitbildes, die Forderung
eines eigenstindigen Lebens durch Umweltanpassungen, die Solidaritdt zwischen
den Generationen sowie die Vereinbarkeit von Pflege und Beruf als zentrale Schwer-

punkte festgelegt (vgl. BMFSFJ, 2012, 0.S.).
3.3 Okonomische Altersproduktivitiit

Seit Anfang der 1990er Jahre hat der gerontologische Produktivitdtsdiskurs verstirkt
sein Augenmerk auf das Konzept der 6konomischen Altersproduktivitit gerichtet
(vgl. Gerling et al., 2004, S. 293). Heinze et al. (2011) definieren 6konomische
Altersproduktivitidt allgemein als ,,das vor allem auf Dritte gerichtete, 6konomische
Werte erzeugende und/oder vermehrende sowie das bereits durch sie erzeugte 6ko-

nomische Giiter verteilende Handeln dlterer Menschen® (Heinze et al. 2011, S. 23).

Ebenso wie die individualisierenden und gesellschaftsbezogenen Perspektiven der
Altersproduktivitit zielt das Konzept der 6konomischen Altersproduktivitit zentral
darauf ab, das allgemein negative Altersbild durch den Einsatz der 6konomischen
Potentiale dlterer Menschen sowohl in deren Eigeninteresse als auch im Gesamtinte-
resse der Gesellschaft zu verbessern (vgl. Barkholdt et al., 1999, S. 488; FFG, 1AT,
1999, S. 4; Heinze et al. 2011, S. 24). Wihrend die soziale Gerontologie in den USA
schon seit fast 30 Jahren das auf die Potentiale ilterer Menschen abhebende
»productive ageing* erforscht (siehe u.a. Bass et al., 1993; Caro, 2008; Morrow-
Howell et al., 2003), wurde in Deutschland erst im Zuge des fiinften Altenbericht die
gerontologische Diskussion dahingehend fokussiert, wie die sich aus einer ver-
gleichsweise langen Altersphase, aber auch aus einem hoheren Bildungs-, Einkom-
mens- und Gesundheitsniveau ableitenden hoheren Ressourcen und Potentiale dlterer
Menschen gesamtgesellschaftlich besser genutzt werden konnen (vgl. BMFESFJ,
2005, S. 3ff.; Heinze et al. 2011, S. 20).

Bausteine okonomischer Altersproduktivitdit

Der Definition des fiinften Altenberichtes zu Folge sind unter Potentialen des Alters
,»sowohl vom Individuum oder der Gesellschaft priferierte Lebensentwiirfe und
Lebensformen, die zur Wirklichkeit werden konnen, als auch die den &lteren Men-

schen fiir die Verwirklichung von Lebensentwiirfen und Lebensformen zur Verfii-
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gung stehenden Ressourcen zu verstehen. Dabei kann zwischen einer stirker indivi-
duellen und einer stirker gesellschaftlichen Perspektive differenziert werden. Wih-
rend aus einer stidrker individuellen Perspektive die Verwirklichung personlicher
Ziel- und Wertvorstellungen im Vordergrund steht, ist aus gesellschaftlicher Per-
spektive vor allem von Interesse, inwieweit dltere Menschen zum einen auf Leistun-
gen der Solidargemeinschaft angewiesen und zum anderen in der Lage sind, einen

Beitrag zum Wohl der Solidargemeinschaft zu leisten® (BMFESFJ, 2005, S. 28).

Trotz eines im Verstidndnis der Altenberichtskommission weit gefassten Potentialbe-
griffs verweist der fiinfte Altenbericht gleichwohl zentral auf die Skonomischen
Potentiale dlterer Menschen (vgl. Heinze et al. 2011, S. 23). Damit kniipft dieser
einerseits an die in den USA bereits langjdhrig gefiihrte Diskussion zum ,,productive
aging* an und leistet insbesondere mit seiner Orientierung auf die konomischen
Potentiale ilterer Menschen einen altenpolitischen Beitrag zur Uberwindung der
klassischen Defiziteinschitzung iiber das Alter (vgl. Heinze et al., 2011, S. 20f.).
Anderseits spiegeln sich durch die Hervorhebung der Okonomischen Potentiale
dlterer Menschen auch die bereits seit ldngeren in der Sozialpolitik zu verzeichnen-
den Okonomisierungstendenzen wider, deren Bewertung aus wissenschaftlicher
Perspektive von kategorischer Ablehnung bis zur bedingungslosen Akzeptanz
betriebswirtschaftlicher Steuerungsinstrumente und Handlungsstrategien reicht (vgl.

Schimank, Volkmann, 2008 nach Schneiders, 2014, S. 1).

Die fiinfte Altenberichtskommission (2005) leitet Chancen und Mdoglichkeiten der
Potentiale im Alter u.a. aus der gestiegenen Einkommens- und Vermdgenssituation,
der bezahlten Erwerbsarbeit und der Seniorenwirtschaft ab (vgl. BMFSFJ, 2005, S.
15ff.; Naegele, 2006, S. 153f.). Nach Heinze et al.. (2011) kénnen somit in einer
erweiterten 6konomischen Sichtweise édltere Menschen sowohl als Konsumenten als

auch als Produzenten wirtschaftlich produktiv sein (vgl. Heinze et al., 2011, S. 20).

Auf der Konsumentenseite stellt der private Konsum élterer Menschen innerhalb der
Seniorenwirtschaft einen herausragenden Aspekt der konomischen Altersprodukti-
vitdt dar. Denn vor allem auf Grund der gegeniiber friiheren Altersgenerationen
besseren Einkommens- und Vermogenssituation bilden die heutigen &lteren Men-
schen eine fiir den Markt bedeutsame Konsumentengruppe (vgl. Gerling et al., 2004,

S. 2941t.).

62



Auf der Produzentenseite leisten édltere Menschen iiber die Dimension der bezahlten
Erwerbsarbeit einen zentralen gesellschaftlichen Produktivitétsbeitrag innerhalb der
Arbeitsgesellschaft (vgl. Naegele, 2006, S. 153), welchen die Unternehmen in Bezug
auf ihre Personalpolitik, Arbeitsorganisation und Aus- und Weiterbildung beriick-
sichtigen und fordern miissen. Denn angesichts einer alternden Gesellschaft stellt es
einen offensichtlichen Widerspruch dar, Belegschaften innerhalb der Unternehmen
zu verjiingen und Altere demnach faktisch auszugrenzen (vgl. Heinze et al., 2011, S.
277). ,,Arbeit” ist aber nicht nur als ,,Humankapital* fiir Wirtschaft und Gesellschaft,
sondern auch fiir jeden einzelnen Menschen von grundlegender Bedeutung. Denn
tiber die Arbeit wird jedem Einzelnen die Gelegenheit zur gesellschaftlichen und
sozialen Teilhabe geboten (vgl. Schroder, 2007, S. 129). So werden durch die Teil-
nahme am Erwerbsleben — iiber die bloBe materielle Absicherung des Lebensunter-
haltes hinaus — nicht nur die individuelle Entwicklung, die gesellschaftliche und
soziale Stellung, sondern auch iiber die einzelnen Lebensphasen hinweg die Lebens-

chancen eines Menschen determiniert (vgl. Bicker et al, 2010a, S. 389).

Nachfolgend wird die Bedeutung von Mobilitit fiir dltere Menschen und deren
besonderen Anspriiche an forderliche Rahmenbedingungen im Kontext der 6kologi-
schen Gerontologie als Grundlage fiir eine aktive soziale und dkonomische Teilhabe

dargestellt und erlédutert.
3.4 Mobilitit und gesellschaftliche Teilhabe im Alter

Das Wort Mobilitéit beinhaltet sprachanalytisch sowohl den Aspekt ,,der Fdhigkeit
zur Bewegung als auch den Aspekt der Bewegung an sich® (Choi, 2006, S. 59).
Innerhalb der verkehrs- und raumwissenschaftlichen Forschung wird Mobilitéit und
Erreichbarkeit im Kontext mit gesellschaftlicher Teilhabe verstirkt aus der gegen-
satzlichen Perspektive einer sozialen Exklusion thematisiert. Dabei wird Mobilitét
,hicht mehr nur “duBlerlich® als beobachtbare physische Bewegung im Raum
(Schreiner, 2013, S. 101), sondern als eine zentrale Voraussetzung angesehen, um
innerhalb von arbeitsteiligen modernen Gesellschaften eine aktive soziale Teilhabe
sicherzustellen (vgl. Schreiner, 2013, S. 101). Mobilitit ist fiir ein aktives Altern von
groBer Bedeutung (vgl. Webber et al., 2010, S. 443f.).
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Wissenschaftlich unstrittig ist es, dass sich der Mobilitéitsbegriff entgegen des allge-
meinen Sprachgebrauchs keineswegs nur auf den Verkehr oder gar nur auf den
Autoverkehr beziehen kann, sondern einer umfassenden Definition bedarf (vgl. Choi,
2006, S. 59f.). Demgemif variiert der Mobilitdtsbegriff kontextuell entsprechend
unterschiedlicher Themenfelder wie z.B. in Bezug auf die physische Mobilitit, die
Migrationsmobilitit oder auch die berufliche Mobilitét (vgl. Hilbert et al., 2013, S.
58). Auch Limbourg und Matern (2009) verdeutlichen unter Verweis auf Hieber et
al. (2006, S. 50ff.) die unterschiedlichen Facetten des Begriffes der Mobilitdt anhand
von Aussagen, welche im Rahmen von qualitativen Befragungen zum Thema ,,Mobi-

14

litdt im Alter*™ liber einen Zeitraum von 10 Jahren (Beginn 1996) herausgearbeitet

und mit Hilfe einer wiederholten Befragungen ergéinzt oder bestétigt wurden. Danach

gilt Mobilitit:

,,als menschliches Grundbediirfnis,

[...] als Ausdruck von Lebensqualitit,

[...] als Ausdruck personlicher Autonomie und Freiheit,

[...] als soziales Bediirfnis, als Wunsch nach gesellschaftlicher Teilhabe,
[...] als Bewegung im Freien, in der Natur,

[...] als Quelle neuer Eindriicke, als Anregung und Abwechslung,

[...] als Ausdruck (noch vorhandener) Lebenskraft*

(Limbourg, Matern, 2009, S. 25; siehe auch Hieber et al., 2006, S. 49ff.).

Eine Einschriankung der Mobilititsmdglichkeiten nehmen (éltere) Menschen, dem-
gemil als ein einschneidendes Lebensereignis wahr und verbinden dieses mit dem
Verlust von Lebensqualitit, Freiheit und Autonomie (vgl. Hieber et al., 2006, S.
50ff.), denn innerhalb des westlichen Wertesystems zdhlt Mobilitit zu den Grund-
rechten der Menschen (vgl. Infas, DIW, 2005, S. 42; Rudinger, Kocherscheid, 2009,
S. 153). ,,Gerade dltere Menschen bediirfen der au3erhduslichen Mobilitdt, um ihre
Selbststdndigkeit so lange wie moglich aufrechterhalten zu kénnen und um das noch

bestehende soziale Netzwerk vor der Verarmung oder gar dem Zerreilen zu bewah-

' Nihere und ausfiihrliche Informationen zur Studie siche Hieber et al. (2006)
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ren.” (Kaiser, 1999, S. 182) Die auBerhdusliche Mobilitit bildet demnach einen
wichtigen Aspekt, um das ,,Drauflen‘ zu erschlieBen (vgl. BMFESFJ, 2001, S. 256).

Angesichts der mit dem zunehmenden Alter allgemein verbundenen Mobilitétsein-
schrankungen hat das Themengebiet ,,Mobilitdt im Alter* in den letzten Jahren in der
offentlichen Diskussion zunehmend an Bedeutung gewonnen. Deutlich wird dies
anhand der Vielzahl an Forschungsarbeiten, Informationsveranstaltungen {iiber
Fahrsicherheitstrainings fiir Senioren (z.B. Generation Plus-Training, ADAC) oder
iiber die Verfiigbarkeit von Fahrerassistenzsystemen (kurz: FAS) (z.B. Informations-
plattform fiir FAS des DVR unter www.bester-beifahrer.de), Publikationen oder
aktuelle (insbesondere kritische) Beitrdge im Fernsehen (z.B. Stern TV im Mai 2014
,Fahrtiichtigkeit von Senioren‘), welche sich mit dem Thema in unterschiedlichster
Form und Perspektive auseinandersetzen. Insbesondere die (regelméfBigen) Verof-
fentlichungen der Schriftenreihe der Eigen-Otto-Butz-Stiftung (mittlerweile ist der
siebte Band der Buchreihe ,,Alter und Mobilitédt™ erschienen) spiegeln die zuneh-
mende Bedeutung wider und lassen die Vielseitigkeit und Bandbreite dieses The-
mengebietes erkennen. An dieser Stelle soll nur eine beispielhafte Auswahl der dort
erschienenen Beitrige aufgezeigt werden: ,,Abbau von Mobilitdtsbarrieren [...]*
(Schlag, Engeln, 2005), ,,Raum- und Siedlungsplanung [...]* (Huber, Baum, 2005),
,Kompensationsstrategien im Alter (Engeln, Schlag, 2008) und in Limbourg,
Matern (2009) ,,Verkehrsunfille im Alter, ,,Altere Menschen im Rollstuhl unter-
wegs*®, ,,Altere Menschen als motorisierte Zweiradfahrer®, ,,Altere Menschen zu Fuf}
unterwegs®, ,,Altere Menschen mit Bus und Bahn unterwegs* und (selbstverstidnd-
lich) am bedeutsamsten fiir diese Arbeit das Thema ,,Autofahren im hoheren Lebens-

alter”.

Im Zusammenhang mit dem Mobilitéts- und Erreichbarkeitskontext hdngt die soziale
Teilhabe laut Schreiner (2013) sowohl von der raum-zeitlichen Umgebung der
jeweiligen Person als auch von deren individuellen Méglichkeiten und somit zentral
von den speziellen Lebenswelten ab. Schreiner (2013) zeigt unter Verweis auf eine
Studie des BMVBS (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung),
dass iiberdurchschnittliche Erreichbarkeitsprobleme und damit soziale Benachteili-
gung vor allem fiir dltere Menschen, Jugendliche, Personen ohne Pkw oder geringem

Einkommen, alleinlebende Personen und Personen in ldndlichen Regionen bestehen.
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Dabei konnte aufgezeigt werden, dass zwischen einer geringeren Wegehiufigkeit
und einer sozialen Benachteiligung iiber alle Verkehrsmittel hinweg ein enger

Zusammenhang existiert (vgl. Schreiner, 2013, S. 104f.).

Fiir die Beurteilung der Mobilitit dlterer Menschen sind theoretische Ansitze unter-
schiedlicher Disziplinen von Relevanz. Wihrend Mobilitit aus soziologischer Sicht
im Zusammenhang mit der Modernisierung der Gesellschaft fokussiert wird, be-
schiftigt sich die Verkehrsforschung mit den objektiven (Start, Ziel, Zweck) und die
Verkehrspsychologie mit den subjektiven Aspekten (Einstellungen und Verhaltens-
weisen) von Mobilitit. Die aus Sicht der Gerontologie entwickelten theoretischen
Ansitze sind fiir die Beurteilung der Mobilitdt im Alter besonders bedeutsam, da sie
zentral an die Lebenswelten idlterer Menschen ankniipfen (vgl. Hieber et al., 2006, S.
19). Fiir einen ausfiihrlichen Uberblick weiterer gerontologischer Theorieansitze

unter Mobilitdtsaspekten siehe Hieber et al., 2006, S. 19ff..

Innerhalb der vorliegenden Arbeit werden gerontologische Forschungsansitze in den
Fokus der Betrachtung gestellt, welche zur Bewiltigung der alltdglichen Anforde-
rungen im Alter die Bedeutung der Wechselbeziehung zwischen dlteren Menschen
und deren Umwelten, in denen sie sich bewegen besonders hervorheben und im
Kontext der Mobilitit neben der hduslichen und institutionellen Umwelt insbesonde-
re auf die auBerhdusliche Umwelt abzielen (vgl. Mollenkopf et al., 2004, S. 301ff.).
Webber et al., 2010 (S. 444) definieren auBlerhédusliche Mobilitét als Fihigkeit, ,to
move oneself (either independently or by using assistive devices or transportation)
within environments that expand from one’s home to the neighborhood and to
regions beyond”. Dabei wird hervorgehoben, dass vielfiltige mit einander verbunde-
ne Faktoren die Mobilitit innerhalb der Umwelten einschrinken konnen und dem-

gemil Handlungsbedarf erfordern (vgl. Hilbert et al., 2013, S. 58).

Okologische Gerontologie und konisches Rahmenmodell zur Mobilitit im Alter

Die okologische Gerontologie kniipft zentral an die Wechselwirkungen von Person
und Umwelt an und hebt die Bedeutung der Optimierung von ,,gebauter, dinglicher
und technischer Umwelt* (Wahl et al., 1999, S. 16) fiir Selbststindigkeit und Le-
bensqualitit im Alter hervor. Dabei werden unterschiedliche wissenschaftliche
Disziplinen wie die Soziologie, Psychologie, Stadtplanung, Architektur und Ver-

kehrswissenschaften aber auch die Anbieter- und Praxisseite wie z.B. Hersteller von
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technischen Geriten, Architekten und Verkehrsunternehmen angesprochen und mit

einbezogen (vgl. Wahl et al., 1999, S. 16f.).

Innerhalb der Altersforschung versteht sich die okologische Gerontologie als ein
Dach, unter welchem sich jene vielfiltigen Perspektiven vereinigen lassen, welche
die alten Menschen ,,in ihrer rdumlich-sozialen Umwelt ins Blickfeld nehmen.*
(Wahl et al., 1999a, S. 9) Dabei wird mit der Wortverbindung ,,rdumlich-sozial‘
(Saup 1993) hervorgehoben, dass die Umwelten nicht nur riumlich-dinglich, sondern
immer auch sozial und kulturell definiert sind (vgl. Wahl, 2000, S. 203) und mitei-
nander in stindiger Wechselwirkung stehen bzw. sich gegenseitig bedingen. Dies gilt
insbesondere dann, wenn der Einklang von Verhaltensorganisation und Umweltge-
gebenheiten durch Veridnderungen wie z.B. Unfall oder Krankheit gestort werden
(vgl. Saup, 1993, S. 11). Dabei stellen insbesondere fiir hochbetagte Menschen
aufgrund von altersbedingten Verdnderungen umweltrelevanter Fihigkeiten wie z.B.
im Bereich des Sehens, des Horens und der Mobilitdt die hohen Umweltanforderun-
gen im Bereich des hduslichen Wohnens, des stiddtischen Umfeldes und der neuen
Technologien eine besondere Herausforderung dar (vgl. Mollenkopf et al., 2004a, S.
344f£.). So wirken angesichts des im hoheren Alter stattfindenden Abbaus korperlich-
geistiger Fihigkeiten die in fritheren Lebensphasen als selbstverstiandlich empfunde-
nen Umweltanforderungen, wie z.B. Stufen, zunehmend als Hindernis und Ein-
schrankung. Entsprechend des 6kologischen Modells nach Lawton, wird das Verhal-
ten dlterer Menschen ,,als eine Funktion von Person und Umwelt* (Burgard et al.,
2006, S. 200) definiert. Das Altern versteht sich so als Prozess einer kontinuierlichen
Anpassungsleistung an sich verdndernde Umweltanforderungen. Dabei gilt, dass mit
zunehmenden altersbedingten korperlichen und geistigen Defiziten die umweltbe-
dingten Beeintrichtigungen zunehmen und so durch den alterskorrelierenden Riick-
gang der Kompetenz dlterer Menschen der Stellenwert der Umwelt deutlich erhoht
wird (vgl. Lawton, 1998 nach Burgard et al., 2006, S. 200). Zum Erhalt ihrer Selbst-
standigkeit stehen demzufolge édltere Menschen vor einer stetigen ,,Entwicklungsauf-
gabe®, sich dem ansteigenden Umweltdruck anzupassen (vgl. Oswald et al., 2006, S.
195). Ein selbstverantwortliches Leben konnen &dltere Menschen, der Annahme von
Wahl, Oswald (2005) zu Folge, bedeutend selbstverantwortlicher gestalten, wenn die
spezifischen Umwelten optimal ihren Potentialen angepasst sind. So kann ein

Gleichgewicht des Person-Umwelt Verhiltnisses zu einer Win-Win-Konstellation im
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Verhiltnis von ilteren Menschen und der Gesellschaft fithren (vgl. Wahl, Oswald,
2005, S. 3).

Einen iiber die ©Okologische Gerontologie hinausgehenden dynamischeren und
umfassenderen theoretischen Rahmen zur Sensibilisierung der die Mobilitéit bestim-
menden komplexen Faktoren stellt das von Webber et al. (2010) entwickelte koni-
sche Rahmenmodell zur Mobilitit im Alter dar (sieche Abbildung 29). Das Modell
beschreibt in aufsteigender Reihenfolge (ausgehend vom Schlafraum bis zur Welt)
siecben Umweltbereiche und hebt dabei im Querschnitt zentral auf die kognitiven,
psychosozialen, korperlichen, physischen, ©kologischen und finanziellen Umge-
bungsfaktoren als Schliisseldeterminanten der Mobilitit ab. Ein Ring aus geschlech-
terspezifischen, kulturellen und biographischen Einfliissen umgibt jeden einzelnen
Querschnitt des Modells, mit welchen im Einzelfall verschiedene Risiken, aber auch
Moglichkeiten verbunden sein konnen. Die kognitiven Determinanten umfassen eine
Vielzahl an Faktoren, wie beispielsweise den mentalen Status, die Gedéchtnis- und
Verarbeitungsgeschwindigkeit. Die psychosozialen Faktoren beinhalten Faktoren wie
Bewiltigungsstrategien, Depressionen, Angst und soziale Kontakte zu anderen
Menschen. Die Bedeutung der unterschiedlichen Faktoren steht in Abhidngigkeit zu
dem spezifischen Mobilitdtskontext des Einzelnen. So sind beispielsweise die Infor-
mationsverarbeitung sowie die visuelle Aufmerksamkeit im Hinblick auf das sichere
Fiihren eines Fahrzeuges von grofler Bedeutung (vgl. Claen et al., 2014, S. 61f,;
Poschadel et al., 2012, S. 12; Webber et al., 2010, S. 446).
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Bereits aus dem vergleichsweise ,,allgemein‘ dargestellten Modell lisst sich deutlich
ableiten, dass Mobilitédt von einer Vielzahl zusammenhéngender Faktoren bestimmt
wird und dass insbesondere durch die bereits aufgefiihrten fiinf kritischen
Querschnittseinfliisse der Ubergang zu den dargestellten Lebensriumen einge-
schriankt oder gar ausgeschlossen werden kann (vgl. Hilbert et al., 2013, S. 58;
Webber et al., 2010, S. 446).

3.5 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Mobilitit im umfassenden Sinne ist nicht nur ein menschliches Grundbediirfnis und
Grundrecht, sondern auch eine zentrale Voraussetzung fiir eine aktive Teilnahme am
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Leben innerhalb einer modernen Gesell-
schaft. Dabei wird insbesondere die auflerhdusliche Mobilitdt entsprechend 6koge-
rontologischer Forschungsansitze von vielféltigen und komplex zusammenhéngen-
den Querschnittseinfliissen bestimmt, welche den Zugang zu den unterschiedlichen
Lebenswelten erheblich erschweren oder auch ausschlieBen konnen. Der Mobilitits-
und Produktivititsforderung dlterer Menschen kommt deshalb zur Bewiltigung der
Herausforderungen des demographischen Wandels eine herausragende Bedeutung

zu. Die sowohl den Konzepten des ,aktive ageing* als auch der 6konomischen
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Altersproduktivitidt zu Grunde liegenden potentialfordernden und sozialintegrieren-
den Ansitze erfordern von ilteren Menschen ein hohes Mafl an (auBlerhduslicher)
Mobilitdt, so dass Mobilitét als eine Grundvoraussetzung fiir Wirtschaftswachstum,
Beschiftigung und eine aktive gesellschaftliche Teilhabe innerhalb einer alternden
Gesellschaft eingestuft werden kann und muss. Der enge Zusammenhang zwischen
Mobilitits- und Produktivitdtsforderung ist insbesondere fiir die deutsche Automobil-
industrie angesichts der Auswirkungen der demographischen Alterung auf die
Nachfrage- und Erwerbstitigenstruktur von besonderer Bedeutung, um die bisherige

globale Markt- und Innovationsfiihrerschaft sichern und ausbauen zu kénnen.

4 Die deutsche Automobilindustrie — ein Segment der Senioren-

wirtschaft?

Dieses Kapitel stellt die Seniorenwirtschaft, als einer der Dimensionen der 6konomi-
schen Altersproduktivitit in den Mittelpunkt und widmet sich der Frage, ob die

Automobilindustrie als ein Segment der Seniorenwirtschaft eingestuft werden kann.
4.1 Konsum im Alter

Altere Menschen wurden in ihrer Rolle als Konsument in der Vergangenheit iiber
einen langen Zeitraum hinweg weder besonders wahrgenommen, noch umworben
und waren 6konomisch aus Sicht der Wirtschaft und des Handels eine eher geringfii-
gig interessante Zielgruppe (vgl. Cirkel, Enste, 2011, S. 33; Eitner, Naegele, 2012, S.
589). Heinze et al. (2011) wiéhlen den Begriff des ,,Konsummuffels®, um den ilteren
Verbraucher ,,von frither* zu beschreiben: Dieser galt als bescheiden, zuriickhaltend
sowie anspruchslos. Uber den alltiiglichen Bedarf hinaus trat der ,, Konsummuffel
klischeehaft bestenfalls als Nachfrager und Konsument in krankheits- und pflegena-
hen Kontexten auf, wie beispielsweise als Nutzer von Treppenliften oder diverser

Starkungsmittel (u.a. Doppelherz etc.) (vgl. Heinze et al., 2011, S. 62).

Schrittweise hat sich zwischenzeitlich jedoch ein Perspektivenwechsel vollzogen
(vgl. Cirkel, 2011, S. 23, Cirkel, Enste, 2011, S. 33; Eitner, Naegele, 2012, S. 589;
Heinze et al., 2011, S. 62). Altere Verbraucher werden von Unternehmern heute
zunehmend als kaufkriéftige, kompetente sowie konsumbewusste Zielgruppe angese-

hen, deren konsumrelevante Interessen einen hohen Wirtschaftsfaktor darstellen (vgl.
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Eitner, Naegele, 2012, S. 589; Heinze et al., 2011, S. 11). Nachfolgend werden zur
spateren Beurteilung dieser ,,veridnderten* Zielgruppe in der Automobilindustrie, die
den Konsum im Alter bestimmenden Faktoren und die Grundlagen der Seniorenwirt-

schaft allgemein dargestellt.

4.1.1 Bediirfnisse als Motor der Wirtschaft

Durch die Alterung der Gesellschaft sowie durch den Riickgang der Bevolkerung
werden sich die Konsumbedarfe und damit auch die Nachfrage nach Giitern und
Dienstleistungen stark veridndern (siehe Kapitel 2.1.3). Dies muss in der Konsequenz
jedoch nicht zwangsldufig zu einer Belastung fiir Wachstum und Beschiftigung
fithren. In einer Studie iiber ,,Trends im Handel 2020* hebt die Unternehmensbera-
tung KPMG'" (2012) hervor, dass demographisch bedingt weniger- und #lterwerden-
de Kunden dann nicht zu UmsatzeinbuB8en und Beschiftigungsabbau fiihren, wenn
die Unternehmen ihre Sortimente und Vertriebskonzepte entsprechend der neuen
Kundenstruktur neu ausrichten. Um bei demographiebedingt weniger potentiellen
Kunden den Umsatz und die Beschiftigung mindestens halten zu konnen, ist es
jedoch notwendig, dass sich der Warenkorb jedes einzelnen Kunden vergroBert. Als
Handlungsansitze nennt KPMG (2012) insbesondere die verstidrkte Beriicksichtigung
der Bediirfnisse und Bedarfe der stark zunehmenden Anzahl von hochaltrigen Men-
schen sowie der tendenziell immer kleiner und dlter werdenden Haushalte (vgl.

KPMG, 2012, S. 13f.).

Um die vorhandene Kaufkraft dlterer Menschen fiir die Konsumnachfrage und damit
fir Wachstum und Beschiftigung nutzen zu konnen, ist es somit von zentraler
Bedeutung, die tatsdchlichen Bediirfnisse und Bedarfe zu verstehen (vgl. Gassmann,
Reepmeyer, 2006, S. 35), welche sich allerdings je nach Lebensphase und Lebenssi-
tuation unterschiedlich stark darstellen und ausprigen (vgl. Nagele, Hilbert, 2003, S.
14).

In der Volkswirtschaftslehre werden Bediirfnisse als Mangelgefiihle definiert. Men-
schen sind bestrebt, diese — prinzipiell unbegrenzten — Mangelgefiihle zu beseitigen

(vgl. Dorge, Steffens, 2000, S. 5). Die Mittel, welche dazu dienen, die Bediirfnisse

"> Der Firmenname KPMG setzt sich aus den Initialen der Griindungsmitglieder: K = Klynveld, P =
Peat, M = Marwick, G = Goerdeler zusammen (vgl. KPMG, 2015, 0.S.)
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des Menschen zu befriedigen, werden als Giiter bezeichnet (vgl. Richard et al., 1997,
S. 15). Bediirfnisse sind subjektbezogen (vgl. Altmann, 1997, S. 15) und jeder
Mensch verfiigt {iber seine eigene Bediirfnisstruktur. Somit kann lediglich der ein-
zelne Mensch die Entscheidung treffen, ob fiir ihn ein Bediirfnis bzw. ein Mangel

vorliegt (vgl. Richard et al., 1997, S. 13).

Da jeder Mensch iiber eine eigene Bediirfnisstruktur verfiigt, kann diese nicht nach
objektiven MaBstdben {iiberpriift und verglichen werden. Bediirfnisse entstehen
einerseits ,,aus dem Menschen selbst heraus® (Altmann, 1997, S. 16) (endogen)
und/oder werden andererseits durch eine Vielzahl von duleren, sogenannten exoge-
nen Faktoren wie z.B. die gesellschaftliche Ordnung, den Bildungsstand, familidre
Verhiltnisse, aber auch durch die Kommunikation geweckt und beeinflusst (vgl.
Altmann, 1997, S. 15f.). So bestimmen auch Verinderungen der in einer Gesellschaft
vorherrschenden typischen Lebensformen und Wertvorstellungen aber auch Lebens-
standard, Einkommen und technische Innovationen die Bediirfnisstruktur (vgl.
Richard et al., 1997, S. 13). Es existiert keine allgemeine Bediirfnistheorie. Bediirf-
nisse sind vielmehr Gegenstand, sozialpsychologischer, gesellschaftspolitischer,
anthropologischer und 6konomischer Theorien. Die Bediirfnistheorie des amerikani-
schen Psychologen Abraham Maslow zéhlt zu den bekanntesten klassifikatorischen
Ansidtzen. Seiner Theorie liegt der ,,Grundgedanke der relativen Vorrangigkeit
(Dringlichkeit) zugrunde* (Balderjahn, Scholderer, 2007, S. 55) (vgl. Balderjahn,
Scholderer, 2007, S. 54f.). Das heif3t, Bediirfnisse unterliegen entsprechend unter-
schiedlicher Dringlichkeiten einer Rangordnung. Es gilt Maslow (1977) zufolge erst
die Bediirfnisse der niedrigen Kategorie zu befriedigen, bevor ein Bediirfnis der
hoheren Kategorie angeregt und verhaltenswirksam werden kann (vgl. Maslow,

1977, S. T4ff.).

Die Bediirfnishierarchie wird modellhaft in Form einer Pyramide dargestellt (siche
Abbildung 30 in Anlehnung an Reingen, 1999, S. 3), welche eine fiinfstufige Ord-
nung der Dinglichkeit der Bediirfnisse abbildet.
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Abbildung 30: Maslow “sche Bediirfnispyramide
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Maslow, 1977, S. 74ff.

Der Theorie von Maslow folgend beginnt die Hierarchie mit den physiologischen
Bediirfnissen. Menschen befriedigen demnach zuerst die fiir die physische Existenz
notwendigen Grundbediirfnisse wie z.B. Nahrung und Schlaf aber auch Aktivitit.
(vgl. Maslow, 1977, S. 75). Aktivitdat und Mobilitdt — und in modernen Gesellschaf-
ten Automobilitidt — konnen somit in Anlehnung an Maslow (1977) fiir die Befriedi-
gung der sich aus den weitergehenden Hierarchiestufen ableitenden Bediirfnisse der
sozialen und gesellschaftliche Teilhabe, der Wertschédtzung und Anerkennung sowie
der Selbstverwirklichung als eine zentrale Voraussetzung betrachtet werden. Als
Motor der Wirtschaft konnen die vielfiltigen Bediirfnisse des Menschen aber nur
dann wirken, wenn iiber die konkreten Bedarfe auch eine auf Kaufkraft gestiitzte
Konsumnachfrage ausgelost wird (vgl. Balderjahn, Scholderer, 2007, S. 53). Vor
allem die in die Altersphase nachriickenden Kohorten veridndern und bestimmen den
konkreten Konsumbedarf und das Konsumverhalten dlterer Menschen nicht nur iiber
ihre deutlich differenzierten Lebensldufe und -stile, sondern auch iiber eine hohere
Verfiigbarkeit von Einkommen und Vermogen sowie besserer Bildung, Gesundheit
und sozialer Absicherung. Demgemil gestalten sich das individuelle Altern und das
Erleben des Alterns mit wachsenden Anspriichen an Mobilitit, Flexibilitdt und
selbstindiger Lebensgestaltung immer differenzierter. Durch die sich stark verén-
dernden Anspriiche &dlterer Menschen auf Selbststandigkeit und Mobilitdt erwachsen
wiederum (neue) konsum- und arbeitsmarktpolitische Potentiale fiir Wirtschaft und

Gesellschaft (vgl. Heinze et al., 2011, S. 63ff.). Nachfolgend werden die besonders
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im Alter bedarfsbestimmenden Lebensphasen und Lebensstile im Uberblick darge-

stellt.

4.1.2 Lebensphasen und Lebensziele — Auswirkungen auf den Konsumbedarf
im Alter

Angesichts der sich heute auf nicht selten bis zu 40 Jahren erstreckenden Alterspha-
se, hervorgerufen durch den ,,Doppeleffekt (Heinze et al., 2011, S. 63) der zuneh-
mend fritheren ,,Entberuflichung des Alters und dem Anstieg der ferneren Lebens-
erwartung (vgl. Heinze et al., 2011, S. 63), kann der sich aus den Bediirfnissen
abgeleitete Konsumbedarf nicht (mehr) vereinheitlichend fiir alle Altersstufen
gleichgesetzt werden. Denn neben dem allgemein sozial-strukturellen Wandel wirken
sich auch die altersphasentypischen Lebens- und Verhaltensmuster auf das Alter aus

(vgl. Backes, Clemens, 2008 nach Heinze et al., 2011, S. 65).

Da die heterogenen Potentiale &dlterer Menschen allenfalls nur grob am chronologi-
schen Alter festgemacht werden konnen, hat sich in der gerontologischen Forschung
der Ansatz durchgesetzt, abgrenzbare Alterszeitspannen mit den jeweils vorherr-
schenden Lebens- und Verhaltensweisen zu verkniipfen (vgl. Heinze et al., 2011, S.
63 und siehe Kapitel 2). Diese auch den Konsum beeinflussenden Teilphasen lassen
sich unter Zugrundelegung von ,,soziologischen Forschungen zu Statuspassagen oder
an psychologischen Studien zu kritischen Lebensereignissen im Alter (Heinze et al.,
2011, S. 65; siehe ausfiihrlich zu kritischen Lebensereignissen Filipp; 1981, S. 3ff.)
abgrenzen. Heinze et al. (2011) fithren folgende empirisch abgrenzbare Uberginge
auf, aus denen ggf. relevante Konsumbedarfe und/oder -interessen in den einzelnen
Lebensphasen im Alter entstehen und sich verdndern konnen (vgl. Naegele, 2010a, S.
2541.). In diesem Zusammenhang ist ergidnzend zu beachten, dass die (zeitliche)
Variabilitidt in den Lebensphasen und Lebensldufen der nachriickenden Kohorten
noch ansteigen diirfte (vgl. Naegele, 2010a, S. 254). Folgende konsumrelevanten
»critical life events®, Statuspassagen oder Altersverdnderungen (vgl. Naegele, 2010a,
S. 254) kommen einer Umstrukturierung der Konsumausgaben mit steigendem Alter

gleich:
— Kinder verlassen den Haushalt

— Beendigung des Erwerbslebens

74



— Beginn der aktiven Altersphase
— Enkelkinder
— Altersbedingte korperliche Einschrankungen
— Tod von Haushaltsangehorigen
— Pflegebediirftigkeit und Heimaufenthalt
(vgl. Heinze et al., 2011, S. 65f; Naegele, 2010a, S. 255).

Parallel hierzu sind die Einflussfaktoren auf den Konsum zu sehen, welche sich aus
den ,,lebensphaseniibergreifenden allgemeinen Priferenzen* (Heinze, Naegele, 2012,
S. 156) folgern lassen. Heinze, Naegele (2012) verweisen in diesem Zusammenhang
auf die nachstehende Typologie sozialer Grundbediirfnisse, die ebenfalls Konsum-
handlungen formen und abhéngig von der jeweiligen individuellen Stellung im
Lebenslauf, in der Lebensform und in der Lebenslage weiter verfeinert werden

konnen:
— Gesundheit — Vorbedingung, um andere Bediirfnisse befriedigen zu konnen
— Sicherheit — baulich-wohnlich, materiell, existenziell
— Selbststindigkeit sowie der Wunsch nach Selbstbestimmung
— Lebensqualitdt — wohlergehen, sowohl psychisch als auch physisch
— Soziale Einbindung und Integration — Kontakte und Kommunikation

— Waiinsche fiir das Wohlergehen anderer — insbesondere engere Familienkreis
(vgl. Heinze, Naegele, 2013, S. 156; Naegele, 2010a, S. 255)

Die zentrale Bedeutung einzelner Lebensphasen fiir das Konsumverhalten wird auch
in der aktualisierten und erginzten Auflage des Standardwerkes der Konsumenten-
forschung ,,Konsumentenverhalten* (Kroeber-Riel, Groppel-Klein, 2013) deutlich.
Wenn die eigenen Kinder aus dem Elternhaus ausziehen und die Eltern ein soge-
nanntes ,,empty nest” (Heinze et al., 2011, S. 65) vorfinden, verspiiren Sie hdufig den
Drang, die vergangene bzw. verlorene Zeit nachzuholen und sich neu zu entdecken
(vgl. Braun-LaTour et al., 2007, S. 54f.; Kroeber-Riel, Groppel-Klein, 2013, S. 544).
Innerhalb dieser ,,zweiten Selbstfindungsphase* (Kroeber-Riel, Groppel-Klein, 2013,

S. 544) werden Entscheidungen (in diesem Falle Kaufentscheidungen) nicht in erster
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Linie im Sinne der Familie getroffen. Als Beispiel nennen Kroeber-Riel, Groppel-
Klein (2013) die Kaufentscheidung fiir einen neuen Wagen: Stand bei der Familie
ein grofer Kofferraum und groBziigiger Innenraum im Vordergrund, wird nun — nach
dem Auszug der Kinder — der Sportwagen bevorzugt, mit dessen Anschaffung oft ein
Markenwechsel verbunden ist. Den Eintritt in den Ruhestand fithren Kroeber-Riel,
Groppel-Klein (2013) als besonders einschneidendes Lebensereignis auf und nennen
diesen im selben Atemzug mit Naturkatastrophen, die ebenfalls als einschneidendes
Ereignis Auswirkungen auf das Konsumverhalten nehmen konnen (vgl. Kroeber-
Riel, Groppel-Klein, 2013, S. 544f.) (siehe hierzu ausfiihrlich den Beitrag von
Sneath, Lacy, Kennett-Hense, (2008) ,,Coping with a natural disaster: Losses, emoti-

ons, and impulsive and compulsive buying®).

4.1.3 Lebensstile und Konsumbedarf im Alter

,Allgemeiner sozialer Wandel ist Ausloser fiir den Strukturwandel des Alters, neue
oder verdnderte Lebensstile der dlteren Menschen sind das Resultat* (Tokarski,
1993, S. 116). Die Differenzierung der Lebensstile ist als Querschnittsthema beson-
ders konsumrelevant. Denn iiber den Lebensstil, ,,der nichts anderes meint als die
‘typische” individuelle oder kollektive Form der Lebenslage, der Lebensfithrung
und/oder der Organisation des Lebens* (Tokarski, 1993, S. 117) spiegeln sich in
unterschiedlichen Lebensbereichen Verhaltens- und Erlebensmuster wider, welche
dazu dienen, Bediirfnisse zu befriedigen, Ziele zu erreichen und Aufgaben zu erfiil-
len. Um den Lebensstil eines Menschen definieren zu konnen, miissen demzufolge
neben sozialen Verhaltensmerkmalen und Erlebensweisen auch weitergehende
Motivationslagen und Einstellungen einbezogen werden (vgl. Tokarski, 1993, S.
1171f.). Der Lebensstil ist somit Ausdruck ,,wie der Einzelne seine Zeit verbringt und

wofir er sein Geld ausgibt* (vgl. Balderjahn, Scholderer, 2007, S. 100).

Obwohl die Lebensstilforschung auf eine lange Tradition zuriickblicken kann,
definieren Forschung und Praxis den Begriff des Lebensstils inhaltlich nicht immer
tibereinstimmend (vgl. Balderjahn, Scholderer, 2007, S. 100). Die Forschungsergeb-
nisse erscheinen in vielen Fillen zwar hoch plausibel, sie miissen sich aber gleich-
wohl dem Vorwurf aussetzen, im Bezug auf die vorliegenden Untersuchungskriterien
konstruiert und kiinstlich begriindet zu sein (vgl. Naegele, Tews, 1993a, S. 344).

Ebenso wird es aus soziologischer und gerontologischer Sicht als kritisch erachtet,
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altersbezogene Lebensstile zu konzeptualisieren, da das Vorhandensein von alters-
signifikanten Lebensstilen bisher noch nicht empirisch belegt werden konnte (vgl.
Heinze et al., 2011, S. 69; Kiinemund 2006, S. 346ff.). Gleichwohl bietet der Begriff
des Lebensstils eine Moglichkeit an, ,,das Leben im Alter aufgrund des Wandels zu

beschreiben und Verdnderungen deutlich zu machen* (Tokarski, 1993, S. 116).

Zur Erklirung des Konsumverhaltens wird angenommen, dass der Lebensstil eine
zentrale Steuerungsfunktion einnimmt (vgl. Balderjahn, Scholderer, 2007, S. 101).
Demgemill hat die Marktforschung Konzepte entwickelt, um é&ltere Menschen
entsprechend ihres Lebensstiles als Konsumenten typisieren und segmentieren zu
konnen. Als grundlegende Indikatoren werden je nach Konzept neben dem chronolo-
gischen Alter, die (noch) Berufstitigkeit und die Haushaltssituation zu Grund gelegt.
Im Rahmen der soziologischen Sozialstrukturforschung werden mit zunehmender
Tendenz, aber iiber die sozialen Lagefaktoren hinaus auch Werteorientierungen,
Einstellungen und Préferenzen mit in die Beobachtung von sozialen Gruppen einbe-
zogen (vgl. Heinze et al., 2011, S. 69). Dabei wird die Werteorientierung je nach
Konzept einerseits als wesentlicher Bestandteil des Lebensstils, anderseits aber auch
als Zielausrichtung des Lebensstils aufgefasst. Allgemein stufen die unterschiedli-
chen Lebensstilkonzepte jedoch den Lebenslauf als Ergebnis eines Sozialisationspro-
zesses ein, welcher auf der einen Seite von der Kultur, Normen und Werten und auf
der anderen Seite durch Erfahrungen, soziale Stellung, personliche Motive und
gegebene Ressourcen bestimmt wird (vgl. Balderjahn, Scholderer, 2007, S. 100f;
Wiswede, 1998, S. 140ff.)

Ein wissenschaftlich etabliertes Konzept zur Typisierung von Konsumenten stellen
die Sinus-Milieus® des Sinus-Instituts aus Heidelberg dar, welche durch eine Ver-
bindung zwischen den demographischen Grundeigenschaften (z.B. Beruf, Einkom-
men, Bildung) und den individuellen alltidglichen Lebenswelten, Lebensweisen und
Auffassungen Menschen bestimmten Zielgruppen bzw. Milieus zuordnet (vgl.
SINUS, o0.J., 0.S.). Das SINUS-Institut untersucht bereits seit 30 Jahren den Werte-
wandel und die jeweiligen Lebenswelten der Gesellschaft. Die SINUS-Milieus gelten
als die ,bekanntesten und -einflussreichsten Instrumente fiir die Zielgruppen-
Segmentation* (Sinus Milieus, 2012, S. XXIII). Im Gegensatz zur Zugehorigkeit zu

einem bestimmten Milieu unterliegen Lebensstile allerdings einem deutlich dynami-
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scheren Wandel (vgl. Heinze et al., 2011, S. 69). Sowohl aus der aktuellen Milieu-
studie 2010 als auch aus der Vorgingerstudie aus dem Jahre 2007 lésst sich ableiten,
dass iltere Menschen insbesondere auf Grund biografischer Erfahrungen in den
traditionellen und konservativen Milieus gegeniiber jiingeren Altersgruppen iiberpro-
portional stirker vertreten sind. Einen Nachweis dariiber, warum bestimmte Kohor-
ten bzw. Altersgruppen in bestimmten Lebensstilen oder sozialen Milieus iiberpro-
portional vertreten sind, oder gar einen empirischen Beleg iiber das Vorhandensein
von speziellen Alters-Lebensstilen hat die Lebensstil- /Milieuforschung aber noch
nicht eindeutig erbracht. Dementsprechend sind die Aussagen der unterschiedlichen
Lebensstil- und Milieustudien daher fiir die Unternehmen nicht immer unmittelbar
nutzbar. Aber die vielfiltigen Konzepte konnen Unternehmen sensibilisieren, dass
das Alter eine hohe Heterogenitit aufweist und sich Marketingstrategien demgemaf
dieser Vielfalt von Lebenslagen und Lebensstilen anpassen miissen (vgl. Heinze et
al., 2011, S. 69ff.). Denn iltere Menschen nutzen zunehmend die sich ihnen iiber
eine verlidngerte Lebenszeit bietende Chance, ihren Lebensentwurf individuell neu zu
gestalten (vgl. Winterhoff et al., 2009, S. 22f.) und auf diesem Wege stets neue

Konsumbediirfnisse zu entwickeln.

4.1.4 Einkommen und Vermogen im Alter

Obwohl die Einkommen im Alter nach Aufgabe der Erwerbstitigkeit allgemein
zuriickgehen, kann die durchschnittliche Einkommenssituation dlterer Haushalte als
gut bezeichnet werden (vgl. Enste, 2011, S. 17). Denn gegeniiber dem monatlichen
Haushaltsnettoeinkommen aller Haushalte weisen die Einkommen der élteren Haus-
halte je nach Altersgruppe lediglich vergleichsweise geringe Minderbetrige in einer

GroBenordnung von 12 bis 22 Prozentpunkten auf (sieche Abbildung 31).
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Abbildung 31: Abweichungen des Nettoeinkommens dlterer Haushalte vom durchschnittlichen
Nettoeinkommen aller Haushalte (Alle Haushalte 100/Basis EVS 2008)

Quelle: Eigene Berechnung nach Statistisches Bundesamt, 2010, S. 36

Auch die Ergebnisse der Gemeinschaftsstatistik LEBEN IN EUROPA zeigen auf,
dass im Jahr 2009 iltere Personen ab 65 Jahren iiber ein geringfiigig niedriges
Einkommen verfiigen konnen, als der Durchschnitt der Bevolkerung. Rebeggiani
(2012) spricht von einer iiberwiegend finanziellen Absicherung der dlteren Menschen
in Deutschland (vgl. Rebeggiani, 2012, S. 1). Allerdings differiert die Hohe der
einzelnen Einkommen stark und weicht dementsprechend deutlich sowohl nach oben
als auch nach unten vom rechnerisch ermittelten Durchschnittseinkommen ab. So
verfiigten in der Altersgruppe der 65- bis 70jdhrigen im Jahr 2008 fast 25% {iber ein
Einkommen, welches in der Spanne von 2.600 bis 3.600 Euro und damit iiber dem
Mittelwert der Altersgruppe von 2.551 Euro lag. Deutlich tiber dem Mittelwert lagen
mit einem Einkommen von iiber 5.000 Euro 11,2% der Haushalte. Demgegeniiber
verfiigten allerdings auch rund 20% der Haushalte nur iiber ein monatliches Ein-
kommen von lediglich 1.500 Euro. Besonders breit gefdchert ist die Einkommenssi-
tuation in der Altersgruppe der tiber 80 Jihrigen. Hier lag das Einkommen bei 25%
der Haushalte unter 1.500 Euro und bei 5,1% der Haushalte sogar unter 900 Euro.
Ein Einkommen, zwischen 2.600 und 3.600 Euro — und damit deutlich iiber dem
Mittelwert der Altersklasse in Hohe von 2.285 Euro — erzielten 20% der Haushalte.
Bei 6% der Haushalte lag das Einkommen iiber einem Betrag von 5.000 Euro (vgl.
Enste, 2011, S. 16). Die breite Einkommensspreizung innerhalb der Haushalte der
Altersgruppen ab 65 Jahre wird zentral iiber die dem Haushalt angehorige Personen-

zahl (siehe Kapitel 2) bestimmt. Wihrend die Einkommen élterer Paarhaushalte
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deutlich iiber den Mittelwerten ihrer Altersklasse liegen, bewegen sich die Einkom-
men der Einpersonenhaushalte bis auf die Altersgruppe der iiber 80jdhrigen Ménner
unter den jeweiligen Mittelwerten. Insbesondere weibliche Einpersonenhaushalte
sind besonders deutlich von den im Alter sinkenden Einnahmen betroffen (sieche
Abbildung 32). Fiir die Zukunft sieht der vierte Armuts- und Reichtumsbericht
(BMAS, 2013) allerdings aufgrund der sich zwischen den Geschlechtern angleichen-
den Lebenserwartung und der Verkleinerung der kriegsbedingt anteilmifBig aus nur
wenigen Miénnern bestehenden Geburtsjahrgiinge die Tendenz, dass sich das Ver-
hiltnis zwischen Einpersonen- und Paarhaushalten zugunsten der einkommensstérke-
ren Paarhaushalte verschieben wird und sich positiv auf die Entwicklung der Alters-

einkommen auswirkt (sieche Abbildung 32) (vgl. BMAS, 2013, S. 294f.).

Haushaltseinkommen Altererim Monat
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Abbildung 32: Haushaltsnettoeinkommen im Vergleich nach Altersgruppen, Haushaltstyp und
Geschlecht im Monat 2008

Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung nach Statistisches Bundesamt, 2010, S. 184ff.

Insgesamt zeigen die Zahlen der Gemeinschaftsstatistik iiber Einkommen und Le-
bensbedingungen (EU-SILC), dass sich die Armutsgefdhrdungsquote nach Sozial-
leistungen bei dlteren Menschen im Zeitraum von 2008 bis 2011 von 14,9% auf
14,2% verringert hat. Allerdings erhohte sich die Armutsgefdhrdungsquote im
gleichen Zeitraum insgesamt von 15,2% auf 15,8% (siehe Abbildung 33) (vgl.

Statistisches Bundesamt, 0.J., 0.S).
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Abbildung 33: Entwicklung der Armutsgefihrdungsquoten nach Sozialleistungen, 2008-2011

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt, o.J., 0.S.

Eine Mehrheit der dlteren Menschen hat im Verlauf des Lebens Geld-, Grund- und
Produktivvermogen gebildet, welches sie einerseits zur Sicherung des Lebensstan-
dards einsetzen aber andererseits vererben konnen. So verfiigten Mitte der 90er Jahre
Altenhaushalte in Deutschland iiber ca. ein Viertel des gesamten Geldvermdogens.
Gleichwohl betrug ihr Anteil an allen Haushalten jedoch nur 17% (vgl. Bicker et al.,
2010, S. 468). Auch die innerhalb der EVS des Statistischen Bundesamtes (2008)
erhobenen Daten zeigen auf, dass die hochsten Vermogensbestinde im Alter anzu-

treffen sind (siehe Abbildung 34).
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Abbildung 34: Nettogesamtvermdgen nach Altersgruppen, Durchschnittswert je Haushalt
Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt, 2010a, S. 30

Uber die Vermogensbestinde hinaus werden angesichts der demographisch beding-

ten Senkung des Bruttorentenniveaus zur Sicherung des Lebensstandards Erbschaf-
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ten auch im Alter eine immer zentralere Bedeutung erlangen. Tendenziell wird der
Zeitpunkt des Erbfalles aber aufgrund der steigenden Lebenserwartung zu einem
immer spiteren Zeitpunkt eintreten. Wegen der ldngeren Lebenszeit des Erblassers
stehen den Erben finanzielle Mittel aus Erbschaften oft erst zur Verfiigung, wenn sie
aus dem Berufsleben ausscheiden. Allerdings wird der 24. Shellstudie (2004) zu
Folge erwartet, dass zukiinftige Erbschaften ein hoheres Volumen als heutige Erb-
schaften umfassen, sodass dltere Menschen geerbtes Vermogen verstirkt zur Siche-

rung der Altersversorgung einsetzen werden konnen (vgl. Shell, 2004, S. 13)
4.2 Entwicklung, Perspektiven und Sektoren der Seniorenwirtschaft

Die Seniorenwirtschaft ist als Schnittmenge der verschiedensten Wirtschaftsfelder
mit Bezug auf Senioren zu begreifen, welche eine breite Angebotspalette — beispiel-
weise aus den Bereichen Bildung, Kultur, Erndhrung und Technik — zu einer innova-
tiven und somit zukunftstrichtigen Branche biindelt (vgl. Roes, 2005, S. 362). Sie
umfasst somit als Querschnittmarkt zahlreiche — nicht klar abgrenzbare — Wirt-
schaftsbereiche, deren Leistungen verstidrkt von dlteren Menschen bzw. von Men-
schen ,,die sich auf das Alter vorbereiten* (Heinze, Naegele, 2012, S. 153) in An-
spruch genommen werden (vgl. Heinze et al., 2011, S. 12, Heinze, Naegele, 2012, S.
153). Allerdings verfolgt das Konzept der Seniorenwirtschaft nicht nur den Ansatz
.der einseitigen Instrumentalisierung der 6konomischen Ressourcen Alterer fiir
ausschlieBlich gewinnorientierte Zwecke* (Roes, 2005, S. 363) (siehe hierzu auch
Naegele, Hilbert, 2003, S. 13f.), sondern bildet dariiber hinaus auch den Rahmen, um
durch eine besondere Ausrichtung von Produkten und Dienstleistungen an den
Bediirfnissen ilterer Menschen deren Lebensqualitit und selbstindige Lebensfiih-

rung zu erhohen bzw. sicherzustellen (vgl. Roes, 2005, S. 363).

Entwicklung der Seniorenwirtschaft

Betrachtet man den Entwicklungsstand der Seniorenwirtschaft wird deutlich, dass es
sich hinsichtlich des Konzeptes und der Idee einer ,,eigenstindigen* (BMFSFJ, 2005,
S. 234) Seniorenwirtschaft in Deutschland noch um ein vergleichsweise junges Feld
handelt. Erst seit ungefihr zehn Jahren kann, laut Heinze, Naegele (2012) von einer
zielgerechten Bearbeitung der Seniorenwirtschaft gesprochen werden (vgl. Heinze,

Naegele, 2012, S. 153). In den 70er Jahren sind zwar erste Versuche zu verzeichnen,
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den Seniorenmarkt systematisch in den Mittelpunkt der (auch wissenschaftlichen)
Betrachtung zu riicken, diese Bemiihungen waren jedoch nur vorsichtiger Art und
blieben ,,de facto erfolglos® (BMFSFJ, 2005, S. 234). Den Grund dafiir bildete das
damals relativ schwache 6konomische Potential und das geringe Interesse der Wirt-

schaft (vgl. Gerling, Naegele, 2005, S. 8, BMFSFJ, 2005, S. 234f.).

Dass mit der demographischen Alterung der Bevolkerung und der zunehmenden
Kaufkraft dlterer Menschen jedoch nicht nur Lasten, sondern durchaus 6konomische
Chancen verbunden sein konnen, wurde in der wissenschaftlichen, 6ffentlichen und
politischen Diskussion erst Mitte/Ende der 1990er Jahre verstirkt erkannt. Gerling,
Naegele (2005) begreifen die Seniorenwirtschaft demgemil als eine Zukunftsbran-
che, von welcher ein neuer Antrieb fiir Wachstum und Beschiftigung ausgehen kann
(vgl. Gerling, Naegele, 2005, S. 9). Die Seniorenwirtschaft ist also als ein
‘Gegengewicht™ (oder auch als konstruktive ‘Gegenbotschaft™) zu den makrookono-
mischen Krisenszenarien zu sehen (vgl. Enste et al., 2008, S. 4) und hat sich in den
letzten zehn Jahren ,als breit gestreuter Marktfaktor fest etabliert” (Kruse, Wahl,
2010, S. 429).

Perspektiven und Sektoren der Seniorenwirtschaft

Die staatliche Forderung der Seniorenwirtschaft innerhalb eines eigenstdndigen
Politikfeldes kniipft an weitreichende gesellschaftliche und 6konomische Perspekti-
ven an. Zentral werden dabei iiber das Konzept der Seniorenwirtschaft die Ziele

verfolgt,

— die demographisch bedingten Nachfrageverinderungen mikrookonomisch zu
nutzen, um innovative demographiesensible Produkte und Dienstleistungen

zu entwickeln und zu vermarkten,

— die Binnennachrage unter makrookonomischen Aspekten durch die gestiege-

ne Kaufkraft dlterer Menschen zu stirken,

— arbeitsmarktpolitisch neue Arbeitspldtze zu schaffen, bzw. vorhandene Ar-

beitsplitze zu sichern,

— gesellschaftspolitisch die Potentiale einer alternden Gesellschaft hervorzuhe-

ben und so demographische Krisenszenarien zu relativieren sowie
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— dltere Menschen unter gerontologischen Aspekten bei einer selbstindigen

Lebensfiihrung zu unterstiitzen
(vgl. Heinze et al., 2011, S. 13f.).

Deutschland kann sich so als Kompetenzstandort der Seniorenwirtschaft profilieren
und damit Unternehmen binden und angesichts einer weltweit alternden Gesellschaft
iiber eine zukunftsorientierte und global ausgerichtete Entwicklungsdynamik zusitz-
liches Wachstum generieren (vgl. Cirkel, 2011, S. 23ff.) Dabei stellt die Senioren-
wirtschaft keinen eigenstindigen Wirtschaftsbereich dar, sondern muss als
Querschnittsmarkt angesehen werden, welcher sich in Sektoren unterteilt, welche
sich nicht zwangsldufig mit den Abgrenzungen nach Branchen oder Wirtschafts-
zweigen decken miissen. Uber das Konzept der Seniorenwirtschaft werden vielmehr
auch unterschiedliche Segmente sowohl aus dem Dienstleistungssektor als auch aus
dem produzierenden Gewerbes vermischt, und kénnen laut Heinze et al. (2011) unter

16
“” zusammengefasst werden. Als

dem Begriff des ,,Cluster Seniorenwirtschaft
zentrale Sektoren der Seniorenwirtschaft gelten Wohnen, Gesundheit, Pflege, soziale
Dienste, Technik und neue Medien, Handwerk und Handel, Finanzdienstleistungen
sowie Tourismus (vgl. Heinze et al., 2011, S. 119f.). Besondere Wachstumsquellen
werden sich Naegele, Hilbert (2003) zu Folge durch einen hoheren Konsum ilterer
Menschen u.a. in den Bereichen der Gesundheits- und Wohnungswirtschaft ergeben,
wobei den medizinisch-technischen Innovationen eine besondere Bedeutung zu-
kommt (vgl. Naegele, Hilbert, 2003, S. 14ff.). Die positiven Ansétze der Senioren-
wirtschaft sind im Bereich des Pflegesektors leicht vorstellbar und nicht zuletzt durch
die in Kapitel zwei beschriebenen demographischen Wandlungsfaktoren nachvoll-
ziehbar (vgl. Cirkel, 2011, S. 25). Laut Heinze et al. (2011) gilt der u.a die Sektoren
Gesundheit und Pflege umfassende Markt fiir soziale Dienstleistungen als ,,Mega-
markt (Meyer, 2008, S. 114), welcher laut Meyer (2008) unter Bezugnahme auf das
statistische Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 2006 fast 20% des Brutto-

inlandsproduktes umfasst und mehrheitlich durch Leistungen fiir dltere Menschen

gepriagt wird (vgl. Heinze et al., 2011, S. 188f.; Meyer, 2008, S. 114). Im Bereich der

' "Als Cluster stellt unter wirtschaftsgeografischen Gesichtspunkten eine ,riumliche
Zusammenballung von Unternehmen und unterstiitzend-zugehoriger Einrichtungen dar. Die
Grundiiberlegung ist, dass rdumliche Néhe die wirtschaftliche Entwicklung sowie die Entstehung von
Wissen und Innovationen fordert* (Gabler Wirtschaftslexikon, o.J.a, 0.S.).
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Pflege ist die demographische Alterung dabei besonders bedeutsam und wesentlicher

Faktor fiir Beschiftigung und Wachstum (vgl. Heinze et al., 2011, S. 217).

Es wurde in letzter Zeit aber deutlich, dass sich positive Aspekte des Alterns nicht
nur auf den Pflegebereich beziehen (vgl. Cirkel, 2011, S. 25f.). Bedeutende Wachs-
tumsquellen werden insbesondere auch aus den steigenden Anspriichen ilterer
Menschen nach einer hoheren Lebensqualitit resultieren. Denn immer mehr Men-
schen investieren Geld und Zeit, ,,um es sich korperlich und geistig gut gehen zu
lassen* (Heinze, 2005, S. 351). Uber erweiterte Anspriiche an die Gesundheit und
das Wohnen hinaus, werden alterer Menschen auch ihr Mobilitits- und Freizeitver-
halten verdndern und damit weitergehende 6konomische Perspektiven erdffnen (vgl.

Naegele, Hilbert, 2003, S. 13ff.).

Die Seniorenwirtschaft fokussiert sich somit nicht mehr nur auf ,,soziale Marktseg-
mente*, sondern beinhaltet als Querschnittsmarkt unterschiedlichster Wirtschafts-
branchen insbesondere die nachstehenden Segmente, welche Enste et al. (2008) unter
Bezug auf Naegele, Hilbert, 2003, 0.S., Heinze, 2006, 0.S., BMFSF]J, 2006, o0.S. wie

folgt zusammenfassen:
— ,IT-Anwendung in der ambulanten und stationédren Pflege;

— Intelligentes (“smart”) Wohnen, Wohnraumanpassungen und wohnbegleiten-

de Dienste, zunehmend auch auf I'T-Basis;
— Forderung der selbstindigen Lebensfithrung, ebenfalls zunehmend auf IT-
Basis;

— Gerontologisch relevante Bereiche der Gesundheitswirtschaft einschlieBlich
Medizintechnik und E-Health, Hor- und Sehgeritetechnik, Zahnprothetik und
Orthopidie;

— Bildung und Kultur [...];

— IT & Medien; insbesondere in Verbindung mit anderen Marktsegmenten wie

Gesundheit, Selbstindigkeitsforderung und Sicherheit;

— Service-Robotik, insbesondere in Verbindung mit der Forderung selbstindi-
ger Lebensfithrung bei gesundheitlich stark eingeschrinkten &dlteren Men-

schen;
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— Mobilitdt und Mobilititsforderung, z.B. Sicherheit im PKW-Verkehr;
— Freizeit, Reisen, Kultur, Kommunikation und Unterhaltung;

— Fitness & Wellness (u.a. als Antwort auf das gestiegene Gesundheitsbewusst-

sein vor allem der jungen Alten;
— Kleidung und Mode (u.a. um soziale Integration zu dokumentieren);
— Alltagserleichternde und andere haushaltsnahe Dienstleistungen;
— Versicherungsschutz, insbesondere im Hinblick auf alterstypische ‘Risiken’;

— Demographiesensible Finanzdienstleistungen [...].*

(Naegele, Hilbert, 2003, o.S., Heinze, 2006, o0.S., BMFSFJ, 2006, 0.S nach Enste et
al., 2008, S. 6f.)

Bei der Betrachtung der verschiedenen Segmente wird deutlich, dass der Senioren-
markt nicht nur fiir die Dienstleistungsbranche, sondern auch den Handel, das Hand-
werk und insbesondere das fiir diese Arbeit bedeutsame produzierende Gewerbe
umfasst (vgl. BGA, 2007, S. 3). Aus Sicht der Seniorenwirtschaft besteht insbeson-
dere bei den Segmenten, welche Technologien zur Unterstiitzung und Hilfestellung
im Alter entwickeln und anbieten ein hohes Wachstumspotential. Heinze et al.
(2011) sehen allerdings noch Innovationsbedarf bei der Vernetzung und Integration
unterschiedlicher Technologien. Nur wenn innovative Technologien iiber das tech-
nisch Machbare hinaus an den konkreten Bedarfen und dem jeweiligen sozialen
Umfeld der élteren Menschen ausgerichtet sind, kann das okonomische Potential

auch erschlossen werden (vgl. Heinze et. al, 2011, S. 140)

Innovative Technologien in einer alternden Gesellschaft

Getragen von dem in der Vergangenheit stetig wachsenden Wirtschaftswachstum
besteht auch heute bei den meisten Menschen eine optimistische Grundeinstellung,
dass auch zukiinftig Wirtschaftswachstum und Wohlstand durch wissenschaftlich-

technischen Fortschritt gesichert werden konnen (vgl. von Weizsicker, 2010, S. 12).

Das wirtschaftliche Wachstum wurde unbestritten vor allem durch grundlegende und
breit wirksame Innovationen getragen. Dabei setzte die Entwicklung von Innovatio-

nen von den Gesellschaften stets eine hohe Anpassungsfihigkeit, Mobilitit und die
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Bereitschaft der einzelnen Gesellschaftsmitglieder, Neues zu lernen voraus (vgl.
Meier, 2007, S. 65). Meier (2007) stellt in diesem Zusammenhang die Frage, ob eine
alternde Gesellschaft im Allgemeinen und éltere Erwerbstétige im Besonderen fihig
und vor allem bereit sein werden, in Zukunft ,,solche Basisinnovationen zu entwi-
ckeln, die eine neue lange Welle wirtschaftlichen Wachstums induzieren und tragen
konnen® (Meier, 2007, S. 65). Denn iiblicherweise wird unterstellt, dass mit einer
nicht nur dreifach alternden, sondern auch schrumpfenden Gesellschaft negative
Konsequenzen fiir das Innovationspotential verbunden sind. Als eines der zentralen
Argumente wird angefiihrt, dass &dltere Menschen angesichts einer geringeren Risi-
kobereitschaft technische (Produkt- und Prozess)Innovationen im Vergleich zu
jiingeren Menschen weniger (und schwerer) akzeptieren (vgl. Gromling, 2004, S. 81;
Meier, 2007, S. 56). Auch Heinze et al. (2011) verweisen zu Beginn ihres Kapitels
,Alter als wirtschaftlicher Innovationsmotor* darauf, dass mit einer schrumpfenden
und alternden Gesellschaft gewohnlich auch negative Auswirkungen fiir ein ,,innova-
tionsgetriebenes Wachstum* (Meier, 2007, S. 56) verbunden sein konnen (vgl.

Heinze et al., 2011, S. 33).

Heinze et al. (2011) sehen jedoch auch in einer alternden Gesellschaft ein hohes
Innovations- und Produktivititspotential, welches aber nur dann greifen kann, wenn
es gelingt die ,,Techniknutzung systematisch mit den iibergeordneten sozial- und
gesundheitspolitischen Zielsetzungen einer Gesellschaft des langen Lebens* (Heinze
et al. 2011, S. 34) zu verbinden. Dabei werden angesichts einer dlter werdenden
Gesellschaft insbesondere technische Innovationen und intelligente Assistenzsysteme
bedeutsam sein, welche auf eine Forderung des selbstindigen Lebens und damit auf
eine hohere Lebensqualitit abzielen. Allerdings bedarf es noch erheblicher Anstren-
gungen, innovative Technologien an den flieBenden Bediirfnissen und Bedarfen
dlterer Menschen, d.h. abgestuft von absoluter Selbststindigkeit bis hin zur Pflege-
bediirftigkeit auszurichten (vgl. Heinze et al. 2011, S. 34f.).

Erfolgreiche Innovationen — ein Zusammenspiel von Technologie und Markt

Bereits seit vielen Jahren wird grundlegend zwischen zwei kontrovers diskutierten
Ansitzen unterschieden, wenn es darum geht, die Entstehung von (auch altersgerech-
ten) technischen Innovationen zur erkldren. Auf der einen Seite steht der Technolo-

gy-push Ansatz, welcher besagt, ,,dass allein die Verfiigbarkeit von neuen Erfindun-
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gen, Entdeckungen und wissenschaftlichen Ideen der beste Weg sei, um auf innova-
tive Produkte zu stoBen (Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 25). Demgegeniiber
betont der Market-pull Ansatz auf der anderen Seite, dass nur dann mit Konzepten
und Ideen wirtschaftlicher Erfolg generiert werden kann, ,,wenn fiir sie ein Bedarf in
Form von Kundenbediirfnissen wahrgenommen wird* (Gassmann, Reepmeyer, 2000,

S. 25) (siehe Abbildung 35).

Technology-push VS. Market-pull
Technologische Erfindungen = Kundenbediirfnisse =
Entwicklung neuer Produkte Entwicklung neuer Produkte

Abbildung 35: Market-pull und Technology-push
Quelle: Eigene Darstellung nach Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 25

Wihrend in den 50ern und 60ern das ,,Schumpeter sche Technology-push-
Paradigma“ (Gassmann, Reepmeyer, 2006) dominierte, iiberwog in der 70er und
80er Jahren dann das Market-pull-Paradigma. Der Kunde stand aufgrund des Wech-
sels vom Verkdufer- zum Kiufermarkt nun als ,,zentrale Quelle der Innovation
(Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 25) im Zentrum. Heutzutage wird ein Mix aus
beiden Ansitzen verfolgt, da sich der Markterfolg von Innovationen weder durch das
alleinige ankniipfen an Kundenbediirfnisse noch durch den reinen Technologiede-
terminismus begriindet (vgl. Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 25; 159). Entwickler
und Anbieter von technischen Innovationen stehen gleichsam in einem Spannungs-
verhiltnis zwischen einer Angebots- und Nachfrageorientierung. Es gilt innerhalb
dieses Spannungsverhiltnisses, Innovationen, welche iiber ein Optimum an techni-
scher Realisierbarkeit verfiigen mit konkreten Konsumentenbediirfnissen in Einklang
zu bringen. Meier (2007a) verweist in diesem Zusammenhang auf empirische Unter-
suchungen, welche den Beleg liefern, dass wirtschaftliche Erfolgsaussichten innova-
tiver Produkte und Technologien ansteigen, wenn Technology-push und Market-pull
(neue Technologien und vorhandene Mérkte, Kunden und Anwendungen) ausgewo-
gen zusammengefiihrt werden (vgl. Meier, 2007a, 238ff.). Somit liegt das mittelfris-
tig grofite Potential fiir Innovationen fiir eine Vielzahl von Unternehmen ,,in der
Schnittmenge von entstehenden Technologien sowie bestehenden und entstehenden

Marktbediirfnissen* (vgl. Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 25)
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Die nachfolgende Abbildung 36 stellt die fiir Seniorenwirtschaft zentral bedeutsamen
Innovationsbereiche im Schnittpunkt von Market-pull und Technology-push dar und

ermoglicht die Sichtung attraktiver Innovationsfelder.

Bediirfnisse der Generation 50plus
Gesundheit H Sicherheit H Selbststﬁndigkeit‘l Mobilitit |H Partizipation

Market Pull

Medizintechnik

Wirtschaftlich
erfolgreiche
Innovationsfelder

Haus- und
Haushaltstechnologie

Telemedizin

Transport- und
Fortbewegungssysteme

Technologie Push

:if?Sc}enFe H Sensortechnik H M"h"":““{ H 3 b, ‘ ‘ Werkstofftechnik

Bereiche der Gerontotechnologie

Abbildung 36: Schnittmenge von Market-pull und Technology-push
Quelle: Eigene Darstellung nach Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 160; Olschewsky, 2008, S. 52

Technologische Innovationen werden nach der Grafik insbesondere immer dann
wirtschaftlich erfolgreich sein, wenn deren Realisation mit den zentralen Bediirfnis-
sen dlterer Menschen nach Gesundheit, Sicherheit, Selbststandigkeit, Mobilitit und
Partizipation von den Unternehmen verkniipft werden (vgl. Gassmann, Reepmeyer,
2006, S. 160). Eine besondere Bedeutung innerhalb der in Abbildung 36 dargestell-
ten innovationsrelevanten Bediirfnisgruppen kommt dabei der Mobilitit zu. Diese ist
Grundvoraussetzung fiir gesellschaftliche Partizipation und Selbststindigkeit dlterer
Menschen, weshalb technische Losungen zum Erhalt der Mobilitit édlterer Menschen
einen bedeutsamen Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitit Alterer leisten
konnen. Wenn es mit Hilfe technischer Innovationen gelingt, dlteren Menschen die
einfachere und hiufigere Nutzung der ihnen zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel
zu ermoglichen, so erhoht dies ihre die Mobilitdt und schenkt ithnen damit die Mog-
lichkeit, soziale Kontakte aufrecht zu erhalten (vgl. Gassmann, Reepmeyer, 2006, S.

193).
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Zwischenfazit

Die Seniorenwirtschaft wird in der wissenschaftlichen, 6ffentlichen und politischen
Diskussion zwischenzeitlich als eine Zukunftsbranche eingeordnet, welche in einer
alternden Gesellschaft durch ein an den Bediirfnissen und Potentialen dlterer Men-
schen ausgerichtetes Produkt- und Dienstleistungsangebot einerseits deren Lebens-
qualitit und aktive gesellschaftliche Teilhabe erhthen und andererseits Umsatz und
Beschiftigung generieren kann. Altere Verbraucher werden von Unternehmern
demgemil zunehmend als eine kaufkriftige, kompetente sowie konsumbewusste
Zielgruppe angesehen, deren konsumrelevanten Interessen und Bediirfnisse einen
hohen Wirtschaftsfaktor darstellen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass alle konsumre-
levanten Bediirfnisse dlterer Menschen zentral auf dem physiologischen Grundbe-
diirfnis der Mobilitét, welches in modernen Gesellschaften mit Automobilitét gleich-
zusetzen ist, autbauen. Zur Forderung der Mobilitit und selbstindigen Lebensfiih-
rung im Alter kommt innovativen Technologien innerhalb des Konzeptes der Senio-
renwirtschaft eine immer stirkere werdende Bedeutung zu. Es bedarf jedoch erhebli-
cher Anstrengungen, um innovative Technik an die stark heterogenen Bediirfnisse
und Bedarfe im Alter, welche sich aus einer absoluten Selbststandigkeit bis hin zur

Pfleggebediirftigkeit ableiten, auszurichten.

Nachfolgend wird der Frage nachgegangen, ob die Automobilindustrie angesichts
der zentralen Bedeutung von (automobiler) Mobilitdat zur Sicherung einer aktiven
gesellschaftlichen und 6konomischen Teilhabe idlterer Menschen dem Konzept der
Seniorenwirtschaft zugerechnet werden kann. Denn iiber die Perspektiven der Senio-
renwirtschaft konnten sich Potentiale ableiten lassen, welche sich sowohl auf die
Nachfrage nach Automobilen als auch auf die Selbststidndigkeit und Lebensqualitét

im Alter fordernd auswirken.

In Anlehnung an Heinze et al. (2011) wire die Automobilindustrie dann als ein
Wirtschaftsfeld mit Seniorenbezug einzuordnen, wenn deren Leistungen und Ange-
bote verstirkt von dlteren oder von sich auf das Alter vorbereitenden Menschen in
Anspruch genommen werden und die Ausgaben fiir die Anschaffung und den Betrieb
eines Autos mit dem Alter der Konsumenten steigen (vgl. Heinze et al., 2011, S.
12ff.). Wie bereits dargestellt, konnen die 6konomischen Potentiale dlterer Menschen

nach dem Konzept der Seniorenwirtschaft aber nicht nur ausschlieBlich unter den
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Aspekten der Nachfrage- und Gewinnorientierung instrumentalisiert werden. Denn
iiber die beschiftigungswirksame und gewinnorientierte ErschlieBung neuer Mirkte
hinaus, verfolgt die Seniorenwirtschaft auch das Ziel, durch ein auf die besonderen
Bediirfnisse édlterer Menschen zugeschnittenes Angebot von Waren und Dienstleis-
tungen die Lebensqualitit und selbstindige Lebensfiithrung élterer Menschen zu

erhohen (vgl. Roes, 2005, S. 362).

Zur Beantwortung der Frage, ob die Automobilindustrie als Wirtschaftsfeld mit

Seniorenbezug eingeordnet werden kann, gilt es demnach zu priifen

— welche Bedeutung das Auto und der Fiihrerschein fiir die Erhohung von

Selbststiandigkeit und Lebensqualitit im Alter besitzen und

— wie sich die demographischen Determinanten der Nachfrageentwicklung ak-

tuell und zukiinftig darstellen.

4.3 Bedeutung des Autos und Fiihrerscheins fiir Selbststindigkeit und Le-

bensqualitit im Alter

»Weiterhin hoch im Kurs: Das eigene Auto* (Ful}, Forst, 2012, S. 13) zu diesem
Teil-Ergebnis kommt die aktuelle Verbraucherumfrage ,,Connected Car — das Auto
der Zukunft“'” des Wirtschaftspriifungsunternehmens Ernst&Young im Mirz 2012.
Den Befragungsergebnissen zu Folge sehen 85% der insgesamt befragten Verbrau-
cher das eigene Auto fiir eine uneingeschriankte Mobilitét als ,,sehr wichtig® — min-
destens aber als ,,eher wichtig* an. Die besondere Wichtigkeit des Autos wird dabei
von allen befragten Altersgruppen in etwa gleich beurteilt (sieche Abbildung 37) (vgl.
Fuf}, Forst, 2012, S. 13).

' 'Es handelt sich hierbei um eine reprisentative telefonisch durchgefiihrte Befragung im Januar 2012
Es wurden insgesamt 2.000 (volljahrige) Verbraucher in Deutschland durch ein unabhingiges
Marktforschungsinstitut befragt (vgl. FuB3, Forst, 2012, S. 2).
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Hohe Wichtigkeit eines eigenen Autos

>065 Jahre

56-65 Jahre

46-55 Jahre

36-45 Jahre
18-35 Jahre

Alle Befragten

60 62 64 66 68 70 72 74

Abbildung 37: Wichtigkeit des eigenen Autos nach Altersgruppen in Prozent
Quelle: Eigene Darstellung nach Fuf3, Forst, 2012, S. 13

Den Ergebnissen der aktuellen Generali Altersstudie zu Folge hat die Bedeutung der
Automobilnutzung insbesondere fiir dltere Menschen stark zugenommen. So nutzen
Menschen im Alter von 60 bis 64 Jahren das Auto zwischenzeitlich gleich oft, wie
die Gruppe der 35- bis 39jidhrigen. Die Autonutzung hat sich in der Altersgruppe 65
bis 69 Jahre im Zeitraum von 1985 bis 2012 mehr als verdoppelt, in der Altersgruppe
70 bis 74 Jahre mehr als verdreifacht, in der Altersgruppe 75 bis 79 Jahre mehr als
vervierfacht und in der Altersgruppe 80plus sogar verzehnfacht (sieche Abbildung
38):

Anteil der Selbstfahrer und Pkw im Haushalt

90
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Abbildung 38: Anteil Selbstautofahrer und Pkw im Haushalt nach Altersgruppen im Vergleich 1985,
2012

Quelle: Eigene Darstellung nach Kocher, Bruttel, 2012, S. 49
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,Durch das Auto bin ich mobil. Ohne Auto komme ich ja aus Pulheim nicht mehr
raus.”, ,,Ohne Auto, da droht die Vereinsamung.*, ,,Ohne Auto ist man wie von der
Welt abgeschnitten, vollig abhingig von anderen.” Durch diese aus der ARAL-
Studie (2005, S. 44) stammenden Aussagen verdeutlichen Limbourg, Matern (2009),
die enorme Bedeutung des Autos fiir die Mobilitdt und eine aktive Lebensfiihrung
dlterer Menschen (vgl. Limbourg, Matern, 2009, S. 25f.). Der Besitz und die Nut-
zung des Autos bedeuten vor allem Mobilitét, Freiheit und Unabhiéngigkeit (vgl.
Hieber et al., 2006, S. 111). Der Besitz eines Autos ist unmittelbar mit der Emotion
eines aktiven Lebensstils verkniipft und erhilt demgeméfl mit zunehmendem Alter —
selbst bei Hochaltrigkeit und damit einhergehender nachlassender Nutzung — eine
immer groBer werdende Bedeutung. Uber die gesamte Biografie hinweg Auto fahren
zu konnen, sichert dlteren Menschen die grofite Wertschiatzung (vgl. Shell, 2004, S.
28). Dabei nimmt nach einer im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen durchgefiihrten Studie ,,Demografischer Wandel und Mobili-
tit'® die Bedeutung der Mobilitit mit dem Alter zu. Wihrend in der Altersgruppe
der 18- bis 24jidhrigen 48% Mobilitét als wichtig erachten, steigt der Anteil bei der
Altersgruppe der iiber 65jidhrigen auf 69%. Dieser stark steigende Anteil begriindet
sich insbesondere darin, dass Mobilitdt mit zunehmendem Alter nicht mehr selbst-
verstdndlich, sondern oft nur aufwindig realisiert werden kann (vgl. Blume et al.,
2005, S. 770; Infas, DIW, 2005, S. 44). Auch die Aral-Mobilititsstudie 2005 besti-
tigt die zentrale Rolle des Automobils als Mittel fiir Mobilitit und gesellschaftlicher
Teilhabe idlterer Menschen. In vielen Fillen erfiillen sich Menschen erst nach dem
Ruhestand den Wunsch eines Traumautos, um so iiber die bloBe Fortbewegung

hinaus Spaf, aber auch Illusionen zu pflegen (vgl. Aral, 2005, S. 11).

Wahl des Verkehrsmittels Automobil

»denioren sind am liebsten mit dem Auto unterwegs‘ so lautete der Titel der Presse-
mitteilung des Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR, 2012). Der Titel spiegelt das
Ergebnis der Forsa-Umfrage zur Mobilitdt dlterer Menschen wider, welche im

Auftrag des DVR durchgefiihrt worden ist. Insgesamt wurden 1002 Autonutzer ab 65

" Im Zeitraum November 2004 und Mirz 2005 wurde Expertenbefragung und

Bevolkerungsbefragung mit Hilfe von Telefoninterviews bei insgesamt 2500 Biirgern absolviert.
Innerhalb der Studie wurde die Wahrnehmung des Zusammenhanges zwischen dem demographischen
Wandel und der Mobilitdt im Alltag bei Experten und der Bevolkerung untersucht. Ausfiihrliche
Informationen iiber Befragungsdesign und Stichprobe siehe Infas, DIW Berlin, 2005, S, 18ff.
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Jahren befragt. Von diesen sind 85% im Alltag mit dem eigenen Auto

(siehe Abbildung 39).
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Abbildung 39: Alltigliche Fortbewegung von Autonutznern 65+

Quelle: DVR, 2012, 0.S.

unterwegs

Die Auswahl eines Verkehrsmittels im Personenverkehr beruht laut Reindl (2012)

auf folgenden grundlegenden Determinanten:

— Schnelligkeit

— Flexibilitit

— Netzbildungsfihigkeit
— Zuverlassigkeit

— Sicherheit

— Bequemlichkeit

— Umweltvertriglichkeit

— Transportkapazitit

— Kosten des Verkehrsmittels

(vgl. Reindl, 2012, S. 50f.).

Selbstverstindlich besitzen die einzelnen Faktoren je nach Fahrzweck (Berufsver-

kehr (z.B. Schnelligkeit & Zuverlissigkeit) oder Freizeitverkehr (z.B. Flexibilitit,

Bequemlichkeit, Netzbildungsfihigkeit) unterschiedliche Bedeutung. All dies sind

Eigenschaften, die zweifellos vor allem das Automobil in sich vereint (vgl. Reindl,

2012, S. 51). Fir dltere Menschen ist das Auto aber insbesondere bedeutsam, da es
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laut Mollenkopf (1999) Privatsphire und Sicherheit innerhalb einer als feindselig
wahrgenommene Umwelt schafft (vgl. Mollenkopf, 1999, 0.S.). War das Auto
anfangs als Luxus nur wenigen Wohlhabenden gegonnt, hat sich das Automobil zu
einem alltiglichen Verkehrsmittel entwickelt und stellt den Inbegriff selbstbestimm-
ter Mobilitét dar (vgl. Mollenkopf et al., 2004, S. 306). Es gilt fiir eine Vielzahl der
dlteren Menschen als Symbol ,.eines aktiven und selbstbestimmten Ruhestandes‘
(Gassmann, Reepmeyer, 2006, S. 193). Speziell fiir dltere Menschen, welche in ihrer
physischen Bewegungsfreiheit Beeintrichtigungen aufweisen, wird der Pkw als ein
flexibles und jederzeit verfiigbares Transportmittel laut Mollenkopf et al. (2004) so
lange nicht an seiner Bedeutung verlieren, wie die offentlichen Verkehrsmittel (vgl.
Kapitel 5.2.3) nicht annihernd so flexibel verfiigbar sind (vgl. Mollenkopf, et al.,
2004, S. 306).

Auf das Autofahren im Alter ganz und gar zu verzichten, stellt somit fiir viele einen
Einschnitt in ihre soziale Teilhabe und ihr eigenes Selbstbild dar (vgl. Schlag, 2008,
S. 82). Einen besonders erheblichen Eingriff in ihre Autonomie sehen dltere Men-
schen insbesondere darin, ihren Fiihrerschein wegen altersbedingten Beeintrichti-
gungen abgeben (zu miissen). Denn der Besitz eines Fiihrerscheins stellt fiir dltere
Menschen mehr als nur eine Erlaubnis dar, ein Auto fithren zu diirfen. Er ist vielmehr
ein Symbol fiir Freiheit und uneingeschrinkte Mobilitdt (vgl. Shell, 2004, S. 22).
Altere Menschen verbinden mit dem Verlust des Fiihrerscheins demgemif3 auch die
Angst, gesellschaftlich ausgegrenzt und ausgemustert zu werden (vgl. ARAL, 2005,
S. 49). Freiwillige Fiihrerscheintests oder gar eine freiwillige Abgabe des Fiihrer-
scheins wegen altersbedingter Einschrinkungen werden laut ARAL (2005) ausdriick-
lich nur in Erwédgung gezogen, wenn erhebliche und einschneidende Einbriiche oder
Einschnitte der Fihigkeiten vorliegen. Als mogliche Beispiele werden Krankheiten
wie Herzattacken, Parkinson und Diabetes aufgefiihrt (vgl. Aral, 2005, S. 49f.). In
der Studie aus dem Jahre 2005 wird deutlich, dass der Termin der (freiwilligen!)
Fiihrerscheinabgabe immer weiter in die Zukunft verlegt und der Wille der freiwilli-

gen Abgabe betont wird — ,,nur es ist halt noch nicht so weit* (Aral, 2005, S. 50).

In der Offentlichkeit bildet die Fahrerlaubnis und die Teilnahme am StraBenverkehr
ein im Bezug auf die Altersgrenze stark diskutiertes Thema. Altersgrenzen existieren

in Deutschland nur fiir Fahrerlaubnisse bestimmter Klassen, wie beispielsweise der
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Klassen: C1, C1E. Auer den o.g. Altersgrenzen gibt es keine Beschridnkungen des
deutschen Fahrerlaubnisrechtes fiir den Personenkraftverkehr nach oben hin (vgl.
Klie, 2013, S. 228). Da das Alter(n) aber nach allgemeiner Einschédtzung mit ,,fahrre-
levanten Leistungseinbuflen, wie nachlassender Reaktionsgeschwindigkeit, abneh-
mender Sehschirfe und Horfahigkeit verbunden ist, wird nicht zuletzt wegen des
stetig lauter werdenden Themas ,,.Dementielle Erkrankungen* in der offentlichen
Diskussion die Fahrtauglichkeit Alterer (insbesondere die die der Hochaltrigen)
problematisiert. Zunehmend werden dabei Forderungen erhoben, die Fahrerlaubnis
,»2gf. auch an kalendarische Grenzen zu kniipfen (Klie, 2013, S. 228). Laut aktueller
deutscher Rechtslage ist der Inhaber einer Fahrerlaubnis selbst dafiir verantwortlich,
seine Fahrtauglichkeit festzustellen und gegebenenfalls notwendige Konsequenzen
zu ziehen. Wihrend also in Deutschland in Bezug auf die Dauer und die Bestands-
kraft der Fahrerlaubnis im hoheren keine rechtlichen Einschrinkungen bestehen,
liegen in einigen Landern der EU schon deutlich einschneidende Regelungen vor. So
ist in Finnland die Fahrerlaubnis daran gekniipft, dass ab dem 45. Lebensjahr alle
fiinf Jahre die Sehfdhigkeit gepriift und ab dem 60. Lebensjahr zusitzlich auch alle
fiinf Jahre eine medizinische Eignungspriifung veranlasst wird. Die allgemeine
Fahrerlaubnis lauft generell mit dem 70. Lebensjahr ab und muss im Einzelfall neu
beantragt werden (vgl. Gagliardi et al., 2005, S. 24; Hieber et al, 2006, S. 25). In der
Schweiz beispielsweise erfolgt eine Kontrolle der Fahrtauglichkeit ab dem 70.

Lebensjahr und zwar in regelmifBigen Abstianden (vgl. Klie, 2013, S. 229f.).

4.4 Demographische Determinanten der Nachfrageentwicklung in der Auto-

mobilindustrie

Ob iltere Menschen angesichts der demographischen Entwicklungen und der hohen
Bedeutung des Autos fiir die individuelle Mobilitdt im Alter auch verstirkt als
Nachfrager auf dem Automobilmarkt auftreten wird nachfolgend aus der Entwick-
lung der Mobilitétsraten, des Motorisierungsgrades und der Entwicklung des Durch-

schnittsalters der Neuwagenkéufer dargestellt und analysiert.

Mobilitiitsraten nach Verkehrsmittel und Alter

Das Auto ist bei der Wahl eines Verkehrsmittels im Personenverkehr erste Wahl und

wird dieses auch in Zukunft sein. Gegeniiber anderen Verkehrsmitteln wird die
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Nutzung eines Autos immer noch als bequemer, zuverlissiger, schneller und flexib-
ler angesehen. Demgemil3 liegt der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) an den Personenverkehrsleistungen in Deutschland bei 80% und weist eine

steigende Tendenz auf (sieche Abbildung 40) (vgl. Reindl, 2012, S. 50f.).

Verkehrstrid geranteile an den Personenverkehrsleistungen
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Abbildung 40: Verkehrstrigeranteile im Vergleich 1970, 2010, 2025
Quelle: Eigene Darstellung nach Reindl, 2012, S. 50

Obwohl eine selbstindige Lebensfiithrung fiir dltere Menschen einen hohen Stellen-
wert besitzt und laut der fiinften Altenberichtskommission Mobilitit als eine ent-
scheidende Grundvoraussetzung fiir gesellschaftliche Partizipation und Selbststidn-
digkeit dlterer Menschen angesehen wird (vgl. BMESFJ, 2005, S. 240f.), sind é&ltere
Menschen aber im Vergleich zu jlingeren Menschen unterdurchschnittlich mobil
(vgl. Ratzenberger, 2006, S. 3). Wihrend die Altersgruppen von 21 bis 40 Jahren
durchschnittlich 41km/tiglich und die Altersgruppe von 41 bis 55 Jahre 40
km/tdglich dem Pkw zuriicklegt, sinkt die tdgliche Kilometerleistung bei Personen
schon in der Gruppe der 56- bis 60jdhrigen auf nur 28km/téglich. Die Veridnderung
der Mobilitétsraten bezogen auf den motorisierten Individualverkehr zeigt folgende

Tabelle 2 auf:
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Altersgruppe Bevéllferung PKm pro Person  PKm pro Jahr PKm gesamt nach Anteil de.r Alters-
(Mio.) und Tag gesamt (Mrd.) Altersgruppen gruppen in %

0-10 8,7 15 48

11-17 6,6 16 37 118 13,33%

18-20 2,8 32 33

21-40 23,3 41 349

41-55 17,6 40 255 650 73,45%

56-60 4,5 28 46

61-67 7,1 24 66

68-73 4,5 17 29 117 13,22%

74-80 4 11 17

81-84 1,4 7 3

85+ 1,5 3 2

Tabelle 2: Altersspezifische Mobilititsraten, 2002
Quelle: Eigene Darstellung nach Ratzenberger, 2006, S. 20

Auf die mittlere Altersgruppe (21 bis 60 Jahre) entfielen im Jahr 2002 rund 650 Mrd.
von insgesamt 887 Mrd. Pkm, was einem Anteil von rund 74% entspricht. Dieser
hohe Anteil ist wesentlich auf die hohe Erwerbsquote und den hohen Motorisie-
rungsgrad zuriickzufiihren. Auf die dlteren Menschen ab 60 entfillt lediglich noch
ein Anteil von rund 13%. Im Zuge der sich angesichts des demographischen Wandels
verdndernden Altersstruktur wird es innerhalb der einzelnen Altersgruppen aber zu
deutlichen Verschiebungen kommen. Die nachstehende Tabelle zeigt auf, dass
lediglich die Gruppe der Personen iiber 60 Jahre steigende Anteile an den Verkehrs-

leistungen aller Altersgruppen verzeichnen kann (siehe Tabelle 3).

Altersgruppe Pkm pro Jahr gesamt (Mrd.) Verinderungen nach Altersgruppe
2002 2020 2030 2050 2002 2020 2030 2050
0-10 48 44 41 36
11-17 37 29 29 25 13,33%  11,87% 11,89% 11,71%
18-20 33 29 27 24
21-40 349 307 280 252
41-55 255 251 232 204 73,45%  73,11% 69,36% 69,97%
56-60 46 70 54 52
61-67 66 66 78 62
68-73 29 34 43 35
74-80 17 20 23 22 13,22%  15,02% 18,75% 18,32%
81-84 3 6 5 8
85+ 2 3 4 6
885 859 816 726

Tabelle 3: Auswirkungen des demographischen Effekts auf die Mobilitditsraten bei konstant altersspe-
zifischen Mobilitditsraten

Quelle: Eigene Darstellung nach Ratzenberger, 20006, S. 20; 23
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Insgesamt kann auf Basis der aufgefiihrten Daten die Aussage getroffen werden, dass
der Anteil der iiberdurchschnittlich mobilen Menschen in der mittleren Altersgruppe
bis zum Jahr 2050 deutlich sinken wird. Gleichwohl entfillt auch im Jahr 2050 iiber

2/3 des motorisierten Individualverkehrs noch auf diese Altersgruppe.

Motorisierungsgrad nach Alter

Ob und in welchem Umfang &ltere Menschen verstdrkt Pkws nachfragen, lédsst sich
zentral anhand der Darstellung des Motorisierungsgrades innerhalb einzelner Alters-
gruppen und deren zukiinftige Entwicklung abbilden. Im Jahr 2010 waren der Statis-
tik des Kraftfahrt-Bundesamtes (kurz: KBA) zu Folge 53% der Pkw auf einen iiber
50 Jahre alten Halter zugelassen. Dabei belief sich allein der Anteil der Halter 60plus
auf rund 29% und der Anteil der 50- bis 59jdhrigen Halter auf rund 24% des Kraft-
fahrzeugbestandes. Der Trend eines wachsenden Mobilisierungsgrades dlterer
Menschen wird anhand eines Zehnjahresvergleichs der Neuzulassungen deutlich.
Eine besonders deutliche Steigerung der Zulassungszahlen bei Haltern iiber 50
Jahren ist hauptsdchlich in der Altersgruppe der iiber 70 Jihrigen zu verzeichnen.
Hier hat sich der Anteil innerhalb der letzten 20 Jahre mehr als verdreifacht (siehe

Abbildung 41).

Entwicklung der Zulassungszahlen
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Abbildung 41: Entwicklung der Zulassungszahlen nach Altersgruppen; 1990, 2000, 2010
Quelle: Eigene Darstellung nach KBA, 2011, S. 7

Eine Prognose iiber die Entwicklung der Motorisierungsgrade nach Altersgruppen in
Pkw pro 1.000 Einwohner bis zum Jahre 2040 wurde im Rahmen der 26. Ausgabe
der Shell Pkw-Studien mit dem Titel ,,Shell PKW-Szenarien bis 2040. Fakten,
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Trends und Perspektiven fiir Auto-Mobilitit* erarbeitet. Den Zahlen zu Folge weisen
die einzelnen Altersgruppen bis 49 Jahre fiir den o.g. Prognosezeitraum tendenziell
riickldaufige Motorisierungsgrade bei den Ménnern auf, wihrend bei den Frauen eine
Angleichung an die Motorisierungsgrade der Minner stattfindet. Bei der Betrachtung
der Altersgruppen der 50- bis 69jdhrigen und ilter lassen die Zahlen deutlich erken-
nen, dass das hohe Niveau der Motorisierung bei den Minnern weitgehend beibehal-
ten und bei den Frauen stark ansteigen wird. Wihrend sich der dynamische Anstieg
der Motorisierung bei den Frauen auch innerhalb der weitergehenden Altersgruppen
von 70 bis iiber 80 Jahren weiter fortsetzt (sieche Abbildung 42), weisen die Motori-
sierungsgrade der Minner riickldufige Tendenzen auf (siehe Abbildung 43). Die
riickldufigen Tendenzen in der Altersgruppe der iiber 80jdhrigen Ménner sind insbe-
sondere darauf zuriickzufiihren, dass innerhalb dieser Altersgruppe das Durch-
schnittsalter auf Grund der anwachsenden Anteile hochaltriger Minner deutlich
ansteigen wird und somit insgesamt eine hohere Fahrunfihigkeit, aber auch Fahrun-
willigkeit unterstellt werden muss (vgl. Shell, 2014, S. 32). Umfangreiche und
detaillierte Ausfiihrungen entsprechend einzelner Altersgruppen siehe Shell, 2014, S.
28ff..

Pkw je 1.000 Fraven
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Abbildung 42: Prognose Motorisierungsgrad Frauen, 1995-2040
Quelle: Shell, 2014, S. 31
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Pkw je 1.000 Ménner
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Abbildung 43: Prognose Motorisierungsgrad Mdnner, 1995-2040
Quelle: Shell, 2014, S. 31

Zusammenfassend kann folglich die Aussage getroffen werden, dass zukiinftig dltere
Menschen angesichts der bei den Minnern stabil und bei den Frauen dynamisch
steigenden Motorisierungsquoten zentral die Nachfrage nach Automobilen bestim-
men werden. Besonderes Nachfragepotential ergibt sich dabei insbesondere bei
dlteren Frauen. Obwohl das Fahren eines Autos fiir Frauen zwischenzeitlich ebenso
selbstverstindlich ist wie fiir Ménner, entfielen im Jahr 2010 trotz jahrlich steigender

Tendenz lediglich ein Drittel der Neuzulassungen auf Frauen (vgl. KBA, 2011, S. 7).

Durchschnittsalter der Neuwagenkdufer von Pkw

Bei den Neuzulassungen im Jahre 2010 dominiert mit einem Anteil von 52% die
Altersgruppe der 40- bis 59jdhrigen, dies verdeutlichen die in Abbildung 44 darge-
stellten Zahlen des KBA (2011). Die Altersgruppe der 18- bis 39jidhrigen und hier
insbesondere die unter 29jdhrigen sind mit einem Gesamtanteil von unter 20% bei
Neuwagenkdufen weniger bedeutsam. Deutlich hoher fillt dagegen mit 28,1% der
Anteil an den Neuzulassungen bei der Altersgruppe der iiber 60jdhrigen aus (vgl.

KBA, 2011, S. 4).
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Pkw-Neuzulassungen 2010 (private Halter)
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Abbildung 44: Pkw-Neuzulassungen nach Altersgruppen, 2010
Quelle: Eigene Darstellung nach KBA, 2011, S. 4

Waiihrend sich das Durchschnittsalter der Neuwagenkéufer im Jahre 1995 noch auf 46
Jahren belief, ist dieses einer Studie des Center Automotive Research Duisburg zu
Folge bis zum Jahr 2013 (erstes Halbjahr) auf 52,4 Jahre gestiegen. Innerhalb des
Untersuchungszeitraumes hatte folglich jeder dritte Neuwagenkdufer bereits das 60.
und jeder siebte das 70. Lebensjahr iiberschritten. Der Leiter des Center Automotive
Research Duisburg Prof. Dr. Ferdinand Dudenhoffer fasst die Ergebnisse der Studie
wie folgt zusammen: Neuwagenkauf ist eine Angelegenheit der &dlteren und nicht
mehr der jiingeren Menschen. Eine Umkehr dieses Trends ist nicht absehbar (vgl.

CAR, 2013, 0.S.).

Im Hinblick auf den Inlandsabsatz der deutschen Automobilmarken Audi, Mercedes,
Opel und VW stellen den Zahlen des KBA (2011) zu Folge idltere Menschen im
Vergleich zu jiingeren Kéauferschichten den hochsten Anteil dar. Die Kunden der
Altersgruppe 60plus fragen insbesondere die Modelle der Marken Mercedes und
Opel mit einem Anteil von 43,1 bzw. 36,5% nach (siehe Abbildung 45) (vgl. KBA,
2011, S.5)
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Neuzulassungen von Pkw nach Herstellern
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Abbildung 45: Neuzulassungen von Pkw im Vergleich nach Herstellern, 2010
Quelle: Eigene Darstellung nach KBA, 2011, S. 5

Die demographisch bedingt zunehmenden Anteile dlterer Menschen an den Pkw-
Neuzulassungen stellen die deutschen Hersteller vor erhebliche unternehmerische
Herausforderungen, denn die mit zunehmendem Alter riickldufigen Mobilititsraten
fiihren in der Konsequenz dazu, dass Automobile von dlteren Menschen lidnger
gefahren werden. Hier konnte die Annahme abgeleitet werden, dass sich dement-
sprechend die Nachfrage nach Neuwagen stark reduzieren diirfte und als Folge
Umsatz- und Gewinneinbriiche zu verzeichnen wiren. Allerdings ist zu beriicksichti-
gen, dass die altersspezifischen Mobilitédtsraten der dlteren Gruppe nicht konstant
bleiben, sondern sich deutlich auf Grund von Kohorteneffekten um ein Vielfaches
erhohen. Denn fiir die tiberwiegende Anzahl dlterer Personen ist die Automobilnut-
zung mittlerweile selbstverstdndlich geworden (vgl. Ratzenberger, 2006, S. 24).
Dariiber hinaus werden die nachwachsenden Kohorten laut Naegele, Hilbert (2003)
aber auch zunehmend bereit sein, mehr Geld fiir den Erhalt ihrer Selbststindigkeit im
Alter auszugeben und neben erweiterten Anspriichen an die Gesundheit und das
Wohnen auch ihr Mobilitéts- und Freizeitverhalten verdndern (vgl. Naegele, Hilbert,
2003, S. 13ff.). Diese von Naegele, Hilbert (2003) in Bezug auf die Mobilitdtsnach-
frage aufgezeigte Prognose neuer wirtschaftlicher Entwicklungsperspektiven bestéti-
gen — in Bezug auf die Pkw-Nachfrage — die Ergebnisse eines Forschungsvorhabens
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung aus dem Jahre
2006: In diesem Forschungsvorhaben wurden zur ,,Entwicklung von Szenarien der
Mobilitdtsentwicklung unter Beriicksichtigung von Siedlungsstrukturen bis 2050 die

nominalen Verkehrsausgaben getrennt nach Ausgaben fiir Kdufe von Fahrzeugen,
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Waren und Dienstleistungen fiir Fahrzeuge sowie Personenverkehrsleistungen —
entsprechend der Einkommenshohe und des Alters des Haupteinkommensbeziehers —
analysiert. Innerhalb des Abschlussberichtes vom 30. Juni 2006 wird als Ergebnis
einer multiplen Regressionsanalyse des Einflusses von Einkommen und Alter auf die
Verkehrsausgaben zwar ebenso festgestellt, dass grundsitzlich — iiber den gesamten
Lebenszyklus gesehen — das Alter die Verkehrsausgaben insgesamt sowie den Kauf
von Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Fahrzeugen negativ beeinflusst,
gegenldufig aber mit steigendem Alter die Ausgaben fiir den Kauf von Fahrzeugen
zunehmen (vgl. BMVBS, 2006, 24ff.) Die Erkenntnisse des Projektes, dass die
Anteile der Ausgaben fiir Verkehr in Abhédngigkeit vom Alter zwar insgesamt sin-
ken, davon aber nicht die Ausgaben fiir den Kauf von Fahrzeugen tangiert werden,
bestidtigen ebenfalls die im Januar 2011 verdffentlichten Ergebnisse einer Studie des
Car-Center Automotive Research der Universitit Duisburg-Essen. Der Studie zu
Folge fahren iltere Fahrer weniger. Deshalb wird der Umsatz neuer Pkw in Deutsch-
land bis 2020 um bis zu 100.000 Pkw sinken. Der Industrie werden jedoch von
Seiten der Universitdt Duisburg Essen gute Chancen zugesprochen die Umsatzeinbu-
Ben auszugleichen, da iltere Menschen iiber die Bereitschaft verfiigen, fiir
aufpreispflichtige Extras wie Komfort und Sicherheit mehr Geld auszugeben. Da
diese besonders margentrichtig sind, diirfte der zusitzliche Gewinn die Verluste,
welche sich aus dem verringerten Fahrzeugverkauf ergeben, sogar iibertreffen (vgl.

CAR, 2011, 0.5.).
4.5 Zusammenfassungen und Schlussfolgerungen

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass édltere Menschen im Alter zwar
weniger mit dem Pkw fahren und sich demgemif die Inlandsnachfrage nach Auto-
mobilen demographiebedingt riickldufig entwickeln wird. Altere Kunden verfiigen
jedoch iiber eine hohe Kaufkraft und fragen verstirkt Premiummodelle und
aufpreispflichtiges Zubehor nach und tragen somit — trotz riickldufiger Nachfrage —

zu steigenden Umsitzen innerhalb der Automobilindustrie bei.

Fiir dltere Menschen stellt das Automobil dariiber hinaus das zentrale Verkehrsmittel
zur Sicherung von Mobilitdt und gesellschaftlicher Teilhabe dar und wird verstirkt
von hochaltrigen Menschen genutzt. Dabei verkniipfen insbesondere hochaltrige

Menschen mit dem Autofahren Emotionen eines aktiven Lebensstils und gesell-
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schaftlicher Wertschidtzung. Angesichts der stetig zunehmenden Anteile ilterer
Menschen an der inldndischen Nachfrage von Automobilen und der gleichzeitigen
hohen Bedeutung des Autos fiir Lebensqualitit und Selbststindigkeit im Alter kann
geschlussfolgert werden, dass die Automobilindustrie als ein Segment der Senioren-
wirtschaft angesehen werden muss. Es besteht allerdings die Gefahr, dass die Auto-
mobilindustrie angesichts der hohen Bedeutung von Mobilitit im Alter und der
hohen Kaufkraft dlterer Menschen entsprechend der bisher innerhalb dieser Arbeit
herausgearbeiteten Erkenntnisse, eine hohe Nachfrage dlterer Menschen als ,,Selbst-
laufer” unterstellen konnte. Zweifellos ldsst sich diese Annahme auf aktive und
gesunde iltere Menschen in der jungen und mittleren Altersphase iibertragen. Es ist
jedoch zu beriicksichtigen, dass sich die Altersphase als duflerst heterogen darstellt
und insbesondere der Anteil hochaltriger und/oder in ihrer Automobilitit einge-

schriankter Menschen zukiinftig deutlich zunehmen wird.

Im folgenden Kapitel wird schwerpunktméBig der Frage nachgegangen, welche
(zusitzlichen) Potentiale innovative Technologien fiir die besonderen Mobilititsbe-
diirfnisse ilterer/hochaltriger Menschen bieten, um entsprechend der Perspektiven
der Seniorenwirtschaft einerseits iiber die schon bestehende, eine noch weitergehen-
de Nachfrage ilterer Menschen zu generieren und andererseits deren aktive okono-

mische und gesellschaftliche Teilhabe zu fordern.

5 Altere Konsumenten — Potentiale, Bediirfnisse und innovative

Technologien in der Automobilindustrie

Abbildung 46: ,,Heif3er Flitzer“
Quelle: BMFSFJ, 2014, S. 92
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In den letzten Jahren sind die Wiinsche und Anspriiche der Kunden an ein Auto nicht
nur erheblich gestiegen, sondern haben sich auch stark ausdifferenziert (vgl. Reich-
huber, 2010, S. 48). Zuriickzufiihren ist diese Entwicklung auf eine immer flexibler
werdende Lebensgestaltung der Kunden und die damit verbundene Werteverschie-
bung hin zu Selbstverwirklichung und Abwechslung (vgl. Wallentowitz et al., 2009,
S. 15). Die Hersteller sind somit im Zuge des Wettbewerbs gezwungen, das Modell-
und Variantenangebot stetig zu erweitern. Nur mit Hilfe einer solchen Strategie
konnen sie den stark ausdifferenzierten Kundenanforderungen gerecht werden und
sich im Wettbewerb behaupten (vgl. Wallentowitz et al., 2009, S. 28). Aber nicht nur
die iiber die Nachfrage der Kunden, sondern auch die stark am technisch machbaren
orientierte Produktentwicklung beeinflusst — kundenunabhingig — die zunehmende
Produktvielfalt im Automobilsektor (vgl. Reichhuber, 2010, S. 49). Den Ergebnissen
einer im Mai 2012 ver6ffentlichten Studie des Center Automotive Research an der
Universitdt Duisburg-Essen zu Folge kénnen Automobilkunden zwischen mehr als
3.000 Varianten aus fast 400 Modellreihen einen Neuwagen auswéhlen (sieche Kapi-

tel 2) (vgl. CAR, 2012, 0.S.).

Innerhalb dieses Kapitels wird untersucht, wie die Automobilindustrie ihr Produkt-,
Preis- und Kommunikationsmarketing an den besonderen Bediirfnissen é&lterer
Menschen ausrichtet und welche Entwicklungstendenzen zu verzeichnen sind.
Einleitend gilt es angesichts der hohen Bedeutung automobiler Mobilitét fiir die
Lebensqualitidt im Alter unter seniorenwirtschaftlichen Gesichtspunkten der Frage
nachzugehen, wie das im Alter verfiigbare Einkommen und die altersbedingten

verkehrsrelevanten Leistungseinschrinkungen die Automobilnutzung bestimmen.
5.1 Einkommen und Kosten fiir die automobile Mobilitit

Der Besitz eines Pkw korreliert iiber alle Altersklassen betrachtet besonders stark mit
dem zur Verfiigung stehenden Einkommen. Haushalte mit einem monatlichen
Bruttoeinkommen von iiber 2.600 Euro konnen bereits heute mindestens auf ein

Auto zuriickgreifen (siehe Abbildung 47) (vgl. Kunert et al., 2008, S. 52).
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Einkommen und Pkw-Besitz
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Abbildung 47: Einkommen und Pkw-Besitz nach Haushalten im Vergleich 2003, 2025
Quelle: Eigene Darstellung nach Kunert et al., 2008, S. 53

Den Wirtschaftsrechnungen ,,Einkommens- und Verbrauchsstichprobe — Einnahmen
und Ausgaben privater Haushalte* des Statistisches Bundesamtes (2010) zu Folge
verfiigen Paarhaushalte mit einem Haupteinkommensbezieher iiber 65 Jahre iiber ein
monatliches Bruttoeinkommen von 3.586 Euro (vgl. Statistisches Bundesamt, 2010,
S. 196) und zidhlen somit dem Grunde nach zu einer Einkommensgruppe, welche

nach Kunert et al. (2008) zumindest iiber ein Auto verfiigt.

Die Einkommenssituation im Alter gestaltet sich jedoch sehr heterogen. Wie bereits
im Kapitel vier ausfiihrlich dargestellt, wird die breite Einkommensspreizung dlterer
Haushalte vor allem durch die Anzahl der zum Haushalt zéhlenden Personen be-
stimmt. So wohnen édltere Menschen zu einem hohen Anteil allein, wobei die Einper-
sonenhaushalte zu 85% aus Frauen bestehen (vgl. Bicker et al., 2010, S. 364).
Wihrend alleinlebende Ménner iiber 65 Jahre im Jahr 2008 iiber ein durchschnittli-
ches Bruttoeinkommen von rund 2.014 Euro verfiigen konnen, sinkt das Einkommen
von alleinlebende Frauen auf 1.727 Euro (vgl. Statistisches Bundesamt, 2010, S.
184ff.). Laut Kunert et al. (2008) sinkt der Besitz eines Autos in dieser Einkom-
menskategorie entsprechend deutlich um rund 10 Prozentpunkte (sieche Abbildung

47) (vgl. Kunert et al., 2008, S. 53).

Die Kosten fiir den Erwerb und den Betrieb eines Autos stellen dariiber hinaus einen
weiteren wesentlichen Faktor fiir den jeweiligen Ausstattungsgrad &dlterer Haushalte

dar. Gegeniiber dem Jahr 1980 hat sich der durchschnittliche Preis fiir einen Neuwa-
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gen im Jahr 2011 mehr als verdreifacht. Wihrend im Jahre 1980 der durchschnittli-
che Autokunde umgerechnet rund 8.240 Euro fiir einen Neuwagen bezahlen musste,
lag der Preis im Jahr 2011 bei 25.890 Euro. Mit einer jdhrlichen Zuwachsrate von
rund 4% stiegen die Automobilpreise im Vergleich zu den iibrigen Verbraucherprei-
sen doppelt so schnell. Allein im Jahr 2011 belief sich der durchschnittliche Preisan-
stieg je Fahrzeug auf rund 1.000 Euro (vgl. CAR, 2012a, 0.S.). Die nachstehende
Abbildung 48 bildet die Verteilung der durchschnittlichen Autopreise auf die Her-

steller ab.
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Abbildung 48: Durchschnittspreis fiir einen Neuwagen nach Marken, 2011
Quelle: Eigene Darstellung nach CAR, 2012a, o.S.

Preise, die deutlich iiber dem Durchschnitt liegen, werden der Abbildung zu Folge
neben Volvo im Wesentlichen von den deutschen Premiumherstellern BMW, Audi
und Mercedes erzielt. Es handelt sich dabei um die Marken die verstirkt von dlteren

Menschen nachgefragt werden (siehe Kapitel 4).

Die Auswirkungen steigender Kosten fiir die Anschaffung und den Betrieb eines
Autos auf das Mobilititsverhalten zeigten sich in Bezug auf das Kaufverhalten bisher
als nicht gravierend. Angesichts der hohen Bedeutung individueller Mobilitit konn-
ten die Kostensteigerungen zu Lasten anderer Konsumbereiche aktuell noch kom-
pensiert werden. Bei zunehmend steigenden Kosten wird sich jedoch eine weitere
Kompensation der Mobilitédtskosten nicht fortsetzen lassen (vgl. Winterhoff et al.,
2009, S. 45f.), insbesondere dann nicht, wenn zukiinftig dltere Menschen mit einem

niedrigeren Renteneinkommen rechnen miissen. Selbst in Haushalten aus der Mittel-
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schicht stehen die steigenden Mobilitédtskosten in zunehmendem Mal} in Konkurrenz
zu anderen Bediirfnisgruppen. Dem starken Bediirfnis nach unabhingiger Mobilitéit
durch das Auto stehen hohe Kosten gegeniiber, welche von einer zunehmenden Zahl
von Haushalten nicht mehr aufgebracht werden konnen. Wenn folglich Teilbereiche
der Gesellschaft ihre individuellen Mobilitdtsbediirfnisse aus Kostengriinden ein-
schrianken miissen, ergibt sich Winterhoff (2009) zu Folge ein hohes Konfliktpotenti-
al (vgl. Winterhoff et al., 2009, S. 47). Denn Haushalte, welche aufgrund steigender
Kosten auf das Auto verzichten miissen, ,,werden extrem hohe Hoffnungen und auch
Forderungen an die Industrie stellen, dieses Problem zu 16sen (Reifenrath in Win-
terhoff et al., 2009, S. 47). Um weiterhin auf dem Massenmarkt bestehen zu kénnen,
kann die Autoindustrie ihre Innovationenansitze demgemif3 nicht mehr nur unter
dem Aspekt ,,immer-schneller-immer-teurer” (Winterhoff et al., 2009, S. 49) ausrich-
ten. Den Grund bildet die Tatsache, dass sich ein wachsender Innovationsbedarf zur
Entwicklung von technisch effizienten, aber sowohl in der Anschaffung als auch im
Betrieb kostengiinstigen Fahrzeugen abzeichnet (vgl. Winterhoff, 2009, S. 49). Dabei
muss der Innovationsansatz zusitzlich den Aspekt umfassen, kostengiinstige Kom-
fort- und Technikausstattungen zu entwickeln, welche den Bediirfnissen und Mog-

lichkeiten vor allem der hochaltrigen Nachfrager entsprechen.
5.2 Altere Menschen als Autofahrer — erfahren und/oder gefihrlich!?

Im Sinne der Arbeitswissenschaften bedeutet die Fahrzeugfiihrung eine Belastung fiir
den Fahrer (vgl. Weller, Geertsema, 2008, S. 85; u.a. Schmidtke, Bubb, 1981, S.
111), welche zu Anfang des automobilen Zeitalters insbesondere korperlicher Natur
war. Heutzutage werden diese mit Hilfe des Einsatzes moderner Fahrzeugtechnolo-
gie iiberwiegend reduziert. Wihrend insgesamt betrachtet mit dem Fiihren eines
Fahrzeuges aufgrund von Weiterentwicklungen im Straflenbau und in der Technik
deutlich geringere korperlichen Belastungen einhergehen, fithren jedoch Verkehrs-
aufkommen, -dichte, Geschwindigkeit und die integrierten Informationssysteme und
Kommunikationssysteme (IuK) zu einer deutlich hoheren mentalen Belastung des

Fahrers (vgl. Weller, Geertsema, 2008, S. 85).

Den aktuellen Ergebnissen der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland* (MiD) zu Folge

fiihren vor allem die im Alter zunehmenden gesundheitlichen Beeintriachtigungen
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dazu, dass iltere Menschen ab 60Jahren ihre Mobilitéit einschrinken (sieche Tabelle

4) (vgl. Infas, DLR, 2010, S. 85).

Gesundheitliche

Einschrankungen

mit ohne
Anteil mobiler Personen % 78 ar
Wege pro Person und Tag  Anzahf 2,7 34
Tagessirecke km 18 29
Unterwegszeit (ohne bW)  min 65 82

Modal Split
Zu FuB 33 33
Fahrrad 8 11
%

MIV-Mitfahrer 12 10
MIV-Fahrer 39 40
Offentlicher Verkehr 9 7

Tabelle 4: Mobilitdtskenngrdfsen von Personen ab 60 Jahren mit und ohne gesundheitlichen Ein-
schrdnkungen

Quelle: Infas, DLR, 2010, S. 86

So waren Personen am Stichtag mit gesundheitlichen Beeintrichtigungen im Ver-
gleich zu gesunden Personen durchschnittlich weniger mobil. Sie verbrachten weni-
ger Zeit im Verkehr und legten durchschnittlich weniger Wege am Tag zuriick. Ein
deutlicher Unterschied ist hinsichtlich der Tagesstrecke (im Durschnitt am Tag
zuriickgelegte Entfernung) erkennbar. Menschen mit gesundheitlichen Einschrin-
kungen legen 18 Kilometer weniger zuriick als gesunde Menschen. Im Hinblick auf
die Verkehrsmittelwahl lassen sich keine groBeren Abweichungen ablesen (vgl.

Infas, DLR, 2010, S. 86).

In vielen Fillen wird der ARAL-Mobilitéitstudie (2005) zu Folge das Auto von
idlteren Menschen als zentrales Hilfsmittel (Kompensationsmittel) genutzt, um trotzt
gesundheitlicher Beeintrachtigungen mobil sein zu konnen. Das Auto wird gleichsam
als ,,Prothese oder ,,Rollstuhl* eingesetzt. ,,[...] wenn man auch sonst kaum noch
die Treppe heraufkommt, so fihrt man doch noch regelmifBlig mit dem Auto, auch
weitere Strecken. (Aral, 2005, S. 45) So hat die Studie MiD den Einfluss der Wet-
terverhiltnisse auf die Pkw-Nutzung untersucht und im Ergebnis herausgestellt, dass

die Nutzung des Pkws bei regnerischem Wetter und Schneefall bei dlteren Personen
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deutlich ansteigt. Denn statt vereister Treppen und Gehwege zur Haltestelle, bietet
der Pkw (geparkt in Wohnungsnihe) fiir dltere Menschen gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln insbesondere bei widrigen Wetterverhiltnissen immer noch die einfa-

chere und sicherere Alternative (vgl. Infas, DLR, 2010, S. 148).

Nachfolgend gilt es zu analysieren, welche altersbedingten Leistungseinschrinkun-
gen fiir dltere Menschen besonders fahrrelevant sind und iiber welche Mechanismen

dltere Autofahrer ihre jeweiligen Einschrinkungen kompensieren.

5.2.1 Fahrrelevante Leistungsfihigkeit dlterer Menschen

Allgemein werden in den Medien — insbesondere im Zusammenhang mit der Be-
richterstattung iiber Verkehrsunfille unter Beteiligung élterer Menschen — Zweifel an
der zur Fiihrung eines Kraftfahrzeuges notwendigen psychophysischen Leistungsfi-
higkeit idlterer Menschen geduBert (vgl. Rudinger, 2015, S. 56). In diesem Zusam-
menhang ist jedoch eine differenzierte Betrachtung notwendig. Kaiser (2012) ver-
weist auf die ,,hohe Varianz in den Effekten des Alternsvorgangs* (Kaiser, 2012, S.
514). Poschadel et al. (2012) heben insbesondere die altersbedingt betrdchtliche
Variabilitidt in verkehrsbezogenen Leistungsbereichen hervor: ,Es ist nach dem
gegenwirtigen Stand der Wissenschaft nicht moglich, aufmerksamkeitsbasierte,
neurologische oder motorische Defizite a priori einem bestimmten kalendarischen
Altern zuzuordnen‘ (Poschadel et al., 2012, S. 12). Gleichwohl ist festzustellen, dass
sich gerade die mit zunehmenden Alter stattfindenden sensorischen, kognitiven und
psychomotorischen Verdnderungen, negativ auf die Verkehrsteilnahme auswirken

konnen (vgl. Poschadel et al., 2012, S. 31).

In den folgenden Ausfiithrungen wird grundlegend die Darstellung von Kaiser (2012)
in Anlehnung an Schlag (2008) herangezogen, um die fiir die Sicherheit fahrrelevan-
ten Auswirkungen des Alterns aufzuzeigen. Dabei gilt es, stets die interindividuellen
Unterschiede zu beriicksichtigen, welche bei der Aufzdhlung nicht noch einmal
einzeln betont werden bzw. Beriicksichtigung finden. Die Ausfithrungen Kaisers
(2012) werden an den entsprechenden Stellen, um die fiir diese Arbeite relevanten

Aspekte ergédnzt.
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Sehfunktion

Bei der Fiithrung eines Fahrzeuges spielt die Fahigkeit der visuellen Wahrnehmung
neben der Informationsverarbeitung (s.u.) die zentrale Rolle (vgl. Poschadel et al.,
2012, S. 12). Wihrend der visuellen Informationsaufnahme obliegen dem Auge drei
grundlegende Aufgaben: die Adaption (die Empfindlichkeit des Auges wird der
dominierenden Leuchtdichte angepasst), die Akkommodation (unterschiedliche
Sehentfernungen werden eingestellt) und die Fixation (das Auge wird auf den Seh-
gegenstand ausgerichtet). Mit Hilfe des Auges werden Farben, Objekte, Bewegungen
und rdumliche Tiefe und GroBe wahrgenommen (vgl. Abendroth, Bruder, 2012, S.
5). Hiaufig verschlechtern sich mit zunehmendem Alter die unterschiedlichen Seh-
funktionen. So nimmt die Ddmmerungssehschirfe und die Anpassung des Sehsys-
tems an unterschiedliche Lichtverhiltnisse laut Kaiser (2012) zwischen dem 50. und
dem 60. Lebensjahr ab. Zusitzlich steigt die Blendempfindlichkeit und die Anpas-
sung des Sehsystems an unterschiedliche Lichtverhiltnisse dauert linger an. Neben
der sogenannten ,,Hell-Dunkel-Adaption* besteht zudem hiufig eine verzogerte
,.Nah-Fern-Akkommodation* (Kaiser, 2012, S. 514). Kaiser (2012) fiihrt das ,,Useful
Field of Vision* auf, welches — wenn auch nicht unumstritten — einen guten Anhalts-
punkt fiir ein erhohtes individuelles Unfallrisikos bildet. ,,Useful Field of Vision*
bezeichnet das unmittelbare nutzbare Sehfeld, welches mit dem zunehmenden
Alterungsprozess eingeschrinkt sein kann (siehe Abbildung 49) (vgl. Kaiser, 2012,
S. 514f)).

Normales Sichtfeld Eingeschrinktes Sichtfeld Deutlich eingeschrinktes
Sichtfeld

Abbildung 49: Gesichtsfeldeinschrinkung bei einem Glaukom
Quelle: DVR, 2010, S. 7

Aufgrund der Tatsache, dass laut Abendroth, Bruder (2012) unter Verweis auf
Rockwell (1972) 80-90% der verkehrsrelevanten Informationen beim Autofahren
visuell aufgenommen werden, stellen sich Einschrinkungen in Bezug auf das Seh-

vermogen als besonders bedeutsam fiir eine sicheres Fahren dar (vgl. Rockwell, 1972
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nach Abendroth, Bruder, 2012, S. 6). Gerade die visuelle Suche, zu verstehen als
Auffinden von einem oder auch mehreren Zielreizen innerhalb einer Umfeldes von
Nicht-Zielreizen (vgl. Treismann, Gelade, 1980 nach Poschadel et al., 2012a, S. 24)
spielt im Bereich des Sehens eine zentrale Rolle fiir das Fiihren eines Fahrzeuges.
Die Zeit fiir die visuelle Suche steigt mit der Anzahl der zu durchsuchenden Zeichen
an. Jedoch nur dann, wenn der Zielreiz aus einer Kombination von Eigenschaften

besteht, wie beispielsweise die ,,rote Ampel rechts* (Poschadel et al., 2012a, S. 24).

Dass diese fiir das Fiihren eines Fahrzeuges wichtige Funktion altersbedingt beein-
trachtigt ist, bestitigt eine Vielzahl an Studien. Poschadel et al. (2012a) verweisen in
diesem Zusammenhang auf Madden et al., 1999, o0.S. In Laboraufgaben konnte u.a.
aufzeigt werden, dass die visuellen Suche von Zielreizen unter Zeitdruck von der
Altersgruppe 55 bis 65 Jahren mit deutlich mehr Anstrengung erfolgte und gleich-
wohl schlechter erfiillt wurde als bei der jiingeren Vergleichsgruppe. Die Zielreize
waren auch hier durch mehrere Eigenschaften (,,conjunction search*) definiert (vgl.
Wild-Wall et al., 2007 nach Poschadel et al., 2012a, S. 25). Neben der Tatsache, dass
dltere Menschen bei der sogenannten ,,Verkniipfungssuche langsamer waren als die
jiingeren (vgl. Kline et al., 1992, 0.S. nach Poschadel et al., 2012a, S. 25) entdecken
die Altere auch weniger Zielreize (vgl. Madden et al., 1999 nach Poschadel et al.
2012a, S. 25). Dadurch sind nicht nur die Suche an sich, sondern auch die zugleich
ausgefiihrten Tatigkeiten beeintrachtigt. Innerhalb einer verkehrsihnlichen Labor-
aufgabe konnte gezeigt werden, dass insbesondere édltere Menschen bei stark struktu-
riertem Hintergrund und der parallelen auszufithrenden Aufgabe beeintrichtigt waren
(vgl. McPhee et al., 2004 nach Poschadel et al., 2012a, S. 25.). Fiir den StraBenver-
kehr kann dieses Ergebnis beispielsweise folgendes Risiko bedeuten: Eine notwendi-
ge Betitigung der Bremse wird aufgrund der Ablenkung oder zu starken Beanspru-
chung des idlteren Fahrers durch die visuellen Suche verspitet durchgefiihrt (vgl.

Poschadel et al., 2012a, S. 25).

Horfunktion

Das Horvermégen nimmt im Alter ab und wird insbesondere dann relevant, wenn die
Wahrnehmung durch Storgerdusche zusitzlich beeintrdachtigt wird (vgl. Kaiser,
Oswald, 2000, S.12). Fiir die Orientierung im Stralenverkehr ist u.a. das Richtungs-

horen wesentlich. Im Alter kann sich das Gehor im Bereich der htheren Sequenzen
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mit der Folge eines eingeschrinkten Richtungshorens vermindern. Dies bedeutet,
dass akustische Signale bei der Fahrzeugfiihrung einerseits nicht mehr wahrgenom-
men und andererseits nicht mehr richtig zugeordnet werden konnen (vgl. Kaiser,
2012, S. 514). Dem Horvermdgen kommt somit als Grundlage zur Orientierung, aber
auch als Faktor der Fahrzeugbedienung (z.B. Wahrnehmung des Motorendrehzahl)
eine besondere Bedeutung zu, die jedoch laut Kaiser, Oswald (2000) moglicherweise
noch zu wenig Beachtung findet (vgl. Kaiser, Oswald, 2000, S. 12; Kaiser,
Myllyméki-Neuhoff, 1995, S. 7).

Informationsverarbeitung, Reaktion und Konzentration

Die Verarbeitung von Informationen stellt laut Abendroth, Bruder (2012) eine
grundlegende Funktion fiir das Fiihren eines Fahrzeuges dar (vgl. Abendroth, Bruder,
2012, S. 4). Die Informationsverarbeitung verlangsamt sich mit zunehmenden Alter
und es fillt dlteren Menschen im Vergleich zu jiingeren zunehmend schwerer,
mehrere Dinge gleichzeitig oder in kurzen Abstinden hintereinander auszufiihren,
d.h. die Fahigkeit zum ,,Multi-Tasking* nimmt ab. Neben der Beeintridchtigung des
schnellen oder fliissigen Mehrfachhandelns, fillt die Abschidtzung zeitlicher Interval-
le zunehmend schwerer (vgl. Kaiser, 2012, S. 514f.). Das Mehrfachhandeln bzw. die
Mehrfachtitigkeit zidhlen Poschadel et al. (2012) neben dem Zeitdruck zu den Rand-
bedingungen, die bei dlteren Fahrern ,,Fahrprobleme* auslosen konnen (vgl. Poscha-
del et al., 2012, S. 14). Gerade bei der Erfiillung von Mehrfachaufgaben koénnen
altersbedingte Defizite besonders relevant werden, da die Einstellung der Verarbei-
tungskapazitit flexibel und variabel erfolgen muss. Beispielhaft ldsst sich an dieser
Stelle der Spurenwechsel auffiihren. Insbesondere dieser Vorgang stellt fiir dltere
Fahrer hédufig eine schwierige Aufgabe dar. Er erfordert vorher und wihrenddessen
eine gleichzeitige Orientierung des Fahrers nach mehreren Seiten: Nach vorne gilt es,
das Verkehrsgeschehen und Signalanlagen zu beachten, seitlich sind Schulterblick
und die Achtung des toten Winkels notwendig und nach hinten gilt es wiederum das
Verkehrsgeschehen, sprich den nachfolgenden Verkehr im Riickspiegel zu beobach-
ten. Neben dem Spurenwechsel kann das Befahren komplexer Kreuzungen als
weitere, fiir dltere Fahrer beispielhafte schwierige Situation aufgefiihrt werden, die
eine gleichzeitige Erfiilllung mehrerer Aufgaben (meist unter Zeitdruck) notwendig

macht. Unter Zeitdruck muss der Fahrer in Abhéngigkeit zum Kontext (z.B.: Wer hat
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Vorfahrt?) die Entscheidung treffen zu fahren oder zu halten (vgl. Poschadel et al,
2012a, S. 29).

Kaiser (2012) restimiert, dass die abnehmende Informationsverarbei-
tung(sgeschwindigkeit) fiir édltere Fahrer das primire ,,Problem* darstellt, da hier-
durch weitere Schwierigkeiten hinsichtlich der psychomotorischen Erfiillung der
Fahraufgaben begriindet werden (vgl. Kaiser, 2012, S. 515). Innerhalb der Literatur
werden in diesem Zusammenhang vermehrt das Thema Fahreignung bei Demenz
(Sicherheit oder Bedrohung!?) thematisiert (u.a. Mix et al., 2004; Wolter, 2014,
Lukas, Nikolaus, 2009).

Die Reaktionsleistungen eines Menschen im Zusammenhang von Reaktionsge-
schwindigkeit und -sicherheit stehen in Abhingigkeit zur zu 16senden Aufgabe. Es
existieren unterschiedliche Begriffe und Konzepte, um diesen Themenbereich darzu-
stellen. Die grof3te Nihe zu einer realen Fahraufgabe ist bei der sogenannten Mehr-
fach-Wahlreaktion gegeben. Bei Wahl-Reaktionsaufgaben, muss eine Versuchsper-
son den relevanten Reiz aus konkurrierenden Reizen wihlen. Diese wachsen folglich
mit der ansteigenden Anzahl an Entscheidungsalternativen in ihren Komplexitit an.
Der Anstieg der hierbei benétigten Reaktionszeit ist interindividuell verschieden
ausgebildet (vgl. Kaiser, Oswald, 2000, S. 13). Es kann jedoch nicht nur im Bereich
der Reaktionsgeschwindigkeit und -sicherheit von einer Reduzierung mit ansteigen-
dem Alter gesprochen werden, sondern auch im Bereich der Konzentrationsfahigkeit
und hier genauer der selektiven und geteilten Aufmerksamkeit (vgl. Kaiser, 2012, S.
515). Von einer Leistung der selektiven Aufmerksamkeit ist die Rede, wenn es sich
um das ,,korrekte Erkennen relevanter Informationen in einem Strom von Informati-

onen“ (Kaiser, Oswald, 2000, S. 15) handelt.

Weitere ausfiihrliche Darstellung zur Prozess der Informationsverarbeitung siehe
Abendroth, Bruder, 2012, S. 4ff.).

Erkrankungen und Medikamenteneinnahme

Mit ansteigendem Lebensalter nimmt die Wahrscheinlichkeit zu erkranken zu. Diese
Entwicklung kann sich sowohl direkt als auch indirekt (z.B. durch eine medikamen-
tose Behandlung) auf die Fahrtauglichkeit auswirken (vgl. Kaiser, 2012, S. 515).

Eine aktuelle représentative Forsa-Umfrage im Auftrag des DVR (Deutscher Ver-
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kehrssicherheitsrat e.V.) bestitigt: ,,Zwei Drittel aller dlteren Autofahrer nehmen
regelmifBig Medikamente ein* (DVR, 2013, 0.S.). Es wiirden jedoch 78% der Be-
fragten das Auto nicht benutzen, sobald sie bemerken, dass die Medikamente die
Fahrtiichtigkeit negativ beeinflussen (vgl. DVR, 2013, 0.S.). Inwieweit jedoch
besonders Krankheiten dazu fiihren, das Fahren eines Fahrzeuges einzuschrinken, ist
laut Holte (2011) noch nicht in ausreichendem Malle gekliart werden (vgl. Holte,
2011, S. 64). Dies besitzt insbesondere fiir die Teilleistungsbereiche Giiltigkeit, die
ClaBen et al. (2014) zu Folge ,.essenziell fiir zeitkritische Anpassungsleistungen an
das Verkehrsgeschehen sind* (ClaBBen, 2014, S. 74), wie beispielsweise die Hor- und
Sehfihigkeit und die neurologische- und psychomotorische Funktionsfihigkeit.
Studien, wie beispielsweise die der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (kurz: BASt)
,,Verkehrsteilnahme und -erleben im StraBBenverkehr bei Krankheit und Medikamen-
teneinnahme* (Holte, Albrecht, 2004) zeigen auf, dass Personen, die (Mehr-
fach)Erkrankungen aufweisen, einem 2,6fach erhohten Unfallrisiko ausgesetzt sind

als gesunde Personen (vgl. Holte, Albrecht, 2004, S. 24).

Physische Widerstandsfihigkeit

Angesichts der in modernen Fahrzeugen allgemein vorhandenen Hilfs- und Unter-
stiitzungssysteme (z.B. Brems- und Lenkhilfen) wirkt sich die im Altersverlauf
reduzierende Muskelkraft nicht wesentlich auf die Fahrzeugfiihrung aus (vgl. Engeln,
Moritz, 2013, S. 243) Allerdings bedingt eine Verdnderung der physischen Wider-
standfdhigkeit im Alter ein hoheres Risiko der korperlichen Verletzbarkeit. So
wurden im Jahr 2012 in der Gruppe der unter 65jdhrigen 16%, in der Altersgruppe
der iiber 65jdhrigen aber iiber 25,3% bei Verkehrsunfillen schwerwiegend verletzt
(vgl. Rudinger, 2015, S. 57). Ausfiihrliche Informationen und Daten zu Verletzungen

der élteren Fahrzeuginsassen siehe Johannsen, Miiller, 2013).

Durch eine Kumulation und Interaktion von altersbedingen Veridnderungsprozessen,
Morbiditdt und Medikamenteneinnahme konnen somit erhebliche Auswirkungen in
Bezug auf die verkehrsbedeutsamen Kompetenzen und somit auf die Verkehrssi-
cherheit dlterer Menschen ausgehen (vgl. Holte, Albrecht, 2004, S. 14ff.; Rudinger,
2015, S. 56f.). Nachfolgend gilt es darzustellen, auf welche Mechanismen &ltere
Menschen zuriickgreifen, um altersbedingte Beeintrichtigungen der automobilen

Mobilitédt auszugleichen.

116



5.2.2 Mobilititsbezogene Verhaltensstrategien im Alter

Altere Autofahrer nehmen der Studie ,,Verkehrssicherheitsrelevante Leistungspoten-
tiale, Defizite und Kompensationsmoglichkeiten ilterer Autofahrer der BASt zu
Folge die mit zunehmendem Alter eintretenden sensorischen, kognitiven und
psychomotorischen Veridnderungen realistisch wahr und verdringt diese nicht — wie
allgemein angenommen — durch ein positives Selbstbild. Altere Fahrer passen ihr
Fahrverhalten ihren individuellen Fiahigkeiten und Voraussetzungen an (vgl. Poscha-
del, 2012, S. 31) und verwenden Kompensationsmechanismen (zu Kompensations-
strategien 1im Alter siehe ausfiihrlich Engeln, Schlag, 2008). Von diesen ist laut
ClaBBen et al. (2014) dann die Rede, wenn ,,mobilitéitsrelevante Fihigkeiten oder
Fertigkeiten eines Verkehrsteilnehmers in Teilbereichen verloren oder eingeschréinkt
sind und durch spezifische Operationen oder Verhaltensweisen ganz oder teilweise
ausgeglichen werden* (ClaBen et al., 2014, S. 74). Die angewandten Kompensati-
onsmechanismen konnen sowohl bewusst und organisiert (Makroebene) als auch
unbewusst (Mikroebene) Anwendung finden (vgl. Falkenstein et al., 2011, S. 51f.).
Dabei begegnen dltere Autofahrer altersbedingten Einschrinkungen vorwiegend
entsprechend des SOK-Modells (Baltes, Baltes 1989) durch die Strategien der
Selektion, Optimierung und Kompensation (vgl. Poschadel et al., 2012, S. 31).
Entsprechend der gerontologischen Forschung werden dltere Autofahrer im Fall von
altersbedingten Leistungseinschrinkungen ihre Handlungsziele sowohl reduzieren
oder verindern (Selektion) als auch vorhandene Ressourcen und Mittel besser
einsetzen (Optimierung). Uber die Selektion und die Optimierung hinaus, kénnen
altersbedingte Leistungseinschrinkungen aber insbesondere dadurch ausgeglichen
werden, dass neue Handlungsmittel eingesetzt werden (Kompensation), wenn mit
den bislang zur Verfiigung stehenden Ressourcen und Mitteln die gesetzten Ziele
nicht mehr erreicht werden konnen (vgl. Baltes, Baltes, 1989, S. 96; Rudinger,
Kocherscheid, 2011, S. 20). In Bezug auf die Mobilitit dlterer Menschen konnen hier
beispielsweise Gehhilfen (Rollstuhl, Gehstock, Rollator etc.) oder alternative Ver-
kehrsmittel (6ffentlicher Personalverkehr, kurz: OPNV und Taxi anstelle des Pkws
oder Fahrrads) aufgefiihrt werden. Der Unterschied zur Optimierung besteht darin,
dass nicht die vorhandenen Ressourcen gestirkt werden, sondern alternative Hand-
lungsmittel Verwendung finden. Kompensation ist jedoch zentral auf eine fordernde

Umwelt angewiesen und gelingt umso besser, je mehr Ressourcen, psychischer und
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sozialer Art zur Verfiigung stehen. Fordernde Umweltbedingungen sind somit fiir
eine erfolgreiche Kompensation von entscheidender Bedeutung (vgl. Baltes, Baltes,

1989, S. 100).

Engeln, Schlag (2008) fassen die Kompensationsmechanismen (mobilitdtsbezogener
Verhaltensstrategien) in iibersichtliche Form zusammen. Kubitzki, Janitzek (2009)
haben diese Ubersicht um den Bezug zur Mobilitiit (siehe letzte Spalte dargestellt in

rosa) sinnvoll ergénzt (sieche Tabelle 5):

Kompensaflons- Handlungsziel z1elrelevant'e Hand- Bezug zur Mobilitiit
strategie lungsmittel
Reduktion von Zielen | Schrittweiser Abbau Weniger fahren,
(Selektion I bzw. bis volliger Verzicht unverindert auswihlen z.B.
Disengagement) auf Ziele Nachfahrten meiden
Auswahl und Ent- .
Verinderung von wicklung neuer Ziele unverindert ;ﬁéiiﬁ;ﬁgﬁrl&iﬁn
Zielen (Selektion IT) als Ersatz fiir vorheri- ..
g wihlen)
Restitution von Starkung, Verfeine- z.B. gesundheitliche
Handlungsmitteln unverdndert rung, Training von W e
(Optimierung) Fahigkeiten, Ressour- | Fahrer, Assistenzsys-
P & cen teme beim Kfz
Substitution von ls\Icut;Ezllflfrllmi:lli z.B. alternative
Handlungsmitteln unverindert 'S ’ . -
(Kompensation ) unterstiitzender Verkehrstriager nutzen
P Handlungsmittel

Tabelle 5: Mobilititsbezogene Verhaltensstrategien
Quelle: Engeln, Schlag, 2008, S. 262 in Ergdnzung zit. nach Kubitzki, Janitzek, 2009, S. 126

Dabei belegen wissenschaftliche Studien, dass — bis auf einen klinischen Ausnahme-
fall — dltere Menschen ihre bewusst wahrgenommenen Schwichen iliberwiegend in
Form von Selektion kompensieren (vgl. Kubitzki, Janitzek, 2009, S. 125). Rudinger,
Kocherscheid (2011) fithren unter Bezug auf die Studie ,,AGed people Integration,
mobility, safety and quality of Life Enhancement through driving® (kurz: AGILE)
(2001, 2006) an, dass dltere Menschen insgesamt weniger Auto fahren und spezifisch
besonders belastende Verkehrssituation, u.a. hohes Verkehrsaufkommen, Fahrten in

der Ddmmerung oder gar in der Nacht sowie bei schlechten Witterungsbedingungen
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vermeiden. Auf diesem Wege verringert sich ihre ,,Gefahrenexposition* (vgl. Rudin-
ger, Kocherscheid, 2011, S. 21; ausfiihrliche Informationen zum Projekt siehe:
http://www.agile.iao.fraunhofer.de/indexi.html). Die Studie AMEiS (Altere Men-
schen im Straenverkehr, 2001) zeigte in ihrer Untersuchung zum Kompensations-
verhalten dlterer Autofahrer auf, dass nur ca. 6% aller Befragten dlteren Autofahrer
eindeutig dysfunktional kompensierten. D.h. lediglich bei einem kleinen Anteil kann
nicht von einer angemessenen Bewiltigung der vorhandenen Beeintrichtigungen
gesprochen werden (z.B. weder eine Vermeidung risikotrichtiger und anspruchsvol-
len Situationen und/oder Annehmen einer defensiven Fahrweise). Dieses Ergebnis
lasst deutlich erkennen, dass die gro3e Mehrheit der befragten élteren Autofahrer
ihre Schwichen angemessen ausgleicht bzw. umgeht. Lediglich 16,2% der Befragten
weisen Merkmalskombinationen auf, bei denen keine eindeutige Zuordnung méglich
war (vgl. Jansen, 2001, S. 103f.). Detaillierte Informationen zur Studie (S. 3ff.) und
zu den Ergebnissen und Beschreibung der einzelnen Kompensationsgruppen siehe

Jansen, 2001, Seite 96ff..

Sicheres und kompetentes Verkehrsverhalten kann also fiir dltere Menschen nur dann
sichergestellt und gewihrleistet werden, wenn die individuell zur Verfiigung stehen-
den fahrrelevanten Leistungsressourcen mit den Umweltanforderungen in Einklang
stehen. Als interventive Maflnahmen stehen bereits heute einerseits kontextorientiert
die rdumliche und verkehrsstrukturelle Gestaltung der Verkehrsumwelt und die
Entwicklung sicherheitsrelevanter Technik sowie andererseits personenzentrierte
Beratungs- und Trainingsangebote und Kampagnen zur Verfiigung. Sémtliche
MaBnahmen verfolgen den Ansatz, dass idltere Menschen ihre verkehrsrelevanten
Gefahrenpotentiale selbst erkennen und akzeptieren und ihre eigenen Kompetenzen
realistisch einschétzen. Denn die Aktivierung dieser notwendigen Prozesse iiber eine
zielgerichtete Kommunikation ist unabdingbare Voraussetzung, um angemessene
Alternativen taktisch ermitteln und auswihlen sowie langfristig ausgerichtete strate-
gische Handlungsansidtze zur Erhohung der sicheren Verkehrsteilnahme &lterer

Menschen initiieren zu konnen (vgl. Rudinger, 2015, S. 59).

Die Bedingungen und Bausteine zur Initiierung von langfristigen strategischen
Handlungsansitzen lassen sich unter Bezug auf Rudinger (2015) wie folgt graphisch

darstellen (siehe Abbildung 50):
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Zielgerichtete Kommunikation

Gefahrenpotential Sicherheitspotentiale
identifizieren aktivieren

Taktischer Handlungsansatz

Kenntnis und Auswahl angemessener Alternativen

Strategischer Handlungsansatz

Internalisierung langfristiger Prozesse

Abbildung 50: Bedingungen und Bausteine zur Initiierung von langfristigen strategischen Handlungs-
ansdtzen zur Verbesserung der Verkehrsteilnahme dlterer Menschen

Quelle: Eigene Darstellung nach Rudinger, 2015, S. 59

Zwischenfazit

Altere Paarhaushalte zihlen dem Grunde nach zu den Einkommensgruppen, welche
mindestens iiber ein Auto verfiigen konnen. Angesichts der im Alter hohen Hetero-
genitdt der verfiigbaren Einkommen wird aber eine zunehmende Zahl von élteren
Menschen zukiinftig nicht mehr in der Lage sein, die steigenden Kosten fiir den
Erwerb und Betrieb eines Autos aufbringen zu konnen. Die deutsche Automobilin-
dustrie muss demgemdB nicht nur den Fokus auf die Entwicklung von PS-starken
Automobilen und Premiummodellen richten, sondern auch die Entwicklung von
kostengiinstigen Modellen vorantreiben, welche gleichwohl die besonderen Bediirf-

nisse dlterer Fahrer beriicksichtigen.

Bei der Entwicklung von innovativen Technologien gilt es zu beriicksichtigen, dass
dltere Menschen gesundheitliche Beeintrachtigungen aber auch zunehmende Defizite
bei der Informationsverarbeitung und dem Reaktions- und Konzentrationsvermogen
einerseits in Form der Selektion kompensieren, andererseits aber das Auto auch als
zentrales Hilfsmittel zur Aufrechterhaltung der Mobilitiit einsetzen. Zur Forderung
der Automobilitit im Alter stellt demgemdl die Passung der individuell zur Verfii-
gung stehenden fahrrelevanten Leistungsressourcen und unterstiitzender innovativer
Technik eine zentrale Voraussetzung dar. Um notwendige strategische Handlungsan-
sdtze initiieren zu konnen ist es jedoch unabdingbar, dass dltere Menschen ihre
verkehrsrelevanten Gefahrenpotentiale selbst erkennen und akzeptieren und ihre

eigenen Kompetenzen realistisch einschidtzen. Hierzu kommt einer zielgerichteten
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Kommunikation und der Kenntnis und Auswahl von angemessenen Alternativen
nicht nur unter dem Aspekt der sicheren Verkehrsteilnahme, sondern auch unter dem
Aspekt der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Teilhabe élterer Menschen eine

besondere Bedeutung zu.
5.3 Marketingstrategien innerhalb der Automobilindustrie

Innerhalb dieses Abschnittes gilt es umfassend zu untersuchen, wie die Automobilin-
dustrie ihre Marketingstrategien in Bezug auf &dltere Nachfrager ausrichtet. Nach
einer Erlduterung der Ansitze des (Senioren)marketings wird der Schwerpunkt auf
die Darstellung und Analyse der im Rahmen einer eigenen Untersuchung gewonnen
Erkenntnisse zur Produktausrichtung eines von dlteren Menschen besonders nachge-

fragten Automobilmodells — Golf Plus — gelegt.

5.3.1 Marketing als Fiihrungskonzept

Das Marketing als Fiihrungskonzept — entwickelt aus der klassischen Absatzpolitik19
— ist Balderjahn, Specht (2007) zu Folge ,.ein Konzept zur Fithrung einer Unterneh-
mung, das darauf ausgerichtet ist, durch Schaffung eines einzigartigen Kundennut-
zens Wettbewerbsvorteile zu erzielen* (Balderjahn, Specht, 2007, S. 170). Das Ziel
des Marketings ist folglich auf das ,,Produkt als Objekt der Vermarktung®* (Half-
mann, 2014, S. 1) ausgerichtet und umfasst dementsprechend die Gesamtheit aller
MaBnahmen, um den Nutzen des Produkts attraktiv herauszustellen und Rahmenbe-
dingungen zu gestalten, um auf dem Markt Interesse und Kaufbereitschaft zu we-
cken. Angebote werden somit liber das Marketing entsprechend dem ,,Push* Prinzip
auf den Markt ,,gedriickt”. Dabei richten die Unternehmen ihre Marketingstrategien
angesichts sich veridndernder Marktbedingungen weniger produktorientiert, sondern
zunehmend kundenorientierter aus. Der Kunde mit seinen Einstellungen, Erwartun-
gen und kaufrelevanten Merkmalen riickt somit in den Mittelpunkt der Marketingak-
tivitdten und ersetzt zunehmend héufiger das Produkt als Ankerpunkt der Marketing-
planung (vgl. Halfmann, 2014, S. 1f.). Die wesentlichen Aufgaben des Marketings
als Fihrungskonzept bestehen folglich darin, einerseits die auftretenden Bediirfnisse

der Kunden am Markt zu erkennen und darauf aufbauend mit entsprechenden Leis-

9 Unter der Bezeichnung Absatz ,,werden alle Tétigkeiten eines Betriebes bzw. eines Unternehmens
zusammengefasst, die der Abgabe der hergestellten Produkte auf dem Markt dienen” (Weber et al.,
2014, S. 198).
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tungen abzudecken und anderseits neue Bediirfnisse zu wecken, um auf diesem
Wege auch neue Mirkte erschlieBen zu konnen. Genau an dieser Schnittstelle —
zwischen Markt und Unternehmen — ist das Marketing positioniert (vgl. Reingen,
1999, S. 19) und ist somit fiir den Erfolg des Unternehmens von herausragender

Bedeutung (vgl. Reingen, 1999, S. 4).

Die Instrumente, anhand derer das Verhalten potentieller Kunden als Marktteilneh-
mer beeinflusst werden kann, bezeichnen Eisenfiihr, Theuvsen (2004) als Marketing-
Instrumente oder auch als absatzpolitische Instrumente (vgl. Eisenfiihr, Theuvsen,
2004, S. 276). Die einzelnen Instrumente zu gestalten und innerhalb eines Marke-
tingmix® zu kombinieren, zihlt zu den zentralen Aufgaben des Marketingmanage-
ments (vgl. Reingen, 1999, S. 10). Innerhalb der Literatur wird die Vielzahl der
moglichen absatzpolitischen Mallnahmen gewohnlich auf die nachstehenden vier

Hauptbereiche zielgerecht reduziert (vgl. Schierenbeck, 2000, S. 255)*"

Produktpolitik (z.B. Produktgestaltung)

Preispolitik (z.B. Preisfestsetzung)
— Distributionspolitik und Aullendienst (z.B. Wahl der Absatzwege)

— Kommunikationspolitik (z.B. Werbung)
(vgl. Schierenbeck, 2000, S. 255).

Um auf dem Markt erfolgreich zu sein, muss jeder Anbieter iiber die aufgefiihrten
Marketingansidtze Angebote fiir die potentielle Kundschaft bereitstellen, die sich
positiv gegeniiber der Konkurrenz abheben. Entscheidend fiir den Kunden sind
innerhalb dieses Kontextes insbesondere die Kosten- und Nutzenmerkmale. Dem
Anbieter obliegt daher die Aufgabe, die Priferenzen und Bediirfnisse des Kunden zu
analysieren (vgl. Eisenfiihr, Theuvsen, 2004, S. 276) und das (Kauf-)Verhalten der
Marktteilnehmer so zu beeinflussen, dass die Marketingziele erreicht werden kénnen

(vgl. Schierenbeck, 2000, S. 255).

? Innerhalb eines Marketingmixes werden die einzelnen Marketinginstrumente aufeinander
abgestimmt und integriert, um ein ganzheitliches Marketingkonzept entstehend zu lassen. Ziel ist eine
Koordination aller Marketingsaktivitidten, um Synergieeffekte im Instrumenteneinsatz zu schaffen und
negative Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Instrumenten zu vermeiden (vgl. Reingen, 1999,
S. 17).

*! Eine ausfiihrliche Erliuterung und iibersichtliche Darstellung der Instrumente siehe zusiitzlich auch
Balderjahn, Specht, 2007, S. 178ff.; Reingen, 1999, S. 17f.
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Allerdings haben die bisherigen Ausfiithrungen gezeigt, dass sich (éltere) Konsumen-
ten nicht als homogene, sondern als duferst flexible und heterogene Gruppe darstel-
len, sodass der ,,One-size-fits-all“ Ansatz bei der Auswahl geeigneter Marketingin-
strumente in vielen Fillen nicht mehr greifen kann und eine Kundensegmentierung
notwendig wird, um den groBtmoglichen Markterfolg erzielen zu koénnen (vgl.
Halfmann, 2014, S. 4). Zur Segmentierung der Kunden kann dabei Halfmann (2014)
zu Folge sowohl auf beobachtbare als auch und nichtbeobachtbare Kriterien zuriick-
gegriffen werden, die es erlauben, eine Abgrenzung zwischen attraktiven und weni-
ger attraktiven Gruppen von Konsumenten vorzunehmen. Wihrend die beobachtba-
ren Kriterien insbesondere an soziodemographische Aspekte wie, z.B. das Einkom-
men, Geschlecht oder das fiir diese Arbeit sehr bedeutsame Alter ankniipfen und
dementsprechend objektiv und einfach zu bewerten sind, beziehen sich die nichtbe-
obachtbaren Kriterien auf die Personlichkeit und damit z.B. auf Werte, Einstellungen

und Motivationen (vgl. Halfmann, 2014, S. 7).

Seniorenmarketing als besondere Herausforderung

Eine besondere Herausforderung stellt die Ausrichtung von Marketingkonzepten dar,
welche auf den Konsumwiinschen und -bediirfnissen &lterer Menschen aufbauen und
insbesondere deren Informations- und Akzeptanzdefizite beriicksichtigen. Die
Herausforderungen des Seniorenmarketings liegen dabei nicht nur in der innerhalb
der vergleichsweise langen Altersphase vorherrschenden hohen Heterogenitit der
Zielgruppe begriindet. Vielmehr ist das Seniorenmarketing dem Konflikt ausgesetzt,
dass sich die Zielgruppe der dlteren Menschen mit ihren besonderen Eigenschaften
und Werten zwar deutlich von anderen Zielgruppen abhebt, édltere Menschen sich
aber gleichwohl mehrheitlich nicht mit ,,Seniorenbediirfnissen* identifizieren und auf
keinen Fall weder iiber die Defizit- noch iiber die Aktivititshypothese darauf hinge-
wiesen werden wollen (vgl. Heinze et al., 2011, S. 235). Innerhalb des Seniorenmar-
ketings geht es also darum, die gewandelten Lebensstile der dlteren Menschen zu
beriicksichtigen und ihre Werte, Konventionen und Vorstellungen in Wort und Bild
umzusetzen (vgl. Reidl, 2007, S. 70). Die Produkte und Kontexte sollten, so Auer-
Srka et al. (2008) mit den Lebensinhalten der ilteren Konsumenten harmonieren

(vgl. Auer-Srka et al., 2008, S. 102; Federsel-Lieb, 1992, S. 32ff.). Hier besitzen
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insbesondere Glaubwiirdigkeit und Authentizitit eine grofe Rolle (vgl. Reidl, 2007,
S.71).

Zur Losung dieses Konfliktes wurde das sogenannte ,,universal design® entwickelt,
welches darauf abzielt, iiber die Zielgruppe der édlteren Menschen hinaus einen
moglichst groBen Nutzerkreis anzusprechen. ,,Unter Universal design versteht man
ganz allgemein die Gestaltung von Produkten, Umwelten und Dienstleistungen in
einer Weise, dass sie fiir alle Menschen nutzbar sind, und zwar ohne spezifische
Anpassungen an die unterschiedlichen Eigenschaften oder Fihigkeiten dieser Men-
schen* (Meyer-Hentschel, 2007, S. 29). Dieser Universalansatz greift allerdings dann
nicht, wenn von dlteren Menschen mit speziellen funktionalen Einschriankungen
besondere Anforderungen an ein bestimmtes technisches Gerit gestellt werden

miissen (vgl. Heinze et al, 2011, S. 236).

Einen Handlungsansatz innerhalb des Seniorenmarketings, welcher zwischen dem
,Universal design® und einer spezifischen Zielgruppenausrichtung angesiedelt ist,
bildet die Abgrenzung einer umfassenderen Gruppe édlterer Menschen, welche
innerhalb ihrer jeweiligen Altersphase vergleichbare Anforderungen und Bediirfnisse
in Bezug auf (innovative) Produkte aufweist. Hierzu haben Marktforschungsinstitute
tiber unterschiedliche Modelle iltere Menschen zu Gruppen zusammengefasst,
welche aneinander angeglichene Werte und konsumrelevante Lebensstile umfassen.
Allerdings spiegeln diese — in vielen Fillen auch am kalendarischen Alter vorge-
nommenen — Zielgruppensegmentierungen dlterer Menschen angesichts der hohen
Differenzierung des Alters nur grob die vorherrschenden konsumrelevanten Prife-
renzen der einzelnen Gruppe wider und konnen fiir das Marketing somit nur allge-
meine Hinweise liefern (vgl. Heinze et.al, 2011, S. 236f.). Das Seniorenmarketing
muss demgemil zwei grundsitzliche Ansdtze umfassen. Zum einen ein Integrati-
onsmarketing: Dieses spricht sowohl die junge als auch die iltere Zielgruppe iiber-
greifend an und beriicksichtigt gleichzeitig ausdriicklich die besonderen Bediirfnisse
dlterer Menschen. Der zweite Ansatz umfasst ein modernes Seniorenmarketing,
welches dltere Menschen zielgruppenspezifisch bedient. Hinsichtlich beider Ansétze
gilt es zu beachten, dass sie generell im Sinne des ,,design for all* vorstellbar sind

(vgl. Gassmann, Reepmeyer, 20006, S. 141).
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Insgesamt ist jedoch zu beriicksichtigen, dass ein demographiebezogenes Marketing
nur an einer praventiv gestalteten Umwelt ankniipfen kann, welche durch das Erken-
nen und die Ausrdumung von Barrieren zu einer selbstidndigen und aktiven Lebens-
fiihrung motiviert (siehe Kapitel 3). Denn insbesondere édltere Menschen werden nur
dann Produkte nachfragen, wenn die Umweltbedingungen deren Nutzung auch

zuldsst (vgl. Halfmann, Lehr, 2014, S. 33)

5.3.2 Produktmarketing am Beispiel des Golf Plus

Den in Kapitel 2.2 der Arbeit gewonnen Erkenntnissen zu Folge umfasst das Pro-
duktangebot der Automobilindustrie rund 400 Modellreihen (siehe Kapitel 2). Aus
diesem umfangreichen Angebot wurde das Modell Golf Plus der Marke VW von
dlteren Menschen 5,3mal mehr nachgefragt als von jiingeren (vgl. CAR, 2011a, 0.S.)
und kann somit exemplarisch fiir das Produktmarketing in Bezug auf iltere Nachfra-
ger in der Automobilindustrie gelten. Um Aussagen iiber die dem Modell Golf Plus
zu Grunde gelegten unternehmerischen Marketingstrategien treffen zu konnen,
wurden im Rahmen eines Experteninterviews Ansitze in Bezug auf Produktplanung,
Preis, Design, Marketing, Komfort- und Assistenzsysteme hinterfragt. Die sich aus
dem Interview ableitenden Erkenntnisse werden — auf Grundlage des im Anhang

beigefiigten Protokolls — nachfolgend dargestellt.

Produktplanung

Der zentrale Ausloser der Volkswagen AG zur Modellerweiterung des Golfs um den
Golf Plus liegt in der Erkenntnis, dass die Kompaktklasse ein wachsendes Segment
innerhalb der Automobilindustrie darstellt und somit ein hohes zukiinftiges Nachfra-
gepotential bietet. Dieses Nachfragepotential geht jedoch mit teilweise verdnderten
Bediirfnissen an ein Auto der Kompaktklasse einher. Die Kompaktklasse wird
zunehmend sowohl von sogenannten ,,Downsizern® aus dem B-Segment, als auch
dlteren Menschen und jungen Familien nachgefragt. Wihrend &ltere Menschen und
,Downsizer hohere Anspriiche an den Komfort stellen, wiinschen sich junge
Familien Variabilitit und Gerdumigkeit. Diese verdnderten Anspriiche gilt es inner-
halb eines neuen Modells zu vereinen. Als Basis zur Entwicklung eines neuen
Modells, welches diesen verinderten Anforderungen an die Kompaktklasse beson-

ders gerecht wird, wurde das Modell Golf von Seiten des Unternehmens ausgewihlt.

125



, Diese Entscheidung lag darin begriindet, dass die Marke Golf sehr stark und sehr
positiv belegt ist und vom Kunden ,,total verstanden* wird. Der Kunde weif3, was er
bekommt. Er kann auf einen extrem guten Restwert und ein extrem starkes Image
bauen. Der ,,normale* Golf spricht durchweg alle Gesellschaftsschichten und alle
Altersklassen an. Der Golf steht jedem gut; er ist quasi ein Charakterverstirker und

nicht Charaktervorgeber. “ (EXP_VW)

Der Golf Plus spricht iiber das Marken- und Modellimage des Golfs neben élteren
Menschen insbesondere Familien an, die ein hoheres Platzangebot und eine hohere

Variabilitiat wiinschen.

,, Wenn ich ein Kind ins Fahrzeug hinten setze, mochte ich mich nicht so tief biicken,
um es in den Kindersitz zu setzen. Ebenso braucht eine Familie eine variable
Riicksitzbank, um einfach bei Bedarf ein bisschen mehr Kofferraum zu haben. Es
muss ja auch verniinftig ein Kinderwagen reinpassen auch mal in verschiedener
Grofe. Und eben die dlteren Leute vor allem wegen des Hochsitzens. Und auch fiir
Familien ist das hohere Sitzen wichtig. Ich bin ja auch im 7. Monat und bin froh,

dass ich in meinen Auto etwas hoher sitze.“ (EXP_VW)

Entgegen der urspriinglichen Planung wird der Golf Plus letztlich aber stirker von
dlteren Menschen und weniger von Familien nachgefragt. Die ,,verdnderte* Nachfra-
ge liegt einerseits in dem vergleichsweise hohen Preis und andererseits in der Mo-
dellvielfalt der Marke Volkswagen begriindet. Volkswagen bietet innerhalb seines
internen Modellangebotes mit dem Modell Touran ein noch gezielter auf Familien
zugeschnittenes Modell an. Neben der Preisgestaltung und der Modellvielfalt haben
jedoch auch die von Seiten des Unternehmens gewihlte Kommunikation, das Design
und die Farbpalette des Golf Plus offensichtlich bedingt, dass sich eher édltere Men-
schen als junge Familien angesprochen fiihlten. Diese Ausrichtung hat sogar in der
Konsequenz dazu gefiihrt, dass sich die sogenannten aktiven ,,Silver Driver®, sprich
die Personengruppe, ,,die glauben, sie seien noch jung, sich eher vom Golf Plus
distanziert haben, weil sie kein vom Design her eher biederes, niichternes und von

der Farbpalette her eher konservatives Auto fahren wollen* (EXP_VW).
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Preisbereitschaft dlterer Kunden (60plus)

Beim Modell Golf Plus wurden deutlich weniger Einstiegsfahrzeuge nachgefragt als
beim normalen Golf. , Allerdings gibt es beim Golf Plus auch nicht das totale
TopEnd-Fahrzeug. Also im Golf gibt es GTI und R, die werden z.T. sehr emotional
gekauft und da wird sich bis zum letzten Hemd ausgezogen und die Freundin noch

angepumpt und das ist bei den Golf Plus-Fahrern eben nicht der Fall.“ (Exp_VW)

Altere Golf Plus Nachfrager orientieren sich im Hinblick auf die Kaufentscheidung
starker an der Hindlerberatung als dies jlingere Menschen tun. Sie verhandeln
weniger, erwarten ein verniinftiges und solides Angebot, lassen sich mit ihrer Kauf-
entscheidung Zeit und kaufen ein Auto von dem sie iiberzeugt sind, dass es ihren
gesetzten Lebenszielen im Alter bestmdglich entspricht. Sie treffen nicht nur bei der
Wahl des Autos, sondern auch in anderen Konsumbereichen in hohem Maf3e rationa-
le Entscheidungen und vollziehen ein ,,Downsizing®. Das ,,Downsizing* — so das
Unternehmen — spiegelt sich jedoch nicht nur im Zusammenhang eines Fahrzeugkau-
fes wider, sondern beispielsweise auch im Hinblick auf Reisen, die in ihrer Dauer
kiirzer werden und das Haus, welches gegen ein kleineres Appartement getauscht

wird.

,Beim Golf Plus wissen dltere Kunden vor allem die hohe Sitzposition, die gute
Rundumsicht und die hohe Markenqualitdit zu schétzen. Dariiber hinaus sind dltere
Golf Plus Kdaufer in hohem Mafle markenaffin. Da gab es kaum Cross Shopper auch
zu anderen Marken. D.h. man musste nicht grof3 iiberzeugen, es ging nicht darum ob

Golf Plus, sondern nur welcher.“ (EXP_VW)

Im Hinblick auf die Ausstattungslinien des Golf Plus fragen dltere Kunden vermehrt
die im Komfort hochwertigeren und kostenintensiveren Varianten ,,Comfortline* und
,Highline* nach. Allerdings verzichten die Kéufer weitgehend auf die absoluten
Topmotorisierungen. Die Anzahl der PS sind im hoheren Alter nicht mehr grundle-
gend von Bedeutung. Angesichts der hoheren Nachfrage nach besser ausgestatteten
Fahrzeugen liegt der Durchschnittspreis eines Golf Plus deutlich tiber dem durch-

schnittlichen Preis eines ,,normalen‘ Golfs.
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Design (Karosserie, Armaturen, Bedienelemente)

Das Design des Golf Plus ist von Seiten des Unternehmens moglichst nah an dem
des ,,normalen‘ Golfs ausgerichtet worden, um die Markenidentitit erhalten und die
mit dem Golf verbundenen Emotionen ansprechen zu konnen (vgl. Produktplanung).
Das Design des Golf Plus ist in seiner Ausrichtung sehr funktional. Neben einem
hohen Dach, war auch ein groBerer Kofferraum vorgegeben. Ebenfalls galt es,
Kostensynergien durch die Ubernahme von Elementen anderer Modelle zu beriick-
sichtigen. Da die Volkswagen AG mit dem Golf Plus als eines der ersten Unterneh-
men im Compact-Kurzheck-Hochsegment startete, musste angesichts der noch nicht
absehbaren Nachfrage zunichst auch ein besonderes Augenmerk auf die Investiti-
onskosten gelegt werden. Das ,,Plus® gegeniiber dem Golf bilden vor allem die
Sitzhohe, ein erweitertes Raumgefiihl, eine groere Rundumsicht, mehr Licht — vor

allem durch das Panoramadach — und ein hoheres Komfortangebot.

Dass dem Golf Plus in der Presse allgemein das Image eines ,,Rentnerautos* zuge-
schrieben wird, findet unter anderem im Design Begriindung, welches wie — bereits
erwihnt — durch eine sehr funktionale Ausrichtung geprégt ist. Der Karosserie fehlt
es dem Unternehmen zu Folge teilweise an ,,Spannung “ (EXP_VW). Aber auch die
pastelligen Farbangebote haben das Image mitgeprigt. Neben Kaschmirbraun domi-
nieren in der Farbpalette pastellige Grautone, ,,die Rentner sonst auch gern tragen
(EXP_VW). Weiteren Einfluss auf das Image des Golf Plus hat zudem das Interieur,
weitgehend aus Plastik bestehend, genommen. Dieses wurde auf die Bediirfnisse
junger Familien ausgerichtet und dementsprechend funktional, robust und einfach
gestaltet. Das eher funktional und weniger auf ein ,,attraktives Design ausgerichtete
Fahrzeug in Verbindung mit den tatsidchlichen (vorwiegend élteren) Fahrern im
StraBenverkehr fithren zu einem sich selbstverstirkenden Effekt und damit letztlich
zum Image eines ,,Rentnerautos®. Dieses Image hat der Nachfrage élterer Kunden

jedoch keineswegs geschadet.

In Bezug auf die Ansprache édlterer Kunden muss dem Unternehmen zu Folge zwi-
schen der realen und der kommunikativen Zielgruppe unterschieden werden. ,,Es ist
immer besser zu sagen, ich habe ein Auto, was jedermann gut steht” (EXP_VW).
Wird ein Auto von Beginn an lediglich fiir die Zielgruppe idlterer Menschen konzi-

piert und vermarktet, wird auch nur die Gruppe von Menschen als Nachfrager ge-
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wonnen, die sich selbst als alt bezeichnen. Diese stellen zwar auch eine grofle Nach-
fragegruppe, allerdings ist es fiir das Markenimage Volkswagen deutlich forderli-
cher, die Modellpalette moglichst breit — mit jugendlichem und sportlichem Prestige

— aufzustellen.

Bei der Designentwicklung wird beim Golf Plus bewusst auf statistisch signifikante
Marktforschungsinstrumente gesetzt, um moglichst neutral die Vorlieben und Erwar-
tungen &lterer Kunden mit zu beriicksichtigen. Auf eine Einbeziehung élterer Mitar-
beiter in Form einer ,,Minimarktforschung bei sich selbst zu Hause“ (EXP_VW)

wird verzichtet, um das objektive Meinungsbild nicht zu verzerren.

Komfort und Assistenzsysteme

Bestimmender Erfolgsfaktor des Golf Plus bei dlteren Nachfragern ist weniger das
Angebot an technischen Assistenzsystemen, sondern vielmehr seine Komfort- und
Sicherheitsausstattung sowie extern gepriifte Sicherheitsanforderungen. Hervorzuhe-

ben ist insbesondere die hohere Sitzposition.

Mit technischen Assistenzsystemen haben sich die dlteren Nachfrager bisher weniger
auseinandergesetzt. Die heutigen Golf Plus Kéufer sind nach Aussage des Unter-
nehmens nicht besonders technikaffin. Sie verlassen sich bei der Wahl von Assis-
tenzsystemen verstirkt auf die Beratung durch den Verkdufer. Zukiinftig werden
allerdings innovative technische Assistenzsysteme auch fiir dltere Menschen eine
deutlich grofere Bedeutung erhalten und sich folglich schneller auf dem Markt
etablieren. Bisher bedurfte es eines sehr langen Zeitraumes, bis angebotene techni-
sche Assistenzsysteme den Markt durchdringen konnten. Als Beispiel kann in diesem
Zusammenhang die Geschwindigkeitsregelanlage angefiihrt werden, welche bereits

seit 20 Jahren existiert, aber erst jetzt von (dlteren) Kunden auch nachgefragt wird.
Bediirfnisermittlung

Die Bediirfnisse édlterer Menschen in Bezug auf Komfort-, Sicherheits- und Assis-
tenzsysteme werden iiber die Marktforschung zunichst ,,ungestiitzt* ermittelt: Dabei
wird folgenden Fragen nachgegangen: Was ist ihnen wichtig? Worauf achten Sie?
Was sind so die Kaufkriterien? Was gefillt Ihnen an dem Auto nicht? Uber einen
weitergehenden gestiitzten Ansatz werden aktiv die Ideen und Ansdtze von Seiten

der Marktforschung (nach)gepriift und Verkaufspotentiale dargestellt. So wurde

129



beispielsweise die Idee eines drehbaren Fahrersitzes von der Marktforschung ange-
sichts nicht ausreichenden Potentials verworfen. Angesichts des demographischen
Wandels konnte diese Idee jedoch in Zukunft anders beurteilt werden. Alte und neue
Ideen zur Vereinfachung des Fahrens — speziell fiir dltere Menschen — miissen also

von Seiten des Unternehmens stets neu aufgegriffen und verfolgt werden.

Im Rahmen des Produktenstehungsprozesses, aber auch nach Markteinfiihrung
werden Erkenntnisse iiber die Erwartungen und die Bediirfnisse dlterer Menschen in
Bezug auf innovative Assistenzsysteme sowohl in Markforschungskliniken, bei der
Qualitétssicherung, iiber das betriebliche Ideenmanagement als auch durch die

Anwendung des Alterssimulationsanzugs gewonnen.
Marktforschungskliniken

Im Rahmen der Produktentstehung werden sogenannte ,,Marktforschungskliniken*
durchlaufen, in welchen statistisch signifikante Resultate der Marktforschung nicht
nur in Bezug auf den deutschen Inlandsmarkt, sondern auch auf die iibrigen Mirkte
zugrunde gelegt und beriicksichtigt werden. Zunéchst wird im ersten Schritt gepriift,
welche Erwartungen von Seiten des Kunden an ein Fahrzeug gestellt und in welche
Richtung sich die Kundenbediirfnisse entwickeln werden. Im zweiten Schritt wird
das Design ausgerichtet und festgelegt. AbschlieBend wird im dritten Schritt das
fertige Fahrzeug erneut einer ,kritischen® Bewertung unterzogen. Hierbei stehen
insbesondere Fragen der Preisbereitschaft, des Angebotsbaukastens sowie der Ver-
standlichkeit der Funktionen im Vordergrund. Nach der Markteinfiihrung werden
iber eine ,,Early Buyer Study* die ersten Kunden mit Hilfe eines detaillierten Frage-
bogens um die Einschidtzung des Autos unter Beriicksichtigung bestimmter Aspekte
befragt. In allen genannten Entwicklungsschritten der Marktforschung spielen stets

auch demographische Aspekte eine grof3e Rolle.
Qualitditssicherung

Einschitzungen und Erwartungen der Kunden werden nicht nur iiber die Marktfor-
schung, sondern auch iiber die Qualitéitssicherung erhoben. Obwohl statistisch nicht
signifikant, werden Kunden unter einer Moderation aufgefordert ,,laut zu Denken*
(EXP_VW) und in Ruhe die Aspekte am Fahrzeug darzulegen, die sie personlich
eher mehr oder weniger schitzen. Die Diskussion bzw. die Beitrdge der einzelnen

Kunden werden mitgeschnitten und anschlieend ausgewertet.
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ldeenmanagement

Erkenntnisse iiber die Erwartungen und Bediirfnisse édlterer Kunden werden ebenfalls
iiber das im Unternehmen verankerte systematisierte Ideenmanagement gewonnen.
Auf diesem Wege konnen nicht nur jiingere, sondern auch iltere Mitarbeiter ihre
sowohl im Betrieb als auch im Alltag gewonnenen Erkenntnisse und Belange in
Bezug auf die Akzeptanz innovativer Technologien mit in den Entwicklungsprozess
einbringen. Die Anregungen werden zentral von Seiten des Unternehmens aufge-

nommen und bearbeitet.
Altere Mitarbeiter

Eine systematische Einbeziehung &lterer Mitarbeiter in Entwicklungsprozesse erfolgt
von Seiten des Unternehmens nicht. Vielmehr werden die Ergebnisse einer systema-
tischen Markforschung geschitzt, um einen unbefangenen externen Kundenblick in

die Produktentwicklung (mit)einflieBen lassen zu konnen.
Alterssimulationsanzug

Der Alterssimulationsanzug fand bei der Volkswagen AG im Zuge der Produktent-
wicklung bereits Umsetzung. Da die Entwickler des Unternehmens im Hinblick auf
die Bediirfnisse dlterer Menschen jedoch hoch sensibilisiert sind, konnten durch den
Alterssimulationsanzug keine grundlegend neuen Erkenntnisse gewonnen werden.
Von besonderer Bedeutung ist es, sowohl bei den aus informellen als auch bei den
aus qualitativen Erhebungen gewonnen Ergebnissen zu den Kundenerwartungen und
Kundeneinschitzungen, ,,zwischen den Zeilen zu lesen* (EXP_VW). In der Vielzahl
der Fille kann der einzelne Kunde selbst hiufig nicht beurteilen, welche Bediirfnisse
seinerseits abgedeckt werden sollen (miissen) und duBert demnach vorwiegend nur
seine Grundbediirfnisse. Deshalb bedarf es von Seiten der Unternehmen ,,auch mal
Phantasie und Mut, etwas Neues zu versuchen. Hdtte man nur auf den Kunden

gehort — hditte es weder einen Golf Plus oder GTI gegeben* (EXP_VW).

Nachfolgemodell Sportsvan

Die Nachfolgemodelle des Golfs werden mit einer romischen Zahl bezeichnet (Golf I
bis VII). Das im Jahr 2014 auf den Markt gekommene Nachfolgemodell des Golf
Plus erhielt dagegen den neuen Namen Golf Sportsvan. Diese verdnderte Namensge-

bung wurde innerhalb des Unternehmens intensiv diskutiert. Letztlich sollte der
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durchaus radikale Schnitt im Design, welcher sich auch in einem neuen Image in
Richtung Status, markanteres Auftreten sowie Premium widerspiegelt, iiber einen
neuen Namen glaubwiirdig transportiert werden. Wihrend das Thema ,,Van* Flexibi-
litat, Variabilitdt und eine hohere Sitzposition verkorpert, wird iiber das Thema
,»oport* das schicke und sportliche Aussehen hervorgehoben. Mit einer einfachen
Fortschreibung des Golf Plus in Golf Plus II hitten diese Ansitze keine stimmige
Umsetzung finden kénnen. Zudem gestaltet sich die Positionierung des Fahrzeuges
mit der Bezeichnung ,,Sportsvan® auf anderen Mirkten durchaus einfacher, denn

iiber den Inlandsmarkt hinaus wurde der Golf Plus weniger nachgefragt.

Insgesamt soll mit dem Golf Sportsvan zusitzlich das dem Golf Plus anhaftende
,Rentnerimage* tiberwunden werden, ohne die Stirken des Golf Plus (fiir éltere
Kunden) zu vernachlissigen. Insbesondere das edlere und schickere Design stellen
beim Golf Sportsvan den zentralen Ansatz dar. Aber auch der Komfort und das

Ambiente wurden gegeniiber dem Golf deutlich hoherwertiger ausgelegt.

Uber diejenigen Menschen hinaus, welche bisher zum Kundenstamm des Golf Plus
ziahlen, sollen zusitzlich premiumaffine Zltere Kunden angesprochen werden, die
bisher durch Design und Ausstattung des Golf Plus ,,abgeschreckt” waren. Ebenso
wird erwartet, dass der Golf Sportsvan durch die Vielzahl praktischer Komfort- und
Ausstattungsdetails vermehrt von jungen Familien mit einem Kind nachgefragt wird.
»Man braucht mit einem Kind keinen Touran.“ (EXP_VW) Ganz bewusst wurden
alle drei Zielgruppen befragt, um deren Erfahrungen und Meinungen mit in den

Entwicklungsprozess des Golf Sportsvan einflieBen zu lassen.

Zwischenfazit

Ausschlaggebend fiir den grofen Erfolg des Golf Plus bei dlteren Nachfragern war
insbesondere der Ansatz, dass das positiv belegte und werthaltige Grundmodell Golf
um eine hohe Sitzposition und eine gute Rundumsicht erweitert wurde. Das entspre-
chend der Entwicklungsvorgaben in Bezug auf Form und Ausstattung sehr funktio-
nale Design hat die Nachfrage &lterer Menschen grundsitzlich nicht geddmpft.
Lediglich aktive ,,Silver Driver* konnten angesichts des dem Modell anhaftenden
,Rentnerimage* nicht gewonnen werden. Altere Kiufer legten hohen Wert auf eine
individuelle Héndlerberatung und haben verstidrkt die besser ausgestatteten Modell-

varianten nachgefragt. Allerdings war das Interesse an innovativen Assistenzsyste-
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men angesichts der (noch) schwach ausgeprigten Technikaffinitédt bei dlteren Kun-
den deutlich geringer. Das Nachfolgemodell Sportsvan stellt einen radikalen Schnitt
in Bezug auf Status, Design sowie Komfort und Assistenzsysteme dar. Damit soll
das dem Vorgingermodell anhaftende Image eines ,,Rentnerautos® begegnet und

zusitzlich der Kundenkreis erweitert werden.

Insgesamt konnte das Modell Golf Plus seinen Erfolg bei dlteren Nachfragern vor
allem aus dem hervorragenden Markenimage ableiten, welches alle Gesellschafts-
schichten und alle Altersklassen anspricht. ,,Der Golf steht jedem gut; er ist quasi ein
Charakterverstdirker und nicht Charaktervorgeber.“ (EXP_VW)-Dem Markenimage
und den Kommunikationsstrategien kann somit eine besondere Bedeutung fiir die

Nachfrage élterer Menschen zugemessen werden.

5.3.3 Kommunikationspolitik

Nachfolgend gilt es zu kldren, welche Kommunikationsansitze die Automobilindust-
rie verfolgt, um angesichts der hohen Heterogenitit der Zielgruppe bei élteren
Automobilkunden ein Bewusstsein zu vermitteln, ihre verkehrsrelevanten Gefahren-
potentiale selbst zu erkennen und ihre eigenen Kompetenzen realistisch einzuschiit-
zen und diese bei der Kaufentscheidung — insbesondere von innovativer, unterstiit-

zender Automobiltechnik — zu Grund zulegen.

Bedeutung der Marke fiir die Automobilhersteller

Insbesondere in der Automobilindustrie wird der Wert eines Unternehmens, zentral
iiber die Marke bestimmt. Den Begriff der Marke definiert Diez (2006) mit Verweis
auf Meffert et al. als ein innerhalb der Psyche der Kunden verfestigtes, unverwech-
selbares Bild der Vorstellung eines Produktes, welches innerhalb eines grofen
Absatzraumes lidngere Zeit bei gleichem Aufritt und fortwédhrender oder gar besserer
Qualitédt dargeboten wird (vgl. Diez, 2006, S. 521; Meffert et al., 2002, S. 6). Eine
starke Marke bestimmt nicht nur die Attraktivitdt des Herstellers als Arbeitgeber,
sondern auch die Hohe der Nachfrage und des Preises (vgl. Esch, Hanisch, 2014, S.
276; Esch, 2014, S. 10 ff.) Angesichts der immer stirkeren Ausweitung der Modell-
varianten (siehe Kapitel 2) ist es notwendig, dass die Unternehmen der Automobilin-
dustrie ihr Markenmanagement nicht nur auf die Herstellerebene begrenzen, sondern

auch auf die einzelnen Modelle herunter brechen. Dabei miissen sie den besonderen
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Nutzen einzelner Modellreihen im Vergleich zu anderen abgrenzen (z.B. Audi A3
Sportback gegeniiber Audi A3 Limousine). Im Hinblick auf das Marketing gilt es
dann, die modellspezifischen Unterscheidungen in Bezug auf die Bediirfnisse unter-
schiedlicher Kundensegmente zu kommunizieren (vgl. Esch, Hanisch, 2014, S. 279).
Dabei konnen angesichts des weltweit hohen technischen Wettbewerbs in der Auto-
mobilindustrie nur noch Ingenieure das technische Niveau der einzelnen Marken

bewerten. ,,Es gibt fast kein Automobil, das es nicht gibt* (Plidcking, 2014, S. 295).

Beim Aufbau einer Markenidentitiit (englisch: Brand-Identity), welche das Wesen
einer Marke widerspiegelt und als Aussagenkonzept gegriffen wird ,,in dem Inhalt,
Idee und Eigendarstellung der Marke spezifiziert werden, so dass sie von anderen
unterscheidbar ist* (Diez, 2006, S. 521), riicken demgemél so genannte ,.hard facts®,
welche sich insbesondere auf die Eigenschaft und den Nutzen einer Marke beziehen,
zunehmend in den Hintergrund. Markenbestimmender gestalten sich in der Automo-
bilindustrie vielmehr die auf Emotionen aufbauenden ,,soft facts®, welche die durch
die Marke ausgelosten Gefiihlswelten erfassen (vgl. Esch, Hanisch, 2014, S. 280).
Als Beispiel lasst sich der Vergleich zwischen Porsche als starke und Opel als
schwache Automobilmarke auffithren. Wihrend starke Marken positive Emotionen
hervorrufen, erzeugen schwache Marken bei der Kundschaft negative Emotionen
(vgl. Esch, Hanisch, 2014, S. 280; Esch, 2014, S. 70; Esch, Moll, 2008, 135). Bei
einer Neupositionierung eines Modells konnen Besonderheiten einerseits iiber
sachlich-funktionale Eigenschaften oder andererseits iiber ein Erlebnisprofil vermit-
telt werden (vgl. Esch, Hanisch, 2014, S. 284). Als Beispiel lassen sich an dieser
Stelle die Marken Dacia und Hummer auffithren. Wihrend Dacia als Besonderheit
der Marke die sachlich-funktionale Eigenschaft ,billig* hervorhebt, vermittelt
Hummer das Erlebnisprofil von Uberlegenheit, Stirke und Ménnlichkeit. Der Wer-
bung als zentrales Instrument des Marketings kommt dabei eine besondere Bedeu-
tung zu (vgl. Plicking, 2014, S. 296). Weitere Informationen zur Markenpolitik siche
Diez (2006), S. 521ff.

Kommunikationsstrategien in der Automobilindustrie

Uber die Kommunikationspolitik gestalteten Unternehmen systematisch die Uber-
mittlung von Informationen und Bedeutungsinhalten von Produkten, um so entspre-

chend der unternehmerischen Zielsetzungen die Einstellungen und Verhaltensweisen
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bestimmter Adressaten zu steuern. Die Kommunikationspolitik eines Unternehmens
hat die Funkionen, zu informieren, zu beeinflussen und zu bestitigen. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass es sich bei einem Auto um ein ,,typisches High-Involvement-
Produkt* (Diez, 2006) handelt. Demgemél besteht fiir den Kunden ein hoher Infor-
mationsbedarf, welcher sich in den hohen Auflagezahlen von Fachzeitschriften und
regelmiBigen Artikeln und Reportagen iiber den Automobilmarkt in Zeitungen und

in den elektronischen Medien widerspiegelt (vgl. Diez, 2006, S. 423).

Fiir die Kommunikation innerhalb des Seniorenmarketings sind in Bezug auf das
Themengebiet dieser Arbeit insbesondere die in der Literatur vielfach zitierten
»goldenen* Regeln des Seniorenmarketings von Bedeutung. Die nachstehenden
Anforderungen basieren zum Grof3teil auf den ,,Sieben Thesen des Seniorenmarke-
tings* nach Reidl (2007, S. 27) und den ,,7 hiufigsten Fehlern in der Seniorenwer-
bung® nach Kirchmair (2008, S. 38). Hierzu sei ergidnzend aufgefiihrt, dass die aus
Studien abgeleiteten Regeln fiir ein Seniorenmarketing meist nicht grundlegend iiber
die klassischen und traditionellen Marketingstrategien hinausgehen (vgl. Heinze et

al., 2011, S. 237).

Altere sind Konsumexperten

Meyer-Hentschel (2013) zu Folge besteht eine der wichtigsten Erkenntnisse darin,
dass die Mehrheit der édlteren Kunden iiber eine jahrzehntelange Kauf- und Konsum-
erfahrungen verfiigt (vgl. Meyer-Hentschel, 2013, S. 209). Reidl (2007) bezeichnet
die Gruppe als ,,alte Hasen* (S. 55), die innerhalb der tdglichen Konsumpraxis eine
Vielzahl an (nicht nur positiven) Erfahrungswerten gesammelt hat (vgl. Reidl, 2007,
S. 67). Die Folge ist eine Gruppe mit differenzierten Urteilsvermdgen, hohen An-
spriiche an die Qualitit sowie den Nutzen des Produktes, hoherer Kritikfihigkeit und
einem groflen Bediirfnis nach Glaubhaftigkeit und Kommunikation (vgl. Meyer-
Hentschel, 2013, S. 209). Aber nicht nur der Reifeprozess und die gestiegenen
Anspriiche sind im Bereich der dlteren Generation von groer Bedeutung, sondern
auch die steigende Fragilitit in psychischer und korperlicher Hinsicht — ,,der Takt des
Lebens wird langsamer* (Meyer-Hentschel, 2013, S. 209).
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Seniorenwerbung? Nein Danke!

Die dltere Zielgruppe in Deutschland mochte innerhalb der Werbung nicht als Senio-
ren angesprochen werden. Diese Ansprache sollten laut Reidl (2007) Unternehmen
folglich vermeiden (vgl. Reidl, 2007, S. 66f.). Wihrend in den 80er Jahren vollkom-
men ,,unverkrampft von Senioren gesprochen wurde, wurde dieser Begriff in den
letzten Jahren von einer Vielzahl an ,,Kunstworten®, ,,Umschreibungen‘ und ,,Wort-
schopfungen®, welche insbesondere in der Werbebranche geliufig sind, abgelost: u.a.
,»Best Ager”, ,Master-Consumers®, ,,Generation Gold“, ,Selpies (second life
people), ,.Silver-Ager®, ,,Midager®, ,,Woopies* (well-off older people), oder ,,Busy-
Fit-Oldies* (vgl. Meiners et al., 2011, S. 76). Die Automobilindustrie hat laut der
Stiddeutschen Zeitung (Becker, 2013) die gro3te Konsumentengruppe bereits erkannt
und beriicksichtigt die Bediirfnisse der neuen Konsumentengruppe. Trotz dieser
Erkenntnis wiirden sie ,,ihren besten Kunden niemals sagen, sie seien alt* (Becker,
2013, 0.S.). Es gilt vielmehr die goldene Regel ,Immer an das Alter der Kunden
denken, nie dariiber reden* (Becker, 2013, 0.S.).

Das ,,richtige “ Bild dlterer Menschen zeigen — Fremd- vs. Selbstbild

Um Werbung fiir dltere Konsumenten zu konzipieren und zu gestalten, gilt es zum
einen, das Selbstbild der Alteren als Zielgruppe zu verstehen und zum anderen fiir
Altersstereotypen sensibel zu sein (vgl. Greco, 1988 nach Auer-Srnka et al., 2008, S.
100). Der bereits aufgezeigte Paradigmenwechsel im Hinblick auf édltere Konsumen-
ten spiegelt sich selbstverstindlich auch innerhalb der Werbung wider. Die ,,Revolu-
tion*, wie Reidl (2007) den Wandel des Altersbildes bezeichnet, fand gewissermalen
mit dem Beginn des neuen Jahrtausends statt. Mit der ,,Wende* wurden die Alteren
,energiegeladen, weiBhaarig, ewig liachelnd, agil und draufgingerisch* (Reidl, 2007,
S. 69). Dieses {iibertrieben dargestellte Bild fand jedoch bei idlteren Konsumenten

keine Zustimmung (vgl. Reidl, 2007, S. 69).

Innerhalb des Kommunikationsmarketings geht es darum, die gewandelten Lebens-
stile der idlteren Menschen zu beriicksichtigen und ihre Werte, Konventionen und
Vorstellungen in Wort und Bild umzusetzen. Alteren Menschen ist es wichtig, so
Reidl (2007), dass ein visueller Zusammenhang zu ihrer Lebenssituation, ihrem
Lebensstil und ihrem Selbstbild vorhanden ist. Hier besitzt insbesondere Glaubwiir-

digkeit und Authentizitit eine grofe Rolle. In diesem Zusammenhang lidsst sich
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beispielhaft die Kosmetikindustrie auffiihren, welcher es laut Reidl (2007) gelungen
ist (u.a. Werbekampange NIVEA VITAL - 1995), ehrlichere und realistischere
Altersbilder in den Medien zu prisentieren (vgl. Reidl, 2007, S. 70ff.). Altere Men-
schen fiihlen sich insbesondere — so Volkswagen — von einer auf die Zielgruppe der
Familien ausgerichteten Werbung angesprochen. Beide Adressaten haben ein hohes
Bediirfnis z.B. nach Sicherheit, nach Unfallfreiheit und einer zugfreien Klimaanlage.
Ein Fahrzeug, welches eine Familie mit kleinen Kindern sicher und komfortabel
transportiert, erzeugt auch bei édlteren Menschen ein Sicherheitsgefiihl. ,, Wenn diltere
Menschen sagen, dass sie einem Auto auch ihre Familie und Enkelkinder anvertrau-
en wiirden, dann haben sie auch eine starke Beziehung eben zu diesem Auto.*
(EXP_VW) Aus diesem Grunde kann in der Automobilwerbung auch auf die Abbil-
dung und Darstellung édlterer Menschen verzichtet werden. ,, Man sagt, wenn ich eine
Familie abbilde und das Gefiihl iibermittle, das ist gut fiir die Kleinsten, habe ich die
dlteren Leute automatisch mit dabei.“ (EXP_VW) Gleichwohl gilt es zu beobachten,
dass sich innerhalb der Werbung — iiber alle Branchen hinweg — zunehmend die
Altersgrenze nach oben verschiebt. Abgebildet werden nicht mehr nur jungendliche
Menschen, sondern zunehmend Familien und Menschen mittleren Alters in der
Altersspanne zwischen 30 und 40 Jahren. Auch das sich veridndernde ,, gefiihite
Alter” (EXP_VW) macht es der Werbung zukiinftig leichter, (aktive) édltere Men-
schen gezielter abzubilden und anzusprechen, ohne dass fiir die Marke ein negativer
Touch entsteht, ,,weil es sind ganz normale Leute, wie du und ich* (EXP_VW). Der
Wert eines spezifischen Altersmarketings im Automobilbereich wird demgemill von
Seiten der Volkswagen AG nicht gesehen. Denn die jetzigen Marketingstrategien der
Automobilindustrie wenden sich an alle fahrtiichtigen Menschen (jung und alt),
welche iiber eine grole Angebotspalette ihr Modell mit den jeweiligen unterstiitzen-
den Assistenzsysteme wihlen konnen. Veridnderte Marketingstrategien in Form eines
spezifischen Altersmarketings konnten allenfalls dann greifen, wenn es im Automo-
bilsektor auch ,,irgendwann zu Krankenhilfen kommt, um das im extremen Fall zu

sagen, dass das alles iiber das Reformhaus ldiuft“ (EXP_VW).

Ansprache: Einfach, aber sensibel und nicht zu langweilig

Die steigende Komplexitit unserer Gesellschaft, zunehmende Produktdifferenzierun-

gen und schrumpfende Produktlebenszyklen (siehe Kapitel 2), haben fiir den Men-
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schen einen extremen Anstieg an tidglich zu treffenden Entscheidungen zur Folge;
laut Reidl (2007) sind dies rund 100.000 (vgl. Reidl, 2007, S. 91). Die steigende Zahl
fiihrt hiiufig zu einem Gefiihl der Uberforderung, die wiederum zu einer Ablehnung
fiihren kann. In diesem Kontext kommt der Einfachheit des Marketings eine beson-
dere Bedeutung zu. Kirchmair (2008) hebt in seinem Artikel zusitzlich hervor, dass
dltere Menschen aufgrund ihres hohen Anspruches eine klare und deutlich aufberei-
tete Botschaft fordern und das ,,mithsame Durchforsten eines Informationswaldes
ablehnen® (Kirchmair, 2008, S. 39). Diesen Zusammenhang gilt es fiir Unternehmen
bei einer erfolgreichen Ausrichtung ihres Marketings im Bezug auf die Zielgruppe

der dlteren Menschen zu beachten.

Neben der einfachen (informativen) Darstellung, ist es wichtig, den Nutzen und den
Mehrwert des Produktes hervorzuheben. Beide Aspekte miissen fiir dltere Menschen
deutlich (aber glaubwiirdig) erkennbar sein. So bedarf es einer verstindlichen Gestal-
tung der Werbung und einer Reduktion der akustischen und visuellen Wahrnehmung.
Dies bedeutet beispielsweise fiir Werbeanzeigen eine grofle und klare Schrift, diffe-
renzierte Farben, deutlicher Kontrast und fiir TV-Spots u.a. nicht zu hektische
Bildfolgen oder schnell wechselnde Szenen und fiir Radio-Spots eine klare und
deutliche Sprache sowie einer deutlichen Reduzierung von (unangenehmen) Hinter-
grundgeriduschen. Gleichwohl sollte stets darauf geachtet werden, dass die Werbung
(unabhéngig vom Medium) einen Unterhaltungswert bietet (vgl. Kirchmair, 2008, S.

39f1.).

Die Marketing-Kommunikation in Bezug auf individuelle Mobilitit stellt die Bran-
che angesichts der hohen Komplexitit aber auch angesichts der hohen emotionalen
Faszination in Bezug auf das Auto vor hohe Herausforderungen. Die Bauer Media
Akademie hat im Jahr 2010 und 2011 in einer Umfrage iiber 1.000 édlteren Menschen
im Alter zwischen 50 und 69 Jahren Werbeanzeigen u.a. auch aus dem Bereich der
Automobilindustrie zur Bewertung vorgelegt. Aus Sicht der befragten Altersgruppe
waren im Jahr 2010 die Kampagnen der Marken Opel ,,Bringt Licht in die dunkelste
Ecke* (siehe Abbildung 52) und Lexus ,,Fahren Sie Voraus* (sieche Abbildung 51)
besonders gelungen. Beide Werbeanzeigen wurden folglich mit dem BAUER BEST
AGE Award 2010 ausgezeichnet. Im Jahr 2011 hingegen wurde eine Werbung eines
besonders umweltfreundlichen Modells der Marke Lexus (sieche Abbildung 53)
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pramiert. Die an der Umfrage beteiligten Personen hoben hierbei besonders die in der
Anzeige hervorgehobenen Angaben von Verbrauchs- und Schadstoffausstodaten
hervor. Ebenfalls ausgezeichnet wurde eine Werbeanzeige zum Caravaning (siehe
Abbildung 54), welche besonders das Gefithl von Unabhingigkeit und Flexibilitit

vermittelte.

FAHREM SIE YORALS.

Der neue Opel

CARAVAN NG

Akl T o R WA

Abbildung 51: Werbeanzeige Lexus I Abbildung 52: Werbeanzeige Opel Astra
Quelle: Bauer Media, 2010, S. 52 Quelle: Bauer Media, 2010, S. 54
Abbildung 53: Werbeanzeige Lexus I1 Abbildung 54: Werbeanzeige Caravaning
Quelle: Bauer Media, 2011, S. 37 Quelle: Bauer Media, 2011, S. 38
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Insgesamt wird als Erfolgsfaktor fiir Mobilitdtsanzeigen das tibersichtlich und ein-
deutig in den Mittelpunkt gestellte Produkt angesehen. Dabei kommen aussagekréf-
tige Zusatzinformationen iiber Ausstattung, Preis, Verbrauch und Schadstoffemissio-
nen eine besondere Bedeutung zu. Automobilwerbung wird der Umfrage zu Folge
als besonders ansprechend empfunden, wenn die Anzeige ein freies und dynamisches
Lebensgefiihl sowie Sportlichkeit vermittelt. Dabei muss die Werbung jedoch stets
der Lebensrealitit dlterer Menschen entsprechen. Als ,,verwirrend* und uniibersicht-
lich und damit weniger ansprechend wird eine Automobilwerbung dann empfunden,
wenn diese neben dem beworbenen Automobil vielfiltige und komplexe Visualisie-
rungen sowie kleinere Textblocke enthilt (vgl. Bauer Media, 2011, S. 39f.). Damit
bestitigt die Umfrage der Bauer Akademie grundsitzlich die Ansitze eines erfolgrei-

chen Seniorenmarketing fiir die Altersgruppe der 50- bis 69jdhrigen.

Allerdings richtet die Automobilindustrie angesichts der Befiirchtung negativer
Auswirkungen auf das Markenimage ihre Werbekampagnen nicht auf die Zielgruppe
der zunehmend ilteren und weiblichen Autofahrer aus. Zielgruppenspezifische
Markenkampagnen dominieren laut Moerke, Kamann (2005) unter Bezugnahme auf
eine Studie der Direktmarketing Akademie (DDA) im Bereich des Seniorenmarke-
tings lediglich in den Themenbereichen ,,Gesundheit-Krankheit-Fitness® sowie

,,Kosmetik und Korperpflege* (vgl. DDA, 2005 nach Moerke, Kamann, 2005, S. 18).

Fiir den Golf Sportsvan als Nachfolgemodell des bei idlteren Menschen besonders
nachgefragten Golf Plus stellt die Volkswagen AG mit dem Slogan ,,GroBartig.
Jeden Tag* ebenfalls emotionale Aspekte in den Vordergrund. Dabei beziehen sich
Fernsehspots aber auch Prospekte stets auf junge Paare mit und ohne Kinder (vgl.
Volkswagen, 2014, o.S.). Mit Hilfe des neuen Designs und des neuen Namens
mochte Volkswagen zusitzlich zu den bereits iiberwiegend &lteren Nachfragern des
Vorgingermodells zur Erweiterung des Kundenkreises junge und finanzkriftige
Familien mit einem Kind ansprechen. Ein Bezug auf dltere Menschen ist ebenso wie
beim Vorgidngermodell Golf Plus nicht zu vorzufinden. Auch Opel richtet sein
Marketing dem Grunde nach eher auf junge Familien aus. Allerdings wird fiir das bei
dlteren Menschen ebenfalls beliebte Modell Meriva (vgl. CAR, 2011a, 0.S.) auch
offensiv fiir dltere Kunden in der ebenfalls vorwiegend von élteren Menschen gele-

senen Apothekenrundschau geworben, indem die Komforteigenschaften des Modells
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Meriva besonders herausgestellt werden und ein dlteres Paar abgebildet ist (siehe

Abbildung 55).

PEL MERIVA 1.4 AUTOMA

HIER BEGINNT DER
WELLNESSBEREICH.

Ganz schén bequem.

Abbildung 55: Werbeanzeige Opel Meriva
Quelle: Apotheken Umschau, 2012, 0.8S.

Trotz der stark zunehmenden Bedeutung der Gruppe idlterer weiblicher Automobil-
nachfrager finden sich in den Werbekampagnen der Automobilhersteller kaum
addquate Ansprachen. Die Hauptursache sehen Halfmann (2014) und Dudenhofer
(2013) darin begriindet, dass die Automobilbranche sich immer noch als stark tradi-
tionsorientierte Minnerdoméne darstellt, welcher ein Konzept speziell fiir Frauen

fehlt (vgl. CAR, 2013a, 0.S.; Halfmann et. al, 2014, S. 18ff.).

Wihrend die Unternehmen in Deutschland in ihren Marketingaktivititen den Bezug
zu dlteren Menschen strikt meiden, sprechen japanische Automobilhersteller iiber die
Ansidtze Gesundheit und Wohlfahrt auch gezielt hochaltrige Menschen an. So ver-
folgt das Unternehmen Toyota22 neben der Strategie des Universal Designs bereits
seit den 1960er Jahren das Konzept ,,Welcab Vehicles®. Der Name des Konzeptes
wurde aus ,,Welfare/Well(being)/Welcome* und ,,Cabin® abgeleitet und zeigt das

Bestreben des Unternehmens auf, die automobile Mobilitit dlterer Menschen durch

2 Die folgenden Textstellen beziehen sich auf Informationen zu Toyota, die Moerke, Kamann (2011)
durch personliche Riicksprache im August 2005 und unter Einbezug der japanisch sprachigen
Homepage http://toyota.jp/welcab/index.html und zu Nissan auf Informationen, die Moerke, Kamann
(2011) durch personliche Riicksprache im Juli 2005 und unter Einbezug der japanisch sprachigen
Homepage http://lv.nissan.co.jp/ und http://www.autech.co.jp/JP/index.html gewonnen haben (vgl.
Moerke, Kamann, 2005, S. 19; 21)

141



technische Hilfen aufrechtzuerhalten. Das Marketing dieser Fahrzeuge beinhaltet
neben separaten aber auch gemeinsame Ausstellungs- und Prisentationsrdaume,
gesonderte Printmaterialien und eine Prédsentation auf der Unternehmenshomepage
Am ,,Tag des Alterns* schaltet Toyota in Japan eine spezielle Anzeigenkampagne.
Auch das Unternehmen Nissan bringt dezidiert Modelle auf den Markt, welche sich
insbesondere an &ltere Menschen richten. Um die psychologischen Barrieren zur
Nutzung dieser ,,Welfare Cars* zu reduzieren, strebt das Unternehmen an, dass sich
diese Fahrzeuge im Design duBerlich nicht von den iibrigen Modellen unterscheiden.
Ebenso verfolgt Nissan die Strategie, die speziell auf dltere Menschen ausgerichteten
Autos nicht gesondert, sondern gemeinsam mit konventionellen Autos in einem
Showrooms auszustellen und zu présentieren. Auf diesem Weg sollen alle Kunden
iber die Moglichkeiten unterstiitzender Technologien informiert werden (vgl.

Moerke, Kamann, 2005, S. 19ff.).
5.4 Innovative Sicherheits- und Komforttechnik in der Automobilindustrie

Innerhalb der beiden folgenden Abschnitten wird aufgezeigt, wie die Automobilin-
dustrie innovative Komfort- und Assistenzsysteme iiber ihr Produkt- Preis- und
Kommunikationsmarketing an den Bediirfnissen und Umwelten dlterer Menschen
ausrichtet. Dabei gilt es insbesondere der Frage nachzugehen, ob die Automobilin-
dustrie altersbedingte mobilitditshemmende Barrieren erkennt und beriicksichtigt, um
einerseits eine hohere Nachfrage zu generieren und andererseits dlteren und insbe-
sondere hochaltrigen Menschen iiber die Automobilnutzung eine selbstindige und

aktive Lebensfiihrung zu ermdoglichen.

5.4.1 Innovative Automobiltechnologien — Handlungsansitze und Entwick-
lungsstand

Bereits seit Mitte des 20. Jahrhunderts werden mit dem obersten Ziel der Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit FAS eingefiihrt und entwickelt, um den Fahrer bei
Fahraufgaben zu unterstiitzen (vgl. Staubach, 2009, S. 35). Unter dem Begriff der
FAS konnen laut Reindl (2012) ,,alle Technologien zusammengefasst werden, die
dem Fahrer helfen, seine Fahraufgabe unfallfrei zu erfiillen* (Reindl, 2012, S. 66).
Dabei kann die Unterstiitzung des Fahrers durch innovative Fahrzeugtechnologien in

unterschiedlichen Aufgabenbereichen und auf verschiedenen Ebenen erfolgen (vgl.
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Staubach, 2009, S. 35). Der Klassifikation nach Wallentowitz, Neunzig (2005) zu

Folge konnen Assistenzsysteme den Fahrer unterstiitzten, indem sie
— unterrichten oder warnen (z.B. Navigationssystem, Kollisionswarnung).

— in kritischen Situationen intervenieren oder unterstiitzen (z.B. ABS, ESP)

oder

— durch autonome Systeme teilweise das Fahren tibernehmen (z.B. ACC, Spur-

halteassistent)

(vgl. Wallentowitz, Neunzig, 2005, S. 125). Auch das Projekt GOAL (2013) beruft
sich im Hinblick auf die Unterstiitzung von FAS auf Wallentowitz, Neuzig (2005)
(vgl. GOAL, 2013, S. 81). FAS konnen folglich als ,,Uberbegriff fir Komponenten,
die den Fahrer unterstiitzen* (DVR, 2011, 0.S.) definiert werden und zwar unabhin-
gig von der Altersgruppe. Allerdings konnen sie insbesondere édlteren Menschen zu
Gute kommen, die gerade auf eine Unterstiitzung aufgrund altersbedingter Funkti-
onsverluste angewiesen sind. FAS haben somit das Potential, diese auszugleichen
und ein sicheres und komfortableres Fahren zu gewihrleisten (vgl. Howe, 2013, S.

10).

Bereits im Jahre 1979 hat das bekannte ABS (Anti-Blockier-System) als eines der
ersten Assistenzsysteme seinen Platz in einem Serienfahrzeug gefunden. Als ein
intelligentes System erkennt es kritische Situationen und wird notwendigerweise
wirksam. Als weiteres ,dlteres System kann das ESP (Electronic Stability Pro-
gramme) aufgefiihrt werden. Mit Hilfe dieses Assistenten wird ein Uber- und Unter-
steuern des Fahrzeuges verhindert und eine Erh6hung der Stabilitit und der Kontrol-
lierbarkeit ermoglicht (vgl. Reindl, 2012, S. 66). Zwischenzeitlich kam es im Hin-
blick auf die FAS laut Dudenhéffer (2010) zu einer wahren ,,Innovationswelle in
der Automobilindustrie (vgl. Dudenhoffer, 2010, S. 26). Eine Vielzahl der Systeme
hat ihren Weg von der Ober- in die Mittel- und zum Teil in die Kompaktklasse langst
gefunden und gewinnt zunehmend an Bedeutung. Aufgrund optimierter Umgebungs-
erfassung und Situationsanalysen sind sie heutzutage enorm leistungsfihiger (vgl.
Bartels, 2014, S. 183f.) und das Potential ist noch lange nicht ausgeschopft (vgl.
Reindl, 2012, S. 66).
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Sowohl unter Sicherheits- als auch unter Komfortaspekten bieten die Hersteller
umfangreiche Features an, welche geeignet sind, einerseits altersbedingte Defizite
(z.B. Sehen, Horen) zu kompensieren und andererseits korperliche Belastungen
durch entspanntes Fahren zu reduzieren. So umfasst das Angebot fast aller Automo-
bilhersteller unterschiedliche Modellreihen, welche unter Komfortaspekten iiber
einer hohe Sitzposition und eine gute Ubersicht verfiigen. Ebenso werden Automobi-
le teilweise schon in Serie mit aktiven und passiven Sicherheitssystemen ausgestattet
(vgl. Hieber et al., 2006, S 186; Moerke, Kamann, 2005, S. 12). Insbesondere Pre-
miumfahrzeuge verfiigen iiber eine Vielzahl technischer Innovationen, welche den

Komfort und die Sicherheit wihrend der Fahrt verbessern (vgl. GOAL, 2013, S. 17).

Innerhalb des Automobilbereiches liegt bereits seit mehreren Jahren ein bestindiger
Trend zu einer ansteigenden Automation vor. Neben politischen Zielen, wie ,,Zero

.. .. 23
Emission*“ und ,,Vision Zero*

sind auch gesellschaftliche Herausforderungen
aufzufiihren. Diese setzten sich neben der steigenden Verkehrsdichte und der Siche-
rung des Wirtschaftsstandort Europas insbesondere aus dem demographischen
Wandel zusammen. Die Gesamtheit der politischen und gesellschaftlicher Aspekte
wirkt sich mehr oder weniger direkt auf die Lebensqualitdt sowohl der (dlter werden-

den) Besitzer automatischer Fahrzeuge, als auch auf alle Verkehrsteilnehmer aus

(vgl. Bartels, 2014, S. 186f.).

Der technische Fortschritt auf dem Weg zum automatischen Fahren spiegelt sich
langst in der hohen Ausstattung der modernen Fahrzeuge an FAS wider. Die BASt
(2012) nimmt eine Klassifizierung automatisierter Fahrfunktionen in assistiert, teil-,
hoch und vollautomatisiert vor (vgl. Gasser et al., 2012, S. 8f.). Bartels (2014) fiihrt
zur visuellen Verdeutlichung die Darstellung des VDA auf, die die aufeinander
aufbauenden Automatisierungsgrade des BASt (2012) stufenhaft aufzeigt (siehe
Abbildung 56) (vgl. Gasser et al., 2012, S. 9):

» Zero Emission: Automatische Fahrfunktionen lassen eine Reduzierung von CO2 Emissionen in
Form von vorrausschauender und verbrauchsoptimaler Fahrzeugfithrung in Kombination mit einem
verbesserten Verkehrsflussmanagement zu.

Vision Zero: Automatische Fahrfunktionen beinhalten die Moglichkeit — durch Verhinderung
menschlicher Fahrfehler — mehr Sicherheit auf den StraBen zu gewihrleisten (vgl. Bartels, 2014, S.
186f.)
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Abbildung 56: Klassifizierung der Stufen des automatisierten Fahrens
Quelle: VDA, o.J. nach Bartels, 2014, S, 189; Gasser et al., 2012, S. 9

Anhand dieser Unterteilung lassen sich die heutigen FAS (siehe im weiteren Verlauf
dieses Kapitels) innerhalb der beiden ersten Kategorien ,,.Driver Only* und ,,Assis-
tiert eingliedern. Die nachfolgende Generation der Assistenzsysteme, wie bei-
spielsweise die Park-Assistenz>* kann in die dritte Stufe . Leilautomatisiert einge-
ordnet werden (vgl. Bartels, 2014, S. 190). Bei der Nutzung eines Systems dieses
Automatisierungsgrades muss eine dauerhafte Uberwachung des Fahrzeugfiihrers
und ggf. ein Ubersteuern erfolgen, die insbesondere dann von Bedeutung sind, wenn
Systemgrenzen im Anwendungs- und Fehlerbereich bestehen oder wenn Anwen-
dungsbereiche verlassen werden. Definitorisch gesehen setzt die Teilautomatisierung
also voraus, dass der Fahrzeugfiihrer dauerhaft in der Lage ist, die Beobachtung der
Fahrbahn und des Verkehrs unvermindert fortzusetzten und bei Bedarf korrigierend
einzugreifen (vgl. Gasser et al., 2012, S. 11; 14). Eine Vielzahl der teilautomatisier-
ten Funktionen werden kurzfristig in den kommenden Jahren die Marktreife erlangt

haben (vgl. Bartels, 2014, S. 198f.).

* Mit Hilfe des Parkassistenten ist eine automatisiertes Ein- und Ausparken (unter stindiger
Bewachung des Fahrers) moglich. Der Fahrer kann das Auto vor Beginn des Einparkvorgangs
verlassen, so dass ein leichtes Einparken vor allem in engen Parkliicken moglich ist. Neben dem
Komfortgewinn werden Parkschidden vermieden und durch die Umfeldiiberwachung ein ansteigende
Sicherheit gewdhrleistet (vgl. Bartels, 2014, S. 191).
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Ein neues Handlungsfeld der Zukunft umfassen die Kategorien ,,Hochautomatisiert*
(z.B. der Autobahn-Chauffeur® ) und ,,Vollautomatisiert™ (z.B. Autobahn-Pilot). Hier
ist keine dauerhafte bzw. generelle Uberwachung von Seiten des Fahrers notwendig
(vgl. Bartels, 2014, S. 189). Bei der ,,Hochautomatisierung* wird, wenn der Anwen-
dungsbereich des Systems erreicht ist, die Aufgabe des Fahrens (mit ausreichender
Zeitreserve) an den Fahrzeugfiihrer zuriickiibertragen. Der Fahrer muss das Erfor-
dernis des Eingreifens jedoch keineswegs selbst erkennen, sondern wird von Seiten
des Systems auf eine notwendige Ubernahme aufgefordert. Im Bereich der ,,Vollau-
tomatisierung* ist eine Ubernahme durch den Fahrer nicht zwingend notwendig, d.h.
das System ist in der Lage eigenstidndig in einen sichereren Zustand zuriickzukehren
(vgl. Gasser et al., 2012, S. 12). ,,Start und Stop-Taste ohne Eingriff* (EXP_ADAC),
so die knappe Definition von Seiten des ADAC zum Begriff des autono-
men/vollautomatisierten Fahrens. Der ADAC sieht idltere Menschen durchaus als
eine groBe und sehr lukrative Zielgruppe und somit auch als Innovationstreiber des
autonomen Fahrens an. Insbesondere die heutige Generation der dlteren Frauen, die
meist tiber keine groBe Fahrerfahrung verfiigen, wird als Gruppe mit Potential fiir das
autonome Fahren vermutet. Zwar wird es einer Vielzahl an dlteren Menschen an-
fangs schwer fallen, auf das selbstidndige Fiihren eines Fahrzeuges zu verzichten.
,Also es gibt auch welche die wollen dann doch selber auch mal das Steuer haben,
fiir die wird das sicherlich nichts sein — so eine Kabine ohne Lenkrad.*
(EXP_ADAC) Wenn iltere Menschen jedoch iiberzeugt sind, dass sie iiber das
autonome Fahren Sicherheit, Komfort und Selbststindigkeit erhalten, werden sie
aber doch mehrheitlich auch einen hoheren Preis akzeptieren und auf das Angebot
zuriickgreifen. Fiir dltere Menschen ergeben sich somit — unabhidngig vom Ge-
schlecht — klare Vorteile durch das autonome Fahren. Das Design eines autonom
fahrenden Autos darf jedoch keineswegs auf altersbedingte Defizite hinweisen,
sondern muss im Gegenteil so ausgerichtet werden, dass ,.es alle gerne nutzten
wiirden® (EXP_ADAC). Die Systemausprigungen der Automatisierungsgrade

,»Hoch- und Vollautomatisiert werden jedoch erst in einigen Jahren (mittelfris-

% Durch den ,,Autobahn-Chauffeur wird ein automatisches Fahren auf Autobahnen (und dhnlichen
StraBen) von der Ein- bis zur Ausfahrt auf unterschiedlichen Fahrstreifen ermoglicht. Eine stindige
Bewachung des Fahrzeugfiihrers ist nicht notwendig. Somit kann der Fahrer seine Fahrzeit effizient
durch Arbeiten (Email) oder Entspannen (TV) verwenden (vgl. Bartels, 2014, S. 190) und wird in
monotonen Fahrsituationen entlastet (vgl. Gasser et al., 2012, S. 39). Der Unterschied zum Autobahn-
Piloten liegt in der nicht zwingenden Ubernahme durch den Fahrer (s.0.) (vgl. Bartels, 2014, S. 190).
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tig/langfristig) technisch zur Verfiigung stehen (vgl. Bartels, 2014, S. 190). Zetsche
(Daimler) erwartet vollautomatisierte Fahrzeuge nicht vor dem kommenden Jahr-
zehnt, so die Frankfurter Allgemeine Zeitung (Lindner, 2015). Die Technik ist zwar
heute bereits funktionsfdhig (dies zeigte Daimler beindruckend in auf der Elektro-
nikmesse CES in Las Vegas in Form des Konzeptautos Mercedes-Benz FO15),
jedoch lediglich unter forderlichen duferen Bedingungen. Als Herausforderungen
gilt neben der Einstellung des Fahrzeuges auf Schnee, Regen und Dunkelheit, aber
die Tatsache, dass die derzeit zur Verfiigung stehende Kartentechnologie sich als
noch nicht ausreichend darstellt. Bis diese (und weitere) Herausforderungen gelost
sind, wird das autonome Fahren in eingeschrinktem Umfang beispielsweise auf
Autobahnen Realitit werden. Wenn die Vollautomatisierung dann vollstindig umge-
setzt worden ist, ist fiir Zetsche jedoch eins klar: Die Fahrer sollen stets die Moglich-
keit besitzen, das Steuer selbst in die Hand zu nehmen. Die bedeutet in der Konse-
quenz, ,.Einen Mercedes-Benz ohne Lenkrad wird es nie geben* (Lindner, 2015, S.

22).

Die bis zur Umsetzung weiterhin zu kldarenden technischen, organisatorischen,
datenschutz- und haftungsrechtlichen Fragen werden aktuell in verschiedenen Pro-
jekten erforscht, denn nach heutigen und zukiinftig giiltigen Rechtsgrundsitzen darf
von Seiten eines autonomen Fahrzeuges ,.keine grofere Gefahr ausgehen als von
einem von Menschen gesteuerten Fahrzeug® (Winner, Weitzel, 2012, S. 661). Diese
Giiltigkeit besteht fiir die Gesamtheit der am Stralenverkehr teilnehmenden Gruppen
und die gesamten Bereiche in welchen das autonomen Fahren Einsatz findet (vgl.
Winner, Weitzel, 2012, S. 661). Siehe ausfiihrlich zu den ,,Rechtsfolgen zunehmen-
der Fahrzeugautomatisierung* den Schlussbericht der BASt-Projektgruppe (Gasser et
al., 2012) und zu ,,Schliisseltechnologien zum Automatisierten Fahren* (Filzek,

2014).

Die nachstehende Tabelle 6 zeigt eine kurze Zusammenfassung der obigen beispiel-

haften Systembeschreibungen in Anlehnung an Gasser et al. (2012):

Bezeichnung Park-Assistenz Autobahn-Chauffeur Autobahn-Pilot
Automatisierungs- Teilautomatisiert Hochautomatisiert Vollautomatisiert
grad
Dauerhafte Uber- Ja Nein Nein
wachung von Seiten
des Fahrers
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Fahrreaktion nach sofortige Ubernahme

e U UL (Bereitschaft des Fahrers

Ubernahme mit
ausreichender Zeitre-

Ubernahme

(wenn von Seiten des

Ubernahme zur Ubernahme muss serve Fahrers keine Uber-
jederzeit gegeben sein) (Fahrer wird zur nahme erfolgt, ist eine
Ubernahme aufgefor- Uberfiihrung in einen
dert) sicheren Zustand aus
jeder Situation
moglich)
Wirkpotential Komfortgewinn und Komfortgewinn und Vermeidung von Unfillen,

Vermeidung von
Parkschédden und
ansteigende Sicherheit
durch Umfeld-
beobachtung

die durch monotone und langweilige Fahrsituati-
onen zu Fahrfehlern eines unaufmerksamen der
abgelenkten Fahrers hervorgerufen werden
konnen

Tabelle 6: Systembeschreibungen nach Automatisierungsgraden

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gasser et al., 2012, S. 44

Eine repriisentativen Verbraucherumfrage®® der Wirtschaftspriifergesellschaft
Ernst&Young aus dem Jahre 2013 zeigt, dass besonders junge (bis 45 Jahren),
minnliche (73%) und wohlhabende (76%/>80tsd. Brutto Haushaltseinkommen p.a.)
Vielfahrer (73%/> 10tsd. gefahrene Kilometer im Auto p.a.) gegeniiber autonomen
Fahrzeugen aufgeschlossen sind und ein autonomes Fahren fiir sich als vorstellbar
duBern, jedoch mit einem im Notfall moglichen Eingriff. Aber auch der detaillierte
Blick auf die einzelnen Altersgruppen zeigt, dass dltere Menschen der Vorstellung in
einem autonomen Fahrzeug unterwegs zu sein, durchaus nicht abgeneigt sind. 68%
der 46- bis 65jdhrigen und 50% der iiber 66jdhrigen konnten es sich vorstellen, in
einem autonomen Fahrzeug unterwegs zu sein, jedoch auch nur, wenn notfalls ein
Eingriff moglich wire. Mit Ja/Ja, vielleicht (ohne Eingriff) beantworteten immerhin
noch 39% (46-65 Jahre) und 24% (66 Jahre plus) die Frage nach der Vorstellungen
ein solches Auto ,,zu fahren* (vgl. Ful}, 2013, S. 4).

Eine Studie des CAR-Center Automotive Research geht davon aus, dass insbesonde-
re dltere Menschen einerseits auf Grund ihres Bedarfs an unterstiitzender Technik
und andererseits angesichts ihrer hohen Zahlungskraft entscheidend die Entwicklung
weitergehender Assistenzsysteme bis hin zum autonomen Fahren vorantreiben
werden und die Systeme somit einen wichtigen Beitrag leisten, die Mobilitit im Alter

zu erhalten (vgl. Bartels, 2014, S. 187; CAR, 2011, 0.S.). Allerdings vermeiden es

% Bei einer telefonischen Verbraucherberatung wurden 1.000 volljihrige Verbraucher mit
Fiihrerschein in Deutschland befragt. Durchgefiihrt wurde die Befragung von einem unabhingigen
Marktforschungsinstitut August 2013 (vgl. Fu3, 2013, S. 2).
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alle Automobilhersteller, die technischen Innovationen und Assistenzsysteme in
einen Zusammenhang mit Handicaps idlterer Menschen zu bringen (vgl. Moerke,
Kamann, 2005, S. 12). Die Erkldrung fiir diese Antwort ist keineswegs die, dass
Automobilhersteller sich nicht der zunehmenden Bedeutung édlteren Kunden bewusst
sind, sondern liegt darin begriindet, dass Produkte fiir Alter einen negativen ,, Touch*
aufweisen. Denn die Verbindung zwischen alt und gebrechlich entspricht keineswegs
dem Image, welches sich die Automobilindustrie zu Eigen machen mochte (vgl.

Farber, 2011, S. 180).

Angesichts der Erkenntnisse, dass dltere Kunden sich nicht mit einem ,,Seniorenau-
to* identifizieren, richten deutsche Hersteller weder ihre technischen Innovationen
explizit nach den Bediirfnissen &lterer Menschen aus (vgl. Moerke, Kamann, 2005,
S. 11) noch gehen sie iiber das Marketing auf die besonderen altersbedingten Prob-
leme beim Fiihren eines Autos ein. Innovative Fahrassistenzsysteme bieten nicht nur
fiir die Fahrer die Moglichkeit altersbedingte Leistungseinbuflen kompensieren zu
konnen. Auch fiir die Hersteller ergeben sich hohe wirtschaftliche Potentiale (vgl.
Maurer, 2012, S. 44). Denn durch eine stindig wachsende Nachfrage nach
aufpreispflichtigen Assistenzsystemen besteht fiir die Automobilindustrie die Chan-
ce, demographisch bedingte UmsatzeinbuB3en auszugleichen (vgl. CAR, 2011, o.S.).
Allerdings ist die Entwicklung von komplexen Assistenzsystemen fiir die Hersteller
von Automobilen mit erheblichen Risiken verbunden. Dies liegt einerseits darin
begriindet, dass bis zur Marktreife der Systeme hohe (Anschub-)Kosten (jahrelang)
vorfinanziert werden miissen und andererseits besteht dariiber hinaus die Gefahr,
dass angesichts der komplex mit einander verbundenen Steuersysteme die Be-
herrschbarkeit des Autos im Falle einer Systemstorung oder -ausfalls nur schwer
nachweislich ist und somit erhebliche Haftungsrisiken entstehen. Diese hohen
Finanzierungs- und Haftungsrisiken werden die Hersteller laut Maurer (2012) nur
dann eingehen, wenn Assistenzsysteme fiir die Fahrer und den Hersteller mit einem
erkennbaren Nutzen verbunden sind und folglich eine hohe Nachfrage unterstellt
werden kann (vgl. Maurer, 2012, S. 44). Dabei miissen die Hersteller bei der Funkti-
onsausgestaltung eines Assistenzsystems vor allem beriicksichtigen, dass unter-
schiedliche Nutzergruppen iiber unterschiedliche Fihigkeiten und Anspriiche verfii-
gen. Als Beispiele werden die physiologischen und kognitiven Einschrinkungen

dlterer Fahrer, aber auch die hohere Risikobereitschaft jiingerer Fahrer genannt (vgl.
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Konig, 2012, S. 34). Allerdings richten Fahrer ihre Kaufentscheidungen weniger
nach dem objektiv zu erwarteten Nutzen, sondern vielmehr an ihrem subjektiv
empfundenen Bedarf aus. Maurer (2012) fiihrt die Strategie eines japanischen Her-
stellers auf, welcher durch eine offentlichkeitswirksam Herausstellung einer Vielzahl
von Assistenzsystemen das Markenimage und die Verkaufszahlen eines Modells
deutlich verbessern konnte, wobei der objektive Nutzen der angebotenen Fahrassis-
tenzsysteme von Experten allerdings als fraglich eingestuft wurde (vgl. Maurer,

2012, S. 46)

Angesichts der dreifachen Alterung wird auch der Anteil hochaltriger Menschen, mit
starker eingeschriankter Mobilitit und vorliegenden korperliche Behinderungen
ansteigen. Dies bedingt eine potentielle Nachfrageerhohung nach Fahrzeugen, mit
individuell ausgerichteten Fahrhilfen. Zwar bietet die Automobilindustrie bereits
individuelle Fahrhilfen bei gegebenen Einschrinkungen der Fahrfahigkeit an. Die bei
der Volkswagen AG und der Mercedes-Benz AG angebotenen Fahrhilfen umfassen
beispielsweise Handbediengeriite, Drehkniufe und Blinker-
/Wischerhebelverlegungen, Linksgas und Wihlhebelverldngerungen, Ein- und
Ausstiegshilfen sowie die auch in der reguldren Ausstattung angebotenen FAS,
welche dem Grunde nach mit einen hohen Grad fahrrelevante Einschriankungen
abdecken konnen. Gleichwohl werden die mit individuellen Fahrhilfen ausgestatteten
Fahrzeuge nicht innerhalb der jeweiligen Modellpaletten, sondern vielmehr als
»donderfahrzeuge im Zusammenhang mit Taxen, Fahrschul- und Feuerwehrautos
auf den Homepages der Automobilhersteller angeboten und dariiber hinaus mit
einem grofen Behindertenlabel beworben (vgl. Volkswagen, 2015, 0.S.; Volkswa-
gen, 20154, 0.S.). ,,Sonderfahrzeuge* diirften jedoch insbesondere angesichts der fiir
dltere Menschen hohen emotionalen Bedeutung des Automobils fiir Selbststindigkeit
und Lebensqualitit keineswegs den Bediirfnissen nach individueller selbstbestimmter

Mobilitét entsprechen.

5.4.2 Nutzergerechte Entwicklung der Mensch-Maschine-Interaktion (HMI)
von Fahrassistenzsystemen

Wihrend der Fahrzeugfithrung besteht ein enger rdumlicher und zeitlicher Funkti-

onszusammenhang zwischen Fahrer, dem mit Assistenzsystemen ausgestatteten

Fahrzeug und der Umgebung. DemgemaiR ist es bei der Entwicklung von Assistenz-
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systemen unabdingbar, nicht nur technische Aspekte, sondern vielmehr auch die
Fahrer mit ihren  Féhigkeiten, Gewohnheiten aber auch  Defiziten
(mit)zuberiicksichtigen. Aufgrund dessen ist eine Ausrichtung der HMI (Mensch-
Maschine-Interaktion), sprich der Schnittstelle zwischen Mensch und Maschine
speziell auf die Bediirfnisse und Erwartungen der Fahrer zentral bedeutsam (vgl.
GOAL, 2013, S. 87). Dabei unterscheidet sowohl die Gerontologie als auch die
Verkehrspsychologie in Bezug auf den Umgang von Menschen mit innovativen
Technologien zwischen ,.t-rich* und ,,t-poor* (vgl. Kubitzki, Janitzek, 2009, S. 139).
Gegenwirtig ist die Generation dlterer Menschen mangels Erfahrung im Umgang mit
neuen Technologien in vielen Fillen iiberfordert. Erst nachfolgende Kohorten wer-
den durch neue Technologien einen leichteren Zugang zur Mobilitédt erfahren (vgl.
Bell et al., 2010, S. 50f..). Gleichwohl darf jedoch nicht verkannt werden, dass sich
Kubitzki, Janitzek (2009) zu Folge auch bei den nachfolgenden Kohorten die Moti-
vation im Umgang mit neuen Technologien altersspezifisch reduzieren wird (vgl.

Kubitzki, Janitzek, 2009, S. 139).

Die neuen Technologien bieten speziell fiir dltere Menschen hinsichtlich der Anwen-
dung und Nutzung gro3en Chancen, die Lebensqualitit (besonders im hoheren Alter)
zu stiitzen und zu fordern. Trotz dieser Chancen diirfen jedoch mogliche Gefahren
nicht missachtet werden. Denn die Entwicklung der Technik schiefit laut Kruse,
Wahl (2010) ,,nicht selten iiber das Ziel hinaus, {iberschitzt die lebensqualitdtsbezo-
gene Wirksamkeit ihrer Produkte bzw. unterschitzt mogliche unerwiinschte Neben-

wirkungen* (Kruse, Wahl, 2010, S. 425).

Um eine auf éltere Fahrer ausgerichtete HMI kompetent und erfolgreich umzusetzen,
ist es demzufolge sinnvoll und notwendig, dass in einem interdisziplindren Prozess
neben Ingenieuren auch Geisteswissenschaftler einbezogen werden (vgl. Konig,
2012, S. 34). Die folgende Abbildung 57 von Wiedemann et al. (2010) stellt {iber-
sichtlich dar, welche Themenfelder (Auswahl) im Bezug auf das Automobilentwick-

lung fiir dltere Menschen wesentlich sind (vgl. Wiedemann et al., 2010, S. 112).
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Auswirkungen
des Alters

Benotigte
Experten

Abbildung 57: Themenfelder des demographischen Wandels innerhalb der Automobilentwicklung
Quelle: Wiedemann et al., 2010, S. 112

Zur Beriicksichtigung der (typischen) Leistungseinbu3en, welche mit dem ansteigen-
den Alter einhergehen, ist es von groer Bedeutung, diese den Entwicklungsingeni-
euren ,reproduzierbar® zugédnglich zu machen. Neben rechnergestiitzten virtuellen
Entwicklungswerkzeugen werden innerhalb der friilhen Entwicklungsstadien von
einer Vielzahl der Automobilunternehmen sogenannte Alterssimulationsanziige

angewendet (vgl. Wiedemann et al., 2010, S. 113).

Alterssimulationsanziige — innerhalb der Automobilindustrie von Seiten unterschied-
lichster Hersteller konzipiert und entwickelt (vgl. Spanner-Ulmer, Scherf, 2011, 0.S.)
werden an dieser Stelle jedoch mit dem Schwerpunkt auf den modularen Alterssimu-

eXtra

lationsanzug (MAX) ausfiihrlicher betrachtet. Es handelt sich hierbei um ein
Kooperationsprojekt der TU Chemnitz mit der AutoUni, der Wolfsburg AG und mit
Partner aus der Fahrzeugindustrie, der Audi AG und der Volkswagen Konzernfor-
schung, in welchem bereits seit 2007 an einem neuen Simulationsmodell, zur Dar-
stellung nachlassender psychischer Fihigkeiten von ,Personen im Altersgang®

(Spanner-Ulmer, Scherf, 2011, 0.S.) geforscht wird.

Die Basis fiir die Entwicklung des Alterssimulationsanzuges bildetet das Chemnitzer
Altersmodell (vgl. Scherf, Spanner-Ulmer, 2008, S. 163f.). Die dort vorhandene und

wissenschaftlich fundierte Datenbasis beinhaltet viele Studien aus verschiedensten
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Fachbereichen, wie u.a. Medizin, Sportwissenschaft, Gerontologie und Arbeitswis-
senschaft. Diese Studien bildeten den ,theoretischen Rahmen fiir die einzelnen
Anzugmodule® (Spanner-Ulmer, Scherf, 2011, 0.S.). Mit Hilfe des modularen
Alterssimulationsanzuges MAX wird — im Vergleich zu den Modellen anderer
Hersteller — kein bestimmtes Alter abgebildet, sondern es erfolgt eine Simulation
entsprechend unterscherschiedlicher Einschriankungsgrade. Zudem bietet ,,MAX*
den Vorteil, dass die Einstellungen auch je nach Proband vorgenommen werden
konnen, d.h. ein beispielsweise 40jdhriger benotigt fiir die Simulation andere Einstel-
lungen als beispielsweise ein 65jihriger (vgl. Medizin&Technik, 2010, o.S.). Insge-
samt wurden basierend auf den wissenschaftlichen Erkenntnissen fiir die Fihigkei-

ten: Horen, Sehen, Fiihlen, Kraft und Bewegung drei Einschrinkungsgrade fixiert:

— ,,Geringe Einschriankungen (griine Farbcodierung, d. h. geringes Anzugge-
wicht, groBer Aktionsradius der Gelenke, geringe Beeintrichtigungen des Se-

hens, Horens und Fiihlens),

— mittlere Einschrinkungen (gelbe Farbcodierung, d. h. mittleres Anzugge-
wicht, eingeschriankter Aktionsradius der Gelenke, mittlere Beeintrachtigun-

gen des Sehens, Horens und Fiihlens)

— groBle Einschrinkungen (rote Farbcodierung, d.h. hohes Anzuggewicht (max.
16 kg), erhebliche Einschrinkungen der Bewegungsradien, starke Beeintrich-

tigungen des Sehens, Horens und Fiihlens).*

(Scherf, Spanner-Ulmer, 2011, S. 164, siehe auch Spanner-Ulmer, Scherf, 2011,
0.5.)

Der modulare Alterssimulationsanzuge™™ besteht aus mehr als 300 Einzelteilen,
welche in folgenden Modulen vereint werden: Brille, Halskrause, Gehorddmpfer,
Weste und Hose, Bein- und Armgelenke, Handschuhe- und Manschetten und Uber-

schuhe. Folgende Abbildung 58 zeigt den Max Alterssimulationsanzug:
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Brille Gehbrschutz
Farbsicht- und Sehschirfeverust, Reduktion des
Gesichtsfeldverringerung - = Horvermiigens
L g L

Halskrause
Bewegungsverlust
der Halswirbelsiule

Weshe
Begrenzung der Schulter-

flexibilitit, Muskelkraftverlust
L

Armgelenkschiens
Kraftverlust,
Einschrinkung der
Gelenkbeweglichkeit
e e

Handmanschetten
Kraftverlust, Einschriin-

kung der Handgelenk- Handschuhe

beweglichkeit Sensitivititsver-
lust der Finger

Bein- | Kniegelenkschiene Hose

Kraftverlust, Begrenzung

Einzchrinkung der der Knie- und

Gelenkbeweplichkeit Hiftflexibilitat

L R

Uberschuhe

Fuipelenksteifigkeit

Grad der simulicrten Begintrachtigungen:

® geringere Einschriinkung (20%)
mittlere Finschrinkung {409)

® grofle Einschrankung [60%)

Abbildung 58: Alterssimulationsanzug MAX
Quelle: Wolfsburg AG, o.J., 0.8S.

Uber die mit Hilfe von Alterssimulationsanziigen ermittelten Bedarfe und Bediirfnis-
se hinaus ist es unabdingbar, die Nutzer systematisch in den Prozess der Entwicklung
von innovativer Technologien mit einzubeziehen und deren ,,Interaktion, Kommuni-
kation und Zufriedenheit mit dem System empirisch zu untersuchen und die Ergeb-
nisse iterativ fiir die Systemoptimierung zu nutzen* (Jakobs, Ziefle, 2011, S. 191).
Denn angesichts der immer komplexer werdenden Assistenzsysteme besteht die
Gefahr, dass sich der Fahrer zu sehr auf die Systeme verlésst, dass auftretende Fehler
nicht erkannt werden und durch Fehlentscheidungen Unfille entstehen konnen.
Zugleich konnen die sich aus der Fahrzeugfithrung ergebenden Belastungen bei
gleichzeitiger Beachtung der Assistenzsysteme zu einer Uberforderung des Fahrers
fiihren (vgl. GOAL, 2013, S. 76). Eine Uberforderung kann insbesondere durch die

bereits in vielen Fahrzeugen eingebauten unterstiitzenden Assistenzsysteme (z.B.
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Park- oder Spurhalteassistent) erfolgen. Diese Systeme sind in der Regel mit einer
akustischen bzw. visuellen Warnfunktion versehen, welche insbesondere an #ltere
Menschen neue Anforderung in Bezug auf die Bedienung und bei der Beriicksichti-
gung des individuellen Fahrverhaltens stellen. Angesichts der Gefahr einer kogniti-
ven Uberforderung sind der Studie der BASt ,,Experimentelle Untersuchung zur
Unterstiitzung der Entwicklung von Fahrerassistenzsystemen fiir dltere Kraftfahrer*
zu Folge unterstiitzende Assistenzsysteme mit einer Warnfunktion fiir dltere Fahrer
deshalb weniger geeignet. Ebenfalls auf idltere Fahrer belastend wirken teilautomati-
sierte Systeme, welche einerseits den Fahrer in komplexen Fahrsituationen entlasten
konnen, anderseits aber wiederum aktive Reaktionen und Mafinahmen zur Gegen-
steuerung erfordern (vgl. Hoffmann et al., 2013, S. 65f.). Auch Clalen (2014) hebt
hervor, dass Systeme, welche multifunktionale Aufgaben beinhalten eher zu einer
Belastung des Fahrers fiihren und damit ein zusitzliches Sicherheitsrisiko darstellen
und verweist auf die hohe Bedeutung einer bediirfnisgerechten Entwicklung (vgl.

ClaBBen, 2014, S. 79f.)

Die Entwicklung innovativer Assistenzsysteme muss dem ADAC zu Folge demge-
mal als ein Prozess verstanden werden, welcher derzeit die Mittelstufe erreicht hat.
Der ADAC sieht noch groBen Handlungsbedarf im Bereich der fehlenden Vermitt-
lung des Verbrauchers iiber die Leistungsfiahigkeit und Grenzen der einzelnen

Systeme.

»Stichwort Nebel: Kann mein System dann noch den Abstand regulieren? Stichwort
Spurhalteassistent in Baustellen: Was ist, wenn die Linie plotzlich wegfdllt? Gerade
da wo ich mir Unterstiitzung erhoffe, weil die Baustelle recht eng gefiihrt ist; kommt
das System bei den vielen Bodenmarkierungen durcheinander? Natiirlich kommt es
durcheinander und das sind dann solche Dinge, da gibt es noch die ein oder andere

Liicke sicherlich zu schlieflen.“ (EXP_ADAC)

Zudem muss laut dem ADAC auf Seiten der Verbraucher ein ausreichendes Be-
wusstsein iiber die Chancen und Risiken der Systeme geschaffen werden. Innerhalb
der derzeitigen Entwicklungsstufe innovativer Assistenzsysteme ist fiir dltere Men-
schen noch kein wirklicher Sicherheitsgewinn nachweislich ableitbar; dennoch muss

die Entwicklung aufgrund der Plausibilitét positiv honoriert werden.
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,Die Entwicklungen — hin zur Hochautomatisierung — befinden sich auf dem
richtigen Weg, ,,es sind halt viele kleine Dinge die sich zum positiven dndern, aber

wir werden nicht schlagartig mit einem System alle Probleme losen.“ (EXP_ADAC)

Einer Studie von Jakobs et al. (2008) zu Folge wird das autonome Fahren von élteren
Fahrern tendenziell bislang noch als nicht bediirfnisgerecht erachtet und demgemaf
abgelehnt und kritisch bewertet. Diese Einstellung wird insbesondere damit begriin-
det, dass Autofahren den Ausdruck eigener Aktivitdt beinhaltet, welcher bei der
Nutzung des Autopiloten starke Einschriankung findet. Insbesondere édltere Menschen
messen dem eigenstdndigen Fahren als eine ,,Stiitze des Selbstbildes (Jakobs et al.,
2008, S. 91) eine besonders hohe Relevanz bei. Ebenso werden in der experimentel-
len Studie von Jakobs et al (2008) erhebliche Sicherheitsbedenken und Zweifel an
der technischen Umsetzung genannt. Dies ldsst den Schluss zu, dass die Technik des
autonomen Fahrens von idlteren Menschen nur dann akzeptiert werden wird, wenn
das System eine Kontroll- und Eingriffsmoglichkeit durch den Fahrer zulédsst und
damit die Moglichkeit eigener Aktivitét sichergestellt ist (vgl. Jakobs et al, 2008, S.
92).

Ein Mensch-Maschine-System darf dltere Nutzer bei der Interaktion nicht {iiber- aber
auch nicht unterfordern (vgl. Konig, 2012, S. 37) und muss insbesondere auf die
Erfordernisse und Bediirfnisse hoherer Altersgruppen angepasst sein (vgl. Kubitzki,
Janitzek, 2009, S. 137). Assistenzsysteme miissen sich Farber (2000) zu Folge fiir
dltere Fahrer selbst beschreiben und dabei angesichts der Erkenntnisse aus der
Lernpsychologie — dass Umlernen schwieriger ist als Neulernen — moglichst an die
bisherigen Erfahrungen ankoppeln. Um Uberlastungen dlterer Fahrer durch gleich-
zeitig aktiv werdende Assistenzsysteme zu vermeiden, hilt Fiarber (2000) den Einbau
eines Informationsmanagements fiir notwendig, welches den Einsatz der unterschied-
lichen Systeme von der Situation und vom Zustand des Fahrers abhidngig macht (vgl.
Farber, 2000, S. 184). Damit kann auch der Forderung entsprochen werden, Assis-
tenzsysteme vor allem an die Bediirfnisse und Fahrfdhigkeiten hochaltriger Men-

schen anzupassen.

5.4.3 Akzeptanz innovativer Technologien im Alter
Das Angebot an FAS hat sich in den letzen Jahren zunehmend erweitert und ist im

Massengeschift angelangt (vgl. Dudenhoffer, 2010, S. 27). Aufgrund dessen finden
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die Assistenzsysteme auch innerhalb der Medien eine zunehmend stirkere Betrach-
tung. Die Berichterstattung iiber bereits am Markt bestehende Systeme ist daher
schon lange Zeit nicht nur innerhalb der Fachpresse vorzufinden, sondern zusitzlich
auch als ,leicht erreichbares Informationsangebot* (Wild, 2014, S. 58) fiir mogliche
(dltere) Nachfrager in Zeitschriften und Zeitungen (vgl. Wild, 2014, S. 58).

Um die Frage zu beantworten, welche Assistenzfunktionen von idlteren Menschen als
besonders niitzlich eingeschitzt werden, hat das Institut fiir Psychologie an der TU
Braunschweig das Projekt ,,Altere Menschen fahren Auto* (kurz: AMFA) ins Leben
gerufen. Zwischen 2008 und 2011 wurde eine Reihe von unterschiedlichen FAS mit
rund 50 dlteren (freiwilligen) Autofahrern (Altersspanne 70 bis 90 Jahren) zweimal
jahrlich im realen Stralenverkehr getestet. Positive Ergebnisse konnten bei dem
System der Umfeldbeobachtung (Testwagen Volkswagen und Lexus) und des Nacht-
sichtassistenten =~ gewonnen  werden.  Insbesondere = im  Hinblick  der
Umfeldbeobachtung waren einige der Teilnehmer laut Howe (2013) ,,geradezu
begeistert” (Howe, 2013, S. 10). Mit Hilfe der Umfeldbeobachtung ist es dem Auto-
fahrer moglich, mehrere Funktionseinschrankungen auszugleichen, wie beispielswei-
se die Versteifung des Skelettsystems und die Einschrinkung der geteilten Aufmerk-
samkeit. Durch den Nachtsichtassistenten konnten die Einschrinkungen hinsichtlich
der Sehkraft (u.a. lingere Akkommodationszeit, verringerte Sehschirfe, verkiirzte
Sichtdistanz) teilweise kompensiert werden und wurde somit als unterstiitzend

wahrgenommen (vgl. Howe, 2013, S. 10f.).

Auch die bundesweite Umfrage des Webtreffs ,feierabend.de® (groBte Online-
Community fiir die Generation 50plus) unter Autofahrern tiber 50 Jahren zeigt in
thren Ergebnissen, dass sich drei von vier Fahrern von FAS eine Kompensation ihrer
Leistungsdefizite versprechen, um so lange wie moglich mobil bleiben zu konnen.
Somit sind laut der Studie FAS bei édlteren Menschen weit oben auf der Wunschliste.
Befragt wurden insgesamt 1859 Mitglieder zur Nutzung und Bekanntheit von 22
Assistenzsystemen, wie beispielsweise ABS (Antiblockiersystem), Nachtassistenten
oder Verkehrserkennungszeichen. Hier wihlten die befragten Mitglieder aus ,,0b
ihnen das System bekannt ist, es auf der personlichen "Wunschliste™ der Zusatzaus-
stattung steht oder sogar bereits genutzt wird* (vgl. Wild, 2014, S. 58). Die Wahr-

nehmung als auch die Bewertung der Assistenzsysteme erfolgte von Seiten der
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Altersgruppe unter den Aspekten, die eigene Automobilitit zu erhalten und das
zuriickgehende Leistungsvermdgen zu kompensieren. Das Ergebnis: Die Befragten
sehen Assistenzsysteme als Chance und praktikable Hilfestellung zur sicheren

Fahrzeugfiihrung im Alter an (vgl. Wild, 2014, S. 58f.).

Trotz der sich aus den beiden Studien ableitenden ,,offenen Einstellungen ilterer
Menschen gegeniiber Assistenzsystemen kann gleichwohl noch nicht von einer
Akzeptanz und Nachfrage gesprochen werden. Als Grund dafiir fiihrt der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat e.V. kurz DVR (2006) insbesondere die fehlende Kenntnis
iiber die unterschiedlichen Systeme und speziell das nicht vorhandene Verstindnis
des jeweiligen Sicherheitspotentials der einzelnen Systeme an. Die Tatsache, dass
»das Wissen iiber Fahrerassistenzsysteme in der Bevolkerung kaum vorhanden ist®,
so der DVR (2009) bildet den Hintergrund die Informationskampange ,,bester beifah-
rer”. Der DVR und seine Partner setzen sich fiir zunehmende Sicherheit im Straf3en-
verkehr durch den Einsatz von FAS ein und starteten bereits im Jahre 2006 die o.g.
Informationskampange iiber FAS. Es handelt sich hierbei um die erste Kampagne in
Deutschland, welche iiber den Nutzen, die Verfiigbarkeit und die Funktionsweise
von Assistenzsystemen und Sicherheitstechnologien im Fahrzeug aufgeklart (vgl.

DVR, 2011a, 0.S.).

Ebenso wird von Seiten des Automobilclubs ADAC in Frage gestellt, ob die Alteren
iiberhaupt iiber die Existenz der gesamten Palette der Assistenzsysteme wissen und
wenn sie diese kaufen auch tatsdchlich nutzen und anwenden. Es herrschen in diesem

Zusammenhang gro3e Wissensliicken vor (vgl. EXP_ADAC).

Die fehlende Kenntnis tiber FAS und die Notwendigkeit von Aufkldrungen zeigen
auch die Ergebnisse der Studie als Teil des Projektes ,,Mobilising the Potential of
Active Ageing in Europe* (MoPAct). Der durchgefiihrte Online-Querschnitt-
Fragebogen zeigt ein gemischtes Bild hinsichtlich der Akzeptanz der FAS und lésst
den geringen Bekanntheitsgrad der Systeme deutlich werden. Die hochste Bewertung
erhielten das Notfallbrems-, das Navigations- und das Parkleitsystem. Dieses Ergeb-
nis macht deutlich, dass Systeme in komplexen Situationen aber durchaus erwiinscht

sind (vgl. MoPAct, 0.J., S. 20; Nitsch et al., 2014, S. 22).
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5.4.4 Komfort- und Assistenzsysteme am Beispiel des Golf Sportsvan

Fahrassistenzsysteme sollen nach Auffassung von Fachkreisen den élteren Fahrer
besonders von einfachen Aufgaben entlasten, welche nicht unbedingt seinen Fihig-
keiten entsprechen. Hierzu zidhlen das gleichmiBige Abstandhalten, das Fahren bei
Nacht und schlechtem Wetter sowie das Einschidtzen von Entfernungen und Ge-
schwindigkeiten (vgl. Konig, 2012, S. 37). Unter Bezugnahme auf Expertenbefra-
gungen sieht Firber (2000) in Notfallsystemen, Systemen zur Verbesserung der Sicht
des StraBenraumes und in Einparkhilfen einen besonders hohen Kundennutzen fiir
dltere Fahrer. Uber diese Systeme hinaus werden zusitzlich Distanzregelungen,
fahrzeugautonome Eingriffe in die Fahrdynamik, Systeme zur FuB3gingererkennung
und des toten Winkels sowie komfortable Navigationssysteme als d@uBerst wichtig

eingestuft (vgl. Firber, 2000, S. 180)

Nachfolgend gilt es beispielhaft in Anlehnung an Firber (2000) ausgewihlte innova-
tive Fahrzeugtechnologien aufzuzeigen, zu erldutern und nach Wichtigkeit einzuord-
nen. Es handelt sich bei hierbei um die FAS der Kategorien ,,Driver Only* und
»Assistiert”, welche bereits ihre Marktreife erlangt haben und innerhalb der Ober- bis
Kompaktklasse (groBtenteils) erhiltlich sind. Die Darstellung der angebotenen
innovativen Komfort- und Assistenzsysteme erfolgt anhand des Modells Golf
Sportsvan als Nachfolger des bei élteren Fahrern besonders nachgefragten und
innerhalb dieser Arbeit bedeutsamen Golf Plus. Die Aufzdhlungen werden um die

,Lane Assist mit eigener Zuordnung erginzt.

Notfallsysteme

In kritischen Fillen besteht die Moglichkeit, tiber ein Notfallsystem durch eine
direkte Weiterleitung an eine Leitzentrale schnelle Hilfe zu aktivieren. Obwohl
Notfille sehr selten eintreten, stellen eingebaute Notfallsysteme und die damit
verbundene Gewissheit, schnell und sicher Hilfe herbeiholen zu konnen, fiir dltere
Menschen gleichwohl einen erheblichen subjektiven Gewinn an Sicherheit dar,
welcher zu einer Ausweitung der Mobilitét fithren kann (vgl. Firber, 2000, S. 180,
181). ECall steht fiir emergency call und ist ein System ,,mit dem im Falle eines
Autounfalls automatisch durch den auslosenden Airbagsensor und iiber das Mobil-
funknetz die oOrtlich zustindige Notrufabfragestelle informiert wird“ (BMVI, 2015,

0.S.). Neben der Ubertragung der Positionsdaten wird eine Sprechverbindung zu der
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Notfallabfragestelle hergestellt. Unabhédngig davon, ob der Verletze in der Lage ist
zu sprechen oder nicht, konnen Hilfeleistungen veranlasst werden. Auf diesem Wege
ist im Vergleich zur herkommlichen Alarmierung der Rettungskrifte eine schnellere
Einleitung der notwendigen Rettungsmaf3nahmen moglich. Eine europaweite Einfiih-
rung des automatischen Notfallsystems wird von Seiten der Bundesregierung trotz
vieler Kritik (u.a. zum Thema Datenschutz) unterstiitzt (vgl. BMVI, 2015, 0.S.). In
den USA zidhlt der eCall bereits seit mehreren Jahren zum Standard der Oberklasse-
wagen (vgl. Becker, 2010, 0.S.). Dem aktuellen Beschluss des Europiischen Parla-
mentes zu Folge, ist eine Ausstattung aller neuen Pkw-Modelle sowie leichter Nutz-
fahrzeuge bis zum 31. Mirz 2018 mit dem eCall-System Pflicht (vgl. Europiisches
Parlament, 2015, 0.S.).

Fiir den Golf-Sportsvan wird ein Notrufsystem aktuell noch nicht angeboten (vgl.

Volkswagen, 2014a).

Sichtverbesserung

Die fiir das Fiihren eines Fahrzeuges im StraBenverkehr notwendigen sensorischen
Leistungen werden zu einem iiberwiegenden Anteil iiber das visuelle System er-
bracht. Angesichts von altersbedingten Einschrinkungen stellt das Fahren bei Dun-
kelheit und ungiinstigen Wetterbedingungen besonders fiir dltere Fahrer eine beson-
dere Belastung dar. Assistenzsysteme, welche die Sicht des Straenraumes verbes-
sern und so helfen, evtl. vorhandene Defizite in Bezug auf Wahrnehmung und
Reaktion auszugleichen, stellen somit eine erhebliche Verbesserung dar (vgl. Farber,

2000, S. 181).

In allen Ausstattungsvarianten des Golf Sportsvan konnen als Sonderausstattungen
gegen Mehrpreis zur Verbesserung der Sicht und der Reaktion eine Fernlichtregulie-

rung ,,Dynamic Light Assist* (siche Abbildung 59) hinzu gewéhlt werden.

Dynamic Light Assist

Die Fernlichtregulierung ,.Dynamic Light Assist*
leuchtet bei Nacht die Strale optimal aus, ohne
andere Fahrer zu blenden, Zudem kann das System
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andere Verkehrsteilnehmer erkennen und je nach
Bedarf das Licht selbststindig abschwiéchen. Die
Abblendung erfolgt partiell gezielt, so dass die
iibrigen Ausleuchtungen der Fahrbahn nicht
eingeschréinkt werden.

Abbildung 59: Dynamic Light Assist
Quelle: Volkswagen, 2014a, S. 33; Volkswagen, 2014b, o.S.

Einparkhilfe

Angesicht von Beweglichkeitseinschrinkungen &lterer Menschen sind Einparkhilfen
immer dann sinnvoll, wenn sie entsprechend gestaltet sind. Dabei sind bloBe akusti-
sche Signale fiir dltere Menschen nicht der geeignete Ansatz. Dies beruht insbeson-
dere darauf, dass die Distanzanzeige zum Hindernis nur unspezifisch iibermittelt
wird. Bedeutsam fiir die mangelnde Akzeptanz akustischer Systeme ist aber auch,
dass eventuelle Mitfahrer in den Einparkvorgang eingebunden werden und so die
Leistung und die Fidhigkeiten des Fahrers transparent werden. Dies wird allgemein,

insbesondere aber von idlteren Fahrern, abgelehnt (vgl. Férber, 2000, S. 182).

In den Ausstattungslinien Comfortline und Highline des Sportsvan ist ein ParkPilot,
welcher (lediglich) iiber akustische und optische Warnsignale bei Hindernissen im
Front- und Heckbereich warnt, serienméBig eingebaut. Ein weitergehender Parklenk-
assistent ,,Park Assist (sieche Abbildung 60) sowie eine Riickfahrkamera ,,Rear
View* (siehe Abbildung 61) gelten in allen Ausstattungslinien als mehrpreispflichti-

ge Sonderausstattungen.

Park Assist Riickfahrkamera ,,Rear View**

Das Auto misst bei langsamer Fahrt die Abstédnde der
anderen parkenden Fahrzeugen und ermittelt auf

Die Riickfahrkamera bietet Unterstiitzung fiir den
Fahrer wihrend des Riickwartsfahrens. Der Bereich

diesem Wege selbststindig die genaue Startposition
des Einparkvorganges. Quer- und auch Léingsparklii-
cken sind moglich. Anschlieend lenkt das System
selbststindig in die Parkliicke ein. Der Fahrer muss
lediglich das Gaspedal und die Bremse bedienen.

Abbildung 60: Parklenkassistent ,,Park Assist“
Quelle: Volkswagen, 2014c, o.8S.

hinter dem Fahrzeug wird als Kamerabild auf dem
Display des Radio/Navigationssystems abgebildet.
Mit Hilfe iiber das Kamerabild eingeblendeter
Fahrspuren unterstiitzt ,Rear View* den Fahrer
wihrend des Einparkvorgangs. Das System
ermoglicht ein sicheres Heranfahren an Hindernisse
oder das miihelose Ankuppeln eines Anhéngers.
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Abbildung 61: Riickfahrkamera , Rear View
Quelle: Volkswagen, 2015b, 0.S

Distanzregelungen

Bei Systemen der Distanzregelung handelt es sich um eine Weiterentwicklung des
Tempomaten. Beim Tempomaten wihlte der Fahrer seine Wunschgeschwindigkeit
aus und das Fahrzeug fuhr die gewihlte Geschwindigkeit, ohne dass eine Betitigung
des Gaspedals durch den Fahrer notwendig wurde. Der Abstand zum Vordermann
wurde jedoch nicht beachtet, so dass bei dichtem Verkehr ein stindiges de- und
aktivieren notwendig wurde. Bei einer Distanzregelung wird zwar auch die Wunsch-
geschwindigkeit individuell eingestellt, jedoch zusitzlich der Abstand zum voraus-
fahrenden Auto automatisch abgeglichen und geregelt. Bei entsprechender Einiibung
konnen Systeme zur Distanzregelung den Fahrer insbesondere auf Autobahnen
erheblich entlasten. Die automatische Distanzregelung ist zusammenfassend durch-
aus ein System, welches fiir dltere Menschen als wichtig eingestuft werden kann,
jedoch gilt es einschriinkend hinzuzufiigen, dass sich das System fiir Altere lediglich
dann als sinnvoll darstellt, wenn sie hiufig die Autobahnen nutzen. Ein Nutzen, im
Sinne der Entlastung des Fahrers, ist im Nah- und Innerortsbereich nicht zu sehen

(vgl. Firber, 2000, S. 182f.).

Fiir alle Ausstattungsvarianten steht beim Golf Sportsvan eine automatische Distanz-
regelung ACC (siehe Abbildung 62) einschlielich eines
,Umfeldbeobachtungssystems Front Assist“ (siche Abbildung 63) mit City-
Notbremsfunktion zur Verfiigung, welche als Sonderausstattung gegen Mehrpreis

erworben werden kann.

Automatische Distanzregelung ACC Umfeldbeobachtungssystem ''Front Assist"'

Die automatische Distanzregelung wahrt die Distanz ~ Mit Hilfe eines Radarsensors wird der Abstand zum
zum Vordermann. Das System bremst und beschleu- vorausfahrenden Fahrzeug erkannt. Sollte der
nigt den Wagen und hilft so den flieBenden Verkehr Sicherheitsabstand nicht eingehalten, sondern
zu wahren. Hierbei misst der Abstandsmesser stets unterschritten werden, warnt das System den Fahrer
die Entfernung zum Vordermann und passt die in dreifacher Weise: akustisch und optisch (1.
Geschwindigkeit automatisch an. Stufe) und mit Hilfe eines Bremsruckes (2. Stufe).

Betitigt der Fahrer nach ,,Warnung“ die Bremse
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Abbildung 62: Automatische Distanzregelung ACC

nicht mit ausrechender Kraft, verstirkt das System
den Bremsdruck, um das Fahrzeug zum Stehen zu
bringen.

Quelle: Volkswagen, 2014a, S. 32; Volkswagen, 2014d, o.S.

Abbildung 63: Umfeldbeobachtungssystem ,,Front Assist
Quelle: Volkswagen, 2014a, S. 32; Volkswagen, 2014e, 0.S.

Eingriffe in die Fahrdynamik

Ein Grofiteil der Fahrzeuge verfiigt bereits iiber fahrzeugautonom eingreifende

Systeme wie z.B. das Antiblockiersystem und das elektronische Stabilitidtsprogramm,

welche die Lenkbarkeit beim Bremsen und die Stabilitit des Fahrzeuges in Kurven

automatisch erhohen. Dariiber hinaus gibt es Systeme, welche beim Abkommen von

der Fahrbahn warnen (vgl. Féarber, 2000, S. 182,183). Als fahrzeugautonom eingrei-

fende Systeme stehen im Golf Sportsvan das elektronische Stabilitdtsprogramm mit

XDS+ (siehe Abbildung 64) und eine Multikollisionsbremse (siehe Abbildung 65)

sowie der individuell vom Fahrer ,,zuschaltbare* Spurhalteassistent Lane Assist

(siehe Abbildung 66) zur Verfiigung.

o @
o

Elektronisches Stabilisierungsprogramm mit
XDS+

Das elektronische Stabilisierungsprogramm erkennt
heikle Fahrsituationen. Durch ABS, Motorschlepp-
momentregelung etc. wird ein Schleudern oder gar
Ausbrechen des Fahrzeugs verhindert. Selbst mit
einem angeschlossenen Anhidnger kann die Stabilitit
des Fahrzeuges und des Anhingers bei kritischen
Fahrsituationen gesichert werden.

AR

Multikollisionsbremse

Die Multifunktionsbremse bremst automatisch nach
einer bemerkten Kollision und kann auf diesem
Wege weitere Kollisionen abwehren oder zumin-
dest die Schwere und dessen Ausmafl mindern. Die
Multifunktionsbremse wird dann aktiv, wenn zwei
(unabhingige) Sensoren einen Unfall registrieren.

Abbildung 64: Elektronisches Stabilisierungsprogramm mit XDS+

Quelle: Volkswagen, 2014f, 0.S.

Abbildung 65: Multikollisionsbremse
Quelle: Volkswagen, 2014g, o.S.
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Lane Assist

Innerhalb der Systemgrenzen hilft der Lane Assist Unfille, die durch ungewolltes Verlassen der Fahrbahnen
entstehen, zu vermeiden. Der Lane Assist warnt (fahrzeugabhéngig) optisch und mit Hilfe eines Signals im
Lenkrad, sobald sich ein unbeabsichtigtes Verlassen der Spur des Fahrzeuges andeutet. Dariiber hinaus lenkt
der Lane Assist leicht dagegen. Das System arbeitet ohne erkennbare Fahrbahnmarkierungen und vorherigem
Setzen des Blinkers zur Uberquerung der Markierung nicht.

Abbildung 66: Spurhalteassistent Lane Assist
Quelle: Volkswagen, 2014h, o.S.

Systeme zum Erkennen von Fuf3gingern und toten Winkel

Einer experimentellen Untersuchung der BASt zu Folge beruhen Fahrfehler iltere
Menschen in vielen Fillen darauf, dass deren visuelle Aufmerksamkeit beeintrichtigt
ist. Angesichts der vielfiltigen und komplexen Fahraufgaben kommt der Gestaltung
des Sehfeldes insbesondere fiir dltere Menschen somit eine hohe Bedeutung zu. So
sollten Assistenzsysteme angesichts von altersbedingten Aufmerksamkeitsdefiziten
relevante Verkehrsereignisse, wie z.B. Fullgidnger, Radfahrer und Pkw erkennen und
fiir den Fahrer deutlich und rechtzeitig erkennbar anzeigen. Dabei muss angesichts
altersbedingter zeitlicher Verarbeitungs- und Reaktionsdefizite ein fiir den Fahrer
angemessener Zeitkorridor zwischen Wahrnehmung und Reaktion eingeplant werden

(vgl. Hofmann et al., 2013, S. 65f.)

Fiir den Golf Sportsvan steht mit dem ,,Blind Spot-Sensor* (siche Abbildung 67) ein
System zur Verfiigung, welches durch optische Signale auf Fahrzeuge im toten
Winkel und beim Ausparken hinweist. Dariiber hinaus steht eine ,,Verkehrszeichen-
erkennung® (siehe Abbildung 68) zur Verfiigung. Beide Systeme stellen in allen

Ausstattungslinien mehrpreispflichtiges Zubehor dar.
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Blind Spot-Sensor mit Ausparkassistent

Der ,,Blind Spot* Sensor erkennt Fahrzeuge im toten
Winkel und erleichtert den Vorgang des Spurenwech-
sels erheblich. Zudem warnt der Ausparkassistent
beim Riickwértsausparken vor heranfahrenden
Fahrzeugen und bremst bei einer bevorstehenden
Kollision ab und kann so die Folgen eines moglichen
Unfalls abschwéchen.

Verkehrszeichenerkennung

Das System erkennt Verkehrszeichen und iibermittelt
dem Fahrer auf Wunsch so Informationen iiber die
aktuelle Verkehrssituation. Die optische Erkennung
erfolgt mit Hilfe einer Kamera. Zusitzlich werden
aktuelle Informationen zum Navigationsgerit oder
Fahrzeugdaten mit in die Bordanzeige eingepreist.
Auf diesem Wege ist der Fahrer zusitzlich nicht nur

iiber die Verkehrs-, sondern auch iiber jede Witte-
rungssituation informiert.

Abbildung 67: Blind Spot-Sensor mit Ausparkassistent
Quelle: Volkswagen, 20141, Volkswagen, 2014a, S. 32

Abbildung 68: Verkehrszeichenerkennung
Quelle: Volkswagen, 2014j, 0.S.

Navigationssystem

Navigationssysteme konnen einen Beitrag zur Entlastung des (dlteren) Fahrers
leisten, dies gilt beispielsweise fiir uniiberschaubare Verkehrssituationen, wie wenig
bekannte oder gar unbekannte Straen, die zusétzlich zur eigenen Fahrleistung noch
umfassende Orientierungsleistungen erforderlich werden lassen (vgl. Jakobs, Ziefle,
2011, S. 185). Somit konnen Navigationssysteme im Prinzip die Aufmerksamkeit des
Fahrers auf den Verkehr erhohen (vgl. Johannsen, Miiller, 2013, S. 229). In diesem
Zusammenhang muss jedoch von Seiten des Systems sichergestellt sein, dass dieses
eine leichte (z.B. grofle Buchstaben) und intuitive Bedienbarkeit aufweist (wie die
gesamten Assistenzsysteme auch). Ist diese nicht gewéhrleistet, konnen Navigations-
systeme schnell einen negativen Effekt durch zusitzliche Ablenkung herbeifiihren.
Dies zeigen Ergebnisse von Bunji et al. (2006), die Johannsen, Miiller (2013) auffiih-
ren. Nur bei hinreichend gro8en Buchstaben im Display konnten keine signifikanten
Unterschiede zwischen jiingeren und &dlteren im Hinblick auf die Geschwindigkeit
sowohl der Informationsaufnahme als auch der -verarbeitung nachgewiesen werden.
Eine kleinere Darstellung der Zeichen und Buchstaben zeigte sich hingegen proble-
matisch, da sich die Verweildauer des ilteren Fahrers aufgrund der ldngeren Infor-

mationsverarbeitung auf dem Display erhoht und bereits regelmiBig zu einer erhoh-
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ten Unaufmerksamkeit im Hinblick auf den Straenverkehr fiihrt. Daher ist insbe-
sondere fiir dltere Fahrer eine akustische Fiihrung des Systems von grof3er Bedeutung
(vgl. Johannsen, Miiller, 2013, S. 229). Obwohl die Bedienung und die Beachtung
eines Navigationsgerites besonders fiir dltere Menschen teilweise eine Belastung
darstellen kann, kann das System bei entsprechend guter Ausstattung ein Gefiihl
einer besseren Orientierung vermitteln und so helfen, dass idltere Menschen ihren

Aktionsradius wieder erweitern (vgl. Firber, 2000, S. 184).

Der Golf Sportsvan bietet fiir alle Ausstattungslinien als Sonderausstattung ein

komfortables ,,Navigationssystem* an (siche Abbildung 69)

; ; Navigation
|. Uber ein sprachgesteuertes Navigationssystem konnen Ziele
bequem und sicher erreicht werden

Abbildung 69: Navigation
Quelle: Volkswagen, 2014k,0.S.

Insassenschutzsysteme

Angesichts der bei idlteren Fahrern gegebenen hoheren Vulnerabilitédt ist dartiber

hinaus ein Insassenschutzsystem ebenfalls als niitzlich und wichtig einzustufen.

Fiir den Golf Sportsvan kann iiber alle Ausstattungsvarianten hinweg ein ,,proaktives
Insassenschutzsystem* (siehe Abbildung 70) als mehrpreispflichtige Sonderausstat-
tung bestellt werden. Das angebotene proaktive Insassenschutzsystem erfasst kriti-
sche Verkehrssituationen und ergreift Sicherungs- und FixierungsmaBnahmen, um

mogliche Unfallfolgen fiir Fahrer und Beifahrer zu minimieren.

Proaktives Insassenschutzsystem

Uber die Sensoren des ,,Front Assist* und dem ESP werden
Situationen erfasst, die ein erhohtes Unfallpotential
aufweisen. Wird eine Gefahrensituation von Seiten des
Systems erkannt, werden Sicherheitsmafinahmen fiir
Fahrzeug und Insassen eingeleitet, wie beispielsweise
Straffung der Gurte und Schlieen offener Fenster (bis auf
einen Spalt).

Abbildung 70: Proaktives Insassenschutzsystem
Quelle: Volkswagen, 2015¢, 0.8S.
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Zusammenfassend kann herausgestellt werden, dass neue Automobile durch (mehr-
preispflichtige) Sonderausstattungen mit technisch innovativen Komfort- und Assis-
tenzsystemen ausgestattet werden konnen, welche dem Grunde nach geeignet sind,
auch altersbedingte Fahreinschrinkungen zu kompensieren. Voraussetzung ist
jedoch, dass der Fahrzeugfiihrer den Verkehr dauerhaft beobachtet und bei Bedarf
korrigierend eingreift. Genau an dieser Stelle sehen Johannsen, Miiller (2013) die
,Hauptaufgabe der Zukunft*“ (Johannsen, Miiller, 2013, S. 231), denn aufgrund der
bereits oben aufgefiihrten Tatsache, dass dltere Menschen als Fahrer eines Pkws sehr
heterogen aufzufassen sind, miissen die Systeme auf unterschiedliche Beobachtungs-
und Reaktionsgeschwindigkeiten abgestimmt werden (vgl. Johannsen, Miiller, 2013,
S. 230f.), um fiir dltere Menschen Sicherheit und Entlastung wihrend der Fahrt zu

gewihrleisten.

5.4.5 Preis- Nutzenverhéltnis aus der Sicht ilterer Nachfrager

Die grofite Konsumbarriere stellt fiir dltere Menschen das Preis- Nutzenverhiltnis
dar. Dabei bildet die Konsumbarriere weniger der absolute Preis, sondern vielmehr
das subjektiv empfundene Preis-Leistungsverhiltnis. Die Automobilhersteller miis-
sen somit ein akzeptables Preis-Leistungsverhiltnis schaffen und dabei nicht nur
Kosten-, sondern auch Wertfaktoren beriicksichtigen, welche sich insbesondere auf
Image, Service und Beratung sowie Qualitit und Spall beziehen. ,Erfolgreiche
Unternehmen konkurrieren iiber den Wert — und nicht iiber den Preis* (Foscht et al.,

2005, S. 4).

Zwar stellt die Studie des CAR-Center Automotive Research der Universitit Essen-
Duisburg heraus, dass dltere Menschen grundsitzlich bereit sind, fiir Komfort- und
Sicherheitsausstattungen einen hoheren Kaufpreis zu zahlen (vgl. CAR, 2011a, 0.S.).
Allerdings halten édltere Menschen trotz der zunehmenden Erkenntnis, dass innovati-
ve Assistenzsysteme den Komfort und die Sicherheit des Autofahrens erhdhen
konnen, aber eher an Vertrautem fest oder scheuen auch die (hohe) Investition in ein

neues Fahrzeug (vgl. Hieber et al., 2006, S. 186).

Nach der Preistabelle fiir den Golf Sportsvan (Stand Mai 2014) ist fiir das Grundmo-
dell ein Preis von 19.625 Euro zu bezahlen. Bei einer Erweiterung der Ausstattung
um innovative Technologien, welche das Fahren fiir édltere Menschen sicher und

komfortabler gestalten, ist allerdings ein Mehrpreis von 12.925 Euro zusitzlich
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aufzubringen, was eine Kaufpreiserhohung gegeniiber dem Grundmodell von 66%

ausmacht (siehe Tabelle 7)

Sicherheits- und komfortrelevante Sonderausstattungen VW Golf Sportsvan

Automatikgetriebe (und starkerer Motor) 3.550 Euro
Automatische Distanzregelung und Front Assist 585 Euro
Blind Spot Sensor mit Ausparkassistent und Spurhalteassistent 870 Euro
Dynamische Fernlichtregulierung 470 Euro
Xenon Scheinwerfer mit Kurvenlicht 1.215 Euro
Nebelscheinwerfer und Abbiegelicht 185 Euro
Geschwindigkeitsregelanlage 230 Euro
Parkassistent inkl. Parkpilot 755 Euro
Proaktives Insassenschutzsystem 150 Euro
Riickfahrkamera 285 Euro
Spurhalteassistent u. Verkehrszeichenerkennung 510 Euro
Umfeldbeobachtungssystem mit Notbremsfunktion 295 Euro
Klimaautomatik 370 Euro
Navigation mit Sprachbedienung 2.725 Euro
Schliisselloses Schliesystem 375 Euro
Sitzkomfortpaket 355 Euro
Summe Sonderausstattungen 12.925 Euro

Tabelle 7: Sicherheits- und komfortrelevante Sonderausstattungen des VW Golf Sportsvan
Quelle: Volkswagen, 2014a, S. 2ff.

Auch wenn nach den Ergebnissen der Umfrage des Webtreffs ,feierabend.de*
Assistenzsysteme von dlteren Fahrern als mobilititsfordernd und in hohem Male als
wiinschenswert eingestuft wurden (vgl. Wild, 2014, S. 58) und eine Studie des Car-
Center Automotive Research herausstellt, dass sich dltere Automobilkunden in vielen
Fillen auch aufpreispflichtige Sonderausstattungen gonnen, muss infrage gestellt
werden, ob dltere Automobilnachfrager fiir innovative Technik, deren Sicherheitspo-
tential sie in vielen Fillen nicht verstehen, einen Mehrbetrag von 66% des Grund-
preises akzeptieren wiirden. Denn auch fiir ergiinzende Dienstleistungen im Bereich
des Wohnens waren die Bewohner zwar ebenfalls grundsétzlich bereit, einen hoheren
Mietpreis zu zahlen. Als akzeptable Mehrbelastung zur Miete wurde allerdings
lediglich ein durchschnittlicher Betrag von 21 Euro genannt (vgl. Heinze, 2009, S.
115).

Der ADAC sieht im Rahmen hauseigener Fahrfitnesschecks und dem Fahrsicher-

heitstraining durchaus einen Weg, iiber Moglichkeiten und Risiken innovativer
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Assistenzsystemen zu informieren. Zu den Kosten der Assistenzsysteme kann im
Rahmen der individuellen Beratung/Nachfrage aufgekldart werden, jedoch wird es
von Seiten des Automobilclubs aufgrund der unterschiedlichen Preise auf dem Markt
als schwierig erachtet, im Sinne einer Kaufberatung zu interagieren. Im Bereich der
Kosten ist vor allem die Vermittlung des Nutzens der Systeme extrem wichtig. ,, Es
wird immer das Beispiel genannt, die Alufelgen sind gesetzt, das andere nicht. Man
muss den Nutzen vermitteln, dann treten womoglich die Kosten eher in den Hinter-

grund. “ (EXP_ADAC)
5.5 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Automobilindustrie bietet aus rund 400 Modellreihen fast 4.000 Ausstattungsva-
rianten mit einer Vielzahl von innovativen Komfort- und Assistenztechnologien an,
welche dem Grunde nach geeignet sind, fahrrelevante altersbedingte Beeintréchti-
gungen zu kompensieren. Allerdings miissen sich dltere Menschen das fiir sie opti-
mal ,,geeignete” Fahrzeug aus dem umfangreichen Angebot selbst erschlieen. Auf
spezielle Angebote und Hinweise zum besonderen Nutzen innovativer Technik
konnen dltere Automobilkunden dabei nicht zuriickgreifen. Denn alle Automobilher-
steller vermeiden es, aus Imagegriinden innovative Technik in einen Zusammenhang
mit altersbedingten Handycaps zu bringen. Demgemal treffen &dltere Menschen ihre
Kaufentscheidung in vielen Fillen nicht nach objektiven Kriterien, sondern verstarkt

nach einem subjektiv empfundenen Bedarf.

Um iiber die Entwicklung und Vermarktung innovativer Technologien fiir dltere
Menschen automobile Mobilitdt zukiinftig sicherer und attraktiver gestalten zu
konnen ist es demgemill unabdingbar, iiber eine zielgerichtete Kommunikation
dlteren Menschen zu vermitteln, ihre verkehrsrelevanten Gefahrenpotentiale selbst zu
erkennen und zu akzeptieren sowie ihre eigenen Kompetenzen realistisch einzuschiit-
zen (vgl. Rudinger, 2015, S. 59). Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die gegenwirtige
Generation édlterer Menschen in vielen Féllen von der angebotenen innovativen
Technik iiberfordert ist und demgemdll die Schnittstelle zwischen Mensch und
Maschine (HMI) stirker auf die Bediirfnisse der jetzigen Altengeneration und hier
vor allem auf die besonderen Bediirfnisse und Potentiale der hochaltrigen Menschen
ausgerichtet werden muss. Ein Warten auf das Nachwachsen technikaffinerer Kohor-

ten kann sich fiir die Automobilhersteller als Trugschluss erweisen, denn dltere
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Menschen werden im Vergleich zu jiingeren Menschen auch innerhalb zukiinftiger
Generation allgemein eine geringere Motivation im Hinblick auf die Akzeptanz und

Anwendung innovativer Technologien aufweisen.

Die Akzeptanz von innovativer unterstiitzender Automobiltechnik wird in erhebli-
chem MalBe auch durch die Preispolitik der Hersteller in Frage gestellt. Denn die
angebotenen Assistenzsysteme konnen in den meisten Fillen nur als kostenpflichti-
ges Zubehor erworben werden und erhohen den Kaufpreis eines Neuwagens um iiber
50% des Grundpreises. Eine weitergehende Zahlungsbereitschaft ist bei ilteren
Menschen nur dann vorhanden, wenn sie den unmittelbaren Nutzen der innovativen
Technologien offensichtlich erkennen und davon iiberzeugt sind, dass sie die innova-
tive Technik auch anwenden und so einen Zugewinn an Selbststindigkeit und Le-
bensqualitiit erreichen konnen. Die Hersteller miissen also die Hilfe- und Unterstiit-
zungsfunktionen eines Assistenzsystems klarer definieren und Assistenzsysteme iiber
das innovativ technisch Machbare hinaus auch gezielt auf die heterogene Nutzer-
gruppe édlterer Menschen herunter brechen (vgl. GOAL, 2013, S. 90). Dabei muss
sich die deutsche Automobilindustrie angesichts der dreifachen Alterung verstirkt
auch an den Bediirfnissen (hochaltriger) Menschen ausrichten und individuelle
Fahrhilfen nicht iiber ,,Sonderfahrzeuge®, sondern auch als Bestandteil der Regelaus-
stattung entwickeln und anbieten. Nur wenn Automobilhersteller nicht nur innovati-
ves Hightech, sondern auch gezielt den objektiven Nutzen von innovativer Technik
fiir dltere Nachfrager bei der Entwicklung und Vermarktung beriicksichtigen, werden
diese auch bereit sein, fiir fahrunterstiitzende innovative Technologien Zusatzkosten
zu akzeptieren. Allerdings werden angesichts der starken Einkommensspreizungen
dltere Haushalte nur in wenigen Fillen auch Kosten von mehr als 50% iiber dem

Grundpreis finanzieren konnen.

6 Altere Arbeitnehmer — Anforderungen, Risiken und Personal-

strategien in der Automobilindustrie

Die Arbeitswelt stellt innerhalb der Gesellschaft den zentralen Ort dar, um die
Potentiale dlterer Menschen sowohl unter 6konomischen als auch gesellschaftlichen
und individuellen Gesichtspunkten produktiv foérdern und nutzen zu kénnen (siehe

Kapitel 3; Naegele, 2010b, S. 251). In den 70er Jahren wurden in Anbetracht eines
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stagnierenden Wirtschaftswachstums und den sich daraus ableitenden Arbeitsmarkt-
problemen allerdings arbeits- und rentenrechtliche Reformen durchgefiihrt, welche
die Unternehmen in die Lage versetzten, ,dltere Arbeitnehmer durch deren Friithver-
rentung “sozialvertrdglich® zu entlassen® (Buchholz et al., 2013, S. 909, siehe auch
Buchholz, 2008, S. 12) . Somit konnten Arbeitgeber iiber das Instrument der Arbeits-
losenversicherung Arbeitnehmer bereits mit 57 Jahren und 4 Monaten freisetzen. Bis
zum Erreichen des frithestmoglichen Rentenbeginns mit 60 Jahren stand den Mitar-
beitern ein Arbeitslosengeld in Hohe von rund 60 bis 67% des letzen Nettogehaltes
zu, welches in der Regel durch zusitzliche Zahlungen des ehemaligen Arbeitgebers
aufgestockt wurde. Diese weitgehend iiber die Arbeitslosen- und Rentenversicherung
finanzierte Form der Friithverrentung gestaltete sich dementsprechend sowohl fiir den
Arbeitgeber als auch fiir den Arbeitnehmer als ausgesprochen attraktives Angebot
(vgl. Buchholz et al., 2013, S. 910). Mit den Rentenreformen 1992 und 1999 wurde
die Aufstellung und Inanspruchnahme von Frithverrentungsprogrammen deutlich
eingeschrinkt (vgl. Buchholz et al., 2013, S. 912f.). Ausschlaggebend fiir die Abkehr
von der Frithverrentung hin zu einer Ausweitung des Erwerbslebens waren insbeson-
dere die sich aus der demographischen Entwicklung ableitenden finanziellen Belas-
tungen fiir das Rentensystem (vgl. Borsch-Supan, 2003 nach Buchholz et al., 2013,
S. 912f.). Aber auch die Sorge vor einem demographiebedingten Fachkriftemangel
sowie einer Alterung der Belegschaften und der damit einhergehenden sinkenden
Innovations- und Wettbewerbsfihigkeit waren fiir die Unternehmen zunehmend
bedeutsam. Dariiber hinausgehende Ansitze zur Verldngerung der Erwerbsphase
liegen sowohl in der strukturellen Veridnderung der Lebensverldufe, aber auch in den
Vorgaben europdischer Beschiftigungsstrategien zur Forderung des Wettbewerbs in

der Europiischen Union begriindet (vgl. Naegele, 2010b, S. 254f.).

Auch die Automobilindustrie verfolgte die Strategie von Frithverrentungen mit dem
Ziel, einerseits Personal abzubauen und andererseits édltere Mitarbeiter durch angeb-
lich leistungstdhigere jiingere Mitarbeiter zu ersetzen (vgl. Ziilch, Becker, 2006, S.
153; Ziilch, Waldherr, 2010, S. 219). Erst mit Auslaufen der Vorruhestandsregelun-
gen und den damit verbundenen finanziellen Belastungen, aber auch durch das sich
abzeichnende deutlich ansteigende Durchschnittsalter der Belegschaften kam es
innerhalb der Automobilindustrie zu einem Perspektivwechsel. Betriebliche Al-

ter(n)smanagementkonzepte erhalten eine zunehmend hohere Bedeutung (vgl.
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Kugler et al., 2013, S. 45). Der eingeleitete Perspektivwechsel kann jedoch nur dann
eine praktische Umsetzung finden, wenn eine Ausdehnung der Erwerbsphase einer-
seits fiir die Mitarbeiter unter objektiven Gesichtspunkten méglich und andererseits
fiir die Unternehmen angesichts des Strukturwandels der Arbeit auch durchfiihrbar

ist (vgl. Naegele, 2010b, S. 256).

Vor diesem Hintergrund erfolgt innerhalb dieses Kapitels die Betrachtung der be-
zahlten Erwerbsarbeit als zweiten Baustein der okonomischen Altersproduktivitit.
Ziel ist es, sowohl die Anforderungen als auch die Risiken und Probleme der Er-
werbsbeteiligung élterer Menschen allgemein darzustellen und auf die — einem
starken Wandel unterliegenden Produktionsprozesse — der deutschen Automobilin-
dustrie zu beziehen und Handlungsansitze der deutschen Automobilindustrie zur

Forderung der Arbeitsfihigkeit dlterer Mitarbeiter aufzuzeigen.
6.1 Begriffsabgrenzung ,, dltere Arbeitnehmer*¢

Weder juristisch, wissenschaftlich und allgemein ist der Begriff des ,,dlteren Arbeit-
nehmers* genau bestimmt (vgl. u.a. Heinze et al., 2011, S. 77; Schlick et al., 2010, S.
120; Seyfried, 2011, S. 8ff). Wer zu den , Alteren und Alten® zihlt, wird vielmehr
laut Seyfried (2011) durch augenblicklich gesellschaftlich vorherrschende Struktu-
ren, ihre Deutungsmuster, die soziookonomischen Bedingungen und den Zeitgeist
festgelegt (vgl. Seyfried, 2011, S. 8ff.). Die Literatur verweist hinsichtlich der
Definition ,,dlterer Arbeitnehmer* vorwiegend auf die Organisation for Economic
Cooperation and Development (kurz: OECD). (vgl. u.a. auch BMFSFJ, 2010; Fre-
richs, 2009; Heinze et al., 2011; Prezewowsky, 2007). Das Landesarbeitsamt NRW
(2003) definiert im IAB-Betriebspanel N RW? iltere Arbeitnehmer als Personen ,,die
50 Jahre oder dlter sind“ (Landesarbeitsamt NRW, 2003, S. 2). Die Bundesagentur
fiir Arbeit dagegen fasst innerhalb der Arbeitsmarkberichterstattung aus dem Jahr
2013 als idltere Arbeitnehmer diejenigen Personen ,,die mindestens 55 Jahre alt sind*
(Bundesagentur fiir Arbeit, 2013, S. 5). Die 50- bis unter 55jdhrigen werden nicht
mehr in die Gruppe der Alteren am Arbeitsmarkt eingeordnet (vgl. Bundesagentur

fiir Arbeit, 2013, S. 5).

*" Eine jihrliche bundesweite reprisentative Arbeitgeberbefragung des Institutes fiir Arbeitsmarkt-
und Berufsforschung (IAB) der Bundesanstalt fiir Arbeit.
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Aber eine, rein auf das kalendarische Alter bezogene Einstufung als dlterer Mitarbei-
ter, wird den Erkenntnissen aus der Forschung zu diesem Gebiet nicht gerecht, da
unter diesem Ansatz ,,personen- und problembezogene Kriterien* (Prezewowsky,
2007, S. 68) auBer Acht gelassen werden. In der Arbeitswelt ist es daher unerlésslich,
den Begriff des édlteren Arbeitnehmers kontextbezogen zu sehen. Der Grund liegt
darin, dass sich relevante Unterschiede aus den jeweiligen konkreten Arbeitsbedin-
gungen ergeben, die es zu beriicksichtigen gilt (vgl. BMFSFIJ, 2010, S. 168; Heinze
et al., 2011, S. 77). So fithren Heinze et al. (2011) auf: ,,Noch immer gilt, dass die
Grenze zur Einstufung dann niedrig ist, wenn das schulische und berufliche Qualifi-
kationsniveau niedrig ist, der Grad der Anforderungen und Arbeitsbelastungen hoch
ist, in der Arbeit nur geringe Moglichkeiten fiir individuelle Dispositionen bestehen
und héufig technisch-organisatorische Veridnderungen stattfinden.” (Naegele, 2006b
nach Heinze et al., 2011, S. 77) Als Beispiel nennen die Autoren und die Autorin
statusspezifische Unterschiede und verweisen in diesem Zusammenhang auf repri-
sentative Studien (siehe hierzu Frerichs, Georg 1999). Den Ergebnissen zufolge
gelten bei Personalverantwortlichen die angestellten Mitarbeiter ab etwa 50 Jahren
und die Arbeiter bereits mit 48,8 Jahren als alt (vgl. Frerichs, Georg, 1999, S. 165;
Heinze et al., 2011, S. 77f.).

Auch innerhalb der Automobilindustrie ist die Altersgrenze von der Position inner-
halb des Betriebes abhingig. Diese Aussage ful3t auf dem Ergebnis einer Befragung
im Rahmen des BMBF Projektes ,,Innovationsfihigkeit bei verdnderten Altersstruk-
turen* (kurz INVAS). Wihrend im Bereich des Top-Managements die Mitarbeiter
erst ab ca. 60 Jahren zu der Gruppe der élteren Mitarbeiter zédhlen, liegt die Alters-
grenze bei den Mitarbeitern der Produktion bei 40 Jahren und somit deutlich niedri-
ger. Als Trend ist erkennbar, dass Mitarbeiter im Top-Management zwischen 50 und
69 Jahren, im mittleren Management zwischen 50 und 59 Jahre und in der Produkti-
on zwischen 40 und 59 Jahren als dlter eingestuft werden (vgl. Buck, 2003, S. 19).

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wird dieses Begriffsverstindnis verwendet.

6.2 Linger arbeiten — eine Herausforderung fiir édltere Arbeitnehmer und

Unternehmen

In der modernen Gesellschaft gilt Leistung als ein ,,normativer Leitwert* (vgl. Meier,

2007a, S. 185), durch welchen soziale und berufliche Differenzierungen und Legiti-
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mationen bewirkt werden. Die individuelle Leistungsrollenerfiillung beurteilt sich
jedoch nicht nur nach den individuellen, sondern auch nach sozialen und motivieren-
den Bestimmungsgrofen sowie nach dem jeweiligen, der Leistungseinforderung zu
Grunde liegenden Zielzusammenhang. Diese ,soziotechnologische Bedingtheit*
(Meier, 2007a, S. 185) relativiert insbesondere die Beurteilung und Einschétzung der

individuellen Leistungsfahigkeit dlterer Menschen (vgl. Meier, 2007a, S. 185).

Es wird davon ausgegangen, dass die Produktivitét eines durchschnittlichen Arbeit-
nehmers u-formig invers verlduft und dies angesichts einer alternden Gesellschaft
insbesondere die Innovationsfihigkeit der stark an den technischen Fortschritt
gebundenen deutschen Wirtschaft beeintrachtig (vgl. Meier, 2007a, S. 184f.). Aller-
dings konnte bisher nicht schliissig empirisch belegt werden, dass zwischen dem
kalendarischen Alter und dem Riickgang der beruflichen Leistungsfdahigkeit sowie
der Arbeitsproduktivitit ein linearer Zusammenhang besteht. Gleichwohl ergeben
sich aus der Sicht unterschiedlicher wissenschaftlicher Disziplinen Anhaltspunkte,
dass sich das Leistungsvermogen édlterer Menschen strukturell veridndert (vgl. Naege-
le, 2010b, S. 256). Einen Beitrag iiber die von den einzelnen Wissenschaftsdiszipli-
nen getroffenen Aussagen zur Entwicklung von Leistungsmerkmalen im Alter sieche

Borsch-Supan et al. (2009).

Naegele (2014) fiihrt zusammenfassend folgende Abnahme, Konstanz und Zunahme

relevanter Dimensionen der beruflichen Leistungsfihigkeit auf (siehe Tabelle 8):

abnehmend gleichbleibend zunehmend
Lernbereitschaft und -fahigkeit Entscheidungsfihigkeit Erfahrung
trainierb Lo _— . . .
(trainierbar) Orientierung auf betriebliche Arbeitszufriedenheit
Delegations- K i - Ziel . L
elegations und Kooperationsbe iele Konfliktlosungsfahigkeit
reitschaft .
Verantwortungsbewusstsein S
Risikofreude Kundenorientierung
Kristalline Intelligenz /Kommunikationsfahigkeit
Mobilitdtsbereitschaft . . . .
OPLHALSHErElIscha Langzeitgedichtnis betriebsbezogenes Wissen

(trainierbar)
Hor- und Sehfihigkeit Quahtéit.s- und Sicherheitsbe-
wusstsein

Konzentrationsfihigkeit .
& Strategisches Denken und

Muskelkraft Handeln
Fluide Intelligenz Bereitschaft der Investition in die
Kurzzeitgedichtnis eigene Beschiftigungsfihigkeit

Anpassung an neue Technologien
(trainierbar)

Reaktionsvermodgen
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Tabelle 8: Berufliches Leistungsvermogen dlterer Menschen

Quelle: Eigene Darstellung z.T. zit. Naegele, 2014, 0.S.

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird der Frage nachgegangen, welche Beschif-
tigungsrisiken sich aus dem strukturell verdnderten Leistungsvermogen ilterer

Menschen ableiten.

6.2.1 Beschiftigungsrisiken im demographischen Wandel

Die im Zusammenhang mit dem demographischen Wandel auf die Beschiftigungs-
fahigkeit dlterer Mitarbeiter einwirkenden Risiken stellen sich mehrdimensional dar
und umfassen im Wesentlichen die Faktoren der Gesundheit, Qualifikation sowie der
Arbeitsmotivation (vgl. Heinze, Naegele, 2008, S. 28ff. siehe auch Bogel, Frerichs,
2011, S. 15; Naegele, Sporket, 2010, S. 453ff.). Nachfolgend werden die sich auf die
Beschiftigung élterer Arbeitnehmer einwirkenden Risikofaktoren mit besonderem
Bezug auf die Produktionsarbeitsplidtze in der Automobilindustrie dargestellt und

entsprechend der aktuellen Datenlage belegt.

Arbeits- und berufsbezogenes Erkrankungsrisiko

Nach vielfiltigen wissenschaftlichen Studien wird die Entwicklung des individuellen
Alterns im Beruf weniger durch die mit dem Alter biologisch bedingt abnehmende
kognitive und physische Leistungsfihigkeit, sondern vielmehr durch die ,,Bedingun-
gen der beruflichen Leistungserbringung® beeinflusst (vgl. Grabbe, Richter, 2014, S.
87) und kann so als ,,Karriererisiko* gelten (vgl. Naegele, 2005, S. 215). Als beson-
ders fiir édltere Arbeitnehmer gesundheitsrelevant werden von Grabbe, Richter (2014)
unter Bezug auf Bodeker, Barthelmes (2011) folgende physische, psychosoziale und

organisationale arbeitsplatzbezogene Risikofaktoren aufgefiihrt (siehe Tabelle 9) .

Physische Risikofaktoren Psychosoziale Risikofaktoren O.r ganlsatlonale
Risikofaktoren
Lastenhandhabung, schweres Hohe Arbeitsdich- Schichtarbeit
Heben te/Arbeitsiiberlastung
Ganzkorpervibration Geringe soziale Unterstiitzung am Atypische Beschéfti-
Arbeitsplatz gungsverhiltnisse

Kniende/hockende Titigkeit Geringe Arbeitszufriedenheit
Schwere korperliche Arbeit Selbsteinschidtzung Stress
Repetitive Bewegung Schulter ~ Selbsteinschidtzung Arbeitsfahigkeit

Repetitive Bewegung Nacken ~ Uberzeugung, dass Arbeit gefihrlich
ist
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Dauer Mausnutzung Emotionaler Aufwand

Statische Belastung der Psychische Anforderungen
Nacken-Schulter-Muskulatur

Entscheidungsspielraum, ,,Job strain*

Gratifikationskrisen

Tabelle 9: Arbeitsweltbezogene Risikofaktoren
Quelle: Bodeker, Barthelmes, 2011 nach Grabbe, Richter, 2014, S. 88

Wie sich diese Risikofaktoren auf das alterstypische Krankheitsrisiko auswirken,
lasst sich aus einem Vergleich der von den Krankenkassen zusammengestellten
Daten zur Arbeitsunfihigkeit nach Alter ableiten und veranschaulichen. So waren im
Jahr 2011 die in der gesetzlichen Krankenversicherung versicherten Altersgruppen
der 15- bis 20jdhrigen sowie der 20- bis 25jidhrigen deutlich 6fter arbeitsunfidhig als
die Altersgruppen der 50- bis 64jidhrigen. Obwohl die dlteren Arbeitnehmer seltener
krank sind, steigt allerdings deren Zahl der Arbeitsunfihigkeitstage mit zunehmen-

dem Alter deutlich an (siehe Abbildung 71).
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Abbildung 71: Arbeitsunfihigkeit nach Altersgruppen
Quelle: Eigene Darstellung nach BMAS, 2012, S. 50

Urséchlich fiir die Arbeitsunfdhigkeit im Jahr 2011 waren insbesondere Muskel- und
Skeletterkrankungen (siehe Abbildung 72). Diese Form der Erkrankungen sind vor
allem in Berufsfeldern mit korperlichen Belastungen zu verzeichnen (vgl. Bandura

et al., 2003 nach Hattesohl, 2013, S. 13).
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Arbeitsunfihigkeitstage

Sonstige Krankheiten

Verletzungen, Unfille

Muskelskelettsystem
Verdauungssystem
Atmungssystem
Kreislaufsystem
Psyche '
0 10 20 30 40
in Prozent

Abbildung 72: Arbeitsunfihigkeitstage nach Diagnosegruppen, 2011
Quelle: Eigene Darstellung nach BMAS, 2012, S. 117

Legt man den Schwerpunkt der weiteren Betrachtung auf die Anteile der einzelnen
Erkrankungen nach dem Alter, zeigt sich, dass auf das Jahr 2012 lediglich nur die
Erkrankungen des Muskel- und Skelettsystems besondere alterstypische Steigerungs-
raten aufweisen (siche Abbildung 73).

Arbeitsunfihigkeitstage nach Altersgruppen
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Abbildung 73: Hdufigkeit der Fiille von Arbeitsunfihigkeit nach Altersgruppen und Diagnose im
Vergleich, 2012 (in % der Mitglieder der gesetzlichen Krankenkassen)

Quelle: Eigene Darstellung nach BMAS, 2014, S. 36

3

Dass das hohere Arbeitsunfahigkeitsrisiko nicht als ,,alterstypischer Automatismus*
sondern als ,,Berufsrisiko* (vgl. Naegele, 2005, S. 215) angesehen werden muss,
zeigt die spezifische Verteilung auf bestimmte Branchen und Berufsgruppen auf.
Danach verteilt sich das Arbeitsunfihigkeitsrisiko nach einzelnen Wirtschaftszwei-

gen hochst unterschiedlich. Dabei wies im Jahr 2011 das produzierende Gewerbe, zu
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welchem auch die Automobilindustrie zuzuordnen ist, die meisten Fille einer Ar-

beitsunfihigkeit aus (siehe Abbildung 74).

Arbeitsunfihigkeit nach Fillen

Dienstleistungen

Finanzierung, Vermietung

Handel, Gastgewerbe und
Verkehr

Baugewerbe
Produzierendes Gewerbe

Land-, Forstwirtschaft, Fischerei

0 50 100 150
Fille je 100 GKV Mitgliedern

Abbildung 74: Arbeitsunfdhigkeit nach Wirtschaftszweigen, 2011 (Fdlle je 100 GKV Mitglieder)
Quelle: Eigene Darstellung nach BMAS, 2012, S. 50

Auch die Techniker Krankenkasse verweist innerhalb des Gesundheitsreportes 2013
auf eine entscheidende Einflussnahme des aktuell ausgeiibten Berufs auf die Haufig-
keit und Dauer der Arbeitsunfihigkeit. Diesbeziiglich zeigt sich hinsichtlich der
berufsabhingig gemeldeten Arbeitsunfihigkeiten eine sehr grole Bandbreite (sieche
Abbildung 75). Waren unter den bei der Techniker Krankenkasse versicherte Ménner
innerhalb des Berufsfeldes ,,Technik und Naturwissenschaften* im Jahr 2012 ledig-
lich 8,8 Tage arbeitsunfihig, beliefen sich die Krankmeldungen im Berufsfeld ,,.Bau-,
Bauneben- und Holzberufe*“ dagegen im Mittel auf 21,1 Tage (vgl. TK, 2013, S.
100).

Arbeitsunfihigkeit Mianner

Friseure, Hauswirtschafter,
Reiniger

Gesundheitsdienstberufe

Verwaltung

Technik und
Naturwissenschaften

Bau- und Holzberufe

Metallerzeugungu. -bearbeitung

Chemiearbeiter

0 5 1Q 15 20 25
n Tagen

Abbildung 75: Arbeitsunfihigkeit der Mdnner nach ausgewdhlten Berufsfeldern in Tagen, 2012
Quelle: Eigene Darstellung nach TK, 2013, S. 100
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Geschlechterspezifisch betrachtet zeigen die Zahlen, dass die berufsfeldspezifischen
Krankenstinde der Frauen im Wesentlichen denen der Ménner entsprechen und
ebenfalls in der Tendenz bei korperlich stirker belastenden Berufsgruppen hohere
und bei akademischen und biirobezogenen Berufsfeldern geringere Krankenstinde

erkennen lassen (vgl. TK, 2013, S. 101f.).

Insgesamt zeigt sich, dass die einzelnen Berufsfelder eine hohe Bandbreite der
Arbeitsunfihigkeitsdauer aufweisen und dass es eine Vielzahl von Berufen gibt, ,,in
denen man unter normalen Bedingungen gar nicht “alt” werden kann* (vgl. Naegele,
2005, S. 216). Hierzu kann neben dem Baugewerbe und der Alten- und Krankenpfle-
ge auch die Fertigungsmontage in der Automobilindustrie gezdhlt werden (vgl.
Behrens, 2003, S. 120; Naegele, 2005, S. 216). Denn die Fertigungs- und Montage-
bereiche der Automobilhersteller stellen angesichts von kurzen Arbeitstakten, Zeit-
druck, Wechselschichten, Arbeiten mit hoherer Kraftanstrengung und erzwungenen
Korperhaltungen insbesondere fiir édltere Beschiftigte hohe korperliche und psychi-
sche Belastungen und damit ein hohes berufsbezogenes Erkrankungsrisiko dar (vgl.
Landau, 2011, 31f.; Stanic, 2010, S. 91ff.). Dabei bedingen die schwierigen und
iiberwiegend eintonigen Arbeitsbedingungen der FlieBbandarbeiter nicht nur eine
korperliche Belastung, sondern wirken sich nach den Ergebnissen des Projektes
PFIFF ,,Programm zur Forderung und zum Erhalt intellektueller Fahigkeiten fiir
dltere Arbeitnehmer® auch auf die kognitiven Kompetenzen &lterer Arbeitnehmer
und damit auf deren geistige Fitness aus (siehe ausfiihrlich Abschlussberichte PFIFF
1 und PFIFF 2: BAuA, INQA 2012; INQA, 2009).

Qualifikationsrisiko

Die Qualifikation bildet neben der Gesundheit einen zentralen Baustein der Arbeits-
und Beschiftigungsfihigkeit. Dabei sind insbesondere éltere Mitarbeiter von Quali-
fikationsrisiken betroffen, welche letztlich zu einer Verkiirzung der Erwerbsphase

fiihren konnen (vgl. Naegele, 2005, S. 2151f.).
Fiir dltere Arbeitnehmer leiten sich qualifikatorische Risiken daraus ab, dass
— sie iiber eine geringere Formalqualifikation verfiigen,

— 1hre berufliche Qualifikation im Zuge organisatorischer betrieblicher Verin-

derungen und technischer Innovationen entwertet wird,
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— sich die Nutzung ihrer Qualifikation nur eingeengt auf bestimmte Arbeitsvor-

ginge bezieht

— sie einerseits bei der beruflichen und innerbetrieblichen Weiterbildung be-
nachteiligt werden und andererseits aber auch eine nachlassende Weiterbil-

dungsbereitschaft aufweisen.
(vgl. Heinze et al., 2011, S. 83f.)

Vorwiegend sind technologisch-organisatorische Verdnderungen dafiir verantwort-
lich, dass Kompetenzen und Qualifikationen der Mitarbeiter entwertet werden. Dass
besonders iltere Mitarbeiter von diesen Entwertungsprozessen betroffen sind, liegt
zum einen in dem im Vergleich zu Jiingeren meist geringeren oder veralteten Be-
rufswissen und zum anderen in den deutlich geringeren Teilnehmerquoten an be-

trieblicher Fort- und Weiterbildung begriindet (siche Abbildung 76).

18- bis 34-J3hrige 35- bis 49-J3hrige 50- bis &4-J3hrige
Minner Frauen Gesamt Minner Frauen Gesamt M3nner Fraven Gesamt
Betriebliche
k 5 D
Weiterbildung 47 42 45 5 42 47 43 42 42
Indneduelle berufs-
g ri
bezogens Weiterbildung 8 L e - = * = -
Micht-
berufsbezogens 10 12 11 7 13 10 ] 12 10
Weiterbildung
Waiterbildung insgesamt 13 56 13 55 4 1 48 51 50

Beschaftigte, die in den vergangenen 12 Monaten an siner WeiterbildungsmaBriahme teilgenommen haben.
Quelle: Adult Education Survey, LAW-Berechnungen

Abbildung 76: Teilnahme an Weiterbildungsmafnahmen nach Alter und Geschlecht, 2012
Quelle: BMAS, 2014a, S. 20

Da die betriebliche Weiterbildung einen von Unternehmen beeinflussbaren Baustein
zur Minderung von Qualifikationsrisiken im Alter darstellt, soll an dieser Stelle die
betriebliche Weiterbildung im Hinblick auf die Altersgruppen besonders betrachtet
werden. Laut dem BMAS (2014a) bedeutet die betriebliche Weiterbildung, dass die
Teilnahme ganz oder zum groften Teil wéahrend der Arbeitszeit oder in Form bezahl-
ter Freistellung oder durch die Ubernahme der Weiterbildungskosten durch den
Arbeitgeber erfolgt. Anhand der vorstehenden Tabelle zeigt sich, dass éltere Mitar-

beiter innerhalb der betrieblichen Weiterbildung unterreprisentiert sind. Wiahrend
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beispielsweise aus der mittleren Altersgruppe 47% an betrieblichen Weiterbildungs-
malBnahmen teilnehmen, sinkt der Anteil bei den 50- bis 64jdhrigen auf lediglich

42% (siehe Abbildung 72).

Ein Blick auf die Zahlen der langfristigen Entwicklung der individuellen Weiterbil-
dungsteilnahme28 des Adult Education Survey (AES) und des Berichtssystems
Weiterbildung (BSW) zeigt, dass sich im Zeitverlauf von 1979 bis 2012 die anfing-
lich groBleren Unterschiede der Altersgruppe 19-49 Jahre zu der Altersgruppe 50-64
Jahre zwar verringert haben, aber dennoch deutlich sind. Liegt die Beteiligung der
jingeren und mittleren Altersgruppe im Jahr 2012 bei 51 und 52%, belaufen sich die
Zahlen der dlteren Gruppe auf 10 Prozentpunkte weniger (42%). Dennoch zeigen
sich trotz der Unterschiede, dass die Gruppe der Alteren (50 bis 64 Jahren) von der
langfristigen Weiterbildungsbeteiligung gewonnen hat. Vergleicht man die Zahlen
von 1979 und 2012 hat sich die Beteiligung dieser Altersgruppe mit 11% (1979) zu
42% (2012) beinahe vervierfacht (sieche Abbildung 77) (vgl. BMAS, 2014a, S. 17).
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Abbildung 77: Weiterbildungsbeteiligung nach Altersgruppen in Prozent bezogen auf die Beviolkerung
in der jeweiligen Altersgruppe, 1979-2012

Quelle: BMAS, 2014a, S. 17

Uber die betriebliche oder individuelle Weiterbildung hinaus ist das lebenslange
Lernen im Zusammenhang mit dem technologischen Fortschritt und der zunehmend

anwachsenden globalen Vernetzung innerhalb einer Wissens- und Dienstleistungs-

* Der Begriff Weiterbildung bezieht sowohl die betriebliche und die individuelle
berufsbezogene/nicht berufsbezogene Weiterbildung mit ein (vgl. BMAS, 2014a, S. 17).
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Okonomie die zentrale Voraussetzung, um die Beschiftigungsfihigkeit zu schiitzen
und den Mitarbeitern die Moglichkeit zu geben, mit dem technologischen Fortschritt
,,mitzuhalten. Ansonsten besteht die Gefahr, dass die Alteren durch die besser,
,frischer* und technikaffiner ausgebildeten Jiingeren an den Rand verdrédngt oder gar

ersetzt werden (vgl. Sporket, Reichert, 2005, S. 79).

Ein weiteres hohes Qualifikationsrisiko besteht darin, dass idltere Mitarbeiter lang-
fristig Tatigkeiten ausiiben, ,,in denen es nichts zu lernen gibt, so dass iiber das
Verlernen bereits erworbener Fihigkeiten hinausgehend sogar das Lernen verlernt
wird“ (Koller, Plath, 2000, S. 118). Durch eintdnige Arbeitstdtigkeiten werden
Lernprozesse unmoglich (vgl. Sporket, Reichert, 2005, S. 79f.). In der Konsequenz
kann dies bedeuten, dass neben den vorhandenen Qualifikationen auch die Lernfi-
higkeit und geistige Flexibilitdt nicht mehr gefordert werden und dies zu einer
Dequalifizierung fiihrt (Disuse-Effekt) (vgl. Naegele, 2005, S. 216, Koller, Plath,
2000, S. 118). Diese Gefahr ist insbesondere in Berufen gegeben, in denen nicht die
Merkmale einer vollstindigen Arbeitsaufgabe abdeckt werden (vgl. Sporket, Rei-
chert, 2005, S. 79f.)

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die dargestellten Qualifikationsrisiken
dlterer Mitarbeiter eine verstirkte (lebenslange) Teilnahme an WeiterbildungsmaB-
nahmen unabdingbar machen. Aber auch einem lernfordernden Arbeitsumfeld

kommt zur Vermeidung von Qualifikationsrisiken eine zentrale Bedeutung zu.

Motivationsrisiko

In den Unternehmen wird édlteren Mitarbeitern in vielen Fillen eine mangelnde
Motivation unterstellt, welche sich insbesondere in ,,einer immer noch weit verbreite-
ten Frithverrentungsmentalitidt (vgl. Heinze, Naegele, 2008, S. 29) niederschlagt.
Aktuell ldsst sich diese Frithverrentungsmentalitit an der unerwartet hohen Inan-
spruchnahme der abschlagfreien Rente mit 63 ablesen (vgl. ZEIT online, 2014, 0.S.).
Obwohl die Entwicklung der Arbeitsmotivation im Lebenslauf nur vereinzelt in
wissenschaftlichen Untersuchungen thematisiert wurde, weisen die vorliegenden
Forschungsergebnisse jedoch darauf hin, dass sich die Einfliisse auf die Arbeitsmoti-
vation und die Arbeitszufriedenheit im hoheren Lebensalter veridndern. Allerdings
bestitigen die Forschungsergebnisse nicht die allgemein vorherrschende Meinung,

dass die Arbeitsmotivation mit zunehmendem Alter abnimmt. Vielmehr wird die
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Motivation ilterer Mitarbeiter iiber einen komplexen ,,Motiv- bzw. Einstellungswan-
del* (Bogel, Frerichs, 2011, S. 99) beeinflusst und geprigt (vgl. Bogel, Frerichs,
2011, S. 99). Brinkmann (2008) kommt innerhalb seines explorativen Forschungs-
projektes ,.Berufsbezogene Leistungsmotivation und Leistungsorientierung ilterer
Arbeitnehmer*, welches der Frage nachging, ob ein Unterschied zwischen jiingeren
und élteren Beschiftigten im Hinblick auf die berufsbezogene Leistungsmotivation
und -orientierung vorliegt, zu dem Ergebnis, dass der im Alter stattfindende komple-
xe berufsbezogene Einstellungswandel nicht dazu fiihrt, dass sich der Gesamtwert
der beruflichen Leistungsmotivation dlterer Mitarbeiter von dem jiingerer Mitarbeiter
unterscheidet. Entsprechend der von Brinkmann (2008) innerhalb des Projektes
aufgefiihrten siebzehn Motivationsdimensionen konnten Unterschiede zwischen
jingeren und &lteren Beschiftigten aber beim Engagement, der Wettbewerbsorientie-
rung, der Zielsetzung und der Statusorientierung festgestellt werden. So wird dem
beruflichen Fortkommen seitens élterer Mitarbeitern weniger Bedeutung zugemessen
und somit das zeitliche und ambitionierte Arbeitsengagement eingeschrinkt sowie
Konkurrenzsituationen eher gemieden (vgl. Bogel, Frerichs, 2011, S. 99; Brinkmann,

2008, S. 0.5.).

Ebenso wie Brinkmann (2009) weisen Heinze, Naegele (2008) darauf hin, dass der
Grad der beruflichen Leistungsmotivation insbesondere von den gewandelten be-
triebliche Rahmenbedingungen bestimmt wird (vgl. Brinkmann, 2009, S. 70, Heinze,
Naegele, 2008, S. 27). So ist das Arbeitsumfeld angesichts der Auswirkungen der
Globalisierung und eines stetig steigenden Kosten- und Innovationsdrucks starken
Veridnderungen unterworfen, welche sich in vielen Fillen altersdiskriminierend und
somit auch demotivierend auswirken konnen (vgl. Heinze, Naegele, 2008, S. 29). Als
besonders belastend empfinden iltere Beschiftigte die mit der Veridnderung des
Arbeitsumfeldes verbundene Zunahme von Stress und fachlichen Anforderungen.

Dies zeigen aktuelle Daten des Stressreports Deutschland 2012 (siehe Abbildung 78).
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Abbildung 78: Subjektiv empfundene Zunahme von Stress und fachlicher Anforderungen nach
Altersgruppen in den letzten zwei Jahren

Quelle: Eigene Darstellung nach Nollenheidt, Brenscheid, 2013, S. 65; Lohmann-Haislah, 2012, S. 86

Obwohl iltere Beschiftigte sehr individuell auf sich verdndernde betriebliche Rah-
menbedingungen reagieren, wird der Grad der Arbeitsmotivation in vielen Fillen
durch die Unternehmenskultur und durch das Fiihrungsverhalten beeinflusst (vgl.
Naegele, 2005, S. 216). Zur Bewiltigung der altersbedingten Motivationsrisiken
kommt somit dem Fiihrungspersonal eine besondere Bedeutung zu. Dabei wirken
sich fiir dltere Beschiftigte insbesondere folgende Faktoren besonders motivations-

fordernd aus:
— Wertschidtzung und Anerkennung
— Weitergabe von Erfahrungswissen
— Kooperative Arbeitszusammenhénge
— groBere Handlungsspielrdume
— Partizipation an Entscheidungsprozessen
(vgl. Brinkmann, 2009, S. 57; Bogel, Frerichs, 2011, S. 100)

Als weitere wesentliche Kriterien fiir eine lern- und motivationsforderliche Arbeit
zahlt Frieling (2009) folgende Punkte auf: Ganzheitlichkeit, Anforderungsvielfalt,
Interaktion und Individualisierung. Der Grad der Auspriagung dieser Kriterien beein-
flusst, ob eine Arbeitsaufgabe die Motivation, Kompetenz, Gesundheit und Person-
lichkeit fordern kann (vgl. u.a Frieling, Sonntag, 1999, Ulich, 2005, Hacker, 1998

nach Frieling, 2009, S. 1). Diesen aufgefiihrten motivationsfordernden Kriterien wird
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das Arbeitsfeld innerhalb der Montagetitigkeiten nur bedingt gerecht, da es sich laut
Koller, Plath (2000) hier um Arbeitstétigkeiten handelt, die ,,weder ein ausreichendes
tatigkeitsinterne[s] Motivationspotential noch ein tatigkeitsinternes Lernpotential®
(Koller, Plath, 2000, S. 119) aufweisen. Die Gefahr eines Demotivierungs- oder
Desqualifizierungsrisikos besteht somit fiir alle Altersgruppen innerhalb der Montage
(vgl. Koller, Plath, 2000, S. 119). Ebenso wird durch eine weitgehende Standardisie-
rung der Arbeitsschritte innerhalb der Montage die Selbststindigkeit, die Selbstwirk-
samkeit und das Engagement der Beschiftigten tangiert und insbesondere durch eine
zunehmende Verkiirzung der Taktzeiten noch verstirkt (vgl. Frieling, 2009, S. 2f.).
Die Anforderungsvielfalt innerhalb der hoch standardisierten Montagesysteme ist
dariiber hinaus sehr gering. Diese geringe Vielfalt reduziert gemeinsam mit den
einseitigen korperlichen Belastungen die Lern- und Leistungsbereitschaft. ,,Die
Ausfiihrung taktgebundener, sich wiederholender (repetitiver) Téatigkeiten schrinken
die Offenheit fiir Probleme ein und erhohen die Resignationstendenz® (Frieling,
2009, S. 3) (vgl. Frieling et al., 2007, S. 111; Frieling, 2009, S. 3). Begegnet werden
kann diesen negativen Entwicklungen durch verschiedene Maflnahmen. Job Rotation
in Bezug auf den Wechsel von Belastungen und Beanspruchungen ist ein Schlag-
wort. Diese Maflnahmen miissen jedoch bereits friih, sprich im jiingeren Alter begin-
nen, sonst flacht nicht nur die Bereitschaft der Belegschaften ab, Verdnderungen zu
tragen, sondern diese werden dann als eine Bedrohung wahrgenommen (vgl. Frie-

ling, 2009, S. 3).

6.2.2 Einschitzungen des beruflichen Leistungsvermogens ilterer Mitarbeiter

Bisher wurde die Leistungsfihigkeit dlterer Menschen in Deutschland eher in einem
negativen Bild gesehen (vgl. Heinze, Naegele, 2010, S. 161). Nachfolgend gilt es zu
kldren, wie einerseits Unternehmen aber auch Mitarbeiter die berufliche Leistungsfa-
higkeit dlterer Menschen zwischenzeitlich einschétzen und welche Handlungsansitze

und Erwartungen sie allgemein an ein alternsgerechtes Arbeitsumfeld stellen.

Berufliches Leistungsvermogen im Alter und Einschdtzungen aus Unternehmenssicht

Welche Altersbilder innerhalb deutscher Unternehmen vorherrschen, war ein Aspekt
der im Rahmen der achten Welle des Zukunftspanels des Instituts der deutschen
Wirtschaft Kéln im Jahr 2008 durchgefiihrten Befragung (vgl. Stettes, 2009, S. 3).
Die Mehrheit der — im Auftrag der sechsten Altenberichtskommission — insgesamt
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1.350 befragten Unternehmen (Personalleiter oder Geschiftsfiihrer) verfiigt iiber ein
eher positives Bild von den élteren Mitarbeitern und schétzten diese als ebenso
wertvoll ein wie jiingere Kollegen. Nur ein Viertel der Fiihrungskrifte hilt dltere
Mitarbeiter fiir weniger leistungsfihig, weiterbildungsresistent und kaum
motivierbar. Die Aussage, dass dltere Mitarbeiter hiufiger krank wiren als jiingere
Mitarbeiter, wird in keiner Weise bejaht. Vielmehr wird von der Hilfte der Befragten
die Auffassung vertreten, dass die krankheitsbedingten Ausfallzeiten &lterer Mitar-
beiter eher niedriger ausfallen (vgl. Stettes, 2009, 3ff.) Eine ausfiihrliche Betrachtung
der Einschitzungen iiber die dlteren Beschiftigten im Rahmen des Zukunftspanels
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Abbildung 79: Einschdtzungen der Unternehmen iiber dltere Beschiiftigte (gewichtete Angaben in
Prozent)

Quelle: Stettes, 2009, S. 4

Alteren Mitarbeitern werden in Bezug auf das Leistungsprofil verstirkt die klassi-
schen Eigenschaften wie Arbeitsdisziplin, Arbeitsmoral, Loyalitdt und Qualititsbe-
wusstsein zugeordnet. Jiingere Mitarbeiter dagegen werden iiberwiegend als lernfi-
hig, korperlich belastbar, lernbereit und kreativ eingestuft. Diese Zuschreibungen
fiihren dazu, dass Jiingere — trotz der vergleichsweise guten Einschdtzungen des
Leistungspotentials dlterer Mitarbeiter — von den Unternehmen angesichts der hohen
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technologischen und organisatorischen Entwicklungen gleichwohl bevorzugt einge-
stellt werden. Dariiber hinaus hat das von den Unternehmen allgemein als positiv
eingestufte Leistungspotential édlterer Mitarbeiter noch keinen wesentlichen Einfluss
auf die betriebliche Behandlung und Forderung &lterer Mitarbeiter, sodass hier von
einer ,,Diskrepanz zwischen Bildern und Umsetzungsrealitit (BMFSFJ, 2010, S.
201) ausgegangen werden muss. Dass die Bedeutung der Potentialforderung dlterer
Mitarbeiter in Unternehmen noch nicht stark verankert ist, bestitigen die Ergebnisse
einer im Rahmen der Initiative Wirtschaftsfaktor Alter durchgefiihrten Studie zu
Altersbildern und der Art und Verbreitung von Age Management Mallnahmen
innerhalb deutscher Unternehmen. Danach sehen die befragten Personalverantwortli-
chen im Vergleich zu den ebenfalls befragten Beschiftigten einen deutlich geringe-
ren Bedarf an der Umsetzung von Age Management MaBnahmen (vgl. BMAS,
2014a, S. 8f; Eitner, 2011, S. 12). Auch innerhalb der Demographiestudie ,,Demogra-
fischer Wandel — Status Quo und Herausforderungen fiir Unternehmen in Deutsch-
land*“ von Towers Watson erkennen die 35 befragten Unternehmen an, dass der
zukiinftige Erfolg stark von der Losung der sich aus dem demographischen Wandel
ergebenen personalpolitischen Fragestellungen abhéngt. Konkrete MaBnahmen
haben jedoch weniger als ein Drittel der befragten Unternehmen umgesetzt. Dabei
bezogen sich die personalwirtschaftlichen MaBBnahmen mit den Schwerpunktberei-
chen des Talentmanagements, des Personalrecrutings und der Personalentwicklung
hauptsichlich auf die Zielgruppe jiingerer Mitarbeiter. Das Potential dlterer Mitarbei-
ter wurde nach den Ergebnissen der Studie bei der Planung und Umsetzung noch
nicht angemessen beriicksichtigt (vgl. Tower Watson, 2011, 0.S.). Zu vergleichbaren
Ergebnissen wie Tower Watson (2011) kommt auch die bereits oben aufgefiihrte
Untersuchung des Instituts der deutschen Wirtschaft Koln im Rahmen des Zukunfts-
panels. Danach werden éltere Menschen zwar von iiber der Hilfte der befragten
Unternehmen im Rahmen von personalpolitischen Mafnahmen in altersgemischten
Teams eingesetzt. Weitergehende Mallnahmen zur Potentialférderung dlterer Mitar-
beiter wie regelméfige Mitarbeitergespriache zu Motivation, Arbeitszufriedenheit,
Unternehmensbindung, Gesundheitsvorsorge, Herabsetzung der Arbeitsanforderun-
gen, Innerbetriebliche Stellenwechsel, spezielle Weiterbildungen oder auch Alters-
teilzeitregelungen setzen aber nach den Ergebnissen der Studie weniger als ein

Viertel der Betriebe um. Die meisten Betriebe reagieren vielmehr erst bei offensicht-
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lichen Zweifeln an der Leistungsfahigkeit der dlteren Mitarbeiter (vgl. Stettes, 2009,
S. 12ff.).

Insbesondere die Arbeitnehmervertretungen sehen angesichts des auf 67 Jahre
herausgeschobenen Renteneintrittsalters einen hohen personalpolitischen Hand-
lungsbedarf der Unternehmen, die Arbeitsplatzqualitit &dlterer Mitarbeiter zu erho-
hen. Nach einer im Jahr 2012 (14. Juni bis 6. Juli) unter 3.716 Betriebsriten durchge-
fiihrten Umfrage ,,Gute Arbeit — gut in Rente* mit repriasentativem Charakter (vgl.
IG Metall, 2012, 0.S.) kommt die Gewerkschaft IG-Metall zu dem Ergebnis, dass
sich die Unternehmen ihrer Verantwortung fiir dltere Mitarbeiter nicht in ausreichen-
dem MalBe stellen. Nur ein Viertel der Unternehmen wiirde eine mittelfristige Perso-
nalplanung betreiben, welche auch den demographischen Wandel beriicksichtigt.
Eine altersgerechte Gestaltung der Arbeitsplédtze wird nur in vier von zehn Betrieben
zu mindestens ,selten” durchgefiihrt. Spezielle Qualifizierungsprogramme fiir
Beschiftigte ab 55 Jahren werden nach Aussagen der Betriebsrite in iiber 90% der
Betriebe nicht ausreichend (6%) oder sogar gar nicht angeboten (88%) (vgl. IG
Metall, 2012a, S. 2ff.).

Selbsteinschdtzungen dlterer Mitarbeiter und Erwartungen an das betriebliche

Umfeld

Mit Verweis auf Brinkmann (2009) hebt der sechste Altenbericht hervor, dass dltere
Mitarbeiter mehrheitlich iiber ein positives Selbstbild und ein hohes Zutrauen in ihre
Fahigkeiten verfiigen (vgl. BMFSFJ, 2010, S. 193). Allerdings besteht auf Grund der
kumulierenden Wirkung altersbedingter Leistungseinschrinkungen die nicht zu
unterschitzende Gefahr, dass negative Selbsteinschidtzungen iiber eine benachteili-
gende Personalpolitik verstdrkt und das potentialbezogene Selbstbild élterer Mitar-

beiter damit negativ geprigt wird (vgl. Naegele, 2010b, S. 261).

Laut der von der Dortmunder Forschungsgesellschaft fiir Gerontologie gemeinsam
mit Infratest Sozialforschung durchgefiihrten Studie ,Rente mit 67 -
Voraussetzungen fiir die Weiterarbeitsfihigkeit dlterer Arbeitnehmerinnen* konnen
sich iiber alle Altersgruppen hinweg nur rund die Hilfte der Arbeitnehmerinnen
vorstellen, ihre bisherigen Tétigkeiten bis zur gesetzlichen Regelaltersgrenze aus-
iiben zu konnen. Als wesentliche Griinde werden dabei weniger familidre Griinde

und qualifikatorische Voraussetzungen, sondern vielmehr der eigene Gesundheitszu-
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stand und die aktuellen Arbeitsbedingungen angegeben (vgl. Heien et al., 2008,
121ft.; Naegele, 2010b, S. 261). Um gleichwohl bis iiber das 65. Lebensjahr hinaus
beruflich aktiv sein zu konnen, sehen iiber 70% der — von der Bertelsmann Stiftung
durchgefiihrten reprisentativen Umfrage ,,Alter werden — aktiv bleiben?!* — befrag-
ten Erwerbstéitigen29 in besseren Moglichkeiten zur Vereinbarung von beruflichen
und privaten Verpflichtungen, in der Ubertragung von weniger gesundheitsbelasten-
den Tétigkeiten sowie in einer stirkeren Anerkennung der Arbeitsleistung die zentra-
len betrieblichen Handlungsansitze. Aber auch die Ubernahme von neuen herausfor-
dernden Aufgaben wird von rund 66% der Befragten noch eine hohe Bedeutung
zugemessen. Dabei sehen 94% der Befragten iiber alle Altersgruppen hinweg die
Verantwortung fiir die Sicherung der Beschiftigungstihigkeit bis ins Alter bei sich
selbst. Allerdings werden von Seiten der Unternehmen Unterstiitzungsangebote
erwartet, welche sich vor allem auf Informationen tiber Weiterbildungsangebote und
auf Herausforderungen und anspruchsvollere Titigkeiten beziehen miissen (vgl.

Naegele, 2010b, S. 261; Prager, Schleiter, 2006, S. 7ff.).

6.2.3 Konzepte der Arbeits- und Beschiftigungsfihigkeit

Gerontologische Forschungen zeigen auf, dass die Produktivitit dlterer Erwerbstiti-
ger nicht nur von der physischen und psychischen Leistungsfihigkeit, sondern auch
von Erfahrungswissen und sozialer Kompetenz abhingt und somit durch eine Ausge-
staltung der jeweiligen Téatigkeiten (insbesondere von einer altersspezifischer Ar-
beitsorganisation und -verteilung) entscheidend beeinflussbar ist (vgl. BMI, 2011, S.
96; Naegele, 2014, 0.S.). Demgemil lassen die wissenschaftlichen Einschitzungen
der beruflichen Leistungsfihigkeit im Alter ohne eine Beriicksichtigung der jeweili-
gen Arbeitsbedingungen und -anforderungen sowie des personellen Arbeitsumfeldes
nur bedingt eine Beurteilung zu, welche Bedeutung dlteren Arbeitnehmern tatsdch-
lich in ihrem Beruf und auf dem Arbeitsmarkt zugemessen werden kann (vgl. Heinze
et al, 2011, S. 85). Dieser Fragestellung wird nachfolgend entsprechend der arbeits-
wissenschaftlichen Konzepte der Arbeits- und Beschiftigungsfiahigkeit nachgegan-

gen.

* Deutschlandweit wurden insgesamt 1.001 Beschiiftigte (598 Angestellte, 348Fach-)Arbeiter, 55
Beamte) im Alter von 35 bis 55 Jahren zwischen dem 15. und 25. Mai 2006 befragt (vgl. Prager,
Schleiter, 2006, S. 4).
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Im Gegensatz zur Leistungsfihigkeit, welche sich losgelost vom beruflichen Kontext
definiert, stellt der Begriff der Arbeitsfihigkeit (Workability) auf die Fihigkeit eines
Menschen ab, die an ihn gestellten Arbeitsanforderungen zu bewiltigen (vgl. Ri-
chenhagen, 2009, S. 79). Der Begriff der Arbeitsfahigkeit, kann jedoch nicht allge-
mein mit der Fihigkeit zum Arbeiten iibersetzt werden. Die Arbeitsfahigkeit bezieht
sich vielmehr auf ,,die Summe von Faktoren, die eine Frau oder einen Mann in einer
bestimmten Situation in die Lage versetzen, eine gestellte Aufgabe erfolgreich zu
bewiltigen* (Ilmarinen, Tempel, 2002, S. 166). Die Arbeits(bewdltigungs)fihigkeit
ist somit das ,,Potential eines Menschens [...] eine gegebene Aufgabe zu einem

gegebenen Zeitpunkt zu bewéltigen* (Ilmarinen, Tempel, 2003, S. 88).

Von grofler Bedeutung ist hierbei insbesondere die Beriicksichtigung der individuel-
len funktionellen Kapazitéit30 eines jenen Einzelnen und der Arbeitsanforderung.
Beide Faktoren miissen miteinander ins Verhiltnis gesetzt werden. ,,.Beide Groflen
konnen sich verdndern und miissen ggf. alters- und alternsaddquat gestaltet werden*
(Ilmarinen, Tempel, 2003, S. 88). Die Arbeitsfdahigkeit eines jeden Einzelnen basiert
demnach auf der Wechselwirkung zwischen den menschlichen Ressourcen und den
Anforderungen der Arbeit. Im Mittelpunkt steht ganz klar die ,,Passung zwischen
Arbeitenden und Arbeit* (Ilmarinen, Oldenburg, 2006, S. 544). Es ist somit notwen-
dig, aus einer ganzheitlichen Sichtweise heraus die jeweiligen Arbeitsbedingungen
und Arbeitsanforderung als mentale und physische Arbeitsanforderungen und
Arbeitsumfeldeinfliisse zusammenzufassen und dariiber hinaus das personelle Ar-
beitsumfeld mit einzubeziehen. Visualisierend hat Ilmarinen die das Konzept der
Arbeitsfihigkeit bestimmenden vielfiltigen Faktoren am Beispiel eines Hauses

zusammengefasst (siehe Abbildung 75) (vgl. Heinze et al., 2011, S. 86).

Haus der Arbeitsfihigkeit

Unter dem Dach der Arbeitsfiahigkeit vereinen sich eine Vielzahl an Faktoren die
fundamental von zentraler Bedeutung sind, um die Arbeitsfdhigkeit erhalten und

ausbauen zu konnen (Abbildung 80) (vgl. Hasselhorn, Freude, 2007, S. 11).

3 Funktionelle Kapazitit eines Menschen wird hierbei ,,als die Summe aller physischen, psychischen
(mentalen) und sozialen Funktionen, die ein Mensch in einer bestimmten Situation und in einem
bestimmten Alter wahrnehmen kann* (Ilmarinen, Tempel, 2002, S. 95).
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Quelle: Ilmarinen, 2005, S. 133

Im ersten Stock bildet die Gesundheit die zentrale Basis, auf welcher alle weiterge-
henden Elemente aufbauen. Gesundheit wird hier als physische, soziale und psychi-
sche Gesundheit gefasst, welche die notwendige Voraussetzung fiir eine bestimmte
Leistungsfahigkeit innerhalb des Arbeitslebens darstellt. Dies bedeutet im Ergebnis,
dass eine gute Arbeitsfihigkeit ohne Gesundheit nicht moglich ist und Einschrin-
kungen der Gesundheit immer auch mit einer Bedrohung der Arbeitsfihigkeit ein-
hergehen. Umgekehrt kann jedoch auch festgehalten werden, dass durch eine Forde-
rung der Gesundheit die Arbeitsfihigkeit verbessert werden kann (vgl. Ilmarinen,

Tempel, 2003, S. 91; [Imarinen, 2007, 0.S.).

Wihrend der zweite Stock hohe professionelle Kompetenzen und eine hinreichende
berufsspezifische Bildung umfasst, beinhaltet der dritte Stock die (sozialen und
moralischen) Werte, Einstellungen und die personliche Motivation der Beschéftigten,
das Arbeitsleben zu gestalten und eigene Beitrdge zu leisten. Das vierte und dabei
hochste Stockwerk des ,,Hauses der Arbeitsfahigkeit beinhaltet die Arbeitsbedin-

gungen ,,mit allen Aspekten der Gestaltung, der physikalischen, phychischen, psy-
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chischen/mentalen und organisatorischen Beanspruchung* (vgl. Ilmarinen, Tempel,
2003, S. 91f.). Das Dachgeschoss stellt das soziale Umfeld, welches sowohl die
Familie, Freunde und Bekannten aber auch die kommunale Gemeinschaft umfasst,

dar (vgl. Heinze et al, 2011, S. 86; Ilmarinen, 2005, S. 133).

Bei Beachtung der sich aus dem Haus der Arbeitsfihigkeit ableitenden ganzheitli-
chen Sichtweise konnen Unternehmen im Dialog und durch eine interdisziplinire
und gleichberechtigte Einbeziehung aller ,,Stockwerke* friihzeitig arbeitsforderliche
MaBnahmen der betrieblichen Gesundheitsforderung initiieren, um eine vorzeitige
Erwerbsunfihigkeit zu vermeiden und die ,,Mannschaft* zu fordern (vgl. Ilmarinen,
Tempel, 2003, S. 93). Das ,,Haus der Arbeitsfihigkeit* bildete die Basis fiir eine
Vielzahl von Konzepten des generationenorientierten Human-Ressource Manage-
ments. Einen aktuellen Uberblick iiber ausgewihlte Konzepte bietet Hornung (2013)
,Vom Haus der Arbeitsfihigkeit zum 5-Sdulen-Modell*“ (Hornung, 2013, 16ff.).

Da das Konzept der ,,Workability* vorrangig auf den individuellen Bedingungen der
Arbeitsfahigkeit aufbaut, lassen sich angesichts der durch den globalen Wettbewerb
stark dynamisierten und flexibilisierten Arbeitswelt aus dem Grad und dem Umfang
der Arbeitsfihigkeit allein noch keine unmittelbaren Schliisse iiber den konkreten
Nutzen zur Integration einer Person innerhalb des Betriebes oder auf dem Arbeits-
markt ableiten. Die externen auf die Arbeitsfahigkeit einwirkenden Faktoren werden
iiber das Konzept der Beschiftigungsfihigkeit aufgegriffen, indem das Konzept die
individuellen Kompetenzen und Féhigkeiten eines Menschen ins Verhiltnis zu den
allgemeinen und besonderen Anforderungen und Bedingungen der einzelnen Betrie-
be und des Arbeitsmarktes stellt (vgl. Heinze et al, 2011, S. 87f.; Richenhagen, 2009,
S. 81). Die Beschiftigungsfahigkeit, als ,,die Fahigkeit einer Person, auf der Grund-
lage ihrer fachlichen und Handlungskompetenzen, Wertschopfungs- und Leistungs-
fahigkeit ihre Arbeitskraft anbieten zu konnen und damit in das Erwerbsleben einzu-
treten, ihre Arbeitsstelle zu halten oder, wenn notig, sich eine neue Erwerbsbeschif-
tigung zu suchen® (Blancke et al., 2000, S. 9) hebt demgemil zusitzlich auf die
kennzeichnenden Rahmenbedingungen der Arbeitsmarkt-, der Altersgrenzen-,
Bildungs- und Altersgrenzenpolitik, der Antidiskriminierungspolitik und der
Gesundheits- und Arbeitsschutzpolitik ab. Es handelt sich also um die ,,Arbeits-
marktfahigkeit der Arbeitsfihigkeit” (Naegele, 2005, S. 214). Demgemi8 hebt der 5.
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Altenbericht hervor, dass Maflnahmen zur Forderung der Beschiftigungsfihigkeit
dlterer Menschen auch einen integrierenden Ansatz verfolgen und sich dabei sowohl
auf die dlteren Erwerbstétigen selbst als auch auf die Betriebe, sowie die Tarifpartei-
en und den Staat beziehen miissen. Dabei sind u.a. folgende konkreten Ankniip-

fungspunkte von besonderer Bedeutung:

— Demographiesensible Unternehmenskultur und ,,Leitlinien einer guten Pra-
Xis*

— Gesundheitsschutz, Gesundheitsférderung und Privention

— Demographiegerechte Tarifvertrige

— Abbau von Barrieren bei der Einstellung dlterer Mitarbeiter

— Flexibilitit beim Ausstieg aus dem Erwerbsleben und flexible Arbeitszeitre-

gelungen

(vgl. BMFSFJ, 2005, S. 116ff.)

Zwischenfazit

Dass die berufliche Leistungsfdahigkeit mit zunehmendem Alter gradlinig eine riick-
laufige Tendenz erfihrt, kann empirisch nicht eindeutig belegt werden. Auch schit-
zen die Unternehmen zunehmend &ltere Mitarbeiter als ebenso wertvoll ein, wie
jiingere Mitarbeiter. Allerdings unterliegt die Arbeitsproduktivitét dlterer Mitarbeiter
besonderen Risiken, welche sich insbesondere auf die Faktoren der Gesundheit,
Motivation und die Qualifikation beziehen. Zwischen der betrieblichen Einschitzung
der Leistungsfihigkeit dlterer Menschen und der betrieblichen Praxis zur Vermei-
dung der besonderen altersbedingten Risiken und zur Forderung der Potentiale
dlterer Mitarbeiter besteht jedoch noch eine erhebliche Diskrepanz. So wird insbe-
sondere von den Arbeitnehmervertretungen angemahnt, dass eine altersgerechte
Gestaltung der Arbeitsplitze sowie spezielle Weiterbildungsangebote fiir iltere

Mitarbeiter nur in seltenen Fillen angeboten wiirden.

Im weiteren Verlauf der Arbeit gilt es zu untersuchen, wie die Unternehmen der
Automobilindustrie die Auswirkungen des demographischen Wandels innerhalb ihrer

strategischen Personalplanung beriicksichtigen und welche konkreten Umsetzungs-
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schritte bisher zur Forderung der Arbeits- und Beschiftigungsfihigkeit dlterer Mitar-

beiter insbesondere im Bereich der Produktion erfolgt sind.
6.3 Altere Arbeitnehmer in der Automobilproduktion

Die deutschen Automobilhersteller verfolgen in ihren Unternehmensstrategien

ubereinstimmend die zentralen Ziele
— den Absatz und Gewinn zu steigern,

— den Wert des Unternehmens langfristig durch stetiges Innovationsmanage-

ment und Effizienz- und Kostenoptimierung zu erhdhen und
— 1n ihren jeweiligen Segmenten die Marktfiithrerschaft anzustreben.

Dieses Ergebnis lésst sich aus der Recherche der jeweiligen Homepages der einzel-

nen Hersteller ableiten.>'

Im Zuge der Zielerreichung, weisen die Unternehmen auf die besondere Bedeutung
einer engagierten, gut ausgebildeten und gesunden Belegschaft hin und heben ange-
sichts der Auswirkungen des demographischen Wandels hervor, dass es einer beson-
deren Ausrichtung der Personalstrategien bedarf, um neben der Nachwuchssicherung
auch die individuelle Gesundheit und Leistungsfahigkeit einer immer élter werden
Belegschaft sicherzustellen (vgl. Krause, 2007, S. 5, siehe auch Volkswagen, 2013,
S. 58ft.).

Angesichts der demographisch bedingt einsetzenden Alterung der Belegschaften
wurde im September 2011 im Rahmen der Initiative Neue Qualitdt der Arbeit vom
Institut fiir Arbeitswissenschaft der Technischen Universitdt Darmstadt (IAD) und
vom Lehrstuhl fiir Arbeit und Berufliche Rehabilitation der Universitit zu Koln das
Kooperationsprojekt ,,Gesund und qualifiziert dlter werden in der Automobilindustrie
— Partizipation und Inklusion von Anfang an* — kurz: PINA gestartet (vgl. Kugler et
al., 2014, S. 3).

Ziel des Kooperationsprojektes ist es,

— den aktuellen Stand der Alternsmanagementkonzepte am Beispiel der Auto-

mobilindustrie zu untersuchen,

1 . .
3 Siehe  Homepage: = www.volkswagenag.com, = www.bmwgroup.com,  www.audi.com,
www.daimler.com
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— erfolgreiche Konzepte aufzuzeigen und

— in Zusammenhang mit den beteiligten Unternehmen die bisherigen Konzepte
weiterzuentwickeln und in einem iibertragbaren und praxisnahen Gesamtmo-

dell zusammenzufassen
(vgl. IAD, 2011, 0.S.).

Als Projektpartner konnten folgende Automobilhersteller bzw. Zulieferunternehmen
gewonnen werden: Adam Opel AG, Audi AG, Daimler AG, Porsche AG, Evobus
GmbH, Ford Werke GmbH, Robert Bosch GmbH und Volkswagen AG. Das Projekt
wird von durch das Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales gefordert und durch
die Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin fachlich begleitet (vgl.
Kugler et al., 2014, S. 3).

Nachfolgend wird die Entwicklung und der Stand der Arbeiten zum Aufbau und
Implementierung eines Alternsmanagement®” in der Automobilindustrie dargestellt.
Dabei werden als Grundlage die Ergebnisse des o.g. Kooperationsprojektes ,,PINA*
herangezogen und als Beispiele die Handlungsansitze der Automobilhersteller VW
und Daimler in ihren Eckpunkten aufgefiihrt und erldutert. Vorab wird auf die
herausragenden Verdnderungsprozesse der Automobilproduktion, welche im Kern

stets neue Herausforderungen fiir die Belegschaften bedeuten, Bezug genommen.

6.3.1 Automobilproduktion im organisatorischen Wandel — vom Fordismus
zur Industrie 4.0

Die Grundlage der modernen Automobilindustrie stellt die von Henry Ford im Jahr
1913 in den USA entwickelte FlieBbandtechnik dar (sieche Kapitel 2), welche an die
von dem amerikanischen Ingenieur Taylor (1856-1915) entwickelten Verfahren
ankniipft, durch eine optimale Organisation von Arbeitsprozessen ,,iiberfliissige
Bewegungen und versteckte Pausen* (Eckermann, 1981, S. 94) auszuschlieBen. Der
von Ford im Jahre 1913 entwickelte schematisch technisch Aufbau der Montagean-
lagen bestimmt auch heute noch die Rahmenbedingungen der Automobilproduktion

(vgl. Saager, 1997, S. 160). Der Wandel von der Industrie- zur Dienstleistungsgesell-

32 Kugler et al. (2014) heben aus den innerhalb der Literatur aufgefiihrten Definitionen des Begriffes
Alternsmanagement die Gemeinsamkeiten hervor, dass dieser in der Regel auf ,.den Erhalt und die
Verbesserung der Arbeits- und Beschiftigungsfihigkeit aller Altersgruppen im Erwerbsverlauf in den
Fokus stellen und auf MafBnahmen der Gesundheitsférderung, des Personalmanagements und der
Arbeitsplatzgestaltung verweisen (Kugler et al., 2014, S. 9).
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schaft einerseits und die hohe Wettbewerbsintensitit andererseits stellte die deutsche
Wirtschaft und hier insbesondere die deutsche Automobilindustrie vor gro3e Heraus-
forderungen (vgl. Friebel, Boysen, 2010, S. 184). Denn angesichts der zunehmend
globalen Ausrichtung der Wirtschaft besteht tendenziell die Gefahr, dass in der
deutschen Automobilindustrie insbesondere aus 6konomischen Gesichtspunkten die
inldndischen Produktionsstandorte in Frage gestellt werden. Dabei stellen die Pro-
duktionsstandorte als Ort der industriellen Wertschopfung einen zentralen Faktor fiir
die inldndische Entwicklung von Wirtschaft und Beschiftigung sowie Forschung und
Entwicklung dar. Ein Verlust inldndischer Produktionsstandorte wiirde sich demge-
mif nicht nur auf das Wirtschaftswachstum und die Beschiftigung, sondern auch auf
die Bedeutung der inldndischen Forschungs- und Entwicklungstitigkeit auswirken
(vgl. Schumann et al., 2006, S. 303f.) (siche Kapitel 2). Um Produktionsverlagerun-
gen in Billiglohnldnder zur vermeiden und den Produktionsstandort Deutschland
zukunftsfahig zu gestalten, griffen die deutschen Automobilhersteller iiber die
traditionellen Ansitze einer Taylorisierung hinaus auch innovative Konzepte auf,
welche verdnderte Arbeits- und Betriebsorganisationen und eine Einbindung der
Mitarbeiterpotentiale beinhalteten. Betriebliche Kostenverbesserungen sollten
insbesondere durch den aktiven und mitverantwortlichen Einbezug der Beschiftigten
in Fragen der Prozessoptimierung und Rationalisierung und eine abwechslungsrei-
chere, eigenverantwortlichere und lernforderlichere Ausrichtung der FlieBbandarbeit
erzielt werden (vgl. Schumann et al., 2005, S. 3). Allerdings werden die Fahrzeuge —
trotz der Akzente wie Teamarbeit, Rotationsmoglichkeiten und Zusatztitigkeiten —
innerhalb der gesamten Automobilindustrie weiterhin auf einem FlieBband gefertigt,
welches fiir die Beschiftigten kurze Taktzeiten und Arbeitszyklen von unter zwei
Minuten vorgibt, sodass der ,repetitive Grundcharakter” angesichts der kurzen

Taktvorgaben nicht iiberwunden werden konnte (vgl. Schumann et al., 2006, S. 301)

Typischerweise gliedert sich der Aufbau einer Automobilfabrik in die drei Gewerke
Rohbau, Lackierung und Montage33 (vgl. Kampker, 2014, S. 236f.; Roscher, 2008, S.

18). Innerhalb des Rohbaus und der Lackierung handelt es sich um hoch automati-

3 Die drei Gewerke sind voneinander durch Puffer entkoppelt. Diese Entkoppelung verfolgt den
Zweck auf Storungen und Unterbrechungen Einfluss zunehmen, um zu verhindern, dass sich diese
negativ auf die anderen Gewerke auswirken. Zudem ist iiber die Puffer eine Sequenzierung fiir die
nédchste Produktionsstufe und somit eine giinstige Produktionsreihenfolge moglich (vgl. Baumgirtel,
1999 nach Roscher, 2008, S. 18).
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sierte Prozesse. In der Montage als letztem Glied in der Wertschopfungskette wird
das Endprodukt mit seinen bedeutsamen Modulen montiert. Dabei stellt die Montage
den mitarbeiterintensivsten Bereich einer Automobilfabrik dar (vgl. u.a. Reinhart,
Schneider, 1996 nach Prasch, 2010, S. 4) und ist dementsprechend vom demographi-
schen Wandel besonders betroffen. Die nachfolgende Abbildung 81 zeigt die Struk-
tur einer Montagelinie innerhalb einer Automobilfabrik, bestehend aus mehreren

Bereichen, die nach vergleichbaren Arbeitsinhalten klassifiziert werden konnen.

[ Kabelsatze ] [ Dachmodul ] [ Cockpit ] [ Teppiche ] [ Scheiben ]
Montage Inneneinbau ‘ * *
Abschlagen Kleben Montage Montage Montage Einlegen Einbau
Turen Bodenmodule Kabelsatz Dachsysteme Cockpit Teppiche Scheiben
[
[Frontmodul] [ Fahrwerk ]

Montage Fahrwerk
Montage Hochzsit Unterboden/ Kanten- Inneneinbau/ Montage
Frontmodul Leitungen schutz Ausstattung Sitze

[Heckmodul ][ Ruckwandwr] [ Réder ] [ Tlren ]
‘ Fahrzeugfertigstellung

Montage Montage 5 Montage Anschlagen Priufen
Heckmodul >> RUCkwandt'L]r>> Befullung >> Rader Tiren Elektrik Wagen:Start

5% ) Hauptiinie () Modulmontage ) Entkopplung

Abbildung 81: Beispiel fiir eine Montaglinie innerhalb einer Automobilfabrik
Quelle: Roscher, 2008, S. 19

Das Endprodukt wird auf der Hauptlinie montiert und untergliedert sich in insgesamt
drei Abschnitte: Den Inneneinbau (Interieurelemente und Module), den Fahrwerks-
bereich (Unterboden und Chassis) und die Fahrzeugfertigstellung (abschlieBende
Montageumfinge und qualititssichernde MaBnahmen). Auf der Modulmontage
erfolgt die Montage unterschiedlichster Fahrzeugmodule, wie beispielsweise Tiiren,
Aggregate und Cockpit. Die einzelnen abgebildeten Bereiche sind beziiglich der
Sequenzbildung und Schichtenkopplung fest verkettet. Die Taktzeit gibt die ,,verfiig-
bare Arbeitszeit pro Arbeitsstation vor* (Roscher, 2008, S. 19).

Industrie 4.0

Durch die fortschreitende bezahlbare Entwicklung der Informations- und Kommuni-
kationstechnologien zeichnen sich innerhalb der Produktion neue innovative Ent-
wicklungen ab, welche unter dem Schlagwort ,Industrie 4.0 zusammengefasst

werden. Angesichts der Vielzahl von Beschreibungen und Charakterisierungen hat
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der Lenkungskreis innerhalb der Plattform Industrie 4.0% folgende Definition abge-
stimmt: ,,Der Begriff Industrie 4.0 steht fiir die vierte industrielle Revolution, einer
neuen Stufe der Organisation und Steuerung der gesamten Wertschopfungskette iiber
den Lebenszyklus von Produkten. Dieser Zyklus orientiert sich an den zunehmend
individualisierten Kundenwiinschen und erstreckt sich von der Idee, dem Auftrag
iiber die Entwicklung und Fertigung, die Auslieferung eines Produkts an den End-
kunden bis hin zum Recycling, einschlieBlich der damit verbundenen Dienstleistun-
gen. Basis ist die Verfiigbarkeit aller relevanten Informationen in Echtzeit durch
Vernetzung aller an der Wertschopfung beteiligten Instanzen sowie die Fiahigkeit aus
den Daten den zu jedem Zeitpunkt optimalen Wertschopfungsfluss abzuleiten. Durch
die Verbindung von Menschen, Objekten und Systemen entstehen dynamische,
echtzeitoptimierte und selbst organisierende, unternehmensiibergreifende Wertschop-
fungsnetzwerke, die sich nach unterschiedlichen Kriterien wie bspw. Kosten, Ver-
fiigbarkeit und Ressourcenverbrauch optimieren lassen.” (vgl. Plattform Industrie

4.0, 2013, 0.S.)

Innerhalb der Produktion wird iiber Industrie 4.0 das Ziel verfolgt, durch die Vernet-
zung von sich selbststeuernden Objekten ein Umfeld zu entwickeln, welches selb-

standig
— Auftrage durch die gesamte Wertschopfungskette hinweg steuert,
— Bearbeitungsmaschinen und das Material bucht und
— die Auslieferung zum Kunden organisiert,

um im Wesentlichen durch Zeit- und Kostenvorteile Wettbewerbsvorteile zu generie-

ren (vgl. BITKOM, IAO, 2014, S. 91t.).

Die Umsetzung von Industrie 4.0 bedeutet insbesondere fiir die Produktionsprozesse
einen bedeutsamen Umbruch, welcher mit den drei groBen industriellen Revolutio-

nen vergleichbar ist (sieche Abbildung 82).

* Die ,Plattform Industrie 4.0 stellt ein gemeinsames Projekt der drei Industrieverbinde BITKOM
(Bundesverband Informationswirtschaft, Telekommunikation und neue Medien e.V.), VDMA
(Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V.) und ZVEI (Zentralverband Elektrotechnik-
und Elektronikindustrie e.V.) dar (vgl. Plattform Industrie 4.0, 0.J., 0.S.).
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Abbildung 82: Vier Stufen der industriellen Revolution
Quelle: BITKOM, IAO, 2014, S. 10

Den Ergebnissen der Studie von BITKOM, Frauenhofer (2014) zu Folge zihlt neben
den Branchen der Landwirtschaft, des Maschinenbaus, der elektrischen Ausriistung,
der Chemischen Erzeugnisse und der ITK insbesondere die Automobilindustrie zu
den primédren Anwendern der Industrie 4.0 Technologien. Dabei liegt der Schwer-
punkt innerhalb der Automobilindustrie auf den Bereichen der Produktion und
Logistik. Weiteres, noch dariiber hinausgehendes Potential wird in der Moglichkeit
gesehen, iiber die in Fahrzeugen eingebauten innovativen Vernetzungstechnologien
sowohl die Verkehrssicherheit als auch das Ersatzteilmanagement sowie die Wartung
zu verbessern. Bis zum Jahr 2025 werden fiir die Automobilindustrie durch Industrie
4.0 insgesamt Produktionszuwéchse in einer Gro3enordnung von 20% prognostiziert,
welche zu einer Bruttowertschopfung von bis zu 14,8 Mrd. Euro fiihren (vgl.

BITKOM, IAO, 2014, S. 30ft.).

Fiir die breite Offentlichkeit wurde der Begriff Industrie 4.0 iiber die Hannover
Messe 2013 zugiénglich gemacht und wird von Unternehmen, Verbdnden und Politik

als groBes Potential eingeschitzt (vgl. BITKOM, IAO, 2014, S. 12).

6.3.2 Arbeitsbelastung élterer Mitarbeiter in der Montage
Arbeitsbelastungen konnen inhaltlich und zeitlich analysiert und somit nach der
Belastungshohe und der Belastungsdauer definiert werden. Die Belastungen setzen

sich aus unterschiedlichen Teilbelastungen zusammen, die aber auch zeitgleich (nach
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Hohe und Dauer quantifiziert) auf den Menschen wirken konnen (vgl. Egbers, 2013,
S. 14; Schlick et al., 2010, S. 39 f.). Um sich der Arbeitsbelastung innerhalb der
Montage zu nihern, bietet es sich an, auf die Arbeitsphysiologie® und die Grund-
formen menschlicher Arbeit nach Rohmert (1983) Bezug zu nehmen. Auch Landau
et al. (2001) wihlen diese Vorgehensweise. Die nachstehende Tabelle 10 fiihrt die
Grundformen der menschlichen Arbeit und die spezifischen Arbeitsinhalte auf und
erlaubt es, die iiberwiegend in der Praxis vorkommenden Arbeitsinhalte gemal ihrer

Beanspruchung einzuordnen (vgl. Landau et al., 2001, S. 4f.; Rohmert, 1983, S. 20).

Die Arbeitsinhalte lassen sich iibersichtlich in zwei Grundformen unterteilen, welche
einerseits auf den korperlichen Krafteinsatz und andererseits auf die Verarbeitung
von Informationen abzielen (Landau et al., 2001, S. 4). Die Arbeitsinhalte unter-
scheiden sich dabei nach der unterschiedlichen Inanspruchnahme von Organen und
der Nutzung von Fertigkeiten, Fahigkeiten, Eigenschaften und Bediirfnissen des
Menschen. Die Arbeitsinhalte und Beanspruchung innerhalb der Montage sehen
Landau et al. (2001) insbesondere in den farblich rosa unterlegten Bereichen (siehe
Tabelle 10). Hier ldsst sich als zusammenfassendes Ergebnis bereits ablesen, dass
innerhalb der Montage alle Subsysteme gefordert sind (vgl. Landau et al., 2001, S.
5f).

Vorwiegende

Grundfo.rm Spezifischer . Beanspruchung Arbeitsphysiologi-
menschlicher Arbeitsinhalt Beispiele von Organen sche Bezeichnung
Arbeit und Fihigkeiten

Erzeugen von Transport- Muskel (ggfls. Muskuldire Arbeit
Vorwiegend Krdften tatigkeiten Herz-Kreislauf
korperlich

Koordination von | Montieren, Mukel/ Sensumotorische

Motorik und Kranfahren Sinnesorgane Arbeit

Sensorik

Umsetzung von Kontrolltdtig- Sinnesorgne/ Vorwiegend nicht
Vorwiegend Informationen in | keiten Muskel muskuldre Arbeit
nicht kdrper- = Reaktionen
lich

 Die Arbeitsphysiologie stellt als Wissenschaft den arbeitenden Menschen in den Mittelpunkt ihrer
Betrachtung. Der Mensch ist hierbei in das Wirkungsgefiige von Arbeitsplitzen, Arbeitsgegenstinden,
Arbeitsumgebung, Arbeitsmitteln und der Arbeitssaufgabe eingebunden. Besonders die Wechselbe-
ziehungen zwischen Technikgestaltung und Auswirkungen auf den Organismus und Organe sind
kennzeichnend fiir die arbeitsphysiologische Disziplin (vgl. Luczak et al., 1983, S. 1).
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Umsetzung von u.a. Sinnesorga- Informatorische
Eingangs- in Verwaltungs- ne/geistige Arbeit
Ausgangs- tatigkeiten Fdhigkeiten

informationen

Erzeugen von Diktieren, Geistige Fdhig- Geistige Arbeit im
Informationen konstruieren keiten engeren Sinne

Tabelle 10: Formen menschlicher Arbeit, Arbeitsinhalte und Beanspruchung im Bereich der Montage

Quelle: Eigene Darstellung nach Rohmert, 1983, S. 20 und in Anlehnung an Landau et al., 2001, S. 5

Die Montagearbeit kann sowohl sitzende als auch stehende Tatigkeiten umfassen.
Allerdings beziehen sich die Montagearbeitspldtze in der Automobilindustrie auf
vorwiegend stehend auszufiihrende Tétigkeiten, welche wiederum erhebliche korper-
liche Belastungen nach sich ziehen konnen (vgl. Landau et al., 2001, S. 4.). Die
muskuldre Arbeit ldsst sich entsprechend unterschiedlicher Belastungen weiter
differenzieren (vgl. Rohmert, 1983, S. 22). Diese Differenzierung ist fiir die Darstel-
lung der Belastungen innerhalb der Montage unabdingbar. Es lassen sich insgesamt

folgende fiinf Arten (liberwiegend korperlicher) Belastungen formulieren:

statische Haltungsarbeit

— statische Haltearbeit

— Kontraktionsarbeit

— einseitig dynamische Arbeit und

— schwere dynamische Arbeit

(vgl. Landau et al., 2001, S. 5; Rohmert, 1983, S. 22; vgl. auch Prasch, 2010, S.
23f)).

In den letzten Jahren hat insbesondere die sogenannte statische Muskelarbeit zuge-
nommen. Eine Muskelarbeit ist dann statisch, ,,wenn Muskelgruppen lediglich zur
Fixierung von Gelenk- oder Korperstellungen und/ oder zur Abgabe von Kriften
nach auflen eingesetzt werden (Landau et al., 2001, S. 5). Als Beispiele fiir statische
Muskelarbeit lassen sich das Halten des Oberkorpers wihrend des gebeugten Stehens
(statische Haltungsarbeit) und Uberkopfmontieren (statische Haltearbeit) auffiihren.
Zusitzlich zu den statischen Halte- und Haltungsarbeit kommt auch der einseitig
dynamischen Arbeit eine bedeutsame Rolle zu. Hier steht die Bewegung kleiner

Muskelgruppen (oft hochfrequentiert) im Mittelpunkt. Aber auch Arbeitsinhalte
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vorwiegend nicht korperlicher Art lassen sich innerhalb des Montagebereiches
erkennen. Fiir Kontrollarbeiten beispielweise sind insbesondere Tétigkeiten mit einer
kontinuierlichen Informationsverarbeitung kennzeichnend. Als Beispiele sind das
Erkennen und Verkniipfen von Signalen sowie wechselnde Arbeitsschwierigkeiten
und Objekte aufzufiithren (vgl. Landau et al., 2001, S. 5f.). Eine ausfiihrliche arbeits-
wissenschaftliche Betrachtung statischer Arbeit und deren gesundheitliche Auswir-

kungen siehe Schlick et al., 2010, S. 231 f., Rohmert, 1983, S. 22f..

Wie hoch die korperliche Belastung innerhalb der Montage sein kann, verdeutlichen
die Ergebnisse einer Felduntersuchung eines deutschen Fahrzeugherstellers, in
welcher insbesondere die Analyse der korperlichen Belastung bei der Kabelbaum-
endmontage im Zentrum der Untersuchung stand. Die Ergebnisse lassen deutlich
erkennen, dass die Montagearbeit im Innenraum des Fahrzeuges die hochste korper-
liche Belastung mit sich zieht. Die muskuloskelettalen Beschwerden weisen die
hochsten Werte in den Bereichen Nacken, Schulter und unterem Riicken auf. Gerade
in diesem Titigkeitsbereich und den damit verbundenen Zwangshaltungen sehen
Rademacher et al. (2010) den Ergebnissen ihrer Feldstudie zu korperlichen Fihigkei-
ten mit insgesamt 73 Werkern eines Fahrzeugherstellers zu Folge besonders fiir die
Gruppe der édlteren Mitarbeiter eine grofe und sehr ernst zu nehmende Herausforde-
rung. Neben den ungiinstigen statischen Korperhaltungen wurden innerhalb der
Studie auch die Lastengewichte als Herausforderung fiir die idlteren Mitarbeiter
identifiziert, denn nicht nur Extrembelastungen, sondern bereits mittlere Lastenge-
wichte stellen ein Problem fiir diese Altersgruppe dar (vgl. Rademacher et al., 2010,
S. 201). Als weitere typische Risikofaktoren muskuloskelettaler Erkrankungen fiihrt
Egbers (2013) neben den bereits erwidhnten unnatiirlichen und manuellen Korperhal-
tungen mit hohem Kraftaufwand und der Lastengewichte auch Arbeitsgeschwindig-
keiten, kurze Erholungszeiten, Vibration, Kombinationen aus diesen Belastungen
und psychosoziale Belastungen wie geringe Arbeitsautonomie auf (vgl. Egbers,
2013, S. 14; Punnett, Wegman, 2004, S. 14). Montageformen, die u.a. diese Faktoren
beinhalten sind laut Taubert, Reif (1997) fiir (dltere) Menschen abzulehnen und
bediirfen demgemsB einer umfassenden Uberpriifung, in welcher Gestaltungsalterna-
tiven aufgezeigt werden (vgl. Prasch, 2010, S. 44; Taubert, Reif, 1997, S. 118).Auch
Hattesohl (2013) verweist unter Bezug auf die Arbeitsanforderungen der Automo-

bilmontage nach Zih et al. (2005, S. 640) darauf, dass Arbeitsplidtze innerhalb der
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Automobilmontage als alterskritisch und/oder als Téatigkeit mit begrenzter Dauer

eingeordnet werden (miissen) (vgl. Hattesohl, 2013, S. 14; Zih et al., 2005, 637 ft.).

Eine weitere Moglichkeit, sich den Belastungen (dlterer) Mitarbeiter in der Produkti-
on zu nidhern, erschlieft sich iiber die Auswertung vorliegender betrieblicher
Gesundheitsdaten. So wurde beispielsweise bei der AUDI AG im Rahmen von
betriebsepidemiologischen Untersuchungen festgestellt, dass Mitarbeiter in der
Produktion iiber alle Altersklassen hinweg einen hoheren Krankenstand aufweisen
als Mitarbeiter, welche liberwiegend mit organisatorischen Aufgaben beschiftigt
sind, was fiir einen deutlichen Einfluss der mit der Produktion verbundenen korperli-
chen Belastungen auf den Krankenstand spricht. In Bezug auf die Entwicklung
chronischer Erkrankungen innerhalb des Erwerbsverlaufs zeigte sich, dass innerhalb
der jiingeren Altersklassen angesichts einer niedrigen Expositionsdauer keine we-
sentlichen Unterschiede zwischen Mitarbeitern innerhalb und auB3erhalb der Produk-
tion vorlagen. Erst in den hoheren Altersgruppen konnte angesichts der ldngeren
Expositionsdauer innerhalb der Produktion ein deutlich hdherer Anteil chronisch
kranker Mitarbeiter aufgezeigt werden. Insgesamt konnte durch die Auswertung der
betrieblichen Gesundheitsdaten festgestellt werden, dass die Arbeitsfiahigkeit — iiber
die mit dem personlichen Lebensstil hinaus verbundenen Risikofaktoren — auch von
den Bedingungen des jeweiligen Arbeitsumfeldes beeinflusst wird (vgl. Stork, Mann,

2010, S. 791t.).

Angesichts der Tatsache, dass die Automobilindustrie iiber einen hohen Anteil an
korperlich stark beanspruchenden Montagearbeitspldtzen verfiigt, welche élteren
Mitarbeitern immer weniger zugemutet werden konnen (vgl. Frieling et al., 2006, S.
213), stellen ergonomische GestaltungsmaBnahmen zentrale Bausteine zum Erhalt
bzw. zur Erweiterung der Potentiale dlterer Mitarbeiter dar. Eine speziell auf die
ergonomischen Bediirfnisse dlterer Mitarbeiter ausgerichtete Altersplatzgestaltung
wird allerdings unter dem Aspekt der Diskriminierung und des Gleichbehandlungs-
prinzip arbeitswissenschaftlich zwiespiltig beurteilt. Zwar konnen spezielle, zur
Kompensation von altersbedingten Einschrinkungen gestaltete Arbeitsplitze die
Arbeitsfahigkeit erhalten und die Produktivitit erhohen, gleichwohl etikettieren sie
iltere Mitarbeiter gegeniiber jiingeren aber auch mit Leistungseinschrinkungen (vgl.

Frieling, 2006, S. 149) und pridgen so das im Unternehmen vorherrschende Alters-
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bild. Frieling (2006) weist daraufhin, dass der in Bezug auf die Nachfrage ilterer
Kunden nach Automobilen erfolgreich umgesetzte Ansatz des ,,design for all** nicht
auch konzeptionell auf die dlteren Produzenten innerhalb der Produktionsprozesse
umgesetzt wurde. Denn bei der Forderung der Potentiale édlterer Menschen durch die
Automobilindustrie wird unterschiedlich gewichtet, ,,ob die Person als Kunde von
Produkten oder als deren Produzent betrachtet wird* (Frieling, 2006, S. 149). Als
ursichlich fiihrt er an, dass sinnvolle ergonomische Arbeitsplatzgestaltungen, welche
einerseits den Arbeitskomfort jiingerer Produzenten erhthen und andererseits alters-
bedingt bestehende Leistungswandelungen kompensieren konnen, fiir viele Unter-
nehmen — im Gegensatz zur Ausstattung und Gestaltung der Automobile — aus

Wettbewerbsgriinden nicht finanzierbar sind (vgl. Frieling, 2006, S. 149f.).

Im Zuge der neuen Systeme von Industrie 4.0 konnten sich neue Ansitze fiir die
Gestaltung eines alter(n)sgerechten Arbeitsumfeldes innerhalb der Produktion
erdoffnen. Denn Industrie 4.0 beinhaltet keineswegs, dass sdmtliche in der Produktion
anfallenden Aufgaben allein von Maschinen iibernommen werden, sondern stellt
zentral auf die Vernetzung und Einbeziehung von Menschen ab. Die Mitarbeiter in
der Produktion werden durch Industrie 4.0 zukiinftig weniger einfache und manuelle
Tatigkeiten ausfiihren, sondern vielmehr verstirkt koordinierende und eigenverant-
wortliche Entscheidungen treffen miissen. Mit Hilfe intelligenter Assistenzsysteme
werden dltere Mitarbeiter von Routineaufgaben entlastet und dadurch in die Lage
versetzt, sich auf ihre wertschopfenden und kreativen Aufgaben zu fokussieren.
Aufgrund dessen kann die Produktivitit édlterer Belegschaften erhoht und der ldngere
Verbleib innerhalb des Unternehmens unterstiitzt werden (vgl. Kagermann et al.,
2013, S. 5). Der wissenschaftliche Beirat der Plattform 4.0 versteht Industrie 4.0 als
ein sozio-technisches System, welches die Chancen bietet, ,,das Aufgabenspektrum
der Mitarbeiter zu erweitern, ihre Qualifikation und Handlungsspielrdume zu erho-
hen sowie ihren Zugang zu Wissen deutlich zu verbessern (Plattform Industrie 4.0,
0.J., 0.S.). Dariiber hinaus sind Industrie 4.0 Systeme einfach zu verstehen, intuitiv
zu bedienen und lernforderlich (vgl. Plattform Industrie 4.0, 0.J., 0.S.). Aber auch aus
ergonomischer Sicht bietet Industrie 4.0 erweiterte Handlungsansétze. Beispielsweise
konnen Mitarbeiter iiber am Korper getragene Hebehilfen und Exoskelette, bereits
heute ergonomische Unterstiitzung finden, um Verschleil und Verletzungen vorzu-

beugen. Diese neuen ergonomisch unterstiitzenden Systeme konnen individuell iiber
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das Internet an die besonderen Bediirfnisse der einzelnen Mitarbeiter angepasst
werden und einen wesentlichen Beitrag zur Erhaltung und zur Forderung der Arbeits-
fahigkeit &dlterer Mitarbeiter leisten (vgl. Bauernhansl, 2014, S. 24). Der siiddeutsche
Automobilhersteller BMW Group hebt aktuell in einer breit angelegten Imagekam-
pagne des Unternehmens bereits auf die Bedeutung der innovativen Produktion fiir
die Belastungsreduzierung und Gesundheitsforderung am Arbeitsplatz hervor und
bewirbt den Paradigmenwechsel innerhalb der ,,Mensch-Technik- und Mensch-

Umgebungs-Interaktion* (Kagermann, 2013, S. 27) (siche Abbildung 83).
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WEIL ES KEINE FOLGEN HAT.

INNOVATIVE PRODUKTION OHNE KORPERLICHE BELASTUNG.
FUR UNS DER NACHSTE SCHRITT.

EMJ o & o v

Abbildung 83: Werbeanzeige BMW Group: Industrie 4.0
Quelle: FAZ, 2015, S. V1

Wihrend qualifizierten Mitarbeiter iiber die ,,Requalifizierung von Produktionsar-
beit* (Kurz, 2013, 0.S.) neue und interessante Arbeitsinhalte geboten werden, besteht
aber fiir weniger qualifizierte Mitarbeiter die Gefahr von Risiken, welche die aktive
Teilhabe und die beruflichen Entwicklungsmoglichkeiten deutlich einschrinken

konnen (vgl. Kurz, 2013, 0.S.).
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Angesichts der demographisch bedingt stark alternden Belegschaften konnen die mit
Industrie 4.0 verbundenen Chancen demgemif3 nur dann greifen, wenn nicht nur
umfangreiche Weiterbildungs- und QualifizierungsmaBBnahmen, sondern auch Ar-
beitsmodelle neu gestaltet werden. Dariiber hinaus kommt besonders ausgerichteten
Handlungsansitzen wie der Erweiterung der Entscheidungs- und Beteiligungsspiel-
rdaume, der Schaffung einer Arbeitsorganisation, die das Lernen fordert sowie Model-
len zur Regelung der individuellen Belastungen fiir die Umsetzung des Konzeptes

eine besondere Bedeutung zu (vgl. Kagermann et al., 2013, S. 27).

6.3.3 Forderung der Arbeitsproduktivitit in der Automobilindustrie — Anséitze
und Konzepte

Den Erhebungen des PINA Projektes zu Folge spiegeln sich die Auswirkungen des
demographischen Wandels in den Fertigungswerken der beteiligten Automobilher-
steller in einem ansteigenden Durchschnittsalter der Belegschaften wider (vgl.
Kugler et al., 2014, S. 7). Diese Altersentwicklungen bestétigen auch die Erhebungen
des nicht an dem Projekt beteiligten Unternehmens BMW AG. Den eigenen Zahlen
des Unternehmens zu Folge wird sich das Durchschnittsalter der BMW AG im
Zeitraum von 2010 bis 2020 um insgesamt 4 Jahre auf 46 Jahre erhohen, d.h. im
Jahre 2020 werden 45% der Mitarbeiter der BMW AG ilter als 50 Jahre alt sein (im
Jahre 2010 lag der Anteil ,,lediglich* bei 25%). Der Anteil der Mitarbeiter SOplus an
der Gesamtbelegschaft wird sich folglich in zehn Jahren ,,fast verdoppelt haben™
(siehe auch Kapitel 6.4.1) (vgl. BMW Group, 2011, S. 2).

Zur Beurteilung und Forderung der Arbeitsfahigkeit dlterer Mitarbeiter in der Auto-
mobilindustrie werden von den Teilnehmern des PINA-Projektes zunichst die von
Ilmarinen, Tempel (2003) aufgezeigten Inhalte des ,,Hauses der Arbeitsfahigkeit*
aufgegriffen. Allerdings zeigte sich, dass innerhalb von Produktionsunternehmen,

welche — wie im Bereich der Automobilindustrie — intensiv durch Technologieent-

% Die Altersstruktur eines Unternehmens macht es hdufig moglich, den Zeitpunkt des Aufbaus eines
Werkes abzulesen. Der Grund: Damals wurde vorwiegend bei der Neuerdffnung eines Werkes auf
eine junge Belegschaft vertraut, die nun gemeinschaftlich altert. Eine homogene Altersstruktur bringt
aber laut Pieper (2010) zwei Probleme mit sich: Einerseits wird dem Unternehmen aufgrund wenig
vorhandener altersbedingter Fluktuation neues Wissen zur Verfiigung gestellt und zum anderen altern
— wie oben bereits erwidhnt — die Belegschaften gemeinsam, so dass etwa zum selben Zeitpunkt eine
Vielzahl der erfahrenen Mitarbeiter das Unternehmen verlédsst und somit auch bedeutsames ,, Know-
How*, dass nicht so einfach durch die Rekrutierung jiingerer Mitarbeiter ersetzt werden kann (vgl.
Pieper, 2010, S. 222).
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wicklungen geprigt sind (siehe Kapitel 2), der stark auf die individuellen Kompeten-
zen der Beschiftigten ausgerichtete Begriff der Arbeitsfiahigkeit nur bedingt aussa-
gekriftig ist, um integrierte Handlungsansitze ableiten zu konnen. Ohne eine darii-
berhinausgehende Beriicksichtigung der Unternehmensinhalte wird die Gefahr
gesehen, dass das Gesundheits- und Personalmanagement aus der Beurteilung der
bloBen Arbeitsfihigkeit heraus lediglich individualisierte Handlungsansitze ableitet,
ohne iibergreifende und zukiinftige Anforderungen mit einzubeziehen (vgl. Kugler et
al., 2014, S. 9). Um iiber Alternsmanagementkonzepte die ,,Interaktion von Human-
ressourcen und Arbeitsanforderungen® (Richenhagen, 2009, S. 80) erkennbar zu
machen und im Unternehmenskontext veranschaulichen zu konnen, wurde innerhalb
des Projektes das FIT-Modell als neuer Ansatz entwickelt (sieche Abbildung 84),
welcher die Inhalte des Hauses der Arbeitsfiahigkeit aufgreift, die Elemente bezogen
auf den Mitarbeiter aber zusammenfasst und den die Arbeit beschreibenden Elemen-

ten gegeniiberstellt.

Externe Faktoren

MNeue Produkte
Neue Technologien

Lebenssituation
Werte

Mitarbeiter- E Arbeits-
fahigkeiten Y bedingungen

Einstellung Konkurrenz
Gesundheit Aufgabe
Qualifikation l Arbeitsplatz
Erfahrung Umgebung
Motivation Arbeitszeit

Abbildung 84: Das Fit-Modell
Quelle: Kugler et al., 2014, S. 10

Entsprechend des FIT-Modells konnen die Mitarbeiterfiahigkeiten durch die Arbeits-
bedingungen eingeschrinkt oder gefordert werden. Anderseits konnen aber auch die
besonderen Bedarfe der Mitarbeiter die Arbeitsbedingungen beeinflussen. Dies wird
durch den Doppelpfeil innerhalb der Grafik deutlich gemacht. Um eine gute Leistung
zu erreichen, miissen demgemdll das Fordern der Mitarbeiterfihigkeiten auf der
linken Seite und die Ausgestaltung der Arbeitsbedingungen auf der rechten Seite
miteinander abgestimmt und ,,gepasst (,,fit“) werden. Zu beriicksichtigen ist, dass

als externe Faktoren in Bezug auf die Mitarbeiterfahigkeiten die Lebenssituation,
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Werte sowie Einstellungen und auf der Ebene der Arbeitsbedingungen neue Produk-
te, neue Technologien sowie die Mitbewerber zusitzlich wirken. Bei betrieblichen
MaBnahmen werden somit der Anspruch auf Leistung und der Anspruch auf Passung
von Mitarbeiterfahigkeiten und Arbeitsbedingungen in den Fokus geriickt, wobei
dies stets im Kontext eines grofleren Arbeitsbereiches oder letztlich sogar der Ge-
samtbelegschaft erfolgen muss. Bei einer Einbeziehung und Sensibilisierung von
weiteren Akteuren wird so eine schrittweise betriebliche Institutionalisierung des
Ansatzes angestrebt. Um die Passung von Mitarbeiterfiahigkeiten und Arbeitsbedin-
gungen sicherstellen zu konnen, ist es nach den Erkenntnissen des PINA Projektes
besonders bedeutsam, bestehende Zielkonflikte iiber das Alternsmanagement aufzu-
decken und innerhalb eines etablierten transparenten Prozesses darzulegen. Dabei
kommt den Fiihrungskriften bei der Entwicklung eines Integrationsmanagements,
welches die vielfiltigen betrieblichen Handlungsansitze aufgreift und schrittweise
innerhalb des Unternehmens institutionalisiert, eine besondere Bedeutung zu (vgl.

Kugler et al., 2014, S. 10 f.).

Die Forderung der Altersarbeitsproduktivitit stellt sich innerhalb der Automobilin-
dustrie allerdings angesichts der vielfiltigen und sich teilweise verstarkenden Einzel-
risiken als eine duBerst komplexe und anspruchsvolle Herausforderung dar, bei deren
Umsetzung eine Vielzahl von Handlungsbausteinen zu beriicksichtigen sind, welche
sich nicht nur auf das betriebliche Umfeld, sondern auch auf die Faktoren Gesund-
heit, Kompetenzen, Werte und Arbeit (Umgebung, Inhalte, Organisation, Fiihrung)
und das soziale Umfeld beziehen miissen (vgl. Ilmarinen, Tempel, 2003, S. 91ff).
Betriebliche Personalstrategien erfordern deshalb zur nachhaltigen Problembewdlti-
gung ein mehrdimensionales und unter Einbeziehung aller Beteiligten — und hier
insbesondere der betroffenen Mitarbeiter — abgestimmtes Vorgehen, welches insbe-
sondere praventiv und lebenslaufbezogen ausgerichtet sein muss (vgl. Naegele, 2005,
S. 217). Der Vermeidung von Altersdiskriminierungen und dem Abbau immer noch

vorherrschender negativer Altersbilder kommt dabei eine besondere Bedeutung zu.

Die im Rahmen des PINA Projektes durchgefiihrten Erhebungen zeigten auf, dass
die Alternsmanagementkonzepte in der Automobilindustrie — trotz deutlicher Unter-

schiede in der Detailausgestaltung — in Bezug auf die Handlungsfelder, den Umset-
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zungsgrad sowie die Angebote und Zielsetzungen &dhnlich konzipiert sind (vgl.

Kugler et al., 2014, S. 13).

Daimler erkannte bereits im Jahre 2001 die mit einer dlter werdenden Belegschaft
einhergehenden Herausforderungen und startete die Initiative ,,Aging Workforce* als
eine langfristige Personalstrategie (vgl. Daimler, 2005, S. 66). Innerhalb des Nach-
haltigkeitsberichtes des Jahres 2008 weist Daimler angesichts des Wegfalls der
gesetzlichen Forderung der Altersteilzeit und des sinkenden Angebots an Nach-
wuchskriften auf die besondere Bedeutung dieser Initiative in Bezug auf die Forde-
rung der Leistungsfihigkeit der Mitarbeiter und der Know-how Sicherung der
gesamten Belegschaft hin (vgl. Daimler, 2008, S. 53). Zehn Jahre spiter, im Jahre
2011, hat Daimler ein Generationenmanagement innerhalb seiner HR (Human
Ressource)-Strategie als eine zukunftsorientierte Initiative verankert (vgl. Daimler,
2011, S. 90). Unter dem Motto ,,Erfahren in die Zukunft“ biindelt Daimler die
gesamten Aktivitditen des Generationenmanagements, mit dem Ziel, die Leistungsfi-
higkeit, Qualifizierung und Motivation der Beschiftigten zu fordern und zu erhalten.
Das Generationenmanagement fullit auf den folgenden fiinf Sdulen, die als zentral
bedeutsam fiir den Unternehmenserfolg gelten: Generationenvielfalt, ,,Job Fit“37,
strategische Personalplanung, Gesundheitsmanagement und Ergonomie. Die sich aus
dem Konzept ableitenden Aktivititen werden gemeinsam mit dem Betriebsrat entwi-
ckelt und in Modellprojekten erprobt. Eine besondere Wichtigkeit wird in den
Feldern der ergonomischen Gestaltung der Arbeitspldtze und den Moglichkeiten der
Weiterbildung fiir alle Altersstufen gesehen (vgl. Daimler, 2014a, 0.S.). Als weitere
zentrale Ziele und Handlungsansidtze wurden im Nachhaltigkeitsbericht 2012 die
Forderung der generationsiibergreifenden Teamarbeit und die Schaffung von Syner-
gien aber auch die Bewiltigung der immer noch vorherrschenden negativen Ein-

schitzung idlterer Belegschaften herausgestellt (vgl. Daimler, 2012, S. 55).

Ebenso wie Daimler hat Volkswagen bereits im Nachhaltigkeitsbericht 2005/2006

mit dem Titel ,,Generationen bewegen* die Gefahr eines demographisch bedingt

7 Im Zuge der strategischen Personalplanung ,.Job Fit werden zur Sicherstellung der erforderlichen
Anzahl und Mitarbeiterqualifikationen auch die demographischen Rahmenbedingungen der jeweiligen
Standorte und Bereiche beriicksichtigt. ,,JobFit* stellt Informationen dem Unternehmen beispielsweise
Zahlen iiber die Notwendigkeit neu einzustellenden Mitarbeiter, Entwicklung der Zahl der
Auszubildenden und Zahl der weiterzuqualifizierenden Mitarbeiter zur Verfiigung (vgl. Daimler,
2014a, 0.S.).
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schleichend stattfindenden Generationswechsels hervor gehoben, welcher sich in
einem Uberhang an ilteren Mitarbeitern und gegensitzlich in einem Fachkrifteman-
gel widerspiegeln konnte (vgl. Volkswagen, 2005, S. 22). Bereits im Jahre 2007
haben Konzernfithrung und Betriebsrat im Zuge des gemeinsamen Ziels der Schaf-
fung gesundheitsforderlicher und altersgerechter Leistung- und Arbeitsbedingungen
den — bis zu diesem Zeitpunkt in Deutschland einmaligen — Prozess- und Verfahrens-
tarifvertrag ,,Demographischer Wandel I* abgeschlossen. Dieser verfolgt das Ziel der
Gesundheitstorderung und des Gesundheitsschutzes (eigenverantwortlich und unter
weitgehender Mitarbeiterbeteiligung), der Moglichkeit zur differenzierten und
flexiblen Lebensarbeitszeit sowie der Sicherung einer ausgewogenen Personalstruk-
tur (vgl. IG Metall, o.J., 0.S.; Volkswagen, 2009, S. 37; Sanders, Lampe, 2011, S.
214). In Orientierung an den innerhalb des Tarifvertrages aufgefiihrten Handlungsan-
sdtzen wurden in den Bereichen ,,Ergonomie®, ,,Personalentwicklung, Wissenstrans-
fer und Fiihrung®, ,,Gesundheitsforderung® umfangreiche personalstrategische
Projekte und Modelle initiiert. Als Beispiele konnen im Gesundheits- und
Ergonomiebereich der Volkswagen und AUDI Checkup (vgl. Best Practice EH&S,
o.J., S.1f.; Volkswagen, 2010, 0.S.), das Work2Work Programm von Volkswagen
(vgl. Volkswagen, 2011, 0.S.) und die in den Jahren 2011 und 2013 ganzheitlichen
Ergonomiestrategien bei Volkswagen und Audi angefiihrt werden (vgl. Audi, 2013,
0.S.; Volkswagen, 2012, 0.S.; Volkswagen, 2013a, S. 72). Im Bereich der Personal-
entwicklung, des Wissenstransfers und der Fithrung werden Projekte zur Bildung von
altersgemischten Teams (AUDI-Silver Line) (vgl. Automobilwoche, 2007, o.S.)
sowie Weiterbildungsprogramme, welche an ein lebensbegleitendes Lernen (vgl.

Best Practice EH&S, 0.J., S. 1f.) ankniipfen, verfolgt.

6.4 Erfolgsfaktoren und Perspektiven unternehmerischer

Demographiestrategien am Beispiel der BMW Group

Nachfolgend wird zunichst das in der Offentlichkeit besonders hervorgehobene
Demographie-Programm der BMW Group in seinen Grundziigen und Ansitzen
erldutert. In einem zweiten Schritt werden die gewonnenen Erkenntnisse in Bezug
auf die unternehmensweite Umsetzung auf Grundlage des durchgefiihrten Experten-

interview dargestellt.
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6.4.1 Demographie-Programm der BMW Group — Grundziige und Ansiitze
Das Mutterunternehmen des Konzerns (BMW Group) ist die Bayerische Motoren
Werke Aktiengesellschaft (kurz: BMW AG) mit ihrem Sitz in Miinchen. Die BMW
Group ist eines der erfolgreichsten Automobil- und Motorradhersteller der Welt und
ist eines der grof3ten Industrieunternehmen Deutschlands (vgl. BMW Group, 2013, S.
18).

In ihrem Sustainable Value Report 2013 hebt das Unternehmen die Bedeutung des
Engagements und der fachlichen Qualifikation der Mitarbeiter fiir den Unterneh-
menserfolg hervor und sieht angesichts der Auswirkungen des demographischen
Wandels auf die Altersstruktur der Belegschaft grole Herausforderungen bei der
Gewinnung und Qualifizierung von Fachkriften. Diesen Herausforderungen stellt
sich das Unternehmen, indem es sich ziel- und altersgruppeniibergreifend als Arbeit-
geber prisentiert, welcher nicht nur ein attraktives Arbeitsumfeld, sondern auch
alters- und lebensphasengerechte Arbeiten ermoglicht (vgl. BMW Group, 2013a, S.
110).

Demographie-Programm ,,Heute fiir morgen“

Die BMW Group begegnet der Tatsache einer &dlteren Belegschaft pro aktiv und ruft
bereits im Jahre 2004 das Programm ,,Heute fiir morgen* ins Leben. Damit hat
BMW als eines der ersten Unternehmen in der Automobilindustrie ein Programm
generiert, welches umfassende Mallnahmenpakete beinhaltet, um dem demographi-
schen Wandel personalpolitisch zu begegnen (sieche Abbildung 85) (vgl. Econsense,
2012, S. 14; Pieper, 2009, S. 219f.).

Zentraler Ansatz des Programms ist es, die Fiihrungskrifte und Belegschaften fiir die
demographische Alterung und deren Folgen zu sensibilisieren, sie zu befihigen mit
deren Folgen umzugehen, Potentiale zu erkennen und zu nutzen, um so den demo-

graphischen Wandel erfolgreich gestalten zu konnen (vgl. BMW Group, 0.J., 0.S.).
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Abbildung 85: Handlungsfelder ,,Heute fiir morgen‘ und Teilprojekte
Quelle: BMW Group, 2011, S. 6

Die innerhalb der dargestellten Handlungsfelder durchgefiihrten EinzelmaBBnahmen
werden an dieser Stelle nicht weiter vertiefend dargestellt. Es wird entsprechend des
Erkenntnisinteresses dieser Arbeit vielmehr ausfiihrlich auf das von der BMW Group
im Jahr 2007 unter dem Dach des Demographieprojektes ,,Heute fiir morgen* gestar-
tete Pilotprojekt ,,Arbeitssystem 2017 eingegangen, welches innerhalb des Produk-
tionsbereiches Antriebs- und Fahrwerkskomponenten und dem zentralen Personal-
wesen im Dingolfinger BMW Werk 2.1, Bereich: Band Hinterachsenmontage umge-
setzt wurde. Ziel des Pilotprojektes war es, innerhalb eines hochproduktiven Ferti-
gungsbereich zu untersuchen, welche Anderungen mit einer alternden Belegschaft
einhergehen und welche MafBnahmen ergriffen werden konnen (oder miissen), um
die Leistungsfihigkeit der dlteren Mitarbeiter zu steigern und zu sichern (vgl. BMW
Goup, 2011a, S. 2). Um dies herauszufinden, wurde auf Grundlage von Prognosen
die Altersstruktur der Belegschaft des Fertigungsbereiches fiir das Jahr 2017 simu-
liert abgebildet und somit 10 Jahre in die Zukunft geschaut (siehe Abbildung 86).
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Altersstruktur Altersstruktur

vor Pilotbetrieb im Pilotbetrieb
o-Alter: 39 Jahre o-Alter: 47 Jahre
100% -
Allter als 50
0% Alter als 50
60% -
40% -
20% - 31-40
Jiinger als 31 Jinger als 31
0% -

Abbildung 86: BUW Group: Anderungen in der Altersstruktur vor und im Pilotbetrieb
Quelle: Pieper, 2010, S. 7

Dieses Vorgehen birgt einen groen Vorteil: Mit Hilfe der veridnderten Altersstruktur
gelang es der BMW Group, anstelle von prognostizierten Auswirkungen tatsédchliche
Erfahrungswerte zu sammeln und Mallnahmen abzuleiten. Meister, Mitarbeiter und
Fithrungskrifte arbeiten gemeinsam in enger Kooperation mit dem Betriebsrat an der
Optimierung der Arbeitspldtze und -organisation an diesem Bandabschnitt. Beglei-
tend werden die Mitarbeiter fiir das Thema Gesundheit und Alter und Angebote in
Erndhrung, Bewegung und Physiotherapie sensibilisiert (vgl. BMW Group, 201 1a, S.
2; Pieper, 2009, S. 242). Bereits nach 6 Monaten konnte festgestellt werden, dass
auch mit einer élteren Belegschaft die Qualitiit verbessert und die Effizienz beibehal-
ten werden kann. Als einer der Erfolgsfaktoren wurde der Einbezug der Mitarbeiter
identifiziert. Diese wurden bereits von Beginn an iiber die Ziele und den Ablauf des
Pilotprojektes informiert und aktiv in die Arbeitsplatzgestaltung involviert (vgl.

Pieper, 2009, S. 242).

Folgende Bausteine des Projektes ,,Heute fiir Morgen* konnten innerhalb des Pilot-
projektes erarbeitet werden (siehe Tabelle 11) (vgl. BMW Group, 2011a, S. 4f.). Die
Bausteine werden in der nachstehenden Tabelle den allgemeinen Beschiftigungsrisi-

ken élterer Mitarbeiter zugeordnet.
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Gesundheit

— Ergonomisch gestaltete Arbeitsplitze, die
bei ABA Tech®™ Analysen im ,,griinen*
Bereich liegen und bei denen der Mitarbei-
ter keinen iibermifBigen physischen und
psychischen Belastungen ausgesetzt ist
(bspw. extreme Griffhohen, -weiten, Ge-
wichte)

— Arbeitsorganisation: intelligente Gestal-
tung des Gesamtsystems bspw. durch
,-Mikro-Entkopplung*, belastungsopti-
mierte Rotationen zwischen den Arbeits-
plitzen (Ideal des ,,Fitness Fitness-
Parcours®), Sicherstellung sozialer Kon-
takte (bspw. Durch kollektive Pausen) und
Starkung der Selbstverantwortung in der
Gruppe, ,,sozialvertriagliche® Schicht und-
Arbeitszeitmodelle

—  Schaffung von Angeboten der arbeits-
platznahen aktiven und passiven Erholung
(Aktiv- und Ruheraum);

— Angebot der Physiotherapie vor Ort,
Schulung von Ausgleichsiibungen an den
Stationen;

— umfassende Schulungs- und Seminarmaf3-
nahmen zum Thema Alter und Gesundheit
(Bsp. Seminare zu ,,Biologisches Alter®,
.Bewegung und Ernidhrung®, ,,Stress*);

— abwechslungsreiches und gesundes
Speisenangebot in Kantinen / Automaten-
stationen;

— Informationen iiber Vorsorge-Angebote

der BKK etc.

Tabelle 11: Bausteine , Arbeitssystem 2017

Qualifizierung und Motivation
Fihrungskrifte haben die Aufgabe zu
,sehen®, wo korperliche und mentale Belas-
tung entsteht und gemeinsam mit Mitarbeitern
an der Behebung und Optimierung des Ar-
beitsumfelds zu arbeiten (partizipatorischer
Fithrungsstil);

Fithrungskrifte sollen zuginglich / ansprech-
bar und fiir das Thema sensibilisiert sein.
Fithrungskréfte sind verantwortlich fiir die
Qualifikation der Mitarbeiter.
Qualifikationsmafnahmen sollen eine
Uberforderung der Mitarbeiter verhindern und

die Rotationsbedingungen verbessern.

Quelle: Eigene Darstellung zit. nach BMW Group, 2011, S. 4f.

* ABA Tech ist ein Verfahren, um Produktionsarbeitsplidtzen unter ergonomischen Gesichtspunkten

zu bewerten (BMW Group, 2011a, S. 4)
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Im Anschluss an das Pilotprojekt ,,Arbeitssystem 2017 wurden basierend auf den
gemachten Erfahrungen weitere Pilotprojekte in anderen Bereichen der Produktion
und Werken gestartet. Mit Hilfe von breiter aufgestellten Fokusprojekten sollen die
Ergebnisse der einzelnen Handlungsbausteine verbreitet werden, um ein alternsge-
rechtes Arbeitsumfeld gemeinsam mit den Belegschaften auf groere Produktionsbe-
reiche zu {iibertragen. Im Zuge der neuen Achsantriebsmontage bot sich fiir das
Unternehmen erstmalig die Gelegenheit, das Thema ,,Heute fiir morgen* im Rahmen
eines Neubaus mit einem Investitionsvolumen in Hohe von 20 Mio. Euro bereits von
Beginn an zielgerichtet mit einzubeziehen (z.B. Gestaltung der Anlagen und Ferti-
gungslayout) (vgl. BMW Group, 2011a, S. 3f.). In dem Pilotprojekt ,,Arbeitssystem
2017 konnte nachgewiesen werden, dass durch ein verbessertes Arbeitsumfeld
sowie durch vielfiltige Ergonomie- und Gesundheitsmainahmen sichergestellt
werden kann, dass eine dltere Belegschaft ebenso effizient in der Produktion arbeiten
kann wie eine jiingere Belegschaft. Einbuflen im Hinblick auf Produktivitit, Wirt-
schaftlichkeit oder Qualitdt wurden nicht identifiziert. Diese Ergebnisse stellen fiir
die BMW Group ein Indiz dafiir dar, dass ,,Wettbewerbsfihigkeit und Wertschitzung
bzw. gute Arbeitsbedingungen fiir die Mitarbeiter sich nicht ausschlieBen, sondern
einander vielmehr bedingen* (vgl. BMW Group, 2011a, S. 3). Das Ziel des Projektes
lag keineswegs darin, so das Unternehmen, FlieBbinder speziell fiir dltere Menschen
oder grofflichig schonende Arbeitsplitze zu schaffen, sondern es galt vielmehr
Arbeitsplidtze und Arbeitsumfeld zu gestalten, die es jiingeren Belegschaften ermog-
lichen, gesund zu altern und bestdndig Leitung zu erbringen. Das Zielbild des Unter-
nehmens ist in diesem Zusammenhang ganz deutlich in einer alternsgerechten und

nicht in einer altersgerechten Fertigung zu finden (vgl. BMW Group, 2011a, S. 3).

Die aus dem Projekt gewonnenen Erkenntnisse und Handlungsansitze sollen nun
innerhalb des Programmes auf andere nationale und internationale Standorte iibertra-
gen werden. An den deutschsprachigen Standorten profitieren laut Substainable
Value Report 2013 innerhalb der Produktion bereits rund 15.000 Mitarbeiter von den
innerhalb des Programmes ,,Heute fiir morgen* umgesetzten Manahmen. Aus dem
auf die Produktion ausgerichteten Programm ,Heute fiir morgen* hat die BMW
Group auch fiir Biiroarbeitsplidtze ein eigenstidndiges Projekt entwickelt, welches
bereits in ungefdhr 100 Abteilungen mit rund 2.000 Mitarbeitern Umsetzung findet
(vgl. BMW Group, 2013a, S. 122). Von den insgesamt rund 80.000 Mitarbeitern
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wird somit rund ein Viertel iiber das Projekt ,,Heute fiir morgen* erreicht und die
Zahl steigt laut dem Unternehmen stetig an. Das erscheint auf die Gesamtmitarbei-
terzahl zunéchst nicht sehr viel. Wird der Anteil der profitierenden Mitarbeiter
jedoch auf die lediglich in der Produktion beschiftigten rd. 40tsd. Mitarbeiter bezo-
gen ergibt sich ein anderes Bild. Zu beachten ist in Bezug auf den Umsetzungsgrad
auch, dass in vielen Werken umfangreiche UmbaumaBBnahmen zur Umsetzung des
Programms notwendig werden und somit ein zeitlicher Vorlauf notwendig ist (vgl.

EXP_BMW).

6.4.2 Projektumsetzung, Erfahrungen und Erkenntnisse

Nachfolgend werden — basierend auf Aussagen des Experteninterviews — die bei der
Durchfiihrung und Umsetzung der betrieblichen Demographiestrategien der BMW
Group gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnisse dargestellt. Dabei wurden zusitz-
lich aufgrund der Aktualitit des Themas, die sich aus dem Konzept Industrie 4.0
ableitenden Perspektiven in Bezug auf die Arbeitsfihigkeit dlterer Mitarbeiter thema-

tisiert.

Sensibilitdt fiir das Thema ,,Alternde Belegschaften‘ und betriebliches Altersbild

Das zentrale Ziel des Demographie-Programmes ,,Heute fiir morgen* konnte in
Ansitzen bereits umgesetzt werden. Sowohl bei den Mitarbeitern, den Fithrungskréf-
ten als auch beim Vorstand konnte iiber die Jahre hinweg die Sensibilitit fiir das
Thema ,,Alternde Belegschaften* mit Hilfe des Programmes gesteigert werden. Das
Projekt wurde nicht nur intern sehr stark kommuniziert, sondern erfuhr zudem eine
grofBe Medienresonanz. Das Altersbild innerhalb des Unternehmens, hat sich sowohl
in Bezug auf das Selbst- als auch das Kollegenbild verbessert. Die Verbesserung des
Altersbildes begriindet sich vor allem auf den kontinuierlichen Einbezug der Mitar-
beiter in die Verdanderungsprozesse und auf die Initiative von Seiten des Unterneh-
mens, Wertschitzung gegeniiber Gesundheit und Alter deutlich werden zu lassen.
Der Erfolg der Initiative liegt im Wesentlichen im Zusammenspiel der einzelnen
Bausteine begriindet. Der grofte Effekt wird tiber die Fliche hinweg vom Unterneh-
men in den Bausteinen ,,Qualifizierung“ und ,,gesundheitsgerechtes Arbeiten‘
gesehen, ,,weil natiirlich die anderen Mafinahmen alle nichts nutzen, wenn da nicht
im Kopf quasi eine Verdnderung herbeigefiihrt wird“ (EXP_BMW). Der Nutzen der
einzelnen Bausteine ist sehr stark vom jeweiligen Arbeitsplatz abhingig. Bei einer
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starken korperlichen Beanspruchung ist beispielsweise die belastungsoptimierte

Rotation ein wesentlicher Faktor.

Der BMW Group ist es iiber die fiinf Handlungsfelder des Demographie-
Programmes ,,Heute fiir morgen* gelungen einen integrierten Ansatz zu verfolgen,
der sowohl ,, Verhalten und Verhdltnisse beriicksichtigt und gleichwertig betrachtet.
Nur durch das gemeinsame Zusammenspiel konnen diese beiden Aspekte funktionie-

ren* (EXP_BMW).

,Arbeitssystem 2017 “

Im Bereich des Pilotprojektes ,,Arbeitssystem 2017 werden alle MaBnahmen im
Bereich Qualifizierung, Gesundheit und Motivation als wesentlich eingeschitzt, um
die Leistungsfihigkeit #lterer Mitarbeiter zu sichern und zu steigern. Uber die ge-
samte Bandbreite der dort eingefiihrten MaBBnahmen hinweg, haben sich die Gesund-
heit und hier die ergonomischen Anpassungsmallnahmen aber als bedeutende Berei-
che herausgestellt. Dabei wird aufgrund der individuellen Voraussetzungen der

Mitarbeiter besonderer Wert auf deren enge Einbeziehung und Mitwirkung gelegt.

»Also beispielsweise kann an sehr, sehr vielen Arbeitsgerditen oder Einrichtungen
die Hohenverstellbarkeit oder Greifweite nach bestimmten Teilen, die verarbeitet
werden miissen, individuell eingestellt werden und so weiter, so dass der Mitarbeiter
seinen Arbeitsplatz so einrichten kann, dass er fiir ihn die optimal ergonomischen

Bewegungsabldufe beinhaltet.“ (EXP_BMW)

Der Erfolg des Projektes im Bereich Gesundheit kann allerdings nicht in einer
unmittelbar gesunkenen Zahl von Fehl- und Krankheitstagen gemessen werden,
sondern wird sich erst langfristig anhand der in hherem Alter riickgehender Erkran-
kungen und Erwerbsminderungen ablesen lassen, so das Unternehmen. Restimierend
lasst sich herausstellen, dass sich die zu Beginn an das Pilotprojekt gestellten Erwar-
tungen erfiillt haben. Allerdings kann nicht pauschal die Aussage getroffen werden,
dass auch alle Mitarbeiter erreicht wurden. Denn der individuelle Erfolg ist stark von
der Akzeptanz und der aktiven Mitwirkung des einzelnen Mitarbeiters abhingig.
Insgesamt stellt das Projekt auf eine Kombination zwischen unternehmerischen

Angeboten und Eigenverantwortung ab.
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Unternehmensweite Umsetzung des Projektes

Die in Demographieprojekten gewonnenen Erkenntnisse konnten angesichts unter-
schiedlicher betrieblicher Rahmenbedingungen und Arbeitsplatzanforderungen nicht
immer eins zu eins auf die Gesamtproduktion iibertragen werden, sondern mussten —
aus der gleichen Grundidee heraus — stets neu bedacht und weiterentwickelt werden.
Aufgrund dessen finden die gewonnen Erkenntnisse innerhalb des Unternehmens
eine schrittweise Umsetzung. In dem Beispielunternehmen wurde bisher rund ein
Viertel der Mitarbeiter von den Demographieprojekten erreicht. Dieser vergleichs-
weise niedrige Umsetzungsgrad ist darauf zuriickzufiihren, dass angesichts umfang-

reich notwendiger Umbaumalinahmen ein hoher zeitlicher Vorlauf benétigt wird

(s.0.).

Altere Mitarbeiter und Industrie 4.0

Das Demographie-Programm ,,Heute fiir morgen* wird dem Unternehmen zu Folge
selbstverstidndlich auch mit Industrie 4.0 weiterhin Bestand haben. Mit dem Konzept
Industrie 4.0 wird das Potential gesehen, beispielsweise ergonomische und gesund-
heitsbezogene Themenbereiche aus dem Demographie-Programm zielgerichteter
umsetzen zu konnen. Mit Industrie 4.0 werden kooperative Roboter eingesetzt,
welche gemeinsam mit den Mitarbeitern am Band stehen, ,,ihnen zur Hand gehen
und schwere Titigkeiten iibernehmen, wie zum Beispiel, wenn eine Tiir eingebaut
wird, das Eindriicken der Tiirdichtungen oder der Windschutzscheiben und solche
Dinge. Der Mensch hdlt das Teil an und der Roboter kommt zu ihm her und hilft ihm
die schweren Dinge zu machen. Die Menschen konnen deshalb mit dem Roboter
zusammenarbeiten, weil sie quasi auf den Menschen reagieren. Wenn der Mensch
sich bewegt oder den Roboter anfasst, dann zuckt der zuriick. In den USA werden
diese Roboter bereits eingesetzt*“ (EXP_BMW).

Industrie 4.0 wird zusitzlich zu einer noch stdrkeren Individualisierung der einzelnen
Produkte und damit auch der Produktion fiihren. Das bedingt fiir den einzelnen
Mitarbeiter eine hohere Komplexitidt der Arbeitsanforderungen: ,,unterschiedliche
Modelle, unterschiedliche Dinge, unterschiedliche Arbeitsschritte” (EXP_BMW).
Um iéltere Mitarbeiter ausreichend in die neuen Arbeitsprozesse integrieren zu
konnen, wird somit das Thema Qualifizierung einen hohen Stellenwert einnehmen.

Ein Handlungsansatz, den Herausforderungen und Anforderungen in Bezug auf die
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Umsetzung von Industrie 4.0 auch unter demographischen Aspekten zu begegnen,
wird in der Integration von Industrie 4.0 in das bestehende Demographie-Programm
und in der Moglichkeit, iiber weitergehende Pilotprojekte Erfahrungen zu sammeln,
gesehen. Grundsitzlich gilt auch bei Industrie 4.0 die Unternehmensmaxime des
lebenslangen Lernens. So haben éltere Mitarbeiter bereits in der Vergangenheit
wihrend ihres Arbeitslebens vielfiltige Entwicklungsstufen innerhalb der Produktion
mitgestalten miissen. ,, Wihrend sie anfangs als Schlosser mit einem Schrauben-
schliissel Maschinen gewartet und instandgesetzt haben, stehen sie schon heute mit
einem Touchpad vor einem Roboter. D.h. es sind ja keine neue Prozesse, die da auf
uns zukommen, gerade was dltere Mitarbeiter betrifft. Sondern es sind Dinge, die es
eigentlich schon immer gab, ndamlich dass quasi fiir neue Technologien, die einge-

fiihrt werden, sie die Mitarbeiter auch qualifizieren miissen.“ (EXP_BMW)

In diesem Zusammenhang werden dltere Mitarbeiter, aber auch jiingere Mitarbeiter
insbesondere von der Altersdurchmischung der Arbeitsteams profitieren. Denn
jingere Mitarbeiter werden die éltere Mitarbeiter bei der Anwendung und Nutzung
der IT Technologien mitziehen, wihrend die Alteren die Jiingeren ,,etwas einbrem-

sen und wieder auf den Boden der Tatsachen holen“ (EXP_BMW).
6.5 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Zur Sicherung der Markt- und Wettbewerbsfdhigkeit der deutschen Automobilher-
steller konnen zum Erhalt und zur Forderung der Arbeitsfahigkeit der Mitarbeiter

ausgerichtete Alternsmanagementkonzepte einen zentralen Beitrag leisten.

Die innerhalb dieses Kapitels aufgefiihrten Automobilhersteller haben erkannt, dass
die innerhalb der Unternehmensstrategien ausgewiesenen zentralen Ziele der Ge-
winn- und Unternehmenswertsteigerung nicht ohne eine Forderung der Potentiale
dlterer Mitarbeiter erreicht werden konnen und verfolgen seit rund 10 Jahren erste
Handlungsansitze, welche sich insbesondere auf die Handlungsfelder der Gesund-
heitsforderung und der Ergonomie beziehen. Zunehmend iibergreifende Ansitze

werden von den Automobilherstellern allerdings erst seit rund drei Jahren initiiert.

Gleichwohl sind den (vorldufigen) Ergebnissen des PINA Projektes zu Folge zum
Aufbau eines vernetzten Alternsmanagement weitere erhebliche Anstrengungen

notwendig, welche sich insbesondere auf die Einbindung und Sensibilisierung von
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Fithrungskriften als Multiplikatoren, die Information und Beteiligung der Mitarbeiter
sowie auf den Aufbau von Kooperationsstrukturen mit externen Akteuren beziehen

miissen.

Von Seiten der Daimler AG wird im Nachhaltigkeitsbericht 2012 dariiber hinaus
hervorgehoben, dass es trotz der bereits eingeleiteten und umgesetzten Maflnahmen
immer noch nicht gelungen ist, das Altersbild im Unternehmen positiver zu gestalten.
Die Bewiltigung der immer noch vorherrschenden negativen Einschétzung ilterer
Mitarbeiter wird demgemil als zentrales zukiinftiges Ziel des Alternsmanagement

angesehen.
7 Fazit: Demographischer Wandel und Wandel der Autowelt

Innerhalb der vorliegenden Arbeit wurde zentral der Frage nachgegangen, wie sich

die demographischen Realitdten auf
— die Mirkte und Kunden,
— die Produktausrichtung und
— die Belegschaften

der Automobilindustrie auswirken und welches Potential das Konzept der 6konomi-
schen Altersproduktivitit mit den zentralen Ansédtzen der Seniorenwirtschaft und
bezahlter Erwerbsarbeit bietet, um Wirtschaftswachstum und Beschiftigung aber
auch Mobilitdt und Selbststindigkeit im Alters sichern und ausbauen zu konnen.
Nachfolgend werden die gewonnen zentralen Befunde innerhalb des abschlieBenden
Kapitels zusammengefasst und Handlungsempfehlungen fiir die weitergehende

empirische Forschung, die Politik und die Automobilwirtschaft abgeleitet.
7.1 Resiimee und zentrale Befunde

Die demographische Entwicklung fiihrt in ihren zentralen Konsequenzen zu einer
deutlichen Schrumpfung und Alterung der Gesellschaft in Deutschland. Dabei
kommt der Alterung der Bevolkerung eine besonders herausragende Bedeutung zu.
Die demographischen Konsequenzen, aber auch der sich iiber Kohorteneffekte

weiterentwickelnde Strukturwandel des Alters werden zukiinftig verstirkt die Kon-
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sumnachfrage und die Erwerbsbeteiligung sowohl unter quantitativen als auch

qualitativen Aspekten in Deutschland nachhaltig tangieren.

Auch innerhalb der deutschen Automobilindustrie fiihrt der demographische Wandel
zu einer erheblichen Verschiebung der Altersstruktur von Konsumenten und Produ-
zenten, welche sich wiederum auf die inldndische Nachfrage, aber auch auf die
Automobilproduktion am Standort Deutschland auswirkt. Wihrend die Motorisie-
rungsgrade mit Blick auf die jiingeren Altersgruppen deutlich sinkende Anteile auf-
zeigen, erhohen sich die Anteile der dlteren Altersgruppen — insbesondere bei den
Frauen — bis zum Jahr 2030 deutlich und sinken danach lediglich moderat ab. Dem-
entsprechend ist das Durchschnittsalter der Neuwagenkdufer kontinuierlich auf
derzeit aktuell 52,4 Jahre gestiegen. Bereits jeder dritte Neuwagenkdufer hat das 60.
Lebensjahr und jeder siebte das 70. Lebensjahr tiberschritten. Allerdings zeigt sich,
dass dltere Autofahrer, im Gegensatz zu jiingeren, deutlich geringere Mobilititsraten
aufweisen. So sinkt die durchschnittlich pro Person und Tag mit dem Pkw zuriickge-
legte Strecke von 40 Kilometer in der Altersgruppe der 41- bis 55jdhrigen auf ledig-
lich 24 Kilometer in der Altersgruppe der 61- bis 67jdhrigen. In der Gruppe der
hochaltrigen Menschen belduft sich die mit dem Pkw tédglich durchschnittlich zu-
riickgelegte Strecke lediglich noch auf rund 10 Kilometer. Selbst unter der Beriick-
sichtigung der Kohorteneffekte wird die Tendenz der mit zunehmendem Alter
sinkenden Mobilitdtsraten auch zukiinftig weiterhin Bestand haben und in ihrer
Konsequenz zu Umsatzeinbuflen und Gewinneinbriichen innerhalb der deutschen
Automobilindustrie fithren. Bereits heute stagniert der deutsche Inlandsmarkt. Der

Anteil der privaten Nachfrager beléduft sich nur noch auf rd. 38%.

Obwohl die Automobilhersteller ihren Stamm- und Entwicklungssitzen in Deutsch-
land im Hinblick auf die Produktqualitdt und Innovationskraft eine hohe Bedeutung
zumessen, konnte deren herausragende Stellung angesichts sinkender Inlandsnach-
frage und stark gestiegener Nachfrage auf den globalen Mirkten und den damit
einhergehenden Produktionsstéttenverlagerungen abnehmen. Zur Sicherung des
Produktions- und Unternehmensstandortes Deutschland muss die Automobilindustrie
folglich Rahmenbedingungen schaffen, welche angesichts zunehmend élter werden-
der Konsumenten und Produzenten eine hinreichende Inlandsnachfrage nach innova-

tiven und technologisch werthaltigen Fahrzeugen und andererseits effiziente Ent-
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wicklungs- und Produktionsanlagen mit qualifizierten, motivierten und gesunden

Mitarbeitern gewéhrleisten.

Ein moglicher Losungsansatz zur Sicherung und zum Ausbau des Automobilstandor-
tes Deutschland stellt das seit Anfang der 1990er Jahre zunehmend etablierte Kon-
zept der 6konomischen Altersproduktivitit dar, welches das Ziel verfolgt, das allge-
mein negative Altersbild durch den Einsatz der okonomischen Potentiale dlterer
Menschen sowohl in deren Eigeninteresse als auch im Gesamtinteresse der Gesell-
schaft zu verbessern (vgl. Barkholdt et al., 1999, S. 488; FFG, IAT, 1999, S. 4;
Heinze et al. 2011, S. 24). Als zentrale Bausteine werden — unter Zugrundelegung
eines realistischen Altersbildes — durch das Konzept der 6konomischen Alterspro-
duktivitit die Seniorenwirtschaft und die bezahlte Erwerbsarbeit in den Fokus der

Betrachtung geriickt.

Demographiesensible Produktausrichtung und das Konzept der Seniorenwirtschaft

Mobilitét stellt insbesondere fiir dltere Menschen ein zentrales Grundbediirfnis dar
und ist Ausdruck von Lebensqualitit, personlicher Autonomie und sichert dariiber
hinaus eine aktive gesellschaftliche Teilhabe. Dabei wird innerhalb der modernen
Gesellschaften Mobilitidt mit der Nutzung eines Autos gleichgesetzt. Denn iiber 90%
der dlteren Menschen sehen das Auto als wichtigstes Verkehrsmittel zur Aufrechter-
haltung der eigenen Mobilitit an und verbinden die Nutzung des Autos mit einer
hohen Lebensqualitit und selbst im hohen Alter und damit einhergehender nachlas-

sender Nutzung mit der Emotion eines aktiven Lebensstils.

Angesichts der demographischen Determinanten der Nachfrageentwicklung aber
auch angesichts der hohen Bedeutung des Automobils fiir die Lebensqualitdt und
aktive Teilhabe im Alter muss die Automobilindustrie als Segment der Seniorenwirt-
schaft eingeordnet werden. Uber das Konzept der Seniorenwirtschaft wird das Ziel

verfolgt,

— die demographisch bedingten Nachfrageveridnderungen zu nutzen, um inno-

vative Produkte und Dienstleistungen zu entwickeln und zu vermarkten,

— unter gesellschaftlichen und 6konomischen Perspektiven die Binnennachfra-

ge zu stirken,

— Arbeitsplitze zu schaffen,
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— die Potentiale einer alternden Gesellschaft hervorzuheben und
— dltere Menschen bei einer selbstidndigen Lebensfiihrung zu unterstiitzen.

Vor allem innovative Technologien stellen dabei einen zentralen Antriebsmotor der
Seniorenwirtschaft dar. Voraussetzung ist jedoch, dass innovative Technologien —
abgestuft von absoluter Selbststidndigkeit bis hin zur Pflegebediirftigkeit — auch an
den Bediirfnissen élterer Menschen ausgerichtet werden. Allerdings stellt die abge-
stufte Ausrichtung der Marketingkonzepte auf die besonderen Konsumwiinsche und
Unterstiitzungsbedarfe fiir die Automobilindustrie eine grole Herausforderung dar,
welche sich nicht nur allein darin begriindet, dass &ltere Kunden angesichts der
groBen Heterogenitit keine einheitliche Zielgruppe bilden. Vielmehr gilt es innerhalb
der Automobilindustrie insbesondere den Konflikt zu 10sen, dass sich weder die
Automobilhersteller aus Griinden des Markenimages noch die Kunden iiber alle
Altersgruppen hinweg auf keinen Fall mit ,,Seniorenbediirfnissen* identifizieren.
Gleichwohl besteht aber das Potential, iiber eine gezielte alter(n)sgerechte Ausrich-
tung innovativer Technologien in Bezug auf die Unternehmen Umsatz und Gewinn
und in Bezug auf dltere Autofahrer die mit dem Alter eintretenden sensorischen,

kognitiven und psychomotorischen Verdnderungen kompensieren zu konnen.

Den Anspriichen élterer Kunden an ein abgestuftes, entsprechend ihrer fahrrelevan-
ten Leistungsfihigkeit und ihren gewandelten Lebensstilen, Werten und Vorstellun-
gen ausgerichtetes Produktangebot, wird die Automobilindustrie bisher nur bedingt
gerecht. Zwar haben die Nachfrage der Kunden und die stetige technische Weiter-
entwicklungen zu einer hohen Produktvielfalt im Automobilsektor gefiihrt, sodass
Automobilkunden aus rund 400 Modellreihen zwischen ca. 3.800 Varianten ein
»geeignetes Auto auswihlen konnen. Allerdings miissen sich dltere Menschen das
ihren Wiinschen und Bediirfnissen, aber auch das ihren fahrrelevante Leistungsver-
mogen entsprechende Auto selbst erschlieBen. Denn die Automobilhersteller richten
thr Marketing streng nach dem Ansatz des ,,design for all* aus und vermeiden —aus
Sorge vor negativen Einfliissen auf das Markenimage — bestimmte Modelle mit den
besonderen Bediirfnissen dlterer Menschen in Verbindung zu bringen. So konnte
festgestellt werden, dass beispielsweise der Golf Plus als eines von édlteren Menschen
besonders nachgefragten Modells unter anderem deshalb umfassend neu konzipiert

wurde, um das iiber die Nachfrage entstandene ,,Seniorenimage* des Modells zu
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relativieren. Ebenso werden die Kommuniktionsstrategien der Automobilhersteller
sehr stark durch Kampagnen und Slogans bestimmt, welche emotional geprigt sind
und auf Jugendlichkeit und junge Familien ausgerichtet sind. Ein wie in Japan
verfolgtes Konzept der ,,Welcab Vehicles* wird von den deutschen Automobilher-
stellern nicht aufgegriffen. So werden technische Hilfen, welche gezielt altersbeding-
te Fahrdefizite ausgleichen konnen, nicht innerhalb der Modellpaletten, sondern
vielmehr als ,,Sonderfahrzeuge* unter einem Behindertenlabel angeboten und ver-
marktet. Zusammenfassend kann somit festgestellt werden, dass sich das von der
Automobilindustrie verfolgte Marketing lediglich an die Gruppe der ,,jungen Alten
ausrichtet, deren fahrrelevanten Fihigkeiten keine weitergehenden Einschriankungen

aufzeigen.

Ein groBes Potential, auch fiir ,,dltere Altersgruppen ein entsprechend der individu-
ellen Fahrfihigkeit ausgerichtetes Fahrunterstiitzungsangebot zu schaffen, wird in
der Entwicklung automatisierter Fahrfunktionen von hoch bis letztendlich vollauto-
matisiert, sprich dem autonomen Fahren gesehen. So umfasst das Angebot fast aller
Automobilhersteller bereits heute assistierende Systeme, welche geeignet sind, den
Fahrer zu unterstiitzen und die Sicherheit wihrend der Fahrt zu verbessern. Aller-
dings erfordern Systeme dieses Automatisierungsgrades eine stetige und somit
dauerhafte Uberwachung von Seiten des Fahrers und kinnen in der Konsequenz zu
einer zusitzlichen Belastung insbesondere dlterer Autofahrer fithren. Innerhalb der
jetzigen Entwicklungsstufe bilden die Assistenzsysteme zwar einen erheblichen
Komfort-, aber fiir dltere Menschen noch keinen nachweisbaren Sicherheitsgewinn,
um fahrrelevante Leistungseinbu3en sicher ausgleichen zu kénnen. Dariiber hinaus
liegt bei dlteren Menschen nur ein geringer Kenntnisgrad iiber die Potentiale innova-
tiver Assistenzsysteme vor, so dass Assistenzsysteme in vielen Fillen — in Kombina-
tion mit hohen Aufpreisen — von élteren Menschen nicht als Kompensationsmittel

zur Aufrechterhaltung ihrer Mobilitédt akzeptiert und gekauft werden.

Es kann somit festgehalten werden, dass die von der Automobilindustrie entwickel-
ten und angebotenen Komfort- und Assistenzsysteme aktuell als (noch) nicht demog-
raphiesensible einzustufen sind, aber durch die Weiterentwicklung hin zum autono-
men Fahrens ein hohes Potential bieten, auch bei deutlich eingeschriankten verkehrs-

relevanten Fihigkeiten die individuelle Mobilitit und damit Lebensqualitit und
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aktive gesellschaftliche Teilhabe im Alter aufrechterhalten zu konnen. Altere Men-

schen konnen so als Katalysator des autonomen Fahrens wirken.

Angesichts der hohen Bedeutung des Markenimages fiir den Unternehmenswert und
eines immer noch vorherrschenden negativen Altersbildes muss allerdings in Frage
gestellt werden, dass die Automobilindustrie in naher Zukunft bei der Weiterent-
wicklung des autonomen Fahrens dltere Menschen verstédrkt als Zielgruppe anspre-

chen und frithzeitig in Entwicklungsprozesse einbeziehen wird.

Altere Erwerbstiitige und Personalstrategien in der Automobilindustrie

Die globale Ausrichtung der Automobilindustrie, der hohe Innovationsdruck und die
zunehmende Modellvielfalt bedingen innerhalb der Automobilproduktion ein hohes
MaB an Effizienz und Flexibilitit, welche wiederum neue Anforderungen an die
Qualifikation, Motivation und Gesundheit der Belegschaften stellen, deren Durch-
schnittsalter entsprechend der demographischen Entwicklung aber auch angesichts
des Wegfalls von staatlichen Frithverrentungsprogrammen zunehmend ansteigt. So
wird sich das Durchschnittsalter in den Fertigungswerken von 43 Jahren im Jahr
2012 auf 45 Jahre im Jahr 2018 erhohen. Im Fall eines Herstellers wird prognosti-
ziert, dass im Jahr 2020 rund 45 Prozent der Mitarbeiter dlter als 50 Jahre sein

werden.

Innerhalb der vorliegenden Arbeit konnte festgestellt werden, dass insbesondere die
Mitarbeiter in der Automobilproduktion hohen physischen und psychischen Belas-
tungen ausgesetzt sind und diese hohe Belastung angesichts der demographischen
Alterung bereits zu einer Erhohung des Anteils leistungsgewandelter und -
eingeschrinkter Arbeitnehmer gefiihrt hat. Die Automobilproduktion kann somit als
ein Arbeitsumfeld eingestuft werden, ,,in denen man unter normalen Bedingungen
gar nicht “alt” werden kann* (Naegele, 2005, S. 216). Solange attraktive Vorruhe-
standsregelungen existierten, ersetzte die Automobilindustrie dltere Mitarbeiter durch
jiingere. Angesichts des Wegfalls der Frithverrentungsoptionen, aber auch angesichts
des durch den demographischen Wandel einsetzenden Fachkriftemangels, sind die
Automobilhersteller jedoch zunehmend auf das Produktivititspotential dlterer Mitar-

beiter angewiesen.
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Obwohl iltere Mitarbeiter von der Mehrheit der Unternehmen als ebenso wertvoll
wie jiingere Mitarbeiter eingeschitzt werden und auch gerontologische und soziolo-
gische Studien keinen altersbedingten Leistungsabfall erkennen lassen, sind &ltere
Mitarbeiter gleichwohl erhohten Qualifikations-, Motivations- und Gesundheitsrisi-
ken ausgesetzt, welche allerdings durch die Ausgestaltung der jeweiligen Tétigkeiten

entscheidend beeinflussbar sind.

Insbesondere die iiber den Ansatz der Industrie 4.0 zukiinftig rasant fortschreitende
Digitalisierung der Produktionsprozesse stellt an die Belegschaften veridnderte und
weitergehende Anforderungen. Fiir die Produktivitit dlterer Mitarbeiter ist es in
diesem Zusammenhang unabdingbar und von besonderer Bedeutung, diese als
gleichwertige Mitglieder innerhalb der Produktionsteams von Beginn an mit einzu-
binden und aktiv zu beteiligen. Denn trotz einer durch Kohorteneffekte wachsenden
Technikaffinitit darf nicht verkannt werden, dass sich altersspezifisch bei élteren
Menschen im Vergleich zu jlingeren gleichwohl die Motivation im Umgang mit
neuen Technologien reduzieren wird. Zwar werden altersgemischte Teams von den
Automobilherstellern in der unternehmerischen Praxis als durchaus sinnvoll erachtet.
Gleichwohl stellt sich die Bildung von altersgemischten Teams als eine komplexe
Herausforderung dar, um auch un- und angelernten Mitarbeitern eine aktive Teilhabe

und berufliche Entwicklung zu ermdglichen.

Die Automobilindustrie hat herstelleriibergreifend erkannt, dass es besonderer
FordermaBnahmen in Bezug auf die Ausgestaltung des Arbeitsumfeldes bedarf, um
auch mit einer im Durchschnitt dlteren Belegschaft die Leistungskraft und Innovati-
onsfahigkeit und damit die Zukunftsfihigkeit des Unternehmens sichern und stirken
zu konnen. Die einzelnen — innerhalb dieser Arbeit aufgefiihrten Hersteller — haben
demgemidl innerhalb der letzten 10 Jahren in ihren Personalstrategien zusitzlich
Forderkonzepte entwickelt, welche — trotz deutlicher Unterschiede im Detail — in
Bezug auf die Handlungsfelder Gesundheit, Qualifikation, Ergonomie und Altersaus-
trittsmodellen, den Umsetzungsgrad sowie die Angebote und Zielsetzungen ver-

gleichbar sind.

Um die Potentiale dlterer Mitarbeiter nutzen zu konnen, sind jedoch nicht nur einzel-
ne MaBnahmen und Pilotprojekte notwendig, welche sich auf eine Forderung der

Qualifikation, Motivation und Gesundheit beziehen. Vor besonderer Bedeutung ist
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vielmehr ein vernetztes Alternsmanagement, welches das Fiithrungsverhalten, die
Information und Beteiligung der Mitarbeiter, den Aufbau von Kooperationsstruktu-
ren mit externen Akteuren und die Verbesserung des im Unternehmen vorherrschen-
den Altersbildes mit einbezieht. Diese iibergreifenden vernetzten Ansitze werden
von der Automobilindustrie zwar seit den letzten drei Jahren verstirkt aufgegriffen,
gleichwohl bedarf es zum Aufbau eines integrierten Alter(n)smanagment noch
erheblicher finanzieller und organisatorischer Anstrengungen sowie eines angemes-
senen zeitlichen Vorlaufes. Denn die in den Demographieprojekten gewonnen
Erkenntnisse konnen angesichts unterschiedlicher betrieblicher Rahmenbedingungen
und Arbeitsplatzanforderungen nicht immer eins zu eins auf die Gesamtproduktion
ibertragen werden, sondern miissen — zwar aus der gleichen Grundidee heraus — aber
immer wieder neu bedacht werden. Demgemif ergeben die Auswertungen innerhalb
der vorliegenden Arbeit, dass von den in den Demographieprojekten erarbeiteten
Handlungsansitzen zur Forderung der Arbeitsproduktivitdt bisher lediglich — im
Rahmen des beispielhaft betrachteten deutschen Automobilherstellers — rund ein
Viertel der Mitarbeiter erreicht werden. Dieser vergleichsweise niedrige Umset-
zungsgrad ist insbesondere darauf zuriickzufiihren, dass zur Implementierung inner-
halb der Produktionsanlagen umfangreiche Umbau- und Anpassungsmafinahmen und

somit hohe zeitliche Vorldufe notwendig sind.
7.2 Weitergehender Forschungsbedarf und Handlungsempfehlungen

Innerhalb der vorliegenden Arbeit konnte darstellt werden, dass das Auto das zentra-
le Mobilititsmittel fiir dltere Menschen darstellt, auf welches diese selbst bei Ho-
chaltrigkeit und/oder Einschrinkungen der verkehrsrelevanten Fahigkeiten keines-
falls verzichten mochten. Denn das Auto wird — iiber seine emotionale Bedeutung
hinaus — in vielen Fillen als ,,Hilfsmittel* genutzt, um trotzt altersbedingter Defizite
individuell mobil sein und aktiv am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu konnen.
Auf die Nutzung eines Autos verzichten zu miissen, verbinden &ltere Menschen
demgemil mit einer sozialen Ausgrenzung und Entmiindigung, so dass der Besitz
eines Pkw als ,,Sozialgut* (Heinze, 2009) eingestuft werden kann. Es erscheint somit
im Sinne einer potentialfordenden Demographiepolitik notwendig, nicht nur — wie
innerhalb des zweiten Altenberichtes — die Bedeutung des Wohnens, der Verkehrs-

infrastruktur sowie der Wohnungswirtschaft, sondern vielmehr auch die Potentiale

227



des Autos und der Automobilindustrie fiir die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Entwicklung innerhalb einer alternden Gesellschaft in den Mittelpunkt weitergehen-

der Untersuchungen zu stellen.

In vielféltigen Studien, Expertisen und Projekten wurden in den letzten Jahren bereits
mit unterschiedlichen Ansitzen sowohl von Seiten der Politik, Automobilunterneh-
men, Seniorenvertretungen aber auch unterschiedlicher Wissenschaftsdisziplinen
Fakten und Trends zur Automobilitit in einer alternden Gesellschaft und zur Arbeits-
fahigkeit édlterer Mitarbeiter in der Automobilproduktion ermittelt und analysiert. Die
hierbei gewonnenen Erkenntnisse, insbesondere aber die Empfehlungen des sechsten
Altenberichtes, ,,sich mit den eigenen Altersbildern auseinanderzusetzten, sich
kritisch zu fragen, von welchen Altersbildern eigene Entscheidungen und Handlun-
gen beeinflusst sind, und diese Altersbilder mit wissenschaftlichen Befunden iiber
Altern und Alter zu konfrontieren* (Kruse, Berner, 2012, S. 18) werden von der
Automobilindustrie zwar in den letzten Jahren zunehmend erkannt, allerdings ange-
sichts eines noch nicht stark ausgeprigten Handlungsdrucks nur zogerlich innerhalb
der Unternehmensstrategien umgesetzt. Denn inlidndische Einbriiche bei der Nach-
frage fallen angesichts einer aktuell guten Konjunkturlage nur geringfiigig aus und
konnen iiber die hohe Nachfrage aus dem Ausland ausgeglichen werden. Aber die
Nachfrageentwicklung in der Automobilindustrie gestaltet sich duBerst fragil. Dabei
konnten konjunkturelle Einbriiche, wie beispielsweise innerhalb der Finanzkrise des
Jahres 2008, zukiinftig iiber demographische Effekte erheblich Verstirkung finden.
Ob im Falle von weitergehenden Konjunktureinbriichen wiederum lediglich kurzfris-
tig wirkende staatliche ,,Abwrackprdamien* und eine Forderung der Kurzarbeit die
erfolgsversprechenden Handlungsansidtze zur Sicherung des Automobilstandortes
Deutschland darstellen, muss angesichts des hohen finanziellen Aufwandes in Frage
gestellt werden. Erfolgsversprechender erscheint vielmehr ein priaventiver Ansatz,

welcher die Forderung der 6konomischen Altersproduktivitét in den Fokus riickt, um
— die Nachfrage auf dem Inlandsmarkt nachhaltig zu fordern,
— Produktionsprozesse effizient auszurichten und

— die Mobilitit und aktive gesellschaftliche Teilhabe im Alter zu sichern.
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Zur Entwicklung von priventiv wirkenden Strukturen und Ansidtzen ist es aber
dringend geboten, die in den vielfiltigen einzelnen Projekten gewonnen Erkenntnisse
zusammenzufassen und in einem gemeinsamen Dialog mit Politik, Wirtschaft,
Wissenschaft und relevanten Seniorenvertretungen praxis- und umsetzungsorientierte
Losungen zu erarbeiten, um aus innovativen Entwicklungen sowohl im Bereich der
Automobil- als im Bereich der Produktionstechnologien weitergehende Potentiale
zur Forderung der okonomischen Altersproduktivitit &lterer Konsumenten und
Produzenten ableiten zu konnen. Dabei steht die Automobilindustrie angesichts
umfangreicher Veridnderungstreiber in einem besonderen Spannungsverhiltnis,
technisch anspruchsvolle Innovationen mit den konkreten Bediirfnissen der idlteren
Konsumenten und Produzenten in Einklang zu bringen. Diesen Einklang allein iiber
die von der Automobilindustrie verfolgten klassischen Marketingkonzepte herzustel-
len, ist insbesondere in Bezug auf die heterogenen Bediirfnisse dlterer und vor allem
hochaltriger Menschen nicht moglich. Vielmehr muss die Automobilindustrie ange-
sichts der demographischen Alterung zukiinftig iiber die klassischen Marketingansit-
ze hinaus, verstiarkt sowohl &ltere Kunden als auch Mitarbeiter als gleichrangige
Partner bei den Entwicklungsprozessen neuer innovativer Technologien beteiligen.
Die élteren — vor allem die hochaltrigen — Kunden konnen auf diesem Wege nicht
nur frithzeitig ihre Bediirfnisse und Erwartungen an innovative Technik einbringen,
sondern auch vom Nutzwert einer Technologie zur Sicherung der individuellen
Mobilitit iiberzeugt werden. Altere Mitarbeiter hingegen konnen auf Grund ihres
Erfahrungswissens die ,,ultraconnected” (EXP_VW) jlingeren Mitarbeiter ,,etwas
einbremsen und wieder auf den Boden der Tatsachen holen“ (EXP_BMW) und
einen wichtigen Beitrag leisten, innovative Technik so einfach zu gestalten, ,,dass es
die Oma versteht“ (EXP_VW). Ebenso miissen interdisziplindre Entwicklungsansit-
ze beriicksichtigt und hier insbesondere gerontologische Erkenntnisse in die Ent-
wicklung von innovativen Produkten und Produktionsanlagen mit einbezogen wer-
den. Insgesamt ist eine deutlich offensiver ausgerichtete Produkt- und Kommunikati-
onspolitik der deutschen Automobilindustrie notwendig, um mittel- und langfristig
angesichts der global einsetzenden Alterung der Gesellschaften auch auf den Welt-
mirkten deren Wettbewerbsfahigkeit sichern zu konnen. In diesem Kontext gilt es
die Chance zu nutzten, bei nachwachsenden Kohorten ein differenziertes und weni-

ger klischeebehaftetes Altersbild zu entwickeln, um auf diesem Wege das autonome
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Fahren nicht als Beschneidung der eigenen Aktivitit, sondern als ,,Stiitze des Selbst-

bildes** auch hochaltriger Menschen zu etablieren.

Angesichts des hohen Potentials, die individuelle Mobilitdt selbst hochaltriger
Menschen bei eingeschrinkten verkehrsrelevanten Fihigkeiten durch innovative
Automobiltechnik aufrechtzuerhalten, konnten erginzende politische Hilfen und
Forderungen — insbesondere angesichts der in vielen Fillen fehlenden Preis- und
Technikakzeptanz — sinnvolle Beitrdge zu einer bediirfnisgerechten Entwicklung und
Nachfrage innovativer Technologien leisten. Es ist keinesfalls schliissig nachzuvoll-
ziehen, dass Wohnanpassungsmafnahmen fiir dltere Menschen bereits umfangreich
durch staatliche Hilfen und Zuschiisse der Kranken- und Pflegkassen gefordert
werden und Hilfen zur Aufrechterhaltung der individuellen automobilen Mobilitéit
dagegen ,,nur bei Vorliegen einer festgestellten Behinderung und im Falle einer
Berufstitigkeit. Denn nur durch die Nutzung des Autos, als zentrales Mittel zur
Aufrechterhaltung der auerhduslichen Mobilitit, werden dltere und insbesondere die
standig wachsende Zahl von hochaltrigen Menschen als Konsumenten und Produzen-
ten in die Lage versetzt, nicht nur fiir sich selbst, sondern auch fiir Wirtschaft und

Gesellschaft wichtige 6konomische Beitrdge leisten zu konnen.

Die Forderung der automobilen Mobilitéit dlterer Menschen in den Fokus weiterer
Betrachtungen zu stellen, konnte sich zukiinftig auch angesichts der hohen Heteroge-
nitdt der Alterseinkiinfte und des sich abzeichnenden sinkenden Rentenniveaus
rechtfertigen. Wihrend éltere Autofahrer wegen der hohen Bedeutung des Autos in
vielen Fillen die hohen Kosten fiir den Erwerb und den Betrieb eines Autos zu
Lasten anderer Konsumbereiche noch kompensieren kdonnen, wéren bei sinkenden

Einkommen Einschrinkungen bei der Nutzung des Autos unvermeidlich.

Eine besondere Forderung der Okonomischen Altersproduktivitit innerhalb der
Automobilindustrie kann angesichts der hohen Anteile am gesamten Forschungs-
und Entwicklungsaufwand auch eine hohe Bedeutung und Wirkung fiir den Innova-
tionsstandort Deutschland bewirken. Denn bei hohen friihzeitigen Einbindung ilterer
Konsumenten und Produzenten in die der Forschungs- und Entwicklungsaktivititen
konnen diese als Innovationstreiber fiir die, den zukiinftigen Wettbewerb wesentlich
beinflussenden neuen Technologien, wie die E-Mobilitit, das Carsharing und insbe-

sondere das autonome Fahren wirken. Eine staatliche Forderung und Steuerung der
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automobilen Mobilitit darf sich jedoch keinesfalls auf finanzielle Aspekte beschrin-
ken, sondern muss vielmehr iiber den bereits bisher verfolgten projektbezogenen
Ansatz hinaus das Ziel verfolgen, die Automobilindustrie in Innovationsnetzwerke
einzubinden, welche einerseits die Forderung der Mobilitdt und andererseits die
Forderung der Erwerbsarbeit im Alter als praventive Handlungsansitze zur Siche-

rung von Wachstum und Beschiftigung in den Fokus riicken.

Fiir die praventive Ausrichtung von strategischen Handlungsansétzen zur Forderung
der Mobilitit ist es jedoch besonders wichtig, dass dltere Menschen ihre verkehrsre-
levanten Fihigkeiten realistisch einschitzen, akzeptieren und iiber eine zielgerichtete
Kommunikation Alternativen zur Aufrechterhaltung ihrer individuellen Mobilitédt im
Alter aufgezeigt bekommen. Die Vermittlung der Erkenntnisse iiber die eigenen
verkehrsrelevanten Fihigkeiten und die Angebote innovativer technischer Fahrzeug-
technologien und alternativer Mobilitdtsangebote darf sich dabei nicht nur allein auf
die bereits auf freiwilliger Basis angebotenen Mafinahmen der Automobilclubs
beziehen, sondern sollte auch verpflichtende regelmifige personenzentrierte Bera-
tungen und Tests beinhalten. Wichtig ist es jedoch, einen Beratungsansatz zu verfol-
gen und zu entwickeln, welcher allerdings nicht — wie in verschiedenen Lindern
bereits praktiziert — die Fahrerlaubnis begrenzt oder von erfolgreich bestandenen
Tests abhingig macht, sondern unter Vermeidung von Stigmatisierungen und defi-
zitorientierten Altersbildern das Potential der Nutzung von innovativen Technologien
zur Kompensation altersbedingter Einschriankungen in den Vordergrund stellt. Ziel
muss es sein, nicht nur die allgemeine Verkehrssicherheit, sondern auch die indivi-
duelle Mobilitdt im Alter sowie die Nachfrage nach neuen — den individuellen
Bediirfnissen édlterer Menschen angepassten — innovativen Automobilen zu erhohen.
Der Aufbau und die Koordination von Netzwerken, in welchen nicht nur die Autoin-
dustrie sondern auch unterschiedliche Wissenschaftsdisziplinen, Interessenverbinde
und die Politik vertreten sein miissen, stellt sicherlich eine hohe Herausforderung
dar. Angesichts des hohen Potentials der 6konomischen Altersproduktivitit fiir die
Automobilindustrie und die Gesellschaft sollte der staatlich initiierte und geférderte

Aufbau von Netzwerkstrukturen jedoch im Interesse aller Beteiligten liegen.

In dieser Arbeit konnte insgesamt aufgezeigt werden, dass die Zukunftsfihigkeit der

Automobilindustrie innerhalb des demographischen Wandels nur durch die Verfol-
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gung eines ganzheitlichen Ansatz sichergestellt werden kann, welcher sowohl die
verdnderten Markt- und Kundenpotentiale, die besonderen Bediirfnisse ilterer
Kunden und ein innovations- und leistungsforderndes Produktionsumfeld in den
Mittelpunkt stellt. Fiir die Umsetzung eines ganzheitlichen Ansatzes bietet das
Konzept der dkonomischen Altersproduktivitit mit den Handlungsbausteinen der
Seniorenwirtschaft und der Erwerbsarbeit einen zentralen Orientierungsrahmen, um
innerhalb einer Win-Win-Konstellation nicht nur den Automobilstandort Deutsch-
land, sondern auch die Mobilitit und aktive gesellschaftliche Teilhabe im Alter

sichern zu konnen.
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Anhang

Anhang A: Protokoll des Interviews mit der Volkswagen AG

Interviewpartnerin /Expertin: N.N., Volkswagen AG
Interviewerin/Promovendin: Christin Olschewsky
Interviewdatum: 04. November 2014

Aufgaben und Stellung der Expertin im Unternehmen

Das Interview wurde mit der Leiterin des flir die Compactklasse zustdndigen Pro-
duktmarketings gefiihrt. Die Aufgabe des Produktmarketings innerhalb des Unter-
nehmens besteht darin, die optimale Ausrichtung der Produkte entsprechend der
Kundenwiinschen und Anforderungen der Zukunft zu koordinieren und die Marken-
imagewerte zu iiberwachen. Dabei arbeitet das Produktmarketing eng mit den fiir die

Entwicklung und das Design zustindigen Abteilungen zusammen.
Demographischer Wandel und Verankerung im Unternehmen

Altere Konsumenten

Das Unternehmen beriicksichtigt den demographischen Wandel seit dem dieses
Thema allgemein in der Wirtschaft thematisiert wird. Bei der Konzeption eines jeden
neuen Modells stehen stets zentrale Fragen der demographischen Struktur potentiel-
ler Kéuferschichten und deren zukiinftige Entwicklung im Vordergrund. Dabei bildet
sich die Alterung der Gesellschaft bei bestimmten Modellen unterproportional und

bei anderen Modellen dagegen tiberproportional ab.

Das Wissen um demographisch verdndernde Kundennachfrage wird in die weiterge-
hende Produktentwicklungen tiibertragen. Hier gilt es zwischen unterschiedlichen
Polen und Ansétzen abzuwégen. So sollen z.B. unter dem Aspekt der CO,- Minde-
rung neue Modelle sehr flach sein und wenig Luftwiderstand bieten. Altere Men-

schen dagegen wiinschen sich eher ein Modell mit einem hoheren Einstieg.

Der Motor, die demographisch verdnderten Bediirfnisse und Anspriiche bei der
Produktplanung und Produktentwicklung im Unternehmen zu beriicksichtigen, ist

eindeutig die Marktforschung.
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Altere Produzenten

Im Bereich des Produktmarketings und der Produktentwicklung werden inhomogene
Teams sehr geschitzt. Altere Mitarbeiter bringen im Vergleich zu jiingeren Mitarbei-
tern Erfahrung und Ruhe in die Prozessentwicklung ein. Die Reaktionen auf das
Arbeitsumfeld und die Arbeitsbedingungen sind bei dlteren Mitarbeitern sehr indivi-
duell. Wihrend ein Teil der Mitarbeiter die Zusammenarbeit und soziale Interaktion
mit jiingeren Mitarbeitern als motivierend und ,,jungerhaltend” schétzt, nutzt ein
anderer Teil der dlteren Mitarbeiter die gegebenen Altersteilzeitmodelle, um vorzei-

tig aus dem Erwerbsleben auszuscheiden.
Erfolgsfaktoren des Golf Plus (2004 bis 2014)

Produktplanung

Zentraler Ausloser zur Modellerweiterung des Golfs um den Golf Plus war die
Erkenntnis, dass die Kompaktklasse ein wachsendes Segment innerhalb der Auto-
mobilindustrie darstellt und somit ein hohes Nachfragepotential bietet. Dieses Nach-
fragepotential geht aber auch mit teilweise verdnderten Bediirfnissen an ein Auto aus
der Kompaktklasse einher. Die Kompaktklasse wird zunehmend sowohl von Down-
sizern aus dem B-Segment, &lteren Menschen und jungen Familien nachgefragt.
Wiéhrend dltere Menschen und Downsizer hohere Anspriiche an den Komfort stellen,
wiinschen sich junge Familien Variabilitit und Gerdumigkeit. Diese Anspriiche galt
es in einem neuen Modell zu vereinen. Als Basis zur Entwicklung eines neuen
Modells, welches diesen verdnderten Anforderungen an die Kompaktklasse beson-
ders gerecht wird, wurde der Golf ausgewdhlt. ,,Diese Entscheidung lag darin be-
griindet, dass die Marke Golf sehr stark und sehr positiv belegt ist und vom Kunden
,total verstanden® wird. Der Kunde weil}, was er bekommt. Er kann auf einen extrem
guten Restwert und ein extrem starkes Image bauen. Der ,normale* Golf spricht
durchweg alle Gesellschaftsschichten und alle Altersklassen an. Der Golf steht jedem
gut; er ist quasi ein Charakterverstirker und nicht Charaktervorgeber. Kunden und
Individualisten schétzen es, dass das Modell Golf klassenneutraler und offener ist, als
vergleichbare Modelle von Mitbewerbern. Der Fahrer eines Golfs st
understatementmédfig unterwegs und représentiert sich nicht durch sein Auto. Dieses
Marken-und Modellimage sowie verniinftige Wiederverkaufswerte werden ange-

sichts des zunehmenden Bedeutungsverlustes des Automobils in der Gesellschaft
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immer mehr geschdtzt und nachgefragt. ,, Man kauft eben Golf-“_Der Golf Plus
spricht tiber das Marken- und Modellimage des Golfs hinaus neben dlteren Menschen
vor allem Familien an, die ein hoheres Platzangebot und eine hohere Variabilitit
wiinschen. ,, Wenn ich ein Kind ins Fahrzeug hinten setze, méchte ich mich nicht so
tief biicken, um es in den Kindersitz zu setzen. Ebenso braucht eine Familie eine
variable Riicksitzbank, um einfach bei Bedarf ein bisschen mehr Kofferraum zu
haben. Es muss ja auch verniinftig ein Kinderwagen reinpassen auch mal in ver-
schiedener Grofse. Und eben die dlteren Leute vor allem wegen des Hochsitzens.
Und auch fiir Familien ist das hohere Sitzen wichtig. Ich bin ja auch im 7. Monat

‘

und bin froh, dass ich in meinen Auto etwas hoher sitze. *

Entgegen der urspriinglichen Planung werden mit dem Konzept des Golf Plus aller-
dings verstirkt dltere Menschen und weniger junge Familien angesprochen. Dass der
Golf Plus stdrker von élteren Menschen und weniger von Familien nachgefragt
wurde, liegt an dem vergleichsweise hohen Preis aber auch unter anderem darin
begriindet, dass Volkswagen innerhalb seines internen Modellangebotes mit dem
Modell Touran ein noch gezielter auf Familien zugeschnittenes Modell anbietet.
Auch von der Art der Kommunikation, vom Design und der Farbpalette des Golf
Plus wurden offensichtlich eher éltere Menschen als junge Familien angesprochen.
Dies hat dazu gefiihrt, dass selbst aktive ,,Silver Driver®, , die glauben, sie seien
noch jung, sich eher vom Golf Plus distanziert haben, weil sie kein vom Design her
eher biederes, niichternes und von der Farbpalette her eher konservatives Auto

I3

fahren wollen. *

Preisbereitschafft dlterer Kunden (60plus)

Beim Modell Golf Plus wurden deutlich weniger Einstiegsfahrzeuge nachgefragt als
beim normalen Golf. , Allerdings gibt es beim Golf Plus auch nicht das totale
TopEnd-Fahrzeug. Also im Golf gibt es GTI und R, die werden z.T. sehr emotional
gekauft und da wird sich bis zum letzten Hemd ausgezogen und die Freundin noch

angepumpt und das ist bei den Golf Plus-Fahrern eben nicht der Fall. “

Altere Golf Plus Nachfrager orientieren sich bei ihrer Kaufentscheidung stirker an
der Héndlerberatung. Sie verhandeln weniger, erwarten ein verniinftiges und solides
Angebot, lassen sich mit ihrer Kaufentscheidung Zeit und kaufen dann das Auto von

dem sie iiberzeugt sind, dass es ihren Lebenszielen im Alter am besten entspricht. Sie
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treffen nicht nur bei der Wahl des Autos, sondern auch in anderen Konsumbereichen
in hohem Mafe rationale Entscheidungen und vollziehen ein Downsizing. So werden

z.B. auch Reisen kiirzer und das Haus gegen ein kleineres Appartement getauscht.

,,Beim Golf Plus wissen dltere Kunden vor allem die hohe Sitzposition, die gute
Rundumsicht und die hohe Markenqualitdt zu schdtzen. Dartiber hinaus sind dltere
Golf Plus Kdufer in hohem Mafse markenaffin. Da gab es kaum Cross Shopper auch
zu anderen Marken. D.h. man musste nicht grof3 iiberzeugen, es ging nicht darum ob

Golf Plus, sondern nur welcher. *

Bei den Ausstattungslinien fragen dltere Kunden vermehrt die im Komfort hochwer-
tigeren Varianten ,,Comfortline* und ,,Highline* nach. Allerdings verzichten Kaufer
des Golf Plus weitgehend auf die absoluten Topmotorisierungen. Angesichts der
hoheren Nachfrage nach besser ausgestatteten Fahrzeugen liegt der Durchschnitts-

preis eines Golf Plus tiber dem durchschnittlichen Preis eines normalen Golfs.

Design (Karosserie, Armaturen, Bedienelemente)

Das Design des Golf Plus ist einerseits moglichst nah an dem des Golfs ausgerichtet,
um die Markenidentitit zu erhalten und damit auch die mit dem Golf verbundenen
Emotionen anzusprechen (vgl. Produktplanung). Das Design des Golf Plus ist sehr
funktional fokussiert. Neben einem hohen Dach, war auch ein groferer Kofferraum
vorgegeben. Ebenfalls galt es, Kostensynergien durch die Ubernahme von Elementen
anderer Modelle zu beriicksichtigen. Da Volkswagen mit dem Golf Plus als erstes
Unternehmen im Compact-Kurzheck-Hochsegment startete, musste angesichts der
noch nicht absehbaren Nachfrage zundchst auch ein besonderes Augenmerk auf die
Investitionskosten gelegt werden. Das ,,Plus* gegeniiber dem Golf bilden vor allem
die Sitzhohe, das erweiterte Raumgefiihl, eine groBere Rundumsicht, mehr Licht —

vor allem durch das Panoramadach — und ein hoheres Komfortangebot.

Dass dem Golf Plus in der Presse allgemein das Image eines Rentnerautos zuge-
schrieben wird, liegt unter anderem auch im Design begriindet, welches eben sehr
stark funktional geprédgt und ausgerichtet ist. Der Karosserie fehlt es teilweise an
,Spannung “. Aber auch die pastelligen Farbangebote haben das Image mitgepragt.
Neben Kaschmirbraun dominieren in der Farbpalette pastellige Grautone, ,, die

Rentner sonst auch gern tragen*.
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Einfluss auf das Image des Golf Plus hat auch das Interieur, bestehend aus sehr viel
Plastik, genommen. Dieses wurde auf die Bediirfnisse junger Familien ausgerichtet
und dementsprechend funktional, robust und einfach gestaltet. Das eher funktional
und weniger auf das Design ausgerichtete Fahrzeug in Verbindung mit den tatséchli-
chen (vorwiegend élteren) Fahrern im Stralenverkehr fithren zu einem selbstverstér-
kenden Effekt und damit letztlich zum Image eines ,,Rentnerautos®. Dieses Image hat

der Nachfrage dlterer Kunden jedoch nicht geschadet.

In Bezug auf die Ansprache élterer Kunden muss zwischen der realen und der kom-
munikativen Zielgruppe unterschieden werden. ,, Es ist immer besser zu sagen, ich
habe ein Auto, was jedermann gut steht. Wird ein Auto im vor hinein nur fiir dltere
Menschen konzipiert und vermarktet, dann werden nur die Menschen als Nachfrager
gewonnen, die sich selbst als alt bezeichnen. Diese stellen zwar auch eine grof3e
Nachfragegruppe, allerdings ist es fiir das Markenimage Volkswagen deutlich
forderlicher, die Modellpalette moglichst breit - mit jugendlichem und sportlichem

Prestige - aufzustellen.

Bei der Designentwicklung wird beim Golf Plus bewusst auf statistisch signifikante
Marktforschungsinstrumente gesetzt, um moglichst neutral die Vorlieben und Erwar-
tungen édlterer Kunden mit zu beriicksichtigen. Auf eine Einbeziehung &lterer Mitar-
beiter in Form einer ,, Minimarktforschung bei sich selbst zu Hause *“ wird verzichtet,

um das objektive Meinungsbild nicht zu verzerren.

Komfort und Assistenzsysteme

Bestimmender Erfolgsfaktor des Golf Plus bei dlteren Nachfragern ist weniger das
Angebot an technischen Assistenzsystemen, sondern vielmehr seine Komfort- und
Sicherheitsausstattung, sowie extern gepriifte Sicherheitsanforderungen. Hervorzu-
heben ist insbesondere die hohere Sitzposition. Mit technischen Assistenzsystemen

haben sich die &dlteren Nachfrager bisher weniger auseinandergesetzt.

Akzeptanz innovativer Technologien

Die heutigen Golf Plus Kiufer sind nicht besonders technikaffin. Sie verlassen sich
bei der Wahl von Assistenzsystemen verstarkt auf die Beratung durch den Verkaufer.
Zukiinftig werden allerdings innovative technische Assistenzsysteme auch fiir dltere

Menschen eine deutlich grofere Bedeutung erhalten und sich auch schneller auf dem
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Markt etablieren. Bisher bedurfte es eines sehr langen Zeitraumes, bis angebotene
technische Assistenzsysteme den Markt durchdringen konnten. Als Beispiel wird die
Geschwindigkeitsregelanlage angefiihrt, welche es schon seit 20 Jahren gibt, aber

erst jetzt von (dlteren) Kunden auch nachgefragt wird.

Die Ansprache der heutigen élteren Menschen kann sicherlich noch verbessert
werden. Das bezieht sich nicht nur auf die vielfach in englischer Sprache vorgenom-
menen Bezeichnungen und Erlduterungen der einzelnen Technologien. Die Automo-
bilhersteller miissen noch stirker berticksichtigen, dass Technik fiir dltere Menschen
gut ablesbar und einfach zu bedienen ist. Ebenso muss der éltere Fahrer erkennen
konnen, ob er eine bestimmte Technik auch benétigt und wo sie ihm hilft. Da einer-
seits Assistenzsysteme altersbedingte Defizite ausgleichen kénnen aber andererseits
dltere Menschen nicht auf ihre Defizite hingewiesen werden wollen, kommt der

Kommunikation und Pressearbeit eine hohe Bedeutung zu.

Einen zentralen Baustein zur besseren Kommunikation mit dem Kunden stellen
Technologieworkshops mit Journalisten dar, in welchen die Funktionsweisen und
Sinnhaftigkeiten von Assistenzsystemen ausfiihrlich und genau erklirt und demons-

triert werden.

Um die Akzeptanz und Kaufbereitschaft élterer Kunden in Bezug auf innovative
Technik zu erhéhen, muss vor allem der Handel deutlich mehr aufkldren und iiber-
zeugen. Dies ist bei den jetzt dlteren Menschen nicht einfach, da diese nicht beson-
ders technikaffin sind. Bei den nachwachsenden ilteren Generationen, welche auch

mit Technik aufgewachsen sind, wird sich die Technikaffinitét aber deutlich erh6hen.

Bediirfnisermittlung

Die Bediirfnisse dlterer Menschen in Bezug auf Komfort-, Sicherheits- und Assis-
tenzsysteme werden iiber die Marktforschung zunichst ungestiitzt ermittelt: Dabei
wird folgenden Fragen nachgegangen: Was ist ihnen wichtig? Worauf achten Sie?
Was sind so die Kaufkriterien? Was gefillt IThnen an dem Auto nicht? Uber einen
weitergehenden gestiitzten Ansatz werden aktiv noch einmal Ideen und Ansétze von
Seiten der Marktforschung nachgepriift und Verkaufspotentiale dargestellt. So wurde
zum Beispiel die Idee eines drehbaren Fahrersitzes von der Marktforschung ange-
sichts nicht ausreichenden Potentials verworfen. Die Idee des drehbaren Sitzes

konnte angesichts des demographischen Wandels aber in Zukunft anders beurteilt
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werden. Alte und neue Ideen zur Vereinfachung des Fahrens - speziell fiir dltere

Menschen - miissen also immer wieder neu aufgegriffen und verfolgt werden.

Im Rahmen des Produktenstehungsprozesses, aber auch nach der Markteinfiihrung
werden Erkenntnisse {iber die Erwartungen und die Bediirfnisse dlterer Menschen in
Bezug auf innovative Assistenzsysteme sowohl in Markforschungskliniken, bei der
Qualititssicherung, tiber das betriebliche Ideenmanagement als auch durch die

Anwendung des Alterssimulationsanzugs gewonnen.

Marktforschungskliniken

Im Rahmen der Produktentstehung werden im Unternehmen ,,Marktforschungsklini-
ken* durchlaufen, in welchen statistisch signifikante Resultate der Marktforschung
nicht nur in Bezug auf den deutschen Inlandsmarkt, sondern auch auf die iibrigen
Mirkte zugrunde gelegt und berticksichtigt werden. Zunéchst wird im ersten Schritt
gepriift, welche Erwartungen der Kunde an ein Fahrzeug stellt und in welche Rich-
tung sich die Kundenbediirfnisse entwickeln. Im zweiten Schritt wird das Design
ausgerichtet und festgelegt. AbschlieBend wird im dritten Schritt dann das fertige
Fahrzeug nochmals einer kritischen Bewertung unterzogen. Hierbei stehen insbeson-
dere Fragen der Preisbereitschaft, des Angebotsbaukastens sowie der Verstdandlich-
keit der Funktionen im Vordergrund. Nach der Markteinfiihrung werden iiber eine
Early Buyer Study die ersten Kunden an Hand eines detaillierten Fragebogens
nochmals befragt, wie sie das Auto unter verschiedenen Aspekten einschdtzen. In
allen genannten Entwicklungsschritten der Marktforschung spielen stets auch demo-

graphische Aspekte eine grofie Rolle.

Qualitdtssicherung

Einschitzungen und Erwartungen der Kunden werden aber nicht nur {iber die Markt-
forschung, sondern auch iiber die Qualititssicherung erhoben. Obwohl statistisch
nicht signifikant werden Kunden unter einer Moderation aufgefordert ,,/laut zu
denken* und in Ruhe am Fahrzeug darzulegen, was man mehr oder weniger an
diesem schitzt. Die Diskussion bzw. die Beitrdge der einzelnen Kunden werden

mitgeschnitten und anschlieend ausgewertet.
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Ideenmanagement

Erkenntnisse iiber die Erwartungen und Bediirfnisse élterer Kunden werden ebenfalls
auch tiber das im Unternehmen verankerte systematisierte Ideenmanagement gewon-
nen. So konnen nicht nur jiingere, sondern auch idltere Mitarbeiter ihre sowohl im
Betrieb als auch im Alltag gewonnenen Erkenntnisse und Belange in Bezug auf die
Akzeptanz innovativer Technologien mit in den Entwicklungsprozess einbringen.

Anregungen werden zentral aufgenommen und bearbeitet.

Altere Mitarbeiter

Eine systematische Einbeziehung &lterer Mitarbeiter in Entwicklungsprozesse erfolgt
nicht. Hier wird auf die Ergebnisse einer systematischen Markforschung gesetzt, um
so den ganz externen Kundenblick in die Produktentwicklung einflieBen lassen zu

konnen.

Alterssimulationsanzug

Der Alterssimulationsanzug wurde auch bei der Produktentwicklung eingesetzt. Da
die Entwickler in Bezug auf die Bediirfnisse dlterer Menschen jedoch hoch sensibili-
siert sind, konnten durch den Alterssimulationsanzug keine grundlegend neuen
Erkenntnisse gewonnen werden. Die durch den Alterssimulationsanzug gewonnenen

»~AHA* — Effekte waren jedoch sehr hilfreich.

Von Besonderer Bedeutung ist es, sowohl bei den aus informellen als auch bei den
aus qualitativen Erhebungen gewonnen Ergebnissen zu den Kundenerwartungen und
Kundeneinschdtzungen ,,zwischen den Zeilen zu lesen”. In vielen Fdillen kann der
einzelne Kunde selbst gar nicht beurteilen, was er wirklich braucht, sondern er
dupert nur seine Grundbediirfnisse. Deshalb bedarf es von Seiten der Unternehmen
,,auch mal Phantasie und Mut, etwas Neues zu versuchen. Hdtte man nur auf den

Kunden gehort — hdtte es weder einen Golf Plus oder GTI gegeben. “

Marketing

Im Bereich des Marketings kann festgestellt werden, dass sich &ltere Menschen sehr
wohl auch von einer auf Familien ausgerichteten Werbung angesprochen fiihlen.
Beide Adressaten haben ein hohes Bediirfnis z.B. nach Sicherheit, nach Unfallfrei-

heit und einer zugfreien Klimaanlage. Ein Fahrzeug, welches eine Familie mit
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kleinen Kindern sicher und komfortabel transportiert, erzeugt auch bei dlteren Men-

schen ein Sicherheitsgefiihl.

,, Wenn dltere Menschen sagen, dass sie einem Auto auch ihre Familie und Enkelkin-
der anvertrauen wiirden, dann haben sie auch eine starke Beziehung eben zu diesem

Auto.

Aus diesem Grunde kann in der Automobilwerbung auch auf die Abbildung und
Darstellung dlterer Menschen verzichtet werden. ,,Man sagt, wenn ich eine Familie
abbilde und das Gefiihl iibermittle, das ist gut fiir die Kleinsten, habe ich die dlteren
Leute automatisch mit dabei.” Gleichwohl ist aber zu beobachten, dass sich in der
Werbung - tiber alle Branchen hinweg -zunehmend die Altersgrenze nach oben
verschiebt. Abgebildet werden nicht mehr nur jugendliche Menschen, sondern
zunehmend Familien und Menschen mittleren Alters in der Altersspanne zwischen
30 und 40 Jahren. Auch das sich veridndernde ,, gefiihite Alter macht es der Wer-
bung zukiinftig leichter, (aktive) dltere Menschen gezielter abzubilden und anzuspre-
chen, ohne dass fiir die Marke ein negativer Touch entsteht, ,,weil es sind ganz

normale Leute wie du und ich*.

Der Wert eines spezifischen Altersmarketings im Automobilbereich wird demgeméf
nicht gesehen. Denn die jetzigen Marketingstrategien der Automobilindustrie wen-
den sich an alle fahrtiichtigen Menschen (jung und alt), welche iiber eine grofle
Angebotspalette ihr Modell mit den jeweiligen unterstiitzenden Assistenzsystemen
wihlen konnen. Verdnderte Marketingstrategien in Form eines spezifischen Alters-
marketings konnten allenfalls dann einmal greifen, wenn es im Automobilsektor
auch ,,irgendwann zu Krankenhilfen kommt, um das im extremen Fall zu sagen, dass

das alles iiber das Reformhaus lduft .

Nachfolgemodell Sportsvan

Die Nachfolgemodelle des Golfs werden mit einer romischen Zahl bezeichnet (Golf I
bis VII). Das im Jahr 2014 auf den Markt gekommene Nachfolgemodell des Golf
Plus erhielt dagegen einen neuen Namen ndmlich Golf Sportsvan. Dies wurde im
Unternehmen intensiv diskutiert. Letztlich sollte der durchaus radikale Schnitt im
Design, welcher sich auch in einem neuen Image in Richtung Status, markanteres
Auftreten sowie Premium widerspiegelt, iiber einen neuen Namen glaubwiirdig

transportiert werden. Wihrend das Thema ,,Van* Flexibilitdt, Variabilitdt und eine
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hohere Sitzposition verkorpert, wird tiber das Thema ,,Sport™ das schicke und sport-
liche Aussehen hervorgehoben. Mit einer einfachen Fortschreibung des Golf Plus in
Golf Plus II héitten diese Ansétze nicht stimmig umgesetzt werden kénnen. Dariiber
hinaus ist es einfacher, einen ,,Sportsvan“ auf anderen Mirkten zu positionieren,

denn {iber den Inlandsmarkt hinaus wurde der Golf Plus weniger nachgefragt.

Insgesamt soll mit dem Golf Sportsvan zusétzlich das dem Golf Plus anhaftende
»Rentnerimage®™ iiberwunden werden, ohne die Stirken des Golf Plus (fiir dltere
Kunden) zu vernachldssigen. Insbesondere das edlere und schickere Design stellt
beim Golf Sportsvan den zentralen Ansatz dar. Aber auch der Komfort und das

Ambiente wurden gegeniiber dem Golf deutlich hoherwertiger ausgelegt.

Uber diejenigen Menschen hinaus, welche bisher schon den Golf Plus gekauft haben,
sollen zusitzlich auch premiumaffine dltere Kunden angesprochen werden, die bisher
durch das Design und die Ausstattung des Golf Plus ,,abgeschreckt” waren. Ebenso
wird erwartet, dass der Golf Sportsvan durch die vielen praktischen Komfort- und
Ausstattungsdetails vermehrt von jungen Familien mit einem Kind nachgefragt wird.
., Man braucht mit einem Kind keinen Touran.” Ganz bewusst wurden alle drei
Zielgruppen — also auch éltere Menschen - befragt, um deren Erfahrungen und

Meinungen mit in den Entwicklungsprozess des Golf Sportsvan einflieen zu lassen.

Strategische Unternehmensplanung und Seniorenwirtschaft (Konsumenten)

Der Erfolg des Golf Plus bei dlteren Menschen ist keineswegs darauf zuriickzufiih-
ren, dass Ansitze der Seniorenwirtschaft in Bezug auf die Entwicklung noch die
Vermarktung beriicksichtigt wurden. Altere Menschen haben das Auto einfach fiir
sich entdeckt (vgl. oben) Denn allein auf Grund der Beriicksichtigung des demogra-
phischen Wandels beim Produktmarketing und der vielfdltigen Modellpalette konnen
dltere Menschen, soweit sie fahrtiichtig sind, ein auf ihre Bediirfnisse zugeschnitte-
nes Auto finden und erwerben. Dementsprechend wird eine explizite Verankerung
des Konzeptes der Seniorenwirtschaft innerhalb der Unternehmensstrategie (noch)

nicht fiir notwendig erachtet (vgl. auch Abschnitt Marketing).
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Exkurse

Potentiale dlterer Mitarbeiter in Entwicklungs- und Produktionsprozessen

Altere Mitarbeiter bringen in Entwicklungs- aber auch in Produktionsprozesse ein
gewisses Mall von Weitblick und Ruhe hinein (vgl. auch 1.). Im Gegensatz zu
jingeren sind sie ,, nicht hier und jetzt ultra connected. Altere sagen auch, macht das,
was den Menschen wichtig ist und haben auch immer so diese Regel, mach es so
einfach, dass es die Oma versteht. Das ist auch im Marketing ganz wichtig, es muss
einfach total einfach sein, einfach zu kommunizieren, sonst versteht es der Mensch
nicht. Da sind die Alteren hilfreich, weil sie oft durchblicken, was neumodischer
Kram ist, oder was wirklich Substanz hat. Das zu unterscheiden, konnen vielleicht

dltere noch besser als jiingere Mitarbeiter.

Industrie 4.0

Die Umsetzung von Industrie 4.0 wird innerhalb der Automobilindustrie auf jeden
Fall einen Beitrag leisten konnen, um é&ltere Mitarbeiter insbesondere im Bereich der
Montage iiber eine Verbesserung des Arbeitsumfeldes langer im Erwerbsleben halten

zu kénnen.

Altere Kunden als Innovationsmotor?

Altere Kunden konnen auch Vorreiter fiir neue Technologien sein. Aber nur dann,
wenn sie technikaffin sind. Als Beispiel kann der Toyota Prius angefiihrt werden.
Dieses Hybrid-Modell wird von vielen ilteren Menschen nachgefragt. Altere Men-
schen in der jetzigen Generation weisen jedoch in einer Vielzahl der Fille Technolo-
giedngste auf und zeigen daher eine deutlich reduzierte Experimentierfreude und
geringere Aufpreisbereitschaft. Neue Technologien werden deshalb lediglich von
denjenigen é&lteren Menschen gefordert und getrieben, welche gut situiert sowie
premium- und technikaffin sind. Also nicht von der ,breiten Masse™ der édlteren

Menschen.
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Anhang B: Protokoll des Interviews mit der BMW Group

Interviewpartner /Experte: N.N., BMW Group
Interviewerin/Promovendin: Christin Olschewsky
Interviewdatum: 12. Mérz 2015

Aufgaben und Stellung des Experten BMW Group

Das Interview wurde mit dem Pressesprecher Wirtschafts- und Finanzkommunikati-

on - Personal durchgefiihrt.

Erfahrungen und Erkenntnisse aus dem Projekt ,,Heute fiir morgen*

Die Initiative ,,Heute fiir morgen* breitet sich stetig iiber das gesamte Unternechmen
aus und wird nicht als Alternsmanagement der BMW Group, sondern als
Demographieprogramm bezeichnet. Ein Alternsmanagement wird durchaus weiter-
greifender gesehen. Es umfasst beispielsweise die Beriicksichtigung der Altersstruk-
tur bei der Neuer6ffnung von Werken, die vorausschauende Planung im Bezug auf

die Altersaustritte und die damit verbundenen Neueinstellungen.

Bausteine des Demographieprogramms ,,Heute fiir Morgen*

Die zu Beginn lediglich fiir die Produktion geplanten fiinf Handlungsbausteine,
besitzen prinzipiell fiir alle Bereiche des Unternehmens ihre Giiltigkeit und lassen
sich grundsitzlich groftenteils auf den indirekten Bereich tibertragen. Der Erfolg der
Initiative liegt im Wesentlichen im Zusammenspiel der einzelnen Bausteine begriin-
det. Der grofite Effekt wird tiber die Flache hinweg, jedoch in den Bausteinen ,,Qua-
lifizierung™ und ,,gesundheitsgerechtes Arbeiten™ gesehen, ,, weil natiirlich die
anderen Mafinahmen alle nichts nutzen, wenn da nicht im Kopf quasi eine Verdnde-

rung herbeigefiihrt wird. **

Der Nutzen und der Erfolg der einzelnen Bausteine sind sehr stark vom jeweiligen
Arbeitsplatz abhéngig. Bei einer starken korperlichen Beanspruchung ist beispiels-
weise die belastungsoptimierte Rotation und die ergonomische Gestaltung des
Arbeitsplatzes ein wesentlicher Faktor. Der BMW Group ist es gelungen mit den

fiinf Handlungsfeldern einen integrierten Ansatz umzusetzen ,, der sowohl Verhalten
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und Verhdltnisse beriicksichtigt und gleichwertig betrachtet. Nur durch das gemein-

‘

same Zusammenspiel konnen diese beiden Aspekte funktionieren.

Sensibilitit fiir das Thema ,,Alternde Belegschaften‘

Die Sensibilitdt fiir das Thema ,,Alternde Belegschaften® ist durch die Initiative
,Heute fiir morgen* sowohl bei den Mitarbeitern, den Fiihrungskréften als auch beim
Vorstand tiber die Jahre hinweg gestiegen. ,,Der Vorstand setzt sich aktiv fiir das
Programm ein!*“. Das Projekt wurde nicht nur intern sehr stark kommuniziert,
sondern erfuhr zudem grofle Medienresonanz. Aber auch der Baustein ,,Qualifizie-
rung hat beispielsweise zur Steigerung der Sensibilitit beigetragen. Dieser endet
keineswegs bei dem einzelnen Mitarbeiter am Band, sondern ist ebenfalls ein wichti-
ger Bestandteil des gesundheitsorientierten Fiithrens und somit ein Element des
Fiihrungskriéftetrainings. Auf diesem Wege wurde eine groflere Breite im Unterneh-

men erreicht und ein besonders starkes Bewusstsein geschaffen.

Altersbild im Unternehmen

Das Altersbild hat sich den Einschidtzungen des Unternehmens zu Folge sowohl in
Bezug auf das Selbst- als auch das Kollegenbild durch das Programm ,,Heute fiir
morgen® verbessert. Offen ist jedoch, ob nicht auch weitere Themen wie ,,Arbeits-
system 2017 einen zusdtzlichen Beitrag geleistet haben. Die Verbesserung des
Altersbildes begriindet sich auf den kontinuierlichen Einbezug der Mitarbeiter in die
Veranderungsprozesse und auf die Initiative von Seiten des Unternehmens, Wert-

schitzung gegeniiber Gesundheit und Alter deutlich werden zu lassen.
Pilotprojekt ,,Arbeitssystem 17

Leistungsfiihigkeit dlterer Mitarbeiter

Innerhalb des Pilotprojektes haben sich dem Grunde nach die arbeitswissenschatftli-
chen Erkenntnisse zur Leistungsfahigkeit édlterer Mitarbeiter bestétigt. Einschréankun-
gen beispielsweise durch Verdnderungen des Muskel- und Skelettapparates sowie der
verringerten Sehstéirke stehen ein hoheres Erfahrungswissen und Qualitdtsbewusst-

sein gegeniiber.
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Projektansdtze und Wirkungen

Grundsitzlich wird die gesamte Bandbreite der MaBnahmen als wesentlich einge-
schitzt, die Leistungsfihigkeit dlterer Mitarbeiter zu fordern und zu erhalten. Als
besonders bedeutsam hat sich der Bereich Gesundheit und die MaBBnahme der ergo-
nomischen AnpassungsmalBnahmen herauskristallisiert. Aufgrund der individuellen
unterschiedlichen Anforderungen der Mitarbeiter, ist hier der enge Einbeziehung und
die Mitwirkung der Mitarbeiter unabdingbar. ,, Also beispielsweise kann an sehr, sehr
vielen Arbeitsgerditen oder Einrichtungen die Hohenverstellbarkeit oder Greifweite
nach bestimmten Teilen, die verarbeitet werden miissen, individuell eingestellt
werden und so weiter, so dass der Mitarbeiter seinen Arbeitsplatz so einrichten kann,

dass er fiir ihn die optimal ergonomischen Bewegungsabldufe beinhaltet.

Der Erfolg des Projektes kann im Bereich Gesundheit allerdings nicht direkt an einer
unmittelbar gesunkenen Zahl von Fehl- und Krankheitstagen gemessen werden,
sondern wird sich erst langfristig anhand der im hoéheren Alter riickgehender — zu

Erwerbsminderung fithrenden — Erkrankungen ablesen lassen.

Die zu Beginn an das Pilotprojekt gestellten Erwartungen wurden erfiillt. Allerdings
kann nicht pauschal die Aussage getroffen werden, dass auch alle Mitarbeiter er-
reicht wurden. Denn der individuelle Erfolg ist stark von der Akzeptanz der Verhal-
tenspravention und der aktiven Mitwirkung des einzelnen Mitarbeiters abhidngig.
Insgesamt stellt das Projekt auf eine Kombination zwischen unternehmerischen
Angeboten und Eigenverantwortung ab. ,, Wir machen die Angebote, um quasi das
Verhalten zu dndern, aber wir konnen niemanden zwingen. Es ist immer eine Kombi-
nation, was man als Unternehmen kann: Information, Aufkldrung, die richtigen
Angebote machen, die passen und motivieren. Umsetzen muss es der Mitarbeiter —

ganz klar. Es geht hier auch um Eigenverantwortung. *

Unternehmensweite Umsetzung des Projektes ,,Arbeitssystem 2017

Grundsitzlich sind alle Pilotprojekte dem Gedankengut nach gleich. Jedoch ist die
Berticksichtigung der unterschiedlichen Arbeitsabldufe an verschiedenen Stellen der
Produktion notwendig, so dass die innerhalb des Pilotprojektes gewonnenen Er-
kenntnisse nicht immer eins zu eins auf die Gesamtproduktion iibertragen werden
konnen. Wihrend sich das Pilotprojekt ,,Arbeitssystem 2017 auf einen Betriebsbe-

reich bezog, in welchem (lediglich) Hinterachsgetriebe montiert werden, werden in
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der Automobilproduktion vollstdndige Autos zusammengesetzt. Dadurch unterschei-
den sich die Arbeitsplatzanforderungen, welche bei Umsetzung ergonomischer
MaBnahmen - aus der gleichen Grundidee heraus - immer neu bedacht und weiter-

entwickelt werden missen.

Insgesamt werden die Bausteine des Demographieprogramms nicht in ihrem gesam-
ten Umfang und mit allen Handlungsansitzen unmittelbar in sdmtlichen Unterneh-
mensbereichen umgesetzt. Vielmehr werden werksweise bestimmte Bausteine und
Ansitze entsprechend der gegebenen betrieblichen Rahmenbedingungen als Schwer-
punkte ausgewdhlt. So breiten sich die Erkenntnisse aus dem Pilotprojekt ,, Schritt fiir

Schritt” innerhalb des Unternehmens aus.

Zwischenzeitlich profitieren geschitzt rund 20 tsd. der insgesamt 82 tsd. Mitarbeiter
in Deutschland von dem Demographieprogramm und die Zahl steigt laut Unterneh-
men stetig weiter. Das erscheint auf die Gesamtmitarbeiterzahl zunichst nicht sehr
viel. Wird der Anteil der profitierenden Mitarbeiter jedoch auf die lediglich in der
Produktion beschéftigten rd. 40 tsd. Mitarbeiter bezogen, ergibt sich ein positiveres
Bild. Zu beachten ist in Bezug auf den Umsetzungsgrad auch, dass in vielen Werken
umfangreiche UmbaumafBnahmen zur Umsetzung des Programms notwendig werden

und somit ein zeitlicher Vorlauf notwendig ist.

Wihrend des Projektverlaufes konnte 2010/2011 konnte zudem erreicht werden, dass
bereits in der Konstruktion neuer Modelle ergonomische Aspekte der Montage
beriicksichtigt ~ werden.  Die  Vorgabe einer ,ergonomiefreundlichen/
demographiefreundlichen® Montage der einzelnen Teile ist bei Entwicklern, Kon-
strukteuren und Ingenieuren in den Lastenheften vorgegeben. ,, Wenn natiirlich ein
Entwickler an seinem Bildschirm dann die Karosserie konstruiert, kann er das aus
einem, fiinf oder fiinfzig Teilen machen und wenn sich diese sich dann so kompliziert
zusammenbauen lassen, dass der Mitarbeiter sich total verrenken muss, hat man am
Ende nichts gekonnt. Sowas kann man aber schon bei der Konstruktion, also bei der

‘

Entwicklung des Fahrzeuges mit bedenken und das tun die Entwickler. *

Altere Mitarbeiter und Industrie 4.0

Mit dem Konzept Industrie 4.0 wird es moglich sein, insbesondere ergonomische und
gesundheitsbezogene Themenbereiche aus dem Demographieprogramm zielgerichte-

ter umsetzen zu konnen. Es werden kooperative Roboter eingesetzt, welche gemein-
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sam mit den Mitarbeitern am Band stehen, ,,ihnen zur Hand gehen und schwere
Tdtigkeiten iibernehmen, wie zum Beispiel, wenn eine Tiir eingebaut wird, das
Eindriicken der Tiirdichtungen oder der Windschutzscheiben und solche Dinge. Der
Mensch hdlt das Teil an und der Roboter kommt zu ihm her und hilft ihm die schwe-
ren Dinge zu machen. Die Menschen kénnen deshalb mit dem Roboter zusammenar-
beiten, weil sie quasi auf den Menschen reagieren. Wenn der Mensch sich bewegt
oder den Roboter anfasst, dann zuckt der zuriick. In den USA werden diese Roboter

bereits eingesetzt .

Industrie 4.0 wird neben der korperlichen Entlastung der (dlteren) Mitarbeiter jedoch
auch zu einer noch stdrkeren Individualisierung der einzelnen Produkte und Produk-
tion fithren. Dies bedeutet fiir den einzelnen Mitarbeiter eine hohere Komplexitdt der
Arbeitsanforderungen: ,, unterschiedliche Modelle, unterschiedliche Dinge, unter-
schiedliche Arbeitsschritte. Da kann man sich z.B. auch Dinge vorstellen, wie Da-
tenbrillen, die der Mitarbeiter trdgt, auf dem ihm quasi optisch die néichsten Arbeits-
schritte gezeigt werden. Dass er genau weif3, auch wenn da was anderes kommt, dass

Teil ist hinten rechts, dass sieht er dann in seinem Sichtfeld.

Um iltere Mitarbeiter in die neuen Arbeitsprozesse integrieren zu konnen, wird
somit das Thema Qualifizierung und dem lebenslangen Lernen einen hohen Stellen-
wert einnehmen und zu den Hauptaspekten der Integration dlterer Mitarbeiter in die
Produktion 4.0 zdhlen. Ob Industrie 4.0 angesichts der hohen Potentiale auch als
fester Handlungsbaustein in das Demographieprogramm eingegliedert oder ob es
eher einen flieBenden Ubergang geben wird, wird z.Zt. im Unternehmen abgewogen.
Klar ist jedoch, dass die Ergebnisse des Demographieprogramms nicht in die Umset-
zung von Industrie 4.0 einflieBen, sondern die Herausforderungen und Anforderun-
gen von Industrie 4.0 in das Demographieprogramm. Die Notwendigkeit eines neuen
Pilotprojektes zur Sicherstellung der Integration dlterer Mitarbeiter in die Produktion

4.0 wird von Seiten des Unternehmens nicht ausgeschlossen.

Bei der Umsetzung von Industrie 4.0 werden die Fithrungskréfte eine Schliisselfunk-
tion einnehmen. In welcher Form diese im Rahmen der Umsetzung von Industrie 4.0
und einer alternden Belegschaft geschult und sensibilisiert werden, kann zum jetzi-
gen Zeitpunkt noch nicht beantwortet werden. Grundsétzlich wurde (auch vor Indust-
rie 4.0) die Unternehmensmaxime des lebenslangen Lernens ausgegeben. So haben

dltere Mitarbeiter bereits in der Vergangenheit wihrend ihres Arbeitslebens vielfilti-
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ge Entwicklungsstufen innerhalb der Produktion mitgestalten miissen. ,, Wdhrend sie
anfangs als Schlosser mit einem Schraubenschliissel Maschinen gewartet und
instandgesetzt haben, stehen sie schon heute mit einem Touchpad vor einem Roboter.
D.h. es sind ja keine neue Prozesse, die da auf uns zukommen, gerade was dltere
Mitarbeiter betrifft. Sondern es sind Dinge, die es eigentlich schon immer gab,
ndmlich das quasi fiir neue Technologien, die eingefiihrt werden, sie die Mitarbeiter
auch qualifizieren miissen.” Profitieren werden &ltere Mitarbeiter auch von der
Altersdurchmischung der Arbeitsteams. So werden jiingere Mitarbeiter éltere Mitar-
beiter bei der Anwendung und Nutzung der IT Technologien mitziehen, wihrend die
Alteren die Jungeren ,, etwas einbremsen und wieder auf den Boden der Tatsachen

3

holen. *

Uber groBformatige Werbeanzeigen stellt das Unternehmen im Rahmen einer
Imagekampagne die Potentiale von Industrie 4.0 zur Schaffung eines attraktiven
zukunftsweisenden Arbeitsumfeldes heraus, ,,die den Menschen in den Mittelpunkt
stellt* und hebt dabei den Aspekt der sozialen Verantwortung als Arbeitgeber beson-

ders hervor.

287



Anhang C: Protokoll des Interviews mit dem ADAC

Interviewpartner /Experte: N.N., ADAC
Interviewerin/Promovendin: Christin Olschewsky
Interviewdatum: 11. Mérz 2015

Aufgaben und Stellung des Experten im ADAC

Das Interview wurde mit dem Fachreferenten Verkehrspsychologie —

Ressort Verkehr durchgefiihrt.

Demographischer Wandel und Verankerung im ADAC

Der ADAC berticksichtigt den demographischen Wandel seit dem dieser allgemein
in Gesellschaft und Wirtschaft thematisiert wird. Der Club kann in seiner Historie
auf eine langere Tradition der Auseinandersetzung mit dem demographischen Wan-
del zuriickblicken. Die Auseinandersetzung erfolgt auf unterschiedlichen Gebieten
und in unterschiedlichen Formen. Je nach Schwerpunkt werden stets neue Projekte,
beispielsweise im Bereich Fahrzeug, Strukturen, Anbindung, Fahrleistung im Sinne
von Fahreignung durchgefiihrt. Zudem werden die Mitgliederbroschiiren fortwéh-

rend unter diesem Aspekt erneuert.

Durchschnittsalter der Mitglieder

Das Durchschnittsalter der ADAC Mitglieder liegt laut den reprédsentativen Mitglie-
derbefragungen schitzungsweise um Mitte/Ende 40. Aufgrund der hohen Mitglieder-
zahl des ADAC wird das gesamte Altersspektrum abgedeckt und kann als nahes
Abbild der Wirklichkeit gesehen werden.

Altersgrenzen/Altersbild

Der ADAC orientiert sich im Hinblick auf das vorherrschende Altersbild an der
offiziellen Unfallstatistik und der dort festgelegten Altersgrenze von 65 Jahren. Diese
Altersgrenze wird auch im Sinne der Entwicklungspsychologie als sinnvoll einge-
stuft, Schlagwort: Ubergang in die Ruhestandmobilitit und die damit einhergehenden
verdanderten Bediirfnisse und Motive. Mit Hilfe dieser Grenze kann der Club seine
Angebote entsprechend der Zielgruppe adressieren und ausrichten. Durch eine

zusétzliche Unterteilung des ADAC in die Altersgruppe ab 75 Jahren und dlter wird
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der Differenzierung des Alters Rechnung getragen und ein verfeinertes Lagebild
erstellt. Die Differenzierungen werden je nach dem Aspekt der Betrachtung als

sinnvoll oder weniger sinnvoll eingestutft.

Beim ADAC herrscht ein gesundes Altersbild vor. ,, Man hat keine Angst davor, dass
die Leute dlter werden. Im Gegenteil, wir sehen Alter sehr stark natiirlich in Kombi-
nation mit dem Thema Erfahrung, also dass es eben erfahrene Krafifahrer sind, die
durchaus in der Lage sind, auch mogliche Defizite entsprechend kompensieren zu
konnen. “ Insbesondere die Erfahrung wird als entscheidender Faktor zur Sicherheit
gesehen. Allerdings ist es unabdingbar, dass dltere Menschen in der Lage sind,

selbstidndig und aktiv am Verkehr teilnehmen zu kénnen.

Forderung der Mobilitit im Alter

Dem ADAC stehen verschiedene Stellschrauben zur Verfligung, um einen Beitrag
zur Forderung der Mobilitét &dlterer Menschen zu leisten. In erster Linie handelt es
sich hierbei um Aufklarungsarbeit im weitesten Sinne, u.a. durch Mitgliederbroschii-
ren, Beratungsleistungen, Fahrsicherheitstrainings und gezielte Einzelinformationen.
Eine weitere bewusste Differenzierung nach Altersgruppen ist nicht bekannt. Gene-
rell stehen diese Angebote wie der , Fahrfitnesscheck™ jedem offen. Der Idealfall

besteht laut dem ADAC darin, die Angebote bereits frith und stetig zu nutzen.

Mitgliederbroschiiren

Innerhalb der Mitgliederbroschiiren werden beispielsweise Themen behandelt, die
altersbedingte Verdnderungen aufzeigen und der Fragestellung nachgehen, ob den
Senioren ihr schlechter Ruf zu Recht oder zu Unrecht nachhallt. Dariiber hinaus
werden auch Themen wie Mobilitit im ldndlichen Raum unter dem Aspekt der
Etablierung von Alternativen (auch zum Automobil) zu den bereits bestehenden

Strukturen behandelt.

Beratungsleistungen

Unter die individuellen Beratungsleistungen des ADAC fallen beispielsweise die
Vermittlung von geeigneten Verkehrsmedizinern in der Umgebung, aber auch die
sogenannten ,,Fahrfitnesschecks®, denen gro3e Bedeutung beigemessen wird. Diese
werden in Kooperation mit Fahrschulen aus der Umgebung durchgefiihrt und ermog-

lichen den Teilnehmern das Einholen eines individuellen Rats durch Experten. In
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Begleitung von speziell geschulten Fahrlehren fahren die Teilnehmer in ihrem
eigenen Pkw eine vertraute Strecke und erhalten bereits wéhrend der Fahrt Hinweise
zur Verbesserung oder Verdnderung des Fahrverhaltens. Vor und nach der Fahrt
finden jeweils gemeinsame Besprechungen statt. Ziel ist es, neben der Verbesserung
des Fahrverhaltens auch bestehende Routinen zu unterbrechen und éltere Menschen

fiir mogliche Verdnderungen im Fahrverhalten zu sensibilisieren.

Fahrsicherheitstrainings

Zudem werden von Seiten des ADAC spezielle Fahrsicherheitstrainings angeboten,
die fiir dltere Menschen konzipiert sind. Diese beginnen zu anderen Tageszeiten, um
beispielsweise einerseits das Thema (insbesondere im Herbst- und Wintermonaten)
Dunkelheit zu thematisieren, aber auch anderseits, um Stof3zeiten zu vermeiden und
somit mehr Zeit fiir eine individuelle Betreuung nutzen zu koénnen. Durch die ziel-
gruppenspezifische Zusammensetzung der Gruppe, wird im Sinne einer ,,Peer-to-
Peer ein Erfahrungsaustausch (auch tiber technische Aspekte und Entwicklungen)

ermdglicht.

Tests, Serien, Kommentare

Der ADAC verfiigt tiber die eigene Testreihe ,,fit und mobil®. Innerhalb der Reihe
werden gewohnliche Fahrzeuge (unterschiedlicher Hersteller) unter bestimmten
Aspekten getestet, um die Praxistauglichkeit insbesondere fiir die Zielgruppe der
dlteren Menschen im Alltag zu priifen. Die jeweils unterschiedlichen Kriterien
entsprechen den sich verdndernden Bediirfnissen der Menschen. Sowohl die Kriteri-
en als auch die Ergebnisse sind frei zugénglich und werden in der Clubzeitschrift mit
Hinweisen zu ergidnzenden Informationsquellen kommuniziert. Dabei verfolgt der

ADAC gleichwohl den Ansatz des ,,design for all®.

Bediirfnisermittlung dlterer Menschen

Der ADAC ermittelt die Bediirfnisse seiner Mitglieder u.a. durch
— Mitgliederumfragen, die in ein Positionspapier einflieen (online einsehbar)
— Mitgliederpost, die bestehende Bediirfnisse aufzeigt,

— wissenschaftliche Studien, die einen Erkenntnisgewinn mit sich bringen, um

Stellschrauben neu justieren zu kénnen und
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— aus der fachlich-politischen Diskussion, die je nach Fragestellung eine geziel-
te Mitgliederumfrage oder Studie ins Leben ruft, um eine fundierte Stellung-

nahme von Seiten des ADAC zu ermoglichen.

Insgesamt handelt es sich um einen dynamischen Prozess der ,, mal von der einen und

mal von der anderen Seite geprdgt “ ist.
Demographischer Wandel und Fortschritte in der Autowelt

Bedeutung ,,fortschrittlicher Verkehr unter dem Aspekt einer alternden Gesell-

schaft

Spontan bedeutet Fortschritt fiir den ADAC einerseits, dass ,,sich das Denken der
Einzelnen verdndert“. Aus Sicht des ADAC muss das Bewusstsein entstehen, dass
nicht jeder, der élter aussieht, ein Sicherheitsrisiko darstellt, sondern mit Hilfe seiner
Erfahrung einen guten Beitrag leistet und als Vorbild fungieren kann. Andererseits
ist der Fortschritt im Bereich der Technik und einer bedarfsgerechten Entwicklung zu
sehen. Mit Hilfe der Technik finden alle (dlteren) Kraftfahrer Entlastung und die
Beanspruchung durch das Fiihren eines Fahrzeuges wird reduziert. Somit erhélt der
(altere) Fahrer Sicherheit. Jedoch verweist der ADAC ausdriicklich auf die Tatsache,

I3

dass ,,die Technik nicht alles ersetzen kann*, es bedarf stets einer Riickfallebene.
Solange noch nicht das autonome Fahrzeug erhéltlich ist, muss der Fahrer (wie der
Pilot beim Flugzeug) weiterhin tiber alle notwendigen Kompetenzen verfligen, um zu
jeder Zeit in der Lage zu sein, das System wieder zu tibernehmen, gegenzusteuern
oder bei Systemausfall parat zu stehen. Technik wirkt bislang ,,nur* unterstiitzend. Es
kann hier von einer Entlastung im Sinne von weniger Beanspruchung/Belastung

gesprochen werden, aber keineswegs von der kompletten Moglichkeit die Kompe-

tenzen abzugeben.

Nutzen von aktuell verfiigharen Assistenzsystemen fiir diltere Fahrer

Eine 100prozentige Uberzeugung im Hinblick auf die Assistenzsysteme besteht von
Seiten des ADAC aktuell noch nicht. Der ADAC sieht die Entwicklung innovativer
Assistenzsysteme vielmehr als einen Prozess an, der derzeit ,,die Mittelstufe “ erreicht
hat. Er erkennt noch groBen Handlungsbedarf im Bereich der fehlenden Vermittlung
des Verbrauchers tiber die Leistungsfihigkeit, aber auch die Grenzen der einzelnen

Systeme. ,,Stichwort Nebel: Kann mein System dann noch den Abstand regulieren?
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Stichwort Spurhalteassistent in Baustellen: Was ist, wenn die Linie plotzlich weg-
fallt? Gerade da wo ich mir Unterstiitzung erhoffe, weil die Baustelle recht eng
gefiihrt ist; kommt das System bei den vielen Bodenmarkierungen durcheinander?
Natiirlich kommt es durcheinander und das sind dann solche Dinge da gibt es noch

die ein oder andere Liicke sicherlich zu schliefSen “.

Auf Seiten der Verbraucher muss insbesondere zusitzlich ein ausreichendes Be-

wusstsein tiber die Chancen und Risiken der Systeme geschaffen werden.

In den Augen des ADAC ist auf der derzeitigen Entwicklungsstufe innovativer
Assistenzsysteme noch kein Sicherheitsgewinn wirklich nachweislich ableitbar;
dennoch muss die Entwicklung aufgrund der Plausibilitdt positiv honoriert werden.
,,Die Entwicklungen — hin zur Hochautomatisierung — befinden sich auf dem richti-
gen Weg, es sind halt viele kleine Dinge, die sich zum Positiven dndern, aber wir

werden nicht schlagartig mit einem System alle Probleme ldsen. *

Mafinahmen zur Information iiber Potentiale und Risiken von innovativen Assis-

tenzsystemen

Im Rahmen des Fahrfitnesschecks und des Fahrsicherheitstrainings kann durchaus
tiber Moglichkeiten und Risiken von innovativen Assistenzsystemen informiert
werden. Es wird von Seiten des ADAC aber in Frage gestellt, ob die Alteren iiber-
haupt tiber die Existenz der gesamten Palette der Assistenzsysteme wissen und wenn
sie diese kaufen, auch tatsdchlich nutzen und anwenden. Es herrschen grofle Wis-
sensliicken vor. Nicht nur der ADAC sondern auch der DVR und die Landesregie-
rung haben aus diesem Grunde Kampagnen zur Information tiber Assistenzsysteme
ins Leben gerufen. Zu den Kosten der Assistenzsysteme kann im Rahmen der einzel-
nen Beratung/Nachfrage aufgeklart werden, jedoch ist es aufgrund der unterschiedli-
chen Preise auf dem Markt schwierig, im Sinne einer Kaufberatung zu interagieren.
Im Bereich der Kosten ist vor allem die Vermittlung des Nutzens der Systeme extrem
wichtig. ,, Es wird immer das Beispiel genannt, die Alufelgen sind gesetzt, das andere
nicht. Man muss den Nutzen vermitteln, dann treten womoglich die Kosten eher in

den Hintergrund. *
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Bedeutung des autonomen Fahrens fiir die Automobilitit im Alter

,Start und Stop-Taste ohne Eingriff** — Der ADAC sieht in &lteren Menschen
,,entgegen aller Beteuerungen* eine grofle und sehr lukrative Zielgruppe und somit
auch einen moglichen Innovationstreiber des autonomen Fahrens. Der Verzicht auf
das selbstindige Fahren kann nicht pauschal fiir die dlteren Fahrer beantwortet
werden. Hier herrschen individuelle Unterscheide vor. ,, Also es gibt auch welche die
wollen dann doch selber auch mal das Steuer haben, fiir die wird das sicherlich
nichts sein — so eine Kabine ohne Lenkrad“. Wenn dltere Menschen jedoch {iiber-
zeugt sind, dass sie tiber das autonome Fahren Sicherheit, Komfort und Selbststéin-
digkeit erhalten, werden sie aber doch mehrheitlich auch einen héheren Preis akzep-
tieren und auf das Angebot zuriickgreifen. Insbesondere die heutige Generation der
dlteren Frauen, die meist iiber keine grof8e Fahrerfahrung verfiigen, wird als Gruppe
mit Potential fiir das autonome Fahren vermutet. ,, Die sich einen persénlichen
Chauffeur wiinschen”. Der ADAC sieht fiir édltere Menschen klare Vorteile im
autonomen Fahren — unabhédngig vom Geschlecht. Das Design eines autonom fah-
renden Autos darf aber nicht auf altersbedingte Defizite hinweisen, sondern muss im

Gegenteil so ausgerichtet werden, dass ,.es alle gerne nutzten wiirden “.

Bedeutung Carsharing fiir dltere Menschen

Carsharing wird (wenn) vorwiegend von jiingeren Menschen genutzt. Gleichwohl ist
der Besitz eines Autos ist bei jiingeren Menschen immer noch fest verankert, sodass
»der Hype drum rum‘ seine Grenzen haben wird. Der ADAC vermutet auch in
dlteren Menschen und insbesondere in der Gruppe der Hochaltrigen keine besonders
interessante Zielgruppe im Bereich des Carsharings. Das Carsharing erfordert auf-
grund der stetig neu erforderlichen Einstellung des Sitzes, des Spiegels etc. einen
hohen Grad an Flexibilitit. Diese notwendige Flexibilitdt stellt ein Hindernis dar,
welches mit zunehmendem Alter schwererer wiegen (konnte). Es gibt immer Men-
schen, die diesen Trend nutzen, aber es wird keineswegs die Masse sein. Ein weiteres
Hindernis Carsharing im Alter zu nutzen, wird in der Erreichbarkeit der Stellplitze
gesehen. Bei dieser Aussage wird unterstellt, dass die meisten Menschen nicht urban,

sondern in Vororten leben.
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