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Prof. Dr. Bernhard Schlag
Technische Universitat Dresden

Einleitung

Wie kann sichere Mobilitdt und hierliber soziale Teilhabe im Alter ge-
wahrleistet werden? Welches Lebens- und Wohnumfeld erfordert spe-
zifische Mobilitdtsangebote und wie kénnen diese im Sinne Aalterer
Menschen gestaltet werden? Wie bewaltigen die Alteren selbst die An-
forderungen und wie kénnen ihre Erfahrungen besser genutzt werden?

Am 10. und 11. Juli 2001 veranstaltete der Lehrstuhl flir Verkehrspsy-
chologie an der Technischen Universitdt Dresden mit Unterstiitzung
des Bundesministeriums fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend in
der Dresdner Dreikdnigskirche eine Zukunftstagung zum Thema ,Mobi-
litdt und gesellschaftliche Partizipation im Alter“. Nach Einleitung und
Tagungserdffnung durch Prof. Kurt Biedenkopf und Prof. Bernhard
Schlag wurden die Themen Mobilitdt — Lebensumwelt — Partizipation &l-
terer Menschen in insgesamt 21 Referaten und funf Arbeitsgruppen dif-
ferenziert behandelt.

Gulnter Kroj entwarf auf der Grundlage européischer und deutscher
Verkehrsforschung und Verkehrsentwicklungsprogramme ein Bild von
der Rolle é&lterer Menschen in einem zukinftigen Verkehrssystem.
Hans-Werner Wahl befasste sich mit Stellenwert und Gestaltung von
Lebensumwelten fiir altere Menschen und verwies unter anderem auf
die Notwendigkeit eines kontextuellen Verstandnisses von Altern. Ursu-
la M. Staudinger betonte in Zusammenhang mit der Notwendigkeit ge-
sellschaftlicher Partizipation &lterer Menschen deren fir die Gesell-
schaft sehr nitzliche Produktivitat. Sie wandte sich gegen ein zu enges
Verstédndnis gesellschaftlicher Produktivitdt und verwies auf Formen
sozialer, emotionaler und motivationaler Produktivitat, die gerade Altere
in besonderem MaBe zu leisten in Stande sind.

Nach diesen drei Uberblicksreferaten wurden in acht weiteren Fachre-
feraten die vielféltigen Interaktionen zwischen Lebens- und Wohnsitua-
tion, Mobilitdt und Sicherheit im Alter beleuchtet. Im Unterschied zu
amerikanischen Senioren, so betonte Klaus Friedrich, sind die &lteren
Menschen in Deutschland stérker mit ihrer vertrauten Umwelt verwur-
zelt. Dies macht allerdings WohnungsanpassungsmaBnahmen erforder-
lich. Die Problematik einer Fehlpassung von Person und Umwelt (misfit)
stellte Frank Oswald in den Mittelpunkt und verwies darauf, dass die
Wohnbedirfnisse &lterer Menschen MaBstédbe zur Anpassung der
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Wohnbedingungen geben kénnen. Antje Flade verglich die Verkehrs-
mittelnutzung é&lterer und jlingerer Menschen in unterschiedlichen
Wohnlagen in groBen und kleinen Stadten. In GroBstadten und landli-
chen Regionen Ost- und Westdeutschland fihrte Heidrun Mollenkopf
Untersuchungen zur Mobilitat Alterer durch. Bei einem hohen Stellen-
wert auBerhauslicher Freizeitaktivitdten auch fir altere Menschen wies
sie auf die besondere Gefahr der Unterversorgung mit Geschéaften und
Dienstleistungen vor allem in I&ndlichen Regionen hin. Arnd Engeln und
Bernhard Schlag berichteten Uber Teilergebnisse aus dem BMFSFJ-
Forschungsprojekt ANBINDUNG zu Mobilitdtsanforderungen und Pra-
ferenzen alterer Autofahrer. Der Forschungsbericht ANBINDUNG ist
2001 im Kohlhammer-Verlag erschienen. Hans J. Kiting stellte Arbeiten
von DaimlerChrysler zur Adaptation von Bedien- und Anzeigeinstru-
menten sowie von Fahrerassistenzsystemen an die Anforderungen alte-
rer Nutzer vor. Die Unfallsituation alterer Menschen im StraBenverkehr
stellten Maria Limbourg & Karl Reiter differenziert dar. Clemens Becker
berichtete Gber Untersuchungen und Praventionsvorhaben zur Vermei-
dung von Stirzen im Alter und verwies u. a. auf die mobilitatsein-
schréankende Wirkung der im Alter haufigen Angst vor Stirzen.

Die Diskussion in funf Arbeitsgruppen wurde mit zehn weiteren Fachre-
feraten eingeleitet und fuhrte zu Thesen, die in einem abschlieBenden
Diskussionsforum prasentiert wurden. ,Adaptation des Lebensumfel-
des” als Thema der Arbeitsgruppe A verwies auf die Notwendigkeit der
Anpassung der Siedlungsstrukturen, des Wohnumfeldes und der
Wohnsituation selbst an die Bedarfslage alterer Menschen. Senioren-
freundliche Siedlungsstrukturen zeichnen sich nach Joachim Scheiner
u. a. durch die kleinrdumige Erreichbarkeit von Versorgungs- und Frei-
zeiteinrichtungen aus, die allerdings aufgrund verschiedener Konzen-
trationsprozesse derzeit abnimmt. Am Beispiel der Ruhesitzwanderung
alterer Deutscher in den Mittelmeerraum (Mallorca) erlduterte Claudia
Kaiser Motive wie auch Probleme, die mit einer solchen Anderung des
Lebensumfeldes verbunden sind. In Arbeitsgruppe B wurde Mobilitats-
chancen und Anforderungen é&lterer Menschen unter dem Thema ,,Par-
tizipation erméglichen® nachgegangen. Die Erméglichung gesellschaft-
licher Teilhabe und die Vermeidung sozialen Ausschlusses (social
exclusion) durch die Bereitstellung angemessener Mobilitdtschancen
muB 4 Kriterien erfilllen: availability — Verfigbarkeit, accessability — Zu-
ganglichkeit und Erreichbarkeit, affordability — Leistbarkeit in bezug auf
die Kosten, aber auch bei Mobilitdtsbehinderung, und acceptability -
Erfillung eines MindestmaBes an Komfort und Bequemlichkeit. Im ein-
zelnen untersuchten Grit Reschnar und Bernhard Schlag Bewaélti-
gungsstrategien &lterer Autofahrer, mit denen es ihnen gelingt, auch im
héheren Alter ihre Mobilitdt aufrechtzuerhalten. Besonders das Modell
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der Selektion, Optimierung und Kompensation (SOK) erwies sich als
tragféhiger Erkldrungshintergrund. Katrin Megel erlauterte Pr&ferenzen
alterer Menschen anhand der Wahlentscheidung zwischen Bus oder
Bahn im Regionalverkehr. ,,Easy to use” — kann dieses Ziel Ubergreifen-
des Kriterium der Anforderungen Alterer an neue Mobilitatskonzepte
sein? Erldutert wurde dies anhand vielfaltiger Beispiele in Arbeitsgrup-
pe C aus der Sicht eines Pkw-Herstellers durch Marion Diehr und aus
der Sicht des Verbandes der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen (VDV)
durch Hartmut Reinberg-Schiller. Deutlich wurde hier, dass é&ltere
Menschen sowohl fir die Fahrzeughersteller wie fur die &ffentlichen
Verkehrsunternehmen bereits ein hochrelevantes Marktsegment sind.
Arbeitsgruppe D befasste sich unter dem Titel ,Mobilitdt und Sicher-
heit“ mit Leistungsanforderungen und Leistungsmdglichkeiten (Amos
Cohen) sowie mit der Weiterbildung und Anspracheformen fur altere
Menschen (Heinz-Jirgen Kaiser). Wahrend Cohen auf die Abhangigkeit
der individuellen Leistungsressourcen weniger vom chronologischen
als vielmehr vom biologischen Alter und auf die gerade im Alter sehr
groBe interindividuelle Variation hinwies, zeigte Kaiser Férdermdglich-
keiten zur Erhaltung der Mobilitdt im Alter auf. Konkret konnte in der
Folge Ingo Pfafferott auf Programme der aktivierenden Verkehrssicher-
heitsarbeit mit Modellversuchen in Potsdam und Osnabriick verweisen.
Nicht nur Adaptationsprozesse auf seiten der dlteren Menschen, son-
dern ebenso Adaptationsprozesse einer insgesamt alternden Gesell-
schaft sind demnach héchst bedeutsam, wie Arbeitsgruppe E heraus-
stellte. Die Eingangsfrage ,,Zukiinftig ein altengerechtes Verkehrssys-
tem?* wurde abschlieBend wiederum von Ulrike Lubecki aufgegriffen.

Mit diesem Tagungsband liegen alle Beitrdge in ausfuhrlicher Form vor.
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PROF. DR. KURT BIEDENKOPF

Ministerprasident des Freistaates Sachsen

Eréffnungsrede von Prof. Dr. Kurt Biedenkopf

Meine sehr geehrten Damen und Herren!

Ich bin gern der Einladung gefolgt, zu Beginn dieser auBerordentlich in-
teressanten Tagung, die von der Technischen Universitat im Zusam-
menwirken mit dem Bundesministerium flr Familie, Senioren, Frauen
und Jugend veranstaltet wird, einige Worte zu sagen. Ich bin allen Be-
teiligten, die diese Konferenz ausrichten, dankbar, weil sie das Augen-
merk auf einen Problemkomplex richtet, der uns in den néchsten Jah-
ren zunehmend beschéftigen wird.

Ich méchte zu meinem eigenen Interesse an dem Gegenstand Mobilitat
und gesellschaftliche Partizipation im Alter sagen, dass ich mich zusam-
men mit meinem Freund und Partner Meinhard Miegel seit Ende der
siebziger Jahre mit Fragen der demographischen Entwicklung in
Deutschland beschéftigte. Wir haben ziemlich genau vor zwanzig Jahren
den ersten umfénglichen Versuch gemacht, die Auswirkungen, die da-
mals schon vorhersehbaren Verédnderungen, in der Alterszusammenset-
zung der Bevolkerung auf den Stadtebau zu projizieren. Und zu fragen:
was bedeutet das denn, wenn die Bevélkerung élter wird, fur die Art und
Weise, wie wir unsere Stadte bauen? Wie wir sie bauen, wie wir sie orga-
nisieren, wie wir Leistungsangebote in den Stadten plazieren. Ist es sinn-
voll, fur eine Bevolkerung, die im Jahre 2050 zu einem Drittel aus Men-
schen Uber sechzig Jahren und nur noch zu einem Sechstel aus
Menschen unter zwanzig Jahren besteht, Stadte so zu bauen, dass sie
riesige Entfernungen Uberwinden mussen, wenn sie die normalen Le-
bensbedirfnisse befriedigen wollen? Oder muss man nicht mit Blick auf
eine alternde Bevolkerung auch den Stadtebau entsprechend konzipie-
ren? Man kann da im Ubrigen bei den Fuggern etwas lernen, die in ihrer
BlUtezeit in Augsburg die Altersheime mitten in die Stadt gebaut haben
- und nicht an die Peripherie, wie das heute vielfach geschieht — um si-
cher zu stellen, dass die dlteren Menschen partizipieren kénnen. Die ha-
ben das zwar nicht so genannt, aber sie wussten genau, warum das n6-
tig ist. Es gab damals némlich keine kollektive Altersvorsorge, lediglich
karitative und personale Solidaritat und die war kaum anders darstellbar
als dadurch, dass die alteren Menschen mitten in der Gesamtheit der
Bewohner einer Stadt untergebracht wurden.
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Sie wollen Uber Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation sprechen.

Zunachst ein Wort zur Mobilitdt. Wenn Sie Tourismusunternehmen fra-
gen oder, wie ich das in der letzten Woche gemacht habe, an einem
Ostseestrand spazieren gehen, dann gewinnen Sie den Eindruck, dass
es kein Defizit an Mobilitdt in den &alteren Generationen gibt. Ganz im
Gegenteil, die alteren Generationen waren noch nie so mobil wie heute.

Wenn ich mich an meine Jugendzeit nach dem Krieg 1948/49 erinnere,
wohnte ich in einer kleinen Mittelstadt in Westdeutschland, da hérte es
mit der Mobilitat der alteren Menschen spétestens mit flinfzig Jahren
auf. Dass man dann noch viel verreiste war ganz ungewdhnlich, und
dann auf eine kleine Minderheit der Bevoélkerung begrenzt, die Uber die
notwendigen Ressourcen verflgte.

Heute ist das vollig anders. Wir haben eine groBBe Mobilitdt im Alter, d.
h. wir haben Reisefreiheit im Alter. Und das wird sich weiter entwickeln
und zwar aus ganz einfachen 6konomischen Grinden. Die Zahl der
Jingeren, die mit Touristikunternehmen reisen, wird abnehmen und die
Zahl der Alteren wird zunehmen. Diese Veranderung, wie sie jetzt auch
vom statistischen Bundesamt schon bis 2050 in einem gewissen Wahr-
scheinlichkeitskorridor prognostiziert werden kann, wird neue 6kono-
mischen Mobilitdtsangebote hervorbringen. Dabei ist diese Mobilitat
keineswegs auf einen engeren rdumlichen Horizont beschrankt, son-
dern sie erfasst den Globus. Wenn es eine wirkliche Globalisierung gibt,
dann ist es die Globalisierung des Tourismus. Fir mich ist es immer wie-
der eindrucksvoll, von Gleichaltrigen — ich bin ja auch schon 71 — zu hé-
ren, wo die Uberall schon waren, seitdem sie, wie man so schén sagt,
in Rente gegangen sind.

Und damit ist gleich eine definitorische Frage angesprochen: Was ist
denn Alter? Wann ist man alt? Wenn man Gber Mobilitdt und Partizipa-
tion im Alter reden will, dann muss man sich ja darlber versténdigen,
wann man ,,alt” ist. Das ist aber gar nicht so einfach.

Ich bin der Meinung, dass man so lange nicht ,alt” ist, so lange man
neugierig ist und durch die Neugier angetrieben wird, Dinge zu tun und
Initiativen entfaltet.

Die Vorstellung, dass man alteren Menschen zur Partizipation verhelfen
muss, irritiert mich, denn sie hat einen vormundschaftlichen Unterton.
Sie orientiert sich damit an einer Vorstellung von Alter, die nach meiner
Auffassung weitgehend Uberholt ist.
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Alter ist natiirlich auch eine Frage der Konstitution. Alle Arzte und Psy-
chologen, die sich mit Verhaltensforschung befasst haben, sagen uns,
dass die Kondition der Menschen heute viel besser ist als noch vor
zwanzig oder dreiBig Jahren und dieser Trend wird sich wahrscheinlich
auch noch weiter fortsetzen. Ein heute 60jahriger, ich zitiere einen
Fachmann, hat etwa die selbe kérperliche Konstitution, wie vor dreiBig
Jahren ein 503hriger. Mit anderen Worten, die konstitutionellen Voraus-
setzungen &lterer Menschen sind sowohl im Bezug auf Mobilitat als
auch auf Partizipation sehr viel glinstiger.

Durch die Verédnderungen des Arbeitsmarktes werden wir schlieBlich,
nicht im Sinne von Zwang, aber im Sinne von Notwendigkeit, eine Ver-
anderung der Partizipationschancen sehen. Die Menschen missen lan-
ger zur Verfligung stehen, ob sie langer arbeiten, ist eine andere Sache.
Lassen Sie mich das sehr schlagwortartig darstellen. Die Zeit ist vor-
aussehbar, in der die 60jahrigen die 80jahrigen pflegen werden, und
nicht mehr die Jiingeren. In Anféngen ist das bereits heute zu beobach-
ten: Weil die jingeren Generationen so stark schrumpfen, dass sie nur
noch im geringen Umfang flr solche Dienstleistungen zur Verfiigung
stehen kdnnen, wird es zur Regel werden. D. h. eine Verschiebung des
Renteneintrittsalters wird, wenn nicht formal, dann jedenfalls de facto,
eintreten.

Formal geht man heute im Schnitt mit sechzig Jahren in Rente. Bei
wachsender Lebenserwartung bedeutet das, dass die Rentenzeit etwa
achtzehn bis zwanzig Jahre betragen wird. Bei Frauen ist das, auf
Grund des niedrigeren Renteneintrittsalters, schon fast der Fall. Bei
Méannern wird es im Laufe der ndchsten zwanzig/dreiBig Jahre der Fall
sein. Wir haben also nach heutigen Vorstellungen eine sehr lange Zeit
im sogenannte dritten Lebensabschnitt.

Die Thematik dieser Konferenz bezieht sich auf diesen ganzen dritten
Lebensabschnitt. Man muss differenzieren zwischen verschiedenen
Aspekten, wie es in den Referaten auch der Fall sein wird.

Weil das Durchschnittsalter der Bevélkerung sténdig ansteigt, ist meine
Uberzeugung, dass wir in den néchsten zwanzig/finfundzwanzig Jah-
ren — und solch einen Zeithorizont muss man ins Auge fassen, wenn
man langerfristige Trends ausreichend rechtzeitig vorbereiten will — eine
tief greifende Veréanderung praktisch aller Lebensbereiche erfahren
werden. Der Konsumgtiterindustrie, des Bauwesens, der Raumausstat-
tung und vieles andere mehr. Das Durchschnittsalter der Bevdélkerung
in Sachsen ist heute einundvierzig Jahre (41,2 Jahre). Es betrug zur Zeit
der Wende noch siebenunddreiBig Jahre. Dieser Anstieg um Uber vier
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Jahre innerhalb eines Jahrzehnts ist natirlich auch auf Abwanderung
jungerer Leute zuriickzufiihren, aber vor allen Dingen auf den rapiden
Geburtenriickgang nach 1989. Das Durchschnittsalter der Bevélkerung
wird weiter steigen und man rechnet damit, dass noch vor 2050 die
Bevdlkerung ein Durchschnittsalter von fiinfzig Jahren haben wird. Das
ist in der Geschichte der Menschheit eine véllig einmalige Situation,
dass eine Bevolkerung ein Durchschnittsalter von flnfzig Jahren hat.
Wir reden von einer relativ nahen Zukunft, wenn man z. B. altersbeding-
tes Wohnen betrachtet, in der Ausstellung des BMFSFJ hier vor Ort'
wird das Thema bereits angesprochen.

Man muss jetzt damit anfangen, das Wohnen auf das Alter einzustellen.
Denn es hat keinen Zweck Wohnungen dann zu bauen, wenn sie in der
altersangepassten Form benétigt werden, und dann andere Wohnun-
gen abreiBen zu missen. Denn es werden zwei Dinge zusammen
kommen: die Bevdlkerung in der Européischen Union schrumpft von
370 Millionen auf gut 300 Millionen in den nachsten flinfzig Jahren, in
Deutschland in &hnlichem Umfang, und zum Zweiten wird das Durch-
schnittsalter ansteigen.

Die Mobilitdt wird wahrscheinlich auch in Zukunft, jedenfalls solange
man das kann, in erster Linie eine Individualmobilitdt sein. Die so ge-
wonnene Zeitsouveranitat ist in allen hochentwickelten Industriegesell-
schaften ein auBerordentlich hoch geschétztes Gut. Jedes offentliche
Verkehrsmittel verkehrt nach einem Fahrplan, das bedeutet eine Ein-
schrankung der Zeitsouveréanitéat — die Anstrengungen, die man machen
muss, um Menschen zu veranlassen, auf individuelle Zeitsouveranitat,
zu verzichten, sind auBerordentlich groB. In anderen Landern, wie z. B.
in den Vereinigten Staaten, versucht man Anreize zu setzen, indem
man auf den Autobahnen eine Spur fir die Autos mit mehreren Insas-
sen reserviert. Sie verlieren Zeitsouveranitat und gewinnen Zeit, da-
durch, dass sie schneller am Ziel sind — ein Abw&gungsprozess.

Wir missen uns darliber im klaren sein, dass auch bei dlteren Men-
schen, solange sie sich kraftig und selbsténdig fihlen, der Wunsch
nach Zeitsouveranitat, dominierend sein wird. Selbst wenn sie, in den
Augen der Jingeren, viel Zeit haben, wird ihnen die Zeitsouveranitat
trotzdem wichtig erscheinen.

Nach unserer Vorstellung ist die Partizipation am Arbeitsmarkt die

wichtigste Form der Partizipation. Ich trete sehr nachhaltig daftir ein -

1 BMFSFJ: ,Selbstbestimmt wohnen im Alter
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und zwar im Zusammenhang mit einer wirklichen Erneuerung der ge-
setzlichen Alterssicherung - dass man den Ubergang in den Ruhestand
sehr viel flexibler gestaltet als das heute der Fall ist, und dass man I&n-
geres Arbeiten auch belohnt. Ich mdchte das nur an einem Punkt deut-
lich machen: Angenommen, man wirde in Form einer Basissicherung
eine Grundlage schaffen — darauf marschieren wir eindeutig zu —, auf
der man seine individuelle Altersvorsorge aufbaut. Und man wirde die-
se Grundsicherung versicherungsmathematisch steigen lassen, je spa-
ter man sie in Anspruch nimmt. Da kénnte jemand dadurch, dass er
funf Jahre l&nger arbeitet, das Risiko, besonders alt zu werden, mit ei-
nem hdheren Alterseinkommen auf die Allgemeinheit abwalzen, und es
wlrde sehr viele Leute geben, die dann langer arbeiten. Um auf diese
Weise eine signifikant héhere Grundsicherung zu erhalten. Aber sie
werden auch deshalb langer arbeiten, weil sie gesucht sein werden. Die
Vorstellung, wie ich sie z. B. gestern in dem Delitzscher Ausbesse-
rungswerk der Bundesbahn gehoért habe — das ja méglicherweise ge-
schlossen werden soll —, dass Menschen Uber vierzig Jahre keinen Ar-
beitsplatz mehr finden, ist vollig absurd. Es ist tatsachlich so, dass viele
Unternehmen Uber achtunddreiBig oder maximal vierzig Jahren nie-
manden mehr einstellen. Das hat aber nichts damit zu tun, dass man
der Meinung sei, ein Uber 40jahriger sei keine vollwertige Arbeitskraft,
sondern die Ursachen liegen in der Unbeweglichkeit des Arbeitsrechts,
mit den Schwierigkeiten, die damit verbunden sind, solche Entschei-
dungen zu verandern. Darliber hinaus muss man einen hdheren Integ-
rationsaufwand bei Alteren leisten. Meine Erfahrung ist, dass man fir
diesen héheren Integrationsaufwand aber auch eine sehr viel bessere
Leistung erwarten kann, und das ist bei &lteren Menschen durchaus
eher die Regel, als die Ausnahme. Wenn wir Uber Partizipation im Ar-
beitsmarkt reden, miissen wir uns die Frage stellen: Was muss in der
Struktur des Arbeitsmarktes verandert werden, damit es attraktiv ist,
auch einen 50jahrigen anzustellen? Wenn wir diese Frage nicht stellen,
dann kénnen wir einen wesentlichen Teil des Partizipationsprozesses
vergessen, denn man kann diese Veranderung nicht durch Uberredung
erreichen. Sondern es muss, auch aus der Sicht dessen, der den Ar-
beitsplatz zur Verfligung stellt, verniinftig sein.

Eine ganz wichtige Form der Partizipation, damit mdchte ich zu Ende
kommen, haben wir selbst zu einem wesentlichen Teil beseitigt: Die
Rolle der GroBeltern. 25 % der 40jahrigen in Deutschland haben keine
Kinder, d. h. ein Viertel der Bevdlkerung, die an sich in dem Alter ist,
Familien zu griinden und Kinder zu haben, hat keine. Das bedeutet,
wenn sie dlter werden, dass sie keine Angehdrigen haben, und wenn
mehrere Kinder in einer Familie oder alle keine Kinder bekommen, ha-
ben Sie Uberhaupt keine Angehdrigen mehr. Es wird also in etwa drei-
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Big/vierzig Jahren in Deutschland eine sehr groBe Zahl alter Menschen
leben, die keine Familien haben. Und die deshalb die wundervolle und
groBartige Erfahrung, die man als GroBeltern — wir waren gerade mit
funf Enkeln in Zinnowitz —, mit Enkeln machen kann, nicht erleben. Das
ist aber eine ganz elementare Form der Partizipation und wir werden
eine ganze Industrie bekommen, die dieses Defizit ausflllen will.
D. h. Fremdenbeschéftigung, denn nicht alle Menschen sind in der La-
ge, sich ausschlieBlich alleine zu beschéftigen, und viele wollen das,
aus verstandlichen Griinden, auch gar nicht versuchen. Diese Formen
der Partizipation mussen uns auch beschéftigen, damit daraus nicht
neue Vormundschaften erwachsen, die dann zwar altere Menschen be-
schaftigen, aber diese gleichzeitig ziemlich willenlos und passiv be-
schaftigt werden.

Die Frage, wie man diese Formen der Partizipation vorbereiten kann -
wie man Menschen in dem Alter, in dem sie noch voll integriert sind,
darauf vorbereiten kann, wie das aussieht, wenn sie mal alter werden -
halte ich fur auBerordentlich wichtig.

Ich wiinsche Ihnen fur Ihre Tagung, die ich hiermit die Ehre habe mit

Herrn Kollegen Schlag zusammen zu er6ffnen, alles Gute und fruchtba-
re Erkenntnisse.

25



DR. GERTRUD ZIMMERMANN

Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend

GruBworte von Dr. Gertrud Zimmermann

Meine sehr geehrten Damen und Herren!

Zur Tagung Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation im Alter méch-
te ich Ihnen die herzlichen GriBe von Frau Bundesministerin Dr. Chris-
tine Bergmann Ubermitteln. Sie bedauert sehr, dass sie aufgrund kurz-
fristig angesetzter Termine nicht an dieser Tagung teilnehmen kann.

Die Idee zu einer Tagung Uber Mobilitdt und Partizipation geht auf Dis-
kussionen zurtick, die wir mit Prof. Schlag Uber das Forschungsprojekt
ANBINDUNG gefiihrt haben, das er im Auftrag des BMFSFJ durchge-
fihrt hat. Das Projekt war ebenso wie das Forschungsprojekt Mobilitét,
das Frau Dr. Mollenkopf lhnen in dieser Tagung vorstellen wird, ein Teil
einer Schwerpunktsetzung der letzten Jahre. Hierzu gehort auch das
Modellprogramm ,Selbstbestimmt Wohnen im Alter”, das derzeit vom
BMFSFJ durchgefiihrt wird.

Dieses Modellprogramm hat einen Schwerpunkt im Bereich Mobilitat,
der weit Uber Beweglichkeit hinaus geht, indem es die Themen Barrie-
refreiheit, Wohnungsanpassung und Wohnumfeldgestaltung aufgreift
und auch einen besonderen Akzent bei der Frage von Partizipations-
mdglichkeiten im Bereich Wohnen setzt. Wir hatten vor einiger Zeit eine
Tagung, wo es gerade um Partizipation beim Wohnen geht. Es ist er-
staunlich, dass es hier sehr viele Moglichkeiten, auch gesetzliche Még-
lichkeiten, gibt, dies aber in der Offentlichkeit kaum bekannt ist.

Wohnung und Wohnumfeld haben in jedem Lebensalter groBe Bedeu-
tung fir die Lebensqualitdt und die Teilhabe am gesellschaftlichen Le-
ben. Besonders gilt dies aber, wenn im héheren Lebensalter aufgrund
gesundheitlicher Beeintrachtigungen und aufgrund von Mobilitats-
einschréankungen, &ltere Menschen ihre Wohnung nicht mehr in dem
Umfang verlassen kénnen wie sie dies vielleicht mdchten. Mit steigen-
dem Lebensalter verbringen Menschen immer mehr Zeit in der eigenen
Wohnung und ihr Aktionsradius grenzt sich tendenziell auf das Wohn-
umfeld ein. Sie sind deswegen in starkerem MaB als andere Bevdlke-
rungsgruppen darauf angewiesen, dass sie hier die Voraussetzungen
daflr vorfinden, um ihre Selbsténdigkeit zu wahren und um die Einbin-
dung in die Gesellschaft weiterhin vornehmen zu kénnen. Besonders
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wichtig ist auch die Teilnahme am StraBenverkehr. Sie ist Vorausset-
zung fir die Alltagsorganisation, aber auch fir die Pflege sozialer Kon-
takte. Einkaufen, Arztbesuche, Besuche von geselligen und kulturellen
Veranstaltungen, Kontakte zu Freunden, Verwandten und Familienmit-
gliedern finden zumeist im engeren Umfeld der Wohnung statt Es féllt
schwerer Distanzen zu Uberbriicken. Besonders &ltere Frauen haben
heute noch haufig keinen Fihrerschein, d. h. sie sind auf den 6&ffentli-
chen Personennahverkehr angewiesen, wenn sie nicht jemanden ken-
nen, der sie im Auto mitnimmt. Und dies ist eine besondere Problema-
tik, die wir im ldndlichen Raum vorfinden. Wir haben derzeit bereits
erkennbar eine Entwicklung in ausgediinnten l&ndlichen Raumen, die
uns noch sehr stark beschéftigen wird. Wir wissen aber auch, dass die
Verkehrsplanung, trotz all der Verbesserungen der letzten Jahre, nach
wie vor durch den Autoverkehr dominiert ist. Altere Menschen, die sich
als FuBgénger bewegen mussen, tragen ein besonderes Risiko.

Und ich moéchte an dieser Stelle auch darauf hinweisen, es sind nicht
nur die &lteren Menschen, es sind auch vor allen Dingen die Kinder, die
hier stark betroffen sind. Es schlieBt sich dadurch der Kreis: Wenn wir
hier Verbesserungen fir alte Menschen erreichen, dann erreichen wir
auch Verbesserungen fir die Kinder. Wir kénnen nur als ein Beispiel
nennen die Griinphasen bei den Ampeln. Wenn man im Alter nicht
mehr so gut sehen kann, dann braucht man zudem Kontraste zwischen
StraBe und Birgersteig, man muss sehen, wo die Schwellen kommen,
evtl. die Schwellen auch abgesenkt haben. Ich méchte hier keine
Schelte der Planer anbringen, ich denke es ist mehr eine Frage der
Ricksichtnahme und auch des Einfiihlungsvermdgens in die Situation
anderer, die mit einem anderen Blickwinkel an die Welt heran gehen.
Fehlende Sitzpladtze in Bussen und Bahnen, friiher war es selbstver-
standlich, dass man dann aufstand, wenn ein Alterer herein kam, das
Zuparken von Gehwegen machen Autofahrer nach wie vor oft ganz un-
befangen, obwohl sie selbst als FuBgénger dann dariiber schimpfen.
Wir haben eine groBe Errungenschaft erreicht in letzter Zeit, dass nam-
lich die Fahrrader in den FuBgéngerzonen fahren dirfen, fur altere
Menschen und flr Kinder ist das jedoch gar nicht so groBartig. Inliner
und Skater rufen groBes Erschrecken bei dlteren Menschen hervor, de-
ren Reaktionsfahigkeit im Alter nicht mehr so ausgepragt ist, wenn
plétzlich von hinten jemand heran zieht. All dies sind Dinge, wo wir
nicht auf die Planer oder die Politik warten missen, sondern wo einfach
die Sensibilitdt und das Geflhl fureinander schon viel bewegen wirde.
Und wir kennen auch aus dem Bereich des OPNV ganz hervorragende
Beispiele, wie Hemmschwellen abgebaut wurden, so dass &ltere Men-
schen die Fahrkartenautomaten besser nutzen kénnen. Und durch die
Einfihrung von speziellen Tickets, wo man nicht lange anstehen muss,
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hat sich auch hier viel getan. Es wurde schon gesagt, dass in Zukunft
das Auto noch gréBere Bedeutung gewinnen wird, und hier kommen die
neuen Technologien auch in einem anderen Feld, nicht nur im Bereich
von Internet und Computer, ins Spiel. Gerade durch neue Technologien
lassen sich Autos so gestalten, dass sie fUr altere Menschen besser
nutzbar sind und bessere Orientierungsmdglichkeiten bieten. Und gerade
die Sensibilitdt daflir, dass im hoheren Lebensalter das Auto eine wichti-
ge Hilfe zur Bewéltigung des Alltags und zur gesellschaftlichen Beteili-
gung ist, sollte eigentlich der immer wieder aufflackernden Diskussion
Uber den Fuhrerscheinentzug im héheren Alter entgegen stehen.

Wichtig scheint mir, dass wir heute in dieser Tagung das Zusammen-
spiel unterschiedlicher Disziplinen erleben, die Mobilitdt aus unter-
schiedlichen Gesichtspunkten beleuchten und Sie miteinander diskutie-
ren. Ich hoffe dass es auch starker als bisher dazu kommt, dass wir ein
solches Zusammenspiel bei der Kommunalplanung erleben, dass also
Stadtentwickler, Verkehrsplaner, kommunale Entscheidungstrager zu-
sammen an einem Tisch sitzen und die Seniorenvertretungen einbe-
ziehen, die im besonderem MaBe dafiir sensibel sind, die Situation alte-
rer Menschen widerzuspiegeln und den politischen Entscheidungs-
trdgern nahe zu bringen.

In vielen Landern zeigt sich momentan die Entwicklung, dass die Frage
der Wohnungsgestaltung und der Wohnumfeldgestaltung ein groéBeres
Gewicht bekommt. Die Wohnberatung wird in vielen Landern gerade
stark ausgebaut. Dabei geht es um bauliche MaBnahmen der Woh-
nungsanpassung, um die Barrierefreiheit und es geht darum, diesen
Kreis fir altere Menschen, aber auch flr Familien zu erweitern.

Eine wichtige Voraussetzung fir Mobilitét ist, dass altere Menschen sich
ohne Angst in Stadten und Quartieren bewegen kénnen. Das subjektive
Geflhl der Sicherheit ist hier weniger ausgepragt, als dies der objektiven
Gefahrdung entspricht. Wir wissen das alle, und dennoch, denke ich,
sollte man auch weiter noch Uberlegen, wie man &lteren Menschen ein
Geflihl der Sicherheit geben kann und sie dabei unterstiitzen kann, ihren
Aktionsradius nicht nur auf frihe Nachmittagsstunden zu begrenzen.

Meine sehr geehrten Damen und Herren, das breite Spektrum, das in
dieser Tagung angesprochen wird, wird uns hoffentlich noch weitere
Hinweise geben, wie in der Verkniipfung von Mobilitdt und gesell-
schaftlicher Partizipation Verbesserungen erreicht werden kénnen.

Ich wiinsche Ihnen auch im Namen von Frau Ministerin Bergmann gu-
tes Gelingen und einen anregenden Verlauf.
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PROF. DR. HANS-HEINRICH TRUTE

Technische Universitat Dresden

GruBworte von Prof. Dr. Hans-Heinrich Trute

Meine sehr verehrten Damen und Herren!

Mit dem Thema ,Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation im Alter”
haben Sie ein auBerordentlich wichtiges Zukunftsproblem zum Gegen-
stand lhrer wissenschaftlichen Tagung gemacht. Die demographische
Entwicklung — in den neuen Bundesléandern noch einmal durch die Ab-
wanderung Jungerer gesteigert — hat erhebliche Auswirkungen auf viele
Lebensbereiche. Wohnen im Alter, Mobilitat, die altersgerechte Gestal-
tung von Verkehrssystemen, die nicht nur den Aspekt der Sicherheit im
Verkehr hat, sondern dartber hinaus auch den alteren Mitblrgern den
Zugang zu wichtigen sozialen und kulturellen Ressourcen ermdglicht
oder eben verhindert, die Partizipation an neuen Technologien, wie et-
wa dem Internet, das in seiner Gestaltung eine ernste Barriere fiir altere
Burger darstellen kann und damit Informationsasymmetrien zu ihren
Lasten begriindet, wie Uberhaupt die Teilhabe an Bildungsangeboten
etwa der Fort- und Weiterbildung verdeutlichen dies, um nur einige
Stichpunkte zu nennen. Um hier eine Teilhabe flr &ltere Menschen zu
ermdglichen, ist die Anpassung gesellschaftlicher Institutionen, techni-
scher Systeme, die Verdnderungen in sozialen Bezlgen und Mobilitét
eine der wichtigsten Voraussetzungen fir Partizipation. Auf diese An-
forderungen wissenschaftlich zu reagieren, den alteren Menschen in
den Mittelpunkt wissenschaftlicher Anstrengungen zu stellen, Losun-
gen fir dringende praktische Probleme zu finden, das ist eine vorneh-
me Aufgabe der Wissenschaft, aber natirlich auch eine eminent prakti-
sche zugleich.

Die Universitat selber ist auch eine Institution, die sich diesem Versuch zu
stellen hat und auch stellt. Unter dem Stichwort ,Lebenslanges Lernen”
werden zunehmend Bildungsangebote auch fir altere Blrgerinnen und
Burger konzipiert. Die Blrgeruniversitat — der Beitrag der Technischen Uni-
versitdt Dresden zur Dresdner Seniorenakademie — bietet ein Bildungsan-
gebot fur alle interessierten Burgerinnen und Birger und hat nattrlich auch
einen erheblichen Anteil von &lteren Menschen als Teilnehmer. Die Senio-
renakademie hat immerhin tber 1000 eingeschriebene Hoérer!

Politik braucht Handlungsempfehlungen, die einerseits wissenschaftlich
wohl begriindet sind, die andererseits auch die Erfahrungen der Praxis
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auswerten und sich in L&sungsangebote umsetzen lassen. Wissen-
schaft, Politik und Praxis missen gemeinsam der &dlter werdenden Ge-
sellschaft Entfaltungs- und Gestaltungsspielrdume geben, Mobilitat und
gesellschaftliche Partizipation ermdéglichen!

Meine sehr verehrten Damen und Herren, ich wiinsche Ihnen fruchtbare
Diskussionen, innovative Lésungen und nicht zuletzt auch zwei schéne
Tage in Dresden.
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PROF. DR. GUNTER KROJ
Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt), Bergisch-Gladbach

Mobilitat alterer Menschen
in einem zukunftigen Verkehrssystem

1. Ausgangslage

Das offentliche Problembewusstsein fiir den Spannungsbogen zwi-
schen boomenden Mobilitdtsbedurfnissen in Konkurrenz zu seinen er-
lebten Begrenzungen wéchst sténdig. Technologischer Fortschritt, de-
mographische Verschiebungen ebenso wie kulturelle Verdnderungen
prégen in immer kirzerem Zeittakt und bislang ungeahntem Ausmal
neue Erlebniswelten, Lebensstile und Handlungsmuster unseres Zeital-
ters. Mit den sich wandelnden Leitbildern unserer Gesellschaft wandeln
sich auch die Selbst- und Fremdbilder der Generationen untereinander
sowie deren Umgangsformen miteinander. Mit den sich wandelnden
Bedurfnissen und Lebensgewohnheiten unserer Gesellschaft gehen
zwangsléufig Veranderungen der Mobilitat Alterer einher.

Eine wichtige Rolle werden dabei technologische und wirtschaftliche
Entwicklungen spielen. Nicht zuletzt deren Wechselwirkung mit derzei-
tigen politischen Entscheidungen und Weichenstellungen fir ein inte-
griertes Verkehrssystem wird die Mobilitat — nicht nur der &lteren Men-
schen — in unserer Gesellschaft bestimmen.

Im folgenden werde ich daher auf die Entwicklungslinien fir ein kinfti-
ges Verkehrssystem, wie sie sich sowohl in Deutschland als auch in
Europa abzeichnen, eingehen. Hierbei stltze ich mich auf die im Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2001 und die im Verkehrsbericht 2000 des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen dargeleg-
ten Leitlinien flr eine integrierte Verkehrspolitik und flir ein Konzept kiinf-
tiger Mobilitdtsentwicklung, ebenso wie auf das aktuelle Forschungspro-
gramm ,,Mobilitdt und Verkehr des Bundesministeriums fur Bildung und
Forschung, die bislang absehbaren Schwerpunkte des 6. EU-Rahmen-
programms flr Forschung und Entwicklung und nicht zuletzt auf die
zugrundeliegenden wissenschaftlichen Prognosen.
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2. Entwicklungslinien

2.1. Mobilitatsforschung fiir das 21. Jahrhundert

+-Es kommt somit entscheidend darauf an, den StraBenverkehr durch
die Verknlpfung der StraBe mit anderen Verkehrstragern weiter zu op-
timieren, vor allem im Hinblick auf Umweltvertréglichkeit, Verbrauchs-
optimierung und Sicherheit. Einen weiteren Schwerpunkt legt das neue
Programm, "Mobilitdt und Verkehr" von BMBF und BMVBW auf For-
schungsinitiativen zur Reduzierung der verkehrsbedingten Belastungen
fir Mensch und Natur. In energiesparenden Fahr- und Betriebskonzep-
ten, der weiteren Verbesserung der konventionellen Fahrzeugantriebe
und der Entwicklung alternativer Antriebe steckt ein bedeutendes
Energiesparpotenzial, das systematisch ausgeschopft werden muss”
(Bulmahn, 2000, S. 7f).

Nach den Verlautbarungen der Bundesregierung kommt es insgesamt
darauf an, in Mobilitdt und nicht in Mobilitdtsbeschrénkung ein Grund-
bediirfnis zu erkennen und daraus fir Staat und Gesellschaft die not-
wendigen Konsequenzen zu ziehen. Das Thema ,,Mobilitét im Ballungs-
raum“ ist unweigerlich verknipft mit den Fragen einer menschen-
wurdigen Stadtentwicklung und hier natirlich mit den Fragen, die mit
dem o&ffentlichen Personennahverkehr im Zusammenhang stehen. Ga-
be es in den Ballungsrdumen keinen 6ffentlichen Nahverkehr, hatten
wir keine lebenswerten Stadte. Auch nach Auffassung des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen ,miissen wir in die-
sem Bereich bessere Antworten finden, als das in der Vergangenheit
der Fall gewesen ist, wenn wir nicht schadliche Verhéltnisse in unseren
Ballungsraumen hinnehmen wollen ...“ (Wittling, 2000, S. 10).

In dem anwendungsorientierten Programm des BMBF in Abstimmung
mit dem BMVBW werden in der Zeit von 2000 bis 2003 mehr als
500 Millionen DM Forschungsmittel investiert. Damit dokumentiert die
Bundesregierung, dass sie in ,Mobilitdt und Verkehr” ein zentrales Auf-
gabenfeld sieht, fur dessen Gestaltung Forschung und technologische
Entwicklung entscheidend sind (Diehl, 2000, S. 14).

In Zusammenhang mit der hier vorgegebenen Thematik werde ich na-
her auf folgende drei Schwerpunkte des vorgenannten Forschungs-
programms eingehen: das intelligente Verkehrsnetz, Bahnen und Bus-
se, Verkehrssicherheit.
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Das intelligente Verkehrsnetz

Téglich sind Millionen auf dem Weg zur Arbeit und zuriick nach Hause
und erfahren die Unzulédnglichkeiten des Verkehrssystems am eigenen
Leib. Daher widmen sich die finf Leitprojekte des Programms ,,Mobili-
tat und Verkehr* der Mobilitéat in folgenden finf Ballungsrdumen: Min-
chen, Stuttgart, Frankfurt, Dresden, Kd&In. In diesen Leitprojekten soll
auf der Grundlage folgender Komponenten ein fir das jeweilige Gebiet
optimales Verkehrssystem entwickelt werden:

— Informationssysteme und Navigationshilfen,

— Kundenfreundlichkeit durch elektronische Buchungs-, Zahlungs-
und Abrechnungsverfahren,

— die Ubergénge innerhalb des éffentlichen Verkehrs und vom Indivi-
dualverkehr zu ihm,

— Verkehrsmanagement.

Die Zielvorstellungen des BMBF hierzu lauten:

»In diesen Leitprojekten sollen Technologien und Organisationsmodelle
fir das Zusammenspiel der verschiedenen Verkehrstrager entwickelt
und erprobt werden. Der Pkw hat darin eine feste Position. Wir erwar-
ten allerdings, dass durch eine bessere Verkniipfung der OPNV mittel-
fristig flir mehr Verkehrsteilnehmer attraktiv wird. Insgesamt sollte der
Verkehr effizienter, umweltschonender und sicherer abgewickelt wer-
den.

Eine Vision ist, dass Verkehrssysteme und Dienstleistungen wie z. B.
ein einheitliches Zahlungssystem fir Parkhaus, U-Bahn bis zum ICE in
Deutschland und auch fur Europa Standards setzen und zu einem Ex-
portprodukt werden.

Die Verkehrsbehdrden von den Kommunen bis zum Bundesverkehrs-
ministerium sind in die Projekte eingebunden. Damit ist die Vorausset-
zung geschaffen, dass die aus den Leitprojekten erwachsenden ver-
kehrspolitischen Aufgaben schon gemeinsam mit denjenigen definiert
werden, die sie anschlieBend umzusetzen haben” (Diehl, 2000, S.15f).

Bahnen und Busse

Mit dem Projekt ,Personennahverkehr in der Region® im Jahre 2000
machte der BMBF den Personennahverkehr in kleineren Stadten, Ge-
meinden und ihrem Umland zum Forschungsschwerpunkt. Die Initiative
zielt zum einen darauf, den klassischen Umweltverbund aus OPNV,
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FuBgéngern und Radfahrern zu verbessern. Zum anderen soll mit neu-
en Formen des Gemeinschaftsverkehrs darliber hinausgegangen wer-
den, wie mit intermodalen Haus-zu-Haus-Ketten, neuen Fahrzeugnut-
zungskonzepten und Betreibermodellen (Diehl, 2000, S.17).

Verkehrssicherheit

Forschung zur Verkehrssicherheit ist eine Daueraufgabe. Jedes Um-
steigen auf den &ffentlichen Verkehr verringert die Unfallgefahr. Die
technischen Moglichkeiten flr Fahrerassistenzsysteme muissen ge-
nutzt werden, um vor Gefahren zu warnen — und in hoffentlich nicht zu
langer Zukunft auch zu schitzen. Dabei ist wichtig, dass es bei Ver-
kehrssicherheit nicht nur um Autofahrer, sondern auch um FuBBganger
und Radfahrer geht. Deren Anteil an innerdrtlichen tédlichen Unféllen
ist gréBer als der des letztendlich doch besser geschiitzten Autofah-
rers.

~Schienenverkehr ist deutlich sicherer als die StraBe, aber wenn mehr
Verkehr von der StraBe auf die Schiene verlagert werden soll, missen
fir den Betrieb und die Sicherheit neue Konzepte entwickelt werden,
um den Schienenverkehr effizienter und wirtschaftlicher zu gestalten.
Solche neuen Konzepte sind z. B. insbesondere erforderlich bei auto-
matisch fahrenden U- und S-Bahnen. Die automatische Erkennung von
Hindernissen auf der Schiene ist dafiir Voraussetzung. Das Sicher-
heitsniveau im Flugverkehr sollte das Vorbild sein. Vielleicht auch die
Sicherheitsphilosophie, die durch Verkehrsfiihrung Unfélle vermeidet,
statt durch Konstruktion die Auswirkungen von Unféllen abzumildern®
(Diehl, 2000, S. 18).

2.2. Verkehrssicherheitsprogramm 2001 des BMVBW

In die gleiche Richtung zielt dass im Februar 2001 vom Bundesminister
fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vorgestellte Programm fiir
mehr Sicherheit im StraBenverkehr, das mit tber 100 EinzelmaBnahmen
folgende Prioritéaten verfolgt:

Das Verkehrsklima in Deutschland zu verbessern.

Schwachere Verkehrsteilnehmer zu schitzen.

Unfallrisiken junger Fahrer zu reduzieren.

Das Gefahrenpotenzial schwerer Nutzfahrzeuge zu mindern.

— Die Verkehrssicherheit auf LandstraBen zu erhdhen.

~Wir registrieren eine Zunahme an Aggressivitét, Hektik und Geltungs-
drang auf unseren StraBen, die eine akute Gefédhrdung gerade auch der
Schwacheren, d. h. von Kindern und alteren Menschen, zur Folge hat.
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Angesichts des steigenden Verkehrsaufkommens sei es wichtig, die Si-
cherheit im StraBenverkehr zu erhdhen“ (BMVBW, 2001, S. 2).

2.3. Verkehrsbericht 2000 des BMVBW

In der Regierungserklarung zum Verkehrsbericht 2000 des Bundesmi-
nisters fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen am 18. Januar 2001
wurden eine umfassende Bestandsanalyse der Verkehrsentwicklung
und der Mobilitat in Deutschland sowie ein Konzept flr ein integriertes
Verkehrssystem vorgelegt:

~Der Verkehr wird weiter wachsen: Wirtschaftliche Entwicklung, e-com-
merce und Internet-Handel, europdische Integration und Osterweite-
rung der EU lassen fir die néchsten Jahre ein erhebliches Verkehrs-
wachstum erwarten. Wir gehen bis 2015 von folgenden Zahlen aus:

— der Personenverkehr nimmt um rund 20 Prozent zu;
— der Guterverkehr um rund 64 Prozent ...

Es gibt keine Alternative zu Sicherung und Ausbau der Infrastruktur. Wir
wissen, dass der Ausbau des Autobahnnetzes nicht unbegrenzt moéglich
ist. Das gilt vor allem fiir die Ballungsrdume. Hier ist der Verkehr aber am
groBten und die Kapazitdtsgrenzen sind deutlich absehbar. Deshalb
missen die jeweiligen Starken der einzelnen Verkehrstrager besser ge-
nutzt werden. Und ich méchte, dass wir alle Innovationspotenziale — wie
zum Beispiel die modernen Technologien — zusammenfihren und nut-
zen. Und schlieBlich missen wir alle sinnvollen Konzepte umsetzen, um
da, wo es mdoglich und effizient ist, Verkehr zu vermeiden. Das bedeutet:
die Frage der Verkehrspolitik ist immer auch eine Frage der modernen
Politik fir Stadtentwicklung und Raumordnung® (BMVBW, 2001, S. 3f).

»Die Philosophie ist klar:

— Den Menschen nicht verordnen, was sie zu tun haben;

— Die notwendige Infrastruktur entwickeln;

— Und durch attraktive Angebote den Menschen auch die Entschei-
dungsfreiheit lassen, wie sie sich fortbewegen wollen;

— Das Fahrrad hat seinen festen Platz in unserem integrierten Ver-
kehrssystem der Zukunft. Es ist heute schon als Verkehrsmittel in
der Stadt und im Kurzstreckenbereich unverzichtbar.

Angesichts der Verkehrsprognosen ist das Gegeneinander der ver-
schiedenen Verkehrstrager ein altes Denkmuster. Es geht eben nicht
um Auto oder Bahn oder Fahrrad. Wir brauchen alle Verkehrstrager, je-
den dort, wo er am besten Mobilitat gewéhrleistet.
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Unser Konzept ist ein Integriertes Verkehrssystem. Zum Beispiel mit dem
Auto zur Park-and-Ride-Station, mit dem Zug in die néchste Stadt, und
von der Fahrradstation am Bahnhof weiter durch die Innenstadt.

Ich bin der festen Uberzeugung, dass wir das gesamte Thema Ver-
kehrsinfrastruktur neu denken und gestalten muissen. Es reicht nicht
mehr aus, die Stellschrauben neu zu justieren. Wir miissen neu kons-
truieren und anders finanzieren“ (BMVBW, 2001, S. 4ff).

Fir die Realisierung einer integrierten Verkehrspolitik ist es erforderlich,
die aktuellen Entwicklungen der Bevolkerungszahlen, der Wirtschaft,
des Verkehrs und der Umwelt zu kennen. Da die Anzahl der Personen
im Alter von Uber 18 Jahren proportional zum Bevélkerungswachstum
zugenommen hat, ist der Anteil der Personen im fuhrerscheinféhigen
Alter im betrachteten Zeitraum konstant bei etwa 80 Prozent geblieben.
Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Zahl der nicht mehr im Erwerbs-
leben stehenden Senioren, die Uber einen Fihrerschein verflgen, in
den kommenden Jahren erheblich steigen wird. Im folgenden gehe ich
auf einige dieser Prognosen ein.

3. Erkenntnisse und Prognosen

3.1. Der Wandel des Mobilitatsverhaltens im Zeitverlauf

Fir ein Round Table der Européischen Verkehrsministerkonferenz wur-
de vom Institut fir Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH in Min-
chen ein Vergleich des Mobilitadtsverhaltens aufgrund von Befragungen
zum Verkehrsverhalten in den Jahren 1982 zu 1997 durchgefihrt (Brog
et al., 1999). Um die zeitlichen Verdnderungen genauer analysieren
zu koénnen, wurde eine Kohortenanalyse durchgefihrt, dabei wurden
— entsprechend des zeitlichen Abstandes der beiden Erhebungen 1982
bis 1997 —, Kohorten mit jeweils 15 Jahrgangen gebildet, beginnend mit
der Kohorte ,,A“ (15 bis einschlieBlich 29 Jahre) und endend mit der
Kohorte ,,E“ (75 Jahre und alter).

Es zeigte sich, dass in den letzten 15 Jahren bei den 45- bis 74j&hrigen
ein Uberdurchschnittlicher Anstieg der Mobilitét eingetreten ist. Dieser
Anstieg geht allerdings ab dem 75 Lebensjahr wieder verloren. Der
leichte Gesamtanstieg der Mobilitdt bleibt im hohen Alter nicht beste-
hen. Eine feinere Untergliederung der Alterskohorten grenzte Uber-
durchschnittlichen Anstieg der Mobilitat noch stérker auf die Gruppe
der 50- bis 64jahrigen ein.
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sMan kann somit davon ausgehen, dass die Uber 50jéhrigen mobiler
werden, diese zuséatzlichen Mobilitdten nur bis etwa dem 65 Lebensjahr
erhalten werden kénnen und ab dem 75. Lebensjahr auf das Mobili-
tatsniveau ihrer Altersgenossen zu Beginn der 80er Jahre zurtickfallen®
(Brog et al., 1999, S. 22).

Zudem traten starke Verhaltensdnderungen bei der Verkehrsmittelwahl
in Erscheinung. Dabei sind der starke Anstieg der Auto-Nutzung bei
den mittleren Jahrgéngen und die hohen Anteile 6ffentlicher Verkehrs-
mittel und insbesondere der eigenen FlBe bei den &lteren Jahrgéngen
ab 65 Jahren besonders aufféllig (Brog et al., 1999, S. 23). Zudem wur-
de ein Wechsel von einer mehrheitlichen Nutzung des Pkw zu einer
Uberwiegenden Nutzung des ,Umweltverbundes® (zu FuB, Fahrrad,
OPNV) festgestellt, der in der zweiten Hilfte des siebten Lebensjahr-
zehnts erfolgt, und nicht mehr wie 1983 in der zweiten Halfte des
sechsten.

Dabei darf allerdings nicht tGbersehen werden, dass ab dem sechzigs-
ten Lebensjahr etwa die Halfte, ab dem siebzigsten zwei Drittel und ab
dem achtzigsten vier Funftel aller Wege noch immer mit Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes durchgefiihrt werden. Und es ist damit zu
rechnen, dass sich an diesen Relationen vor allem im h&éheren Lebens-
alter wenig andern wird. Eher im Gegenteil: Die in vielen Landern ge-
fihrte Diskussion um medizinische und psychologische Tests flir be-
tagte FUhrerscheininhaber(innen), die Zunahme alleinstehender Senio-
ren/Seniorinnen-Haushalte (ohne Mitfahrgelegenheit) und die vielfalti-
gen Szenarien zu Verteuerungen des motorisierten Individualverkehrs
lassen vermuten, dass der Umweltverbund in seiner Bedeutung fur die
alteren Menschen nicht sinken wird (Brég et al., 1999, S. 23).

3.2. Mobilitat und Sicherheit

Im Auftrage der BASt fiihrte das Psychologische Institut der Universitat
Bonn eine standardisierte Befragung der Zielgruppe (2032 Personen im
Alter von 55 bis 94 Jahren) und eine umfangreiche Expertenbefragung
in der Zeit von 1996 bis 2000 zur Mobilitat und zur Verkehrssicherheit
durch (Rudinger et al., 2001). Die erhobenen verkehrsbezogenen Eck-
daten der Befragung erlauben Vergleiche mit den Ergebnissen der 1989
durchgefuhrten Studie von Hartenstein et al. zu der gleichen Fragestel-
lung.

Hinsichtlich des Aktivitatsspektrums zeigt sich generell, dass die heuti-
gen Alteren — selbstandig automobil oder nicht — weit aktiver sind als
noch vor zehn Jahren. Gerade die sozialen Aktivitdten — wie dem Be-
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such von Freunden und Verwandten — gehen die Alteren von heute
haufiger nach. Wahrend in den 80er Jahren maximal jede/jeder Dritte
regelméBig Kontakt mit Freunden/Freundinnen und Verwandten pfleg-
te, unterhélt Ende der 90er Jahre gut jede/jeder Zweite regelmaBig die-
se Sozialkontakte. Darliber hinaus féhrt gut jede/jeder zweite Uber
55jéhrige Autofahrer/in heute regelmaBig in Urlaub — in den neuen wie
in den alten Bundeslédndern. Die Uber 55jéhrigen Autofahrer/innen
(66 %) machen heute wie friiher regelméaBiger Urlaubsreisen als die
Nicht-Autofahrer/innen (43 %) und dieser Unterschied wird mit zuneh-
mendem Alter stérker.

Alle Alteren nutzen in erster Linie fiir ihre Fortbewegung einen Pkw, un-
abhangig davon, ob sie sich selbst hinter das Steuer setzen oder auf
dem Beifahrersitz Platz nehmen. So ist die Bindung an das Auto in den
letzten zehn Jahren weiter gestiegen. Bei der Nutzung von ,Mitfahrge-
legenheiten” zeigt sich, dass vor 10 Jahren nur etwa jede/jeder vierte
Nicht-Autofahrer/in (23 Prozent) wéchentlich auf Mitfahrgelegenheiten
zurlickgriff, heute macht dies gut jede/jeder dritte Autofahrer/in und so-
gar gut die Hélfte der Uber 55jahrigen Personen, die nicht (mehr) selber
Autofahren (80er Jahre: 29 Prozent).

Diese Konzentration auf den Pkw geht einher mit einer sehr geringen
Nutzung des OPNV. Heute nutzt nur gut jede/jeder funfte (22 %) Altere
regelmaBig Angebote des OPNV (80er Jahre: 28 Prozent).

Ende der 90er Jahre sind die Hauptnutzer/innen der 6ffentlichen Ver-
kehrsangebote unabhéngig vom Wohnort primér &ltere Frauen und die-
jenigen Alteren beiderlei Geschlechts, die in groBstadtischen Regionen
angesiedelt sind. Wenn gréBere Distanzen zu Uberwinden sind, wie bei
Besuchen von Verwandten, die nicht am gleichen Wohnort angesiedelt
sind, wird regelméBiger von allen Alteren auf Angebote des OPNV und
der Bahn zurtickgegriffen.

Ende der 90er Jahre hélt sich auch die Zufriedenheit mit den Angebo-
ten des OPNV bei den im Rahmen der Studie befragten Alteren in
Grenzen. Etwa jede/jeder Dritte ist unzufrieden und nur jede/jeder
Zehnte wei3 gar nichts an der Angebotsstruktur des o6ffentlichen Ver-
kehrs auszusetzen. Dariiber hinaus gehen heute vor allem die (noch)
selbstandig automobilen Alteren verstarkt davon aus, dass es mit der Er-
reichbarkeit der von ihnen im Rahmen ihrer alltdglichen Versorgung fre-
quentierten Einrichtungen mit Hilfe des OPNV eher schlecht bestellt sei.

Ein groBer Teil der Mobilitat wird jedoch in Abhangigkeit vom Mobili-
tatszweck z. B. im Rahmen der t4glichen Eink&ufe von Alteren Ende der
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90er Jahre durchaus zu FuB gestaltet. Jede/jeder zweite Nicht-Auto-
fahrer/in und etwa jede/jeder flinfte Autofahrer/in erledigen diese ,,Gan-
ge" primér zu FuB. Die Tendenz, Mobilitdt zu FuB3 zu gestalten, wird mit
zunehmendem Alter starker. Entsprechend der ,mentalen® und habi-
tuellen Bindung an das Auto glauben heute fast die Hélfte (47 %) der
Uber 55jahrigen Autofahrer/innen sehr schlecht ohne ein Auto auszu-
kommen, wahrend dies vor 10 Jahren nur jede/jeder vierte (26 %) an-
nahm.

Es zeigte sich, dass die Mehrheit der befragten &lteren Autofahrer/in-
nen mit von ihnen wahrgenommenen altersbedingten Defiziten, die zu
Lasten ihrer Fahrtlchtigkeit gehen kénnten, sehr konstruktiv umgehen.
Sie legen einen defensiveren Fahrstil an den Tag, indem sie z. B. einen
gréBeren Abstand zu vorausfahrenden Fahrzeugen halten. Oder sie
meiden von ihnen als risikotrachtig bewertete Verkehrssituationen, wie
das Fahren bei dichtem Nebel, Fahren unter kérperlicher Beeintrachti-
gung oder auch das schnelle Fahren auf Autobahnen.

Nur von 5,5 Prozent der befragten knapp 1.300 &lteren Autofahrer/innen
kdnnte ein erhdhtes Sicherheitsrisiko ausgehen. Obwohl diese Personen
bei sich selbst fahrrelevante Defizite wahrnehmen, modifizieren sie ihr
Fahrverhalten nicht sicherheitsdienlich. Hierbei handelt es sich mehrheit-
lich um 54 bis 64jahrige Manner, die in Verbindung mit einer hdheren Ri-
sikobereitschaft, einer geringeren Gefahrlichkeitseinschatzung und einem
Selbstbild als ,die besseren Autofahrer”, eher dazu neigen, ihre Fahr-
kompetenz nicht sonderlich kritisch unter die Lupe zu nehmen.

Auch wenn im Rahmen dieser Studie keine Informationen iber den ob-
jektiven Gesundheitszustand der befragten Alteren vorlagen, weisen die
mit unfallbezogenen Daten abgeglichenen Ergebnisse jedoch darauf
hin, dass bei den meisten alteren Autofahrer/innen die bewusste Wahr-
nehmung eigener Defizite bereits als eine gute Voraussetzung fiir eine
sicherheitsdienliche Verédnderung des Fahrverhaltens zu werten ist.

Bei der Befragung von 100 Expertinnen und Experten aus den Berei-
chen Gesellschaft, Stadtentwicklung und Raumplanung, Demographie,
Verkehr, Wirtschaft und Politik, wie es voraussichtlich um die Sicherheit
alterer Menschen in der Verkehrslandschaft 2010 bestellt sein wird, er-
gab sich: Generell wird erwartet, dass innerhalb der nachsten zehn
Jahre der bereits gewonnene Sicherheitsstandard fur &ltere Verkehrsteil-
nehmer/innen aufrechterhalten werden kann. Ein Gefahrdungspotential
sehen sie jedoch mehrheitlich im Zusammenhang mit der fortschreiten-
den Suburbanisierung und der Stagnation der Ausgaben der &ffentlichen
Hand. Hier wird vermutet, dass es ohne den Ausbau von Verkehrssicher-
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heitsprogrammen zu einem Rickgang der subjektiven Sicherheit, d. h.
des Geflhls sich sicher im Verkehr bewegen zu kénnen und zu einem
leichten Anstieg des Unfallrisikos &lterer Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer kommen kann (Rudinger et al., 2001).

Jeder flnfte Mensch, der heute in einer suburbanen Region Deutsch-
lands ansassig ist, ist Uber 65 Jahre alt. Diese in Zukunft noch anwach-
sende Zahl Alterer muss zur Aufrechterhaltung ihrer alltdglichen Ver-
sorgung und ihrer Sozialkontakte groBe Distanzen iberwinden und ihre
Mobilitat aufwendiger organisieren als Altere, die in der Kernstadt le-
ben. Ohne eigenen Pkw ist der Erhalt der Bewegungsfreiheit recht
schwierig z. B. aufgrund der hdufig groBen ,hohen subjektiven Zu-
gangsbarrieren” der 6ffentlichen Verkehrsangebote in diesen Regionen.
Da in Zukunft hier zunehmend verwitwete altere Frauen leben werden,
die héufig nicht Uber eine Fahrerlaubnis verfiigen oder bei Besitz eines
Fahrerscheins nicht kontinuierlich Auto gefahren sind, wird von der Ex-
pert(inn)en- und Forscher(innen)gruppe eine Fille von MaBnahmen
speziell zur Unterstlitzung dieser Personengruppe empfohlen.

Hier werden spezielle wohnortnahe Angebote zum Wiedereinstieg in
den Autofahrerinnenalltag ebenso angefiihrt, wie die Berticksichtigung
des prospektiven Bedarfs von Seniorinnen und einer seniorinnenge-
rechten Angebotsstruktur des OPNV bei der Verkehrsplanung.

4. Moglichkeiten und Grenzen

Wahrend der Konferenz ,,Aging in the Community: Living Arrangements
and Mobility” (4.-6. April 2001 in Heidelberg) wurden interessante Bei-
spiele fiir Transportangebote zur Verbesserung der Mobilitat Alterer aus
US-amerikanischer Sicht vorgetragen (Burkhardt, 2001). Angesichts
des dramatischen Anstiegs Alterer in der Gesamtbevélkerung werde
es auch einen dramatischen Anstieg ihres Mobilitatsbedarfs geben.
Die meisten Alteren seien (iberzeugte Autobenutzer und lebten meist
in Kommunen mit einem bescheidenen 6ffentlichen Nahverkehrsan-
gebot.

Bis zum Jahr 2030 wirde sich die Anzahl der 65jahrigen und alteren
Fahrer verdoppeln, die Anzahl der von &lteren Fahrern erbrachten Fahr-
leistungen verdreifachen. Es werde eine drei- bis vierfache héhere Ver-
wicklung in tédliche Unfalle alterer Fahrer erwartet. Aus dem Riickgang
der generellen Leistungsfahigkeit und der Fahrfahigkeit speziell resul-
tierten Einschréankungen der Mobilitdt und des Aktionsniveaus. Meis-

40



tens ging die Anzahl der Fahrten zurlick, kirzere Strecken wirden ge-
wahlt, auf bestimmte Fahrten und Reisen wirde ganz verzichtet. Mehr
Planung flir Fahrten ist erforderlich und die Abh&ngigkeit von Familie
und Freunden wéchst. Konsequenzen hieraus sind u. a.: Die eigene
Unabhangigkeit geht verloren, die Lebenszufriedenheit sinkt, die sozia-
le Isolation nimmt zu. Der zusétzliche Aufwand fur Familien und Kom-
munen wachst.

Als intelligente Lésungen fir verbesserte Transportmdglichkeiten — ggf.
als Partnerschaften von o6ffentlicher und privater Hand - wurden ge-
nannt:

— Gro6Bere Variabilitdt der Dienste und Preisgestaltungen

— Verbesserte Qualitat der Dienstleistung

— Entwicklung neuer Angebote, die mit Autoattributen konkurrieren
kénnen,

— Reform bestehender Transportangebote unter dem Aspekt ,,Mobili-
tatsmanagement®.

Ausgehend von dem Grundsatz ,Es gibt keine Einzellésungen fir die
Mobilitatsbediirfnisse einer Gesamtbevolkerung” wurde deutlich, dass
getreu der US-Tradition: nur wenig von der 6ffentlichen Hand, aber fast
alles vom privaten Unternehmertum zu erwarten, es dabei derzeit um
die ErschlieBung eines zukunftstrachtigen Dienstleistungsmarktes geht,
der differenzierte und profitable Transportangebote fir die vielféltigen
Mobilitatsbedirfnisse gerade &alterer Kunden entwickeln wird. Ob und
ggf. wann diese Vorschldge und Erfahrungen auf deutsche Verhéltnisse
zu Ubertragen sind, ist offen.

Die wesentlichen Erkenntnisse einer internationalen Konferenz ,Mehr
Verkehrssicherheit flr Senioren“ des vergangenen Jahres (BASt/DVR,
2000) lauteten:

— Senioren sind keine homogene Gruppe. Sie zeichnen sich durch
unterschiedliche Erwartungen, Lebensstile und Lebenslagen aus.

— Senioren sind Experten ihrer eigenen Situation. Sie missen daher
stérker in die Entwicklung, Einfiihrung und Umsetzung von Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen und Technologien eingebunden werden.

— Senioren haben Interesse an Lernen und Fortbildung. Dies gilt auch
fur technologischen Fortschritt und moderne Entwicklungen in der
Verkehrssicherheitsarbeit.

— Die sich anbahnende positive Bewertung des Alters muss aufgegrif-
fen und durch neue Leitbilder der Verkehrssicherheitsarbeit verstérkt
werden.

41



— Fur die Steigerung der Verkehrssicherheit — nicht nur Alterer — wird
eine starkere Orientierung an den schwécheren Verkehrsteilnehmern
empfohlen, indem man insbesondere in Wohngebieten die Dynamik
der Verkehrsablédufe reduziert.

— Die im Laufe des Lebens erworbenen Mobilitditsgewohnheiten wer-
den im Alter weitestgehend beibehalten. Daher sollen sowohl durch
Technik als auch durch Lernangebote die Mobilitat im Alter erhalten
und geférdert werden.

— Sichere Verkehrsteilnahme geht mit einem lebenslangen Lernpro-
zess einher. In diesem Zusammenhang spielt fir Senioren die Auf-
rechterhaltung der Selbstandigkeit, der Erhalt und die Fdrderung
von Kompetenz und Mobilitdt eine besondere Rolle, die durch be-
nutzerfreundliche Gestaltung des OPNV unterstiitzt werden soll.

— Technische Systeme kdnnen dabei die Fertigkeiten und Planungs-
prozesse erhalten und verbessern und einen wichtigen Beitrag zur
Unfallreduktion leisten.

— Bei der Umsetzung der VerkehrssicherheitsmaBnahmen sind unter-
schiedliche und vielféltige Anspracheformen unter besonderer Be-
ricksichtigung neuer Medien zu wahlen, die den unterschiedlichen
Lebenslagen und Lebensstilen der Senioren gerecht werden.

Die vorgenannten Uberlegungen beruhen auf folgendem in Europa und
den USA weit verbreitetem Konsens: Die Integration Alterer hat Vorrang
vor Ausgrenzung und Selektion. Dabei werden MaBnahmen bevorzugt,
die geeignet sind, altere Menschen aktiv am gesellschaftlichen Leben
und am Verkehr teilnehmen zu lassen und ihre Mobilitat zu férdern. Nur
wo Sicherheit nicht anders gewé&hrleistet werden kann, sollen MaB-
nahmen der Auswahl oder der Einschrankung der Verkehrsteilnahme
greifen. Dabei steht die Prévention der Unfallbeteiligung von Alteren in
einem Spannungsverhéltnis zur Foérderung ihrer Mobilitdt. In diesem
Zusammenhang wird immer wieder betont, dass der Preis einer restrik-
tiv auf Unfallpravention abgestellten Regulierung des Zugangs Alterer
zur Verkehrsbeteiligung als sehr hoch angesehen wird.

Aufgrund einer groBer werdenden Kluft zwischen technisch Gebildeten
und technisch Ungelbten kann es in Zukunft in weit starkerem MaBe
als heute auf der einen Seite dltere Menschen geben, die alle techni-
schen Méglichkeiten, die zur Verfiigung stehen, optimal fir sich nutzen
kénnen, und auf der anderen Seite jene, die darauf verzichten wollen
oder mussen. Der Anteil von Nicht-Nutzern dieser Mobilitatshilfen mag
dabei zwar im Laufe der Zeit geringer werden, aber gerade deshalb
dirfen die Probleme dieser Nicht-Nutzer nicht ,unter den Tisch“ der
Gesellschaft fallen (Mollenkopf, 2000).
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Dies gilt in besonderer Weise fir altere Verkehrsteilnehmer, die mit der
weiteren Verdichtung und Beschleunigung des Verkehrs nicht zurecht
kommen, und die nicht in der Lage sind, aus welchen Griinden auch
immer die neuen Informations- und Kommunikationssysteme, Ver-
kehrs- und Fahrzeugsysteme zu benutzen. Besonders prekér wird die
Situation vor allem dann, wenn &ffentliche und private Dienstleistungen
immer stéarker auf mobile Pkw-Fahrer und Internet-Nutzer ausgerichtet
werden; denn dadurch besteht die Gefahr, dass ein betrachtlicher Teil
alterer Menschen von wichtigen gesellschaftlichen Bereichen ausge-
schlossen wird. Und dies wére eine fatale Folge des gesellschaftlichen
und technischen Wandels.

Mit einigen Verdnderungen, die innerhalb der ndchsten zehn Jahre be-
reits beginnen werden, wird langerfristig ein positiver Effekt auf die Si-
cherheit alterer Verkehrsteilnehmer/innen assoziiert. Wenn &ltere Men-
schen - so das Preisniveau und die Benutzerorientierung dieser
Produkte es ihnen erlaubt — neue Technologien im Zusammenhang mit
ihrer Mobilitdt oder/und spezifischer neuer Dienstleistungen nutzen
werden, so kénnte langerfristig weniger Notwendigkeit zur weitflachi-
gen Fortbewegung bestehen und sich die Mobilitdt subjektiv sicherer
gestalten.

Auch im Zusammenhang mit dem langerfristigen Zugewinn an alters-
sensiblen Ressourcen (Kompetenzen, Verkehrserfahrungen, Umgang
mit Kompetenzverlusten) wird eine positive Wirkung auf das subjekti-
ve Sicherheitsempfinden und auf die sicherheitsrelevanten Entschei-
dungen &lterer Menschen im Kontext der Mobilitdt angenommen.

Leider kénnte durch die erwartete Stagnation der OPNV-Férderung und
der zielgruppenspezifischen Sicherheitsprogramme aus der Sicht der
Expertinnen und Experten ein Zugewinn an Sicherheit fir dltere Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern verschenkt werden
(Rudinger et al., 2001).

Ebenso gehen die Fachleute fir die n&chsten Jahre davon aus, dass
aufgrund der gleichbleibenden (mangelnden) Erreichbarkeit von Zielen
mittels OPNV/Bahn und aufgrund des gleich (eng) bleibenden finanziel-
len Wohlstands der Gesellschaft die Berlicksichtigung der Interessen
alterer Menschen in verkehrsrelevanten Planungen und Umsetzungen
nicht zunehmen wird und so dkologisch nachhaltigere und sichere Mo-
bilitatsformen fiir Altere nicht attraktiver werden.

Allein von der bloBen Zunahme des Anteils alterer Autofahrer/innen auf
deutschen StraBen ist jedoch keine Reduzierung der Sicherheit dieser
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Personengruppe zu erwarten. Ganz im Gegenteil wird angenommen,
dass ein solcher Zuwachs, wenn er denn in groBen Teilen auf die Zu-
nahme an weiblichen Pkw-Lenkerinnen zurlickzufihren ist, durchaus
einen Zugewinn der Sicherheit bedingen konnte, da sich diese Perso-
nengruppe allgemein durch eine héhere Kompensationsglte und einen
defensiveren Fahrstil auszeichnet.

Basierend auf der Fulle von Verdnderungen und der Fortfihrung mehr
oder weniger sicherheitsdienlicher Traditionen und Tendenzen, nehmen
die Expertinnen und Experten summa summarum, d. h. Gber alle Ein-
flussbereiche des Verkehrs hinweg speziell bei Stagnation der Férde-
rung von Verkehrssicherheitsprogrammen flr die nahe und fernere Zu-
kunft eher eine leichte Reduzierung der Sicherheit alterer Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer an. Um dem langfristig entge-
genzuwirken hat eine Projektgruppe der Bundesanstalt fur StraBenwe-
sen im Auftrag des Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, zusammen mit den flihrenden Sicherheitsorganisationen
zwei Pilotprojekte zur Verkehrssicherheit Alterer angeregt, iber die im
Laufe der Tagung berichtet wird.

5. Begegnung der Generationen

Die Einschatzung des Umgangs der Generationen im StraBenverkehr
miteinander ist widerspruchlich. Desgleichen werden MaBnahmen zur
Férderung einer sozial vertraglichen Begegnung zwischen Jung und Alt
unterschiedlich eingeschétzt. Ob es einen nennenswerten Konflikt zwi-
schen langsameren Senioren und schnelleren Jungen im StraBenver-
kehr tatsachlich gibt, wird ebenfalls uneinheitlich beurteilt. Deutlich ist
eine Verunsicherung von Teilen der Alteren durch den intensiver und
komplexer gewordenen Verkehr. Bekannt sind auch kritische Einstel-
lungen Jingerer zu manchen langsam fahrenden und sich zdgerlich
bewegenden Senioren. Aber fir einen Konflikt im engeren Sinne, ins-
besondere fir Aggressionen zwischen Jung und Alt, werden eher we-
niger Anzeichen gesehen. Fir die Denk- und Verhaltensgewohnheiten
der ubrigen Verkehrsteilnehmer gilt, dass die gesellschaftliche Aus-
grenzung von Senioren vermieden werden muss. So gehdren Rick-
sichthahme und Verstandnis der jingeren Verkehrsteilnehmer gegen-
Uber den Senioren zu den wichtigen Zielsetzungen kinftiger Verkehrs-
sicherheitsarbeit — ebenso wie die Sensibilisierung der Alteren fiir ihre
aufkommenden Beschwernisse.
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Verkehrsaufkldrung kann die Generationen fiireinander sensibel ma-
chen, kann Unterschiede und Gemeinsamkeiten thematisieren. Ver-
kehrspéddagogische Angebote kdnnen beispielhaft gemeinsame Aktivi-
téten von Jugendlichen und Senioren enthalten. In einem Dialog der
Generationen koénnen schlieBlich nicht nur Junge und Alte einbezogen
werden, sondern auch die mittlere Generation.

Das Potenzial gegenseitiger Hilfestellung zwischen den Generationen
darf nicht untersché&tzt werden, ebenso wenig aber die vielfaltigen
Madglichkeiten gegenseitiger Hilfe innerhalb der Gruppe der Senioren.
Hier jedoch allein von Aufklarung und Informationskampagnen Hilfen zu
erwarten, ware naiv. Vielmehr sind umfassendere Ansétze insbesonde-
re bei der Infrastruktur gefragt, die allen Altersgruppen zugute kédmen.

Grundlegende Botschaft der vorgenannten BASt/DVR-Konferenz
(4/2000) wie auch der Projektgruppe bei der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen (Berger et al., 2001) ist: Die Gesellschaft braucht mobile Se-
nioren, mobile Senioren haben der Gesellschaft viel zu geben. Anderer-
seits sollten sich Senioren ihrer Verantwortung fir die jlngeren
Generationen bewusst sein: ,Es sind die Alteren, die die Baume pflan-
zen, unter denen die Jiingeren sitzen* (Waller, 2001).

Vielleicht gelingt es so, im Dialog der Generationen gemeinsam zu so-
zial und 6kologisch vertretbaren wie auch zeitgemaBen Mobilitatsfor-
men zu finden.
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PROF. DR. HANS-WERNER WAHL

Deutsches Zentrum fur Alternsforschung an der Universitat Heidelberg

Lebensumwelten im Alter

1. Einleitung und Uberblick

Zunéchst sei den Herausgebern dieses Buches sehr fiir die Mdglichkeit
gedankt, einige allgemeine Uberlegungen zu den Lebensumwelten im
Alter, ihre Bedeutung fir Altern, ihre bisherige Bearbeitung im Rahmen
der Alternsforschung sowie hinsichtlich der sich hieraus ergebenden
Implikationen fir die ,Praxis“, die ,,Gesellschaft* und die Politikbera-
tung anzustellen. Es geht also im Folgenden nicht so sehr um die Préa-
sentation von Daten und empirischen Einzelergebnissen (vgl. dazu
auch die Beitrage von Heidrun Mollenkopf und Frank Oswald in diesem
Band, in denen Befunde aus unseren Arbeiten am Deutschen Zentrum
fur Alternsforschung an der Universitat Heidelberg berichtet werden),
sondern eher um grundsétzliche Aspekte, vielleicht auch um gemein-
same Nenner der in diesem Buch zu findenden Fachbeitrége.

Der Text gliedert sich in vier Teile: Im ersten Teil sei gefragt: Was meint
die Rede von den ,Lebensumwelten” alter Menschen und wie komplex
ist er eigentlich, der ,Alltag im Alter“? Im zweiten Teil sei nach dem
Stellenwert von Lebensumwelten fir altere Menschen bzw. fir den Ver-
lauf und Ausgang ihres Alterns gefragt. Im dritten Teil soll nach Antwor-
ten auf drei besonders kritische Fragen gesucht werden, namlich: (1.)
Wann bzw. in welchen Person-Umwelt-Konstellationen kommt Gege-
benheiten des Lebensumfelds in besonderer Weise Bedeutung flr Al-
tern zu? (2.) Sind &ltere Menschen dabei nur als ,,Opfer von ungiinsti-
gen Umweltan- und eventuell -UOberforderungen zu sehen bzw. wo
liegen Praventions- und Interventionsbedarfe? (3.) Welche Aufgaben-
felder der zukiinftigen Forschung bediirfen dabei der besonderen Be-
riicksichtigung und welche Verbesserungen des alltdglichen Lebens al-
ter Menschen kénnten sich daraus fir die Zukunft ergeben? In einem
vierten Teil sei ein Restimee gezogen und zwar insbesondere im Lichte
einer besonders bedeutsamen und nicht selten vernachlassigten ,Ko-
hortendynamik®, die auch darin zum Ausdruck kommt, dass die zukunf-
tigen ,neuen Alten“ nicht zuletzt auch aufgrund verédnderter Person-
Umwelt-Bezlige prototypisch zu charakterisieren sein werden.
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2. Lebenswelten im Alter:
Auf der Suche nach Pfaden im
»Dschungel des Alltags“ alterer Menschen

Die Alltagsbeobachtung von Alteren in unserer Gesellschaft in ihren gut
sichtbaren Ausdrucksformen, auBerhausliches mobil-sein und Wohnen
sind hier prototypisch, erzeugt sehr schnell Bilder und Einsch&tzungen
in den Kdépfen der Menschen (Wissenschaftler nicht ausgeschlossen),
etwa in Richtung ,,So ist das Alter!”“ oder ,,Das kdénnen &ltere Menschen
nicht mehr“ oder ,,So sieht die Gefiihlswelt alterer Menschen aus!“ oder
»,S0 wohnen &ltere Menschen schon!“ oder ,,Diese Umwelt ist nicht al-
tersfreundlich!“ oder, noch ndher am Thema dieses Buches und be-
wuBt mit einem SchuB Ironie, ,Altere wollen heute auch mobil sein!“.

Wenn nun allerdings in der Uberschrift dieses ersten Teils des Beitrags
bewusst der Begriff des ,Dschungels” mit Bezug auf den Alltag alterer
Menschen gewahlt wurde, so folgt dieses einem Darstellungsduktus
von Baltes und Staudinger (1993), ndmlich kontraintuitive Befunde und
Sichtweisen der Alternsforschung auf das Alter in den Vordergrund zu
stellen und weniger jenes zu wiederholen, was ohnehin bereits in unse-
rem Alltagswissen verankert ist. Aber, so sei gefragt, das dynamische,
unibersichtliche, unruhige, von vielen Lauten und Gerduschen durch-
zogene Bild des Dschungels als Metapher fir den Alltag alterer Men-
schen? Das ist doch nicht nur kontraintuitiv, sondern mit Sicherheit ein
Kategorienfehler? Oder vielleicht doch nicht?

Es sei gefragt: Was geschieht alles auf der Mikroebene des alltaglichen
Alterns? In der Wohnung, wo Altere im Schnitt den GroBteil Ihrer Zeit,
nein, ihres Lebens verbringen? Und auBerhalb? Und wie héangt diese
Mikrodynamik mit der Personlichkeit, dem Selbst und der Biografie von
Alteren zusammen? Und wie mit gréberen Strukturen, etwa dem Nach-
barschaftsumfeld, dem Wohnquartier, den jeweiligen kommunalen Ei-
genheiten und ihrem ,Klima“ fur Altere, was immer dies ist, aber es
existiert und unterscheidet Kommunen teilweise in erheblichem MaBe.
Und wie das alles zu einem bestimmten Zeitpunkt, an einem bestimm-
ten Ort, in einem bestimmten sozialen Setting einschlieBlich des Allein-
seins? Und dann vor allem Uber die Zeit hinweg, also im Sinne der
notwendigen Betrachtung des ,Alterns®, nicht nur des ,Alters“ (vgl. da-
zu auch Baltes & Baltes, 1992). Es ist wohl mit Sicherheit davon auszu-
gehen, dass die Wechselwirkungen der dabei jeweils wirkenden und
ineinander greifenden ,Feldkrafte, um mit Kurt Lewin zu argumentie-
ren, sehr komplex, untbersichtlich, in vielfacher Verdnderung begriffen

49



sind. Also doch so etwas wie ein Dschungel des Alltags im hoheren
Lebensalter (wie Ubrigens in jedem Alter) im Ubertragenem Sinne, vor
allem dann, wenn wir auf der einen Seite den Blick sehr detailliert auf
einzelne Sequenzen im Alltag von Alteren richten, vielleicht auf eine be-
stimmte Wohnhandlung, vielleicht auf eine konkrete StraBenbahnfahrt
zum Dresdener Hauptbahnhof, und auf der anderen Seite die gréBeren
Zusammenhange - etwa, wo, in welcher Nachbarschaft befindet sich
die betreffende Wohnung, wie leicht oder schwer macht es Dresden
seinen Seniorinnen und Senioren, jederzeit, etwa auch in den Abend-
stunden, die StraBenbahn als Mobilititsagens zu benutzen — ebenso im
Auge behalten.

Denn eines hat die 6kologische Sichtweise ganz allgemein und damit
auch in der Gerontologie recht deutlich gezeigt (Saup, 1993; Wahl,
1992; Wahl, Mollenkopf & Oswald, 1999): Die Herausforderung liegt
nicht nur darin, die Rolle von Umwelten flir Altern und Alter zu be-
schreiben und zu erkléren, sondern auch und vor allem darin, jene der
Wechselwirkungen von Umwelten untereinander, der Mikro-, Meso-
und Makroebene zu berlcksichtigen und mit der jeweils handelnden,
erlebenden und fiihlenden alten Person zu verschrénken.

3. Alter(n) und Umwelt: Bestimmungsstiicke
einer Sozial6kologie des Alter(n)s

3.1. Zum Rationale einer Sozial6kologie des Alter(n)s

Grundlegender Ausgangspunkt einer Sozialékologie des Alter(n)s (dazu
auch Wahl, in Druck, a, b) ist die Uberlegung, dass Entwicklungs-
prozesse im hdheren Lebensalter in besonders intensiver und kontin-
genter Weise von den Ressourcen und Begrenzungen der jeweils ge-
gebenen Umweltbedingungen abhéngig sind bzw. von diesen stimuliert
und geférdert oder unterdriickt und begrenzt werden kdnnen (was
durchaus auch als strukturelle Ahnlichkeit mit Entwicklungsprozessen
im Kindesalter gesehen werden kann). Die Argumentation in Richtung
einer besonderen Bedeutung der Umwelt fir altere Menschen bzw. ei-
ner besonderen Sensibilitdt alter Menschen flir positive wie negative
Charakteristika der Umwelt basiert dabei wohl vor allem auf der An-
nahme eines mit dem Alter verbundenen Rickgangs der Adaptations-
fahigkeit bezlglich Umweltan- und -herausforderungen. Konkret ist zu
denken an KompetenzeinbuBen wie Einschrédnkungen des Sehens, H6-
rens, der Bewegungsféhigkeit sowie der kognitiven Leistungsfahigkeit
(vgl. dazu auch weiter unten).
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Die unterschiedliche Auspragung dieser Einschrankungen im Zuge des
Alternsprozesses hat seit einiger Zeit in der Diskussion um die Not-
wendigkeit der Differenzierung eines ,dritten” von einem ,vierten® Alter
eine neue Gestalt gefunden (z. B. Baltes & Smith, 1999; Wahl & Rott, in
Druck). Wahrend das dritte Alter abzielt auf die ,jungen” alten Men-
schen etwa zwischen 60 und 80 Jahren, die (heute) eine im Schnitt ho-
he Verhaltenskompetenz und relativ geringe Morbiditat zeigen, meint
das vierte Alter die sehr alten Menschen etwa ab dem 80. bis 85. Le-
bensjahr, bei denen sich die Verluste massieren, Verhaltenskompeten-
zen mehr und mehr in Frage stehen und die Pravalenz und Inzidenz von
chronischen Krankheiten deutlich in die Hohe schnellen. Es liegt die
Frage nahe, ob sich nicht auch die Umweltbezliige bzw. -wechsel-
wirkungen im dritten versus vierten Alter deutlich unterscheiden, etwa
im Sinne der Suche nach Umweltstimulierung und weiteren Ausformung
des dritten Alters durch anregende Umweltbeziige (man denke etwa an
neue Wohnformen, die ,,Sunbelt Movers” in den Vereinigten Staaten oder
an die intensive Reisetatigkeit der heutigen &lteren Menschen) im Ver-
gleich mit der Stiitzung und Schutzfunktion von Umwelt fiir das vierte Al-
ter (beispielsweise in Gestalt von Wohnraumanpassungen und wohlkon-
zipierten Orten fiir an der Alzheimerkrankheit erkrankte Altere).

Zu bedenken sind in einer sozialdkologischen Sichtweise ferner auch
Person-Umwelt-Aspekte, die ganz allgemein fir Altern und Alter cha-
rakteristisch sind: Besonders langes Leben (Wohnen) an einem Ort und
damit verbunden eine oft geringe Motivation, diesen Lebensort nun im
hoheren Lebensalter noch einmal zu verandern; eine wohl im hdheren
Lebensalter stérker als in friheren Lebensphasen des Erwachsenenal-
ters ausgepragte Tendenz, sich der Umwelt durch person-seitige Kom-
pensationen anzupassen (z. B. die Aufgabe bestimmter Verhaltenswei-
sen, die Veranderung des Anspruchsniveaus); eine vielleicht insgesamt
starkere Pragung des Selbst im Alter durch 6kologische Aspekte im
Sinne des oft erfahrenen Endgultigkeitscharakters des nun gewéahlten
bzw. so vorhandenen Lebensorts.

Was bedeutet dies nun fir das offensichtlich gerade auch im héheren

Lebensalter héchst dynamische Person-Umwelt-System, flr den er-

wahnten ,,Dschungel des Alltags” alterer Menschen? Wichtig und kri-

tisch erscheint mir hierbei, davon ausgehen, dass:

— das Person-Umwelt-System im Alter, solange es sich in einem
Gleichgewichtszustand befindet, eine grundlegende Basis flr Ent-
wicklungsprozesse auf anderen Ebenen (z. B. Aufrechterhaltung von
Wohlbefinden und Kompetenz, Verfolgung von Lebenszielen im Be-
reich von Interessen und Sozialkontakten, Nutzung der auBerhausli-
chen Lebenswelten) bereitstellt;
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— dieses Gleichgewicht im héheren Alter stark gefahrdet ist, was im
besonderen fiir den Ubergang vom ,dritten” Alter in das ,vierte* Al-
ter qilt;

— eine Verdnderung der Umwelt, wie sie zeitlebens stattfindet, daher
gerade im héheren Alter besondere Auseinandersetzungsstrategien
und einen erhéhten Aufwand an Anpassung erfordern kann, ande-
rerseits aber auch bei angemessener Aneignung und Nutzung die
alltagliche Auseinandersetzung mit der Umwelt erleichtern kann
(z. B. bestimmte Wohnformen, neue Technologien);

— es kritisch fur Entwicklung im Alter ist, wenn dieses Person-Umwelt-
System aus dem Gleichgewicht gerat (mit Folgen wie Unselbstan-
digkeit, Verletzungsgefahr, Vernachlassigung, Nicht-Nutzung eigent-
lich vorhandener Entwicklungspotentiale, Wohnéngste, Angste der
ErschlieBung der auBerhauslichen Lebenswelten);

— es nicht zuletzt auch unter Interventionsgesichtspunkten wesentlich
erscheint, solche Ungleichgewichtssituationen (Person-Umwelt-
Fehlpassungen) frihzeitig zu erkennen und hin zu einem Gleichge-
wicht zu verdndern (und damit auch wieder die Basis fir Ent-
wicklungs- und Adaptationsprozesse auf anderen Ebenen zu stérken);

— es schlieBlich zu einem Grundzug des Alter(n)s gehort, dass gege-
bene bzw. wiederhergestellte Gleichgewichte im Person-Umwelt-
System stets durch neuerliche Veranderungen (und dies eben be-
sonders in der Phase des sehr hohen Alters) bedroht sind. Dies
scheint uns wichtig, weil damit die existenzielle Ebene des Alterns
angesprochen ist, die allgemein fir die Alternspsychologie zu be-
achten ist, und die auch in einer sozial-6kologischen Sichtweise
Gestalt annimmt: Die Anerkennung der Bedeutung und Nutzung der
Ressource Umwelt (einschlieBlich bestehender Interventionsmaog-
lichkeiten, etwa im Sinne einer Wohnraumberatung und -verén-
derung) auf der einen Seite, bei gleichzeitiger Anerkennung der be-
sonderen Fragilitdt und Bedrohtheit des Mensch-Umwelt-Systems
(selbst bei optimaler Intervention) im Alter und besonders im sehr
hohen Alter auf der anderen Seite.

3.2. Angesprochene Umweltbereiche

Doch welche Umwelt ist eigentlich gemeint? Einer heute weithin akzep-
tierten Konvention folgend, sind hier primér Aspekte der rdumlich-
dinglichen Umwelt angesprochen, d. h. es geht etwa um die entwick-
lungsrelevante Rolle der Wohnumwelt, aber auch um die Bedeutung
nachbarschaftlicher und kommunaler Umwelten und sicherlich auch
um die Rolle von ,8kologischen Ubergéngen® (Bronfenbrenner, 1981),
etwa im Sinne von Umzlgen in spezifisch fiir altere Menschen konzi-
pierte Einrichtungen. Doch dabei wird sehr schnell klar, dass rdumliche
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von sozialen, kulturellen, rechtlichen, gesellschaftspolitischen Umwel-
ten nicht zu trennen sind (vgl. auch BMFSFJ, 2001). Insofern ist die
vielfach zu findende Forschungspraxis in der Sozialdkologie des Al-
ter(n)s, némlich die einseitige Beriicksichtigung der rdumlichen Lebens-
umwelten bzw. rédumlich-dinglicher Lebensumweltbeziige und damit
die Vernachlassigung von sozialen und sozial-organisatorischen Um-
weltaspekten nattirlich unbefriedigend und bedarf der Korrektur.

3.3. Mikro-, Meso-, Makroebene

Es wird schlielich an dieser Stelle auch deutlich, dass eine wesentliche
Herausforderung der sozialdkologischen Sichtweise (an sich allerdings
vollig unabhéngig von der Altersvariable) darin besteht, die Verschachte-
lung von Mikro-, Meso- und Makroebene sowie die Wechselwirkungen
der je fokussierten Umweltausschnitte zu explizieren. Fir mich und viele
meiner Kolleginnen und Kollegen liegt dabei eine der wesentlichen An-
forderungen der heutigen sozial- und verhaltenswissenschaftlichen Ge-
rontologie als Wissenschafts- und Praxisfeld darin, eben genau dieses
Begriffspaar ernst zu nehmen, d. h. die stets ins Individuelle strebende
Perspektive der Psychologie anhand einer kontextuellen und damit stark
soziologischen Perspektive zu ergénzen — und umgekehrt.

In unseren Heidelberger Studien zum Wohnen, zur auBerh&uslichen
Mobilitdt sowie zur Nutzung neuer Technologien im Alter (vgl. auch
http://www.dzfa.uni-heidelberg.de) versuchen wir, dies auch auf in em-
pirischen Studien zu wesentlichen Lebensweltbeziigen von &lteren
Menschen zu beriicksichtigen. Und dabei wird deutlich: Wohnverhalten
und -erleben und auBerhdusliche Mobilitat alterer Menschen sind von
individuellen Bedingungen der alternden Person ebenso wie von Optio-
nen des Wohnumfelds, von kommunalen und makrostrukturellen Anre-
gungsbedingungen oder Begrenzungen (vor allem stadtische versus
landliche Milieus, Ost- versus Westdeutschland) abhangig. Aber es gilt
auch das Umgekehrte: Das ,Klima“ von kleinrdumigen Wohngebieten,
Art und Einfallsreichtum bei kommunalen Agendaprozessen, stadti-
schen Freiflachenplanungen, Varia von Parkatmosphéaren oder Optimie-
rungen des offentlichen Personennahverkehrs, dies alles wird zuneh-
mend stérker auch von &lteren Menschen mitbeeinflusst und gestaltet.
Was auch heiBt: Hier sind Altere, manchmal noch subtil, manchmal
schon sehr explizit, produktiv Beitragende zur Entwicklung kultureller
Segmente, die nicht selten als fiir die Gesellschaftsentwicklung generell
essentiell angesehen werden: Wohnkultur, Nachbarschaftskultur,
Stadtkultur, Mobilitatskultur, (")kologiekultur.
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Die damit auch sehr praxisnahen Chancen eine Sozialékologie des Al-
terns liegen nun aus unserer Sicht (Wahl, Oswald & Mollenkopf, 1999)
vor allem darin, dass diese ein ,Dach von Fragen“ (S. 16) anbieten
kann, um jene unterschiedlichen Felder, Disziplinen und Berufsgruppen
besser zu vernetzen, die sich letztlich alle der Erforschung, dann aber
auch der Verbesserung der Person-Umwelt-Beziige im Alter auf den
unterschiedlichsten Lebensweltebenen von der Mikro- Uber die Meso-
zur Makroebene verschrieben haben: Architektur und Architekturpsy-
chologie und -soziologie, Design, Entwicklungspsychologie der Le-
bensspanne, Haushaltstechnik, Lebensstilforschung, Offentlicher Per-
sonennahverkehr und Automobilisierung der Gesellschaft, Okologische
Gerontologie, Psychologie und Soziologie, Produktentwicklung, soziale
Partizipation, Sozialgeographie, Sozialwissenschaftliche Technikfor-
schung, Stadtentwicklung und Strukturforschung zum Alter(n) und na-
tarlich auch die Verkehrspsychologie. Sicherlich ein sehr heterogenes
Konglomerat von Zugéngen und Ansatzen, aber zukunftsweisend fir
notwendige wissenschaftliche Vernetzungen und Synergien nicht nur
mit Bezug auf die Alternsforschung.

4. Drei Fragen an die aktuelle sozial6kologische
Alter(n)sforschung

4.1. Wann wird die Person-Umwelt-Perspektive
im Zuge des Alterns besonders bedeutsam?

Sicherlich, Lebensumwelten sind dauernd présent, Altern geschieht,
wie jede Entwicklung, auch in den Mdéglichkeiten und Grenzen, die
Umwelten setzen. Doch, um ein Bild zu gebrauchen, wann, in welchen
Alternssituationen, bei welchen Alternsherausforderungen schwingt das
Person-Umwelt-System in besonderer Weise und wann wird die Naht-
stelle zur Lebensqualitdt und Zufriedenheit besonders eng und innig?
Einige Antworten sind naheliegend und intuitiv méglich, andere ein
Stick entfernter und weniger intuitiv.

Die vielleicht unmittelbarste Assoziation nimmt ihren Ausgang von
s~umwelt-relevanten“ KompetenzeinbuBen, prototypisch etwa der Fa-
higkeit zu sehen und zu gehen. Sind diese Fahigkeiten, wobei vielfache
Erkrankungen zugrunde liegen kénnen, in gravierender Weise geféhrdet
bzw. eingeschrankt, dann kann die Umwelt, férderlich oder hinderlich,
eine substantielle Rolle einnehmen, wenn es um die Bewahrung von
Autonomie, eines der héchsten Giter fir viele alten Menschen, geht.
Wir selbst haben in unseren Studien fir beide Kompetenzeinschran-

54



kungen zeigen kdnnen, dass auch dann, wenn flr andere Faktoren
kontrolliert wird (etwa Alter, Geschlecht, sozio-6konomische Lage, all-
gemeiner Gesundheitszustand und subjektive Gesundheit), rdumlichen
Umwelten ein eigensténdiger Erklarungsanteil im Hinblick auf die letzt-
endlich erzielte Autonomie innerhalb und auBerhalb der ,eigenen vier
Wande“ zukommt (z. B. Wahl, 1997; Wahl, Oswald & Zimprich, 1999).
Ebenso sind heute die Befunde recht eindeutig, welche die kritische
Rolle von Umwelten flir dementiell erkrankte &altere Menschen un-
terstreichen. Etwa ungefahrliche und die verbliebenen kognitiven Re-
serven unterstitzende ,,Wanderwege®, in der Wohnung, im Wohnum-
feld, in Institutionen, zur Verfligung zu haben, kann zu einem ent-
scheidenden Merkmal ihrer Lebensqualitat und Wirde werden.

Weniger intuitiv und auch weniger intensiv unter einer Person-Umwelt-
Perspektive untersucht sind sich verdndernde rdumliche Bezlge, die
sich in Folge typischer ,Entwicklungsaufgaben® (Havighurst, 1972) des
Erwachsenen- bzw. héheren Lebensalters, Verwitwung, Pensionierung,
Auszugs des letzten Kindes, ergeben: Das pl6tzlich viel zu groBe Haus
und der viel zu groBe Garten nach einer Verwitwung, die plétzlich viel
zu kleine Wohnung nach der Pensionierung, die pl6tzliche Bedeutung
des Entfernungsfaktors, wenn Kinder nicht mehr im eigenen Haushalt
und auch nicht um die Ecke wohnen, all dies sind ja nichts anderes als
neue Person-Umwelt-Bezlige, die auch zu qualitativen Veranderungen
des Alterns beitragen kénnen.

Ebenso eher selten untersucht: Veréanderungen in den Lebensumfel-
dern und ihre Auswirkungen auf dltere Menschen. Dies ist bis heute ein
klassisches Thema in der U.S. amerikanischen Sozialékologie, etwa vor
dem Hintergrund des Niedergangs der Innenstadte, der Verschlechte-
rung der Anbindung durch Einstellung von ohnehin spérlichen Bus-
oder Bahnlinien (vor allem in den sog. ,remote areas”) oder von sich
drastisch verandernden Kriminalitdtsmustern, manchmal bereits von ei-
nem Block zum anderen, also genau dort, wo auBerhdusliche Umwel-
ten gerade von Alteren am h&ufigsten genutzt werden. Aber Aspekte
dieser Art sind auch in unseren Breiten durchaus von Bedeutung: Die
SchlieBung von kleinen Lebensmittelladen um die Ecke, von Bankfilia-
len und Fahrkartenverkaufsstellen, die Zunahme des Larmpegels in vie-
len Alltagssettings, die selbstverstandliche Voraussetzung schneller
und recht komplexer Informationsverarbeitung und kontingent fehler-
freier Handlungsweisen in vielen Verkehrssituationen, das sind fir mich
Beispiele, die nicht gegen eine Kompetenz und hohe Adaptivitat von &l-
teren Menschen, sondern vor allem fir die immer stérkere Rolle eines
Effizienzfaktors in der heutigen gesellschaftlichen Alltagsorganisation
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sprechen, dem zunehmend alles untergeordnet wird. Nicht nur, aber
auch &ltere Menschen sind substantiell tangiert.

Umwelten kdnnen schlieBlich essentiell Gber Entwicklungsoptionen und
Erlebensmdglichkeiten des ganz normalen Alterns mitentscheiden, ob-
wohl auch diesbezlglich unser derzeitiges empirisches Forschungs-
wissen recht begrenzt ist: Méglichkeiten etwa der Naturerfahrung, der
erlebten Emphase und tiefen Befriedigung an persdnlich-biografisch
bedeutsamen Orten oder Landschaften, der gelebten Neugier auf ferne
Landstriche oder der Welt ganz in N&he, dennoch nicht immer leicht
zuganglich, kénnen fir den Verlauf des Alterns durchaus einen Unter-
schied machen, kénnen die eigene Identitdt und die subjektive Wahr-
nehmung der Weiterentwicklung auch im hohen Alter stiitzen.

Sicher, so kénnte man nun fragen, was ist das alles, was bedeutet dies
wirklich, wenn wir auch die sozialen Umwelten in die Waagschale wer-
fen, den familidren Kreis und die auBerfamilidren Beziehungen? Kirzen
sich damit nicht gewissermaBen die Bedeutungen der rdumlichen Um-
welten, der Naturbezlige usw. gleichsam automatisch aus der Person-
Umwelt-Gleichung heraus? Verschiedene Griinde sprechen dagegen -
vier seien kurz angefuhrt: (1.) Die zunehmende Tendenz zur Singulari-
sierung, heute noch primér der dlteren Frauen, morgen auch sehr viel
starker als heute der alteren Manner (BMFSFJ, 2001), (2.) Die Verkleine-
rung der sozialen Netzwerke, besonders im Ubergang vom ,dritten® ins
svierte® Alter (Wagner, Schitze & Lang, 1996), (3.) Die oft groBe Bedeu-
tung der Anregungsfunktion des gemeinsamen Sich-Einlassens auf
Umwelten, aber auch die Entlastungsfunktion der Aufmerksamkeitsfo-
kussierung auf Umwelt fir so manche Paarbeziehung und (4.) die Be-
achtung der unselbsténdigkeitsfordernden Rolle von vielen sozialen
Beziehungen alter Menschen, durch welche HandlungsspielrAdume und
-optionen in der rdumlichen Umwelt bisweilen konterkariert werden.

4.2. Sind altere Menschen nur ,,Opfer“ von ungiinstigen Umwelt-
an- und -liberforderungen bzw. wo liegen Praventions- und
Interventionsbedarfe?

Die traditionelle und wohl auch generell mit einem negativen Altersbild
assoziierte Erwartung, alte Menschen seien vor allem als ,,Opfer* von
unguinstigen Lebensumwelten zu sehen, bedarf heute sicherlich der
Korrektur. Dazu einige sehr konkrete Griinde:

— Die Gruppe jener alteren Menschen, die in Substandardwohnungen
altern, ist in den vergangenen Jahren stark ricklaufig, wenngleich
hier die Unterscheidung nach alten und neuen Bundeslandern wei-

56



terhin eine wichtige Differenzierung, zu Ungunsten der letzteren,
darstellt (BMFSFJ, 2001). Je nach gewahlten Kriterien bewegt sich
die entsprechende GréBenordnung in den alten Bundeslédndern
deutlich unter 10 % der Altenhaushalte, in den neuen Bundeslan-
dern dirfte sie derzeit etwa doppelt so hoch sein. Was auch bedeu-
tet: Die Verbesserungen des Wohnens der Alteren im Osten seit
1990 sind enorm, denn zu Beginn der 90er Jahre lag der Anteil von
Wohnungen mit Innen-WC. Toilette und zentraler Heizmdglichkeit
zwischen 30-40 % (Statistisches Bundesamt, 2000), heute (Zahlen
aus dem Jahre 1998) bei ca. 85%.

Die Wohnoptionen (man denke nur an die vielfaltigen Formen des
Betreuten Wohnens, ebenso vielfaltige Formen institutionellen
Wohnens, Haus- und Eigentimergemeinschaften, Mehrgeneratio-
nenwohnen, Wohngemeinschaften, Hausgemeinschaften fur de-
mentiell erkrankte Altere) fur die heutigen &lteren Menschen sind so
vielféltig wie nie, was man in sozialdkologischer Diktion auch so in-
terpretieren kdnnte, dass die Chancen einer mdglichst optimalen
Person-Umwelt-Passung im Alter heute so hoch wie wohl nie sind.
Zudem haben sich gerade auch durch den flachendeckenden Aus-
bau der Wohnanpassungsstellen (mit regionalen Unterschieden) die
Potentiale der bestehenden Wohnungen in Richtung eines ,,Aging in
Place® deutlich erhéht.

Im Schnitt ist wohl auch von nicht zuletzt den &lteren Menschen zu-
gute kommenden Verbesserungen im &ffentlichen Personennahver-
kehr auszugehen und das Auto ist heute flr viele altere Menschen
(noch vor allem Manner, aber bald auch Frauen) zu einer wesentli-
chen Ressource zur ErschlieBung von sozial-rdumlichen Erlebens-
mdglichkeiten, neben ganz praktischen Erledigungen des Alltags,
geworden (Mollenkopf, Marcellini & Ruoppila, 1998). Altere sind ge-
rade im Individualverkehr heute nicht nur ,Opfer”, sondern — in ei-
nem weit verstandenen Sinne der Partizipation — zunehmend auch
Tater.

Die sogenannten neuen Technologien bieten &lteren Menschen heu-
te Mdglichkeiten der ,Umweltkontrolle”, etwa Abruf von Dienstleis-
tungen, medizinischen Informationen, ebenso, wie historisch neue
Erfahrungen der sozialen Kommunikation. Die Wohnung, gleich wo
gelegen, als ,Tor zur Welt“.

Und schlieBlich: Die Adaptationsméglichkeiten und -reserven von Alte-
ren in Bezug auf ihre Umweltbedingungen sind sehr vielfaltig, wie wir in
unseren Studien am Beispiel der &lteren Menschen mit Sehbeeintrach-
tigung gezeigt haben (Wahl, Oswald & Zimprich, 1999). Altere nutzen
und verdndern heute wohl so stark wie nie, bis hin zu Umziigen aus
Lust, nicht aus Frust, ihre Umwelten, stellen die Suche nach den geeig-
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neten Umwelten bis hin zum Altern an mehreren Orten in den Dienst
der Verwirklichung ihrer Lebensziele und -trdume.

Also: Alles Paletti? Mit Sicherheit nicht, denn:

— Es existiert, in manchmal erschreckender Weise, weiterhin Substan-
dardwohnen von &lteren Menschen, und dieses korreliert zudem mit
Alter und Geschlecht (Substandard ist haufiger bei sehr alten Frauen
und bei dlteren Migrantinnen und Migranten). Jeder %-Punkt ist in
einer Wohlstandsgesellschaft wie der unseren zu viel.

— Noch leben die Alteren in den neuen Bundeslandern in der Tendenz
in schlechteren Wohnbedingungen.

— Wohnanpassungen erreichen noch langst nicht jeden alteren Men-
schen bzw. seine Angehdrigen mit entsprechenden Bedarfen.

— Uberhaupt ist der Informationsstand iiber die eben erw&hnten unter-
schiedlichsten Wohnoptionen oftmals erschreckend gering bzw.
falsch, etwa in Bezug auf die damit verbundenen finanziellen Ver-
pflichtungen.

— Noch zu wenig beachtet wird der ,,Substandard“ auf der Ebene von
Stadtvierteln, der zwar weniger in Normen zu fassen ist, aber oft-
mals den auBerh&uslichen Handlungsraum von Alteren entschei-
dend beeinflusst.

— Die ,Umweltbedirfnisse” von spezifischen, aber quantitativ nicht
unbedeutenden Subgruppen, etwa der Gruppe der &lteren Men-
schen mit Sehbeeintrédchtigungen (je nach gewéhlten Kriterien ca.
20% der Uber 75jahrigen; Wahl & Schulze, 2001) innerhalb wie au-
Berhalb der Wohnung werden oftmals noch nicht ausreichend be-
friedigt. Anpassung bedeutet hier nicht selten die kleinrdumigste
Einschréankung des eigenen Handlungsfelds, und dies ist wohl eine
Form der Person-Umwelt-Adaptation, die zwar unter den gegebe-
nen Bedingungen ,erfolgreich“ (weil Gefahrdungen ausschlieBend),
nicht aber subjektiv befriedigend oder entwicklungsférdernd ist.

— Technische Umwelten, etwa Fahrkarten- oder Bankautomaten, sind
heute noch kein Segen fiir Altere. Man mag sich hier mit dem viel
bemiihten Kohorteneffekt — die Alteren von morgen kénnen das alles
problemlos — trdsten, doch bleibt auch etwas Unbefriedigendes in
diesem Trost, denn der Alltag der Alteren heute findet eben heute
statt.

Mit diesen sicherlich alles andere als die Materie erschépfenden Punk-
ten sind denn auch Interventions- und Préventionspotentiale mit Bezug
auf Lebensumwelten im Alter angesprochen. Genannt sei an dieser
Stelle nur das prototypische Beispiel der Reduktion des Sturzrisikos
durch Optimierungen innerhalb und auBerhalb von Wohnungen und In-
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stitutionen, einem Ereignis mit bekanntlich erheblichen Folgen in Ter-
mini von Gesundheitskosten (vgl. dazu auch den Beitrag von Clemens
Becker in diesem Buch).

4.3. Welche Aufgabenfelder der zukiinftigen Forschung
bediirfen dabei der besonderen Beriicksichtigung
und welche Verbesserungen des alltdglichen Lebens
alter Menschen kénnten damit verbunden sein?

Gerade die sozialdkologische Alternsforschung ist im Rahmen der un-
terschiedlichsten gerontologischen Forschungsfelder ein leuchtendes
Beispiel fir die Anwendung gerontologischen Grundlagenwissens. Was
auch bedeutet: Anwendung setzt die Verflgbarkeit solchen Wissens
voraus, wobei es nicht notwendig ist, den Begriff des ,Grundlagenwis-
sens” sehr eng im Sinne etwa der Naturwissenschaften zu verstehen.
Genannt seien die folgenden Aufgabenfelder:

— Viele Gerontologen, aber auch Planer und Praktiker wiirden es sehr
begriBen, wenn in regelméBigen Abstdnden in Deutschland repré-
sentative Datensatze zur objektiven und subjektiven Qualitat der Le-
bensumwelten von Alteren (Wohnen, Wohnbedirfnisse, Wohnum-
felder, Mobilitdtsbedlrfnisse- und -mdglichkeiten, Umzugsbedurf-
nisse- und -mdglichkeiten) bereitstdnden, also eine Art regelmaBiger
sUmweltberichterstattung” auf interdisziplindrer Grundlage, der das
mehr schlechte als rechte Zusammenklauben von Informationen von
hie und da ersetzen kénnte, und der natlrlich auch machtig genug
sein misste, um die Heterogenitat des Alters, die sicherlich auch in
Bezug auf Lebensumwelten sehr ausgepragt ist, in Subgruppenana-
lysen abzubilden.

— Noch besser wére es allerdings, solche Studien heute europaweit
anzulegen, denn die Zukunft auch der gerontologischen Forschung
wird zumindest teilweise in der Gemeinschaft liegen und auch auf
diese Weise das beriihmte ,Learning from each other” beférdern
kénnen.

— Notwendig wéren gleichzeitig mehr vertiefende Studien mit wichti-
gen Sub- und Risikogruppen, beispielsweise zur Rolle privater Le-
bensumweltfaktoren fiir dementiell Erkrankte und ihre Angehdrigen.

— Wir brauchen bzw. brauchten hinsichtlich der gesamten Palette an
Lebensumwelten im Alter mehr Evaluationsstudien, ja, eine deutliche
Starkung einer Evaluationskultur, die viele Entscheidungen, etwa
stadtplanerischer oder sozialpolitischer Art, auf eine rationalere
Grundlage stellen kdnnte.

— Wir brauchen bzw. brauchten wohl auch sozialpsychologisch ange-
legte Forschungsarbeiten, die systematisch Méglichkeiten der In-
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formationsvermittliung und der Verbesserung der Informiertheit von
Alteren und ihren Angehdrigen, von der Architektur bis hin zu
Rechtsgrundlagen von Wohnentscheidungen, vom Autofahren im
Alter bis zu betreuten Reisemdglichkeiten, eruieren wirden. Damit
kénnte wesentliche Beitrdge zur Optimierung von informierten Ent-
scheidungen und Partizipationsbemihungen im Alter geleistet wer-
den.

— Wir brauchen bzw. brauchten schlieBlich auch mehr systematisch
kontrollierte Interventionsstudien, um die kurz- und la&ngerfristigen
Effekte der Optimierung von lebensumweltlichen Elementen in der
notwendigen Verknlipfung mit anderen Interventionselementen (ge-
nannt seien hier einmal kdrperliches Training, kognitive Intervention,
psychosoziale Beratung) besser abschéatzen zu kénnen.

— Bei all diesen Forschungsarbeiten wére schlieBlich die weiter oben
angemahnte bessere Verknipfung der rdumlich-dinglichen mit der
sozialen und sozialorganisatorischen Umweltebene sowie die Be-
achtung des Ineinandergreifens von Mikro-, Meso- und Makroebene
essentiell.

Das soll natiirlich nicht heiBen, dass nicht schon Vieles auf den Weg
gebracht wurde! Hier sei denn auch einmal explizit daran erinnert, dass
fur die deutsche und internationale Gerontologie ebenso wie fir Fragen
der Lebensumwelten im Alter sehr wesentliche Studien, wie die ,,Berli-
ner Altersstudie”, die Studie ,Selbstandigkeit im Alter* (SIMA), die ,,In-
terdisziplindre Langsschnittstudie des Erwachsenenalters® (ILSE), der
~Alterssurvey” und die ,Mdéglichkeiten und Grenzen selbsténdiger Le-
bensfihrung - Studien“ (MUG |, Il), auch vom Bundesministerium fir
Familien, Senioren, Frauen und Jugend mitangestoBen und geférdert
wurden bzw. werden.

5. Resiimee und Blick nach vorne

Am Ende erscheint es wesentlich, das Folgende festzuhalten:

— Altern und Alter haben viel mit Lebensumwelten zu tun, ja diese
konstituieren zu einem wesentlichen Teil Altern und Alter (dazu noch
einmal Baltes & Baltes, 1992). Umgekehrt werden auch altere Men-
schen immer haufiger zu Mitgestaltern der Lebensumwelten in unse-
rer Gesellschaft und damit zu Mitentwicklern gesellschaftlicher Kul-
tur. Kurzum: Lebensumwelten als Ressource des Alters, das Alter
als Ressource flir Lebensumwelten (zu dieser Perspektive auch
BMFSFJ, 2001).
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— Altern zu betrachten unter der Perspektive der expliziten Berlick-
sichtigung der Lebensumwelten ist ein strahlendes Beispiel fir die
zielgerichtete, einfallsreiche und kreative Anpassungsfahigkeit von
alteren Menschen. Aber diese Einsicht hat nichts damit zu tun, dass
das Gelingen dieser Anpassungsleistung nicht noch vielfach opti-
miert werden kann und sollte. Differenziertes Forschungswissen ist
dazu sicherlich nicht hinreichend, aber notwendig.

Insofern ist es wichtig, bei der heute allzu haufig und allzu gerne ge-
fihrten Diskussion zur Kohortenrelativitat des heutigen Alterns und Al-
ters nicht zu vergessen, dass auch die sich erheblich verdndernden
Person-Umwelt-Bezlige zu einer Weiterentwicklung des heutigen Al-
terns und Alters beitragen. Ich will am Ende nur ein paar Beispiele dafir
anfiihren (dazu auch Wahl & Gitlin, in Druck):

— Hoheres Vorkommen, kompetentere Nutzung und selbstverstandli-
cherer Einbezug sog. neuer Technologien als Mittel zur Erreichung
personlich bedeutsamer Lebensziele, vom intelligenten® Wohnen
Uber das Internet bis zu neuesten Automobiltechnologien, werden
neue Person-Umwelt-Bezlige generieren. Beispielsweise durften in
der Folge die Grenzen zwischen dem ,In-der-Wohnung-sein“ und
dem ,DrauBen” sein wesentlich permeabler werden (dazu auch Mol-
lenkopf, Oswald & Wahl, 1999).

— Eine noch ausgepragtere Mobilitdt wird neue ,Entwicklung-im-
Kontext“-Erfahrungen im Sinne von Entwicklungsanregungen auch
fur altere Menschen noch lebendiger werden lassen.

Die vielféltigsten den Alltag und verlorene Kompetenzen unterstiitzenden
Technologien werden wahrscheinlich in der Zukunft gerade bei Alteren
zu neuen Konzepten von Gesundheit, Krankheit, Autonomie und Auto-
nomieverlust bzw. Hilflosigkeit und Selbstwirksamkeit auch in der Situa-
tion der chronischen Erkrankung flhren. Vielleicht fuhlt man sich in der
Zukunft erst dann ,unselbstandig“, wenn die dann auf breiter Ebene ver-
fugbaren technischen Hilfsmittel versagen, vielleicht fihit man sich so-
lange ,,selbstandig” und ,selbstwirksam®, so lange technische Hilfsmittel
effiziente Kompensationen flir verlorene Kompetenzen bereitstellen.

Diese neuen Person-Umwelt-Bezilige werden zunehmend auch zu ei-
nem ,Marktfaktor“ werden und damit wahrscheinlich auch dazu beitra-
gen, dass ,Ageism“ in unserer Gesellschaft langsam ausstirbt, z. B.
deswegen, weil fir die Markteinfihrung und -bew&hrung von vielen
Produkten eine solche Haltung ganz simpel geschaftsschadigend sein
wird. Mit diesem optimistischen Blick auf die Lebensumwelten alter
Menschen von morgen sei dieser Beitrag beschlossen.
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PROF. DR. URSULA M. STAUDINGER & DIPL.-PSYCH. INES SCHINDLER

Technische Universitat Dresden

Produktivitat und
gesellschaftliche Partizipation im Alter

Die Begriffe ,Produktivitat” und ,gesellschaftliche Partizipation“ schei-
nen auf den ersten Blick eng verknlUpft zu sein: Nur wer aktiv am
gesellschaftlichen Leben teilnimmt, kann dort auch einen produktiven
Beitrag leisten. Denkt man an das Alter, so scheinen es demnach die
jungen, aktiven Alten zu sein, um die es hier geht — also um eine Grup-
pe, die gesund und leistungsfahig ist und zahlreichen Interessen, Ver-
pflichtungen und Hobbys nachgeht. Dies wére allerdings eine unzulés-
sige Verkirzung. Produktivitédt ist nicht mit Aktivitdt und Partizipation
gleichzusetzen, wie im Folgenden deutlich werden wird. Es ist die Fra-
ge, auf welche Weise altere Menschen am gesellschaftlichen Leben
teilnehmen und es soll ein Begriff von ,,psychologischer Produktivitat”
entwickelt werden, der Uber traditionelle Formen gesellschaftlicher Par-
tizipation hinaus reicht. Ein derartig erweiterter Produktivitatsbegriff er-
scheint notwendig, um nicht nur fir gesunde junge Alte, sondern alle
alten Menschen Mdglichkeiten zur gesellschaftlichen Partizipation und
Produktivitat aufzuzeigen.

1. Alter(n) ist nicht gleich Alter(n)

Wenn man Uber gesellschaftliche Partizipation im Alter nachdenkt und
auch Uber Méglichkeiten, diese zu férdern, so gilt es zundchst zu be-
ricksichtigen, dass es nicht eine Lésung fir die gesamte Lebensphase
jenseits der 60 geben kann. Ist man heute 60 Jahre alt geworden, so
hat man noch eine verbleibende Lebenserwartung von weiteren fast
30 Jahren. Mehr und mehr gerontologische Forschung weist darauf hin,
dass man diese 30 Jahre nicht als homogene Kategorie begreifen kann
(z. B. P. Baltes, 1997).

Folgendes Gedankenexperiment macht uns die Unmdglichkeit dieses
Tuns noch deutlicher. Man stelle sich vor, es wirde fir die ersten
30 Jahre der Lebensspanne — also von der Geburt bis zum Alter 30 -
nur eine Kategorie vergeben und fir ein gegebenes Problem, nédmlich
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das der gesellschaftlichen Partizipation, nur eine Lésung angeboten.
Undenkbar und absurd!

Fir das Alter ist aber genau dies auch heute noch der vorherrschende
Denkansatz. Dies mag zu einem groBen Teil daran liegen, dass das Al-
ter jung ist, d.h. die Verldngerung der durchschnittlichen Lebenserwar-
tung um etwa 30 Jahre fand erst im Verlauf des gerade zu Ende
gegangenen Jahrhunderts statt. Demografische Analysen haben da-
ruber hinaus gezeigt, dass die Mortalitdt gerade bei den 80-, 90- und
100-Jahrigen am starksten zurlickgegangen ist (s. Abbildung 1; Meyer
& Vaupel, in Druck). Beriicksichtigt man demografische Analysen und
Prognosen, die uns zeigen, dass es genau die Hochaltrigen sind, deren
Anteil an der Gesamtbevolkerung am starksten wachst und weiter
wachsen wird (Dinkel, 1994), so ist klar, dass nicht nur iber Mdglich-
keiten der gesellschaftlichen Partizipation fur 60-, sondern auch fir
90-Jahrige nachgedacht werden muss. Betrachtet man menschliche
Entwicklung zwischen dem Alter 60 und 90 oder darliber — wie wir es
anschlieBend tun wollen — so wird immer wieder deutlich werden, dass
es das Alter nicht gibt. Und diese Unterschiedlichkeit von alten Men-
schen liegt sowohl in verschiedenen biologischen Konstitutionen, Le-
benserfahrungen und Lebenswegen begriindet, als auch dem mehr
oder weniger erfolgreichen Umgang mit den spezifischen Entwick-
lungsaufgaben des Alters (s.a. Staudinger, 1996a).

30
25] !

20]

— Frankreich

151 --—— Schweden

104

O L

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

Abb. 1: Riickgang der Todesrate von 1901/1905 bis 1991/1995 in
Prozent (Mayer & Vaupel, in Druck).
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1.1. Entwicklungsaufgaben im Alter

Erik H. Erikson (1988) sah eine der Herausforderungen im Alter darin,
an der Erzeugung oder Erziehung der nachsten Generationen mitzuwir-
ken anstatt auf sich selbst fixiert zu bleiben (Generativitat vs. Ego-
zentrismus). Als zweite wichtige Entwicklungsaufgabe im Alter nannte
er die Integration des gelebten und des nicht-gelebten Lebens im An-
gesicht der Endlichkeit der eigenen Existenz (Weisheit vs. Verzweif-
lung). Noch etwas spezifischer hat sich Peck (1956) zu den Entwick-
lungsaufgaben des Alters geduBert und drei Anforderungen identifiziert:
Erstens die Uberwindung der (iberméBigen Beschéftigung mit dem ei-
genen (oft kranken und gebrechlichen) Kérper (Korper-Prédokkupation)
hin zu einer Koérper-Transzendierung. Zweitens die Aufgabe der Berufs-
rolle als zentralem Lebensinhalt (Berufs-Prdokkupation) zugunsten einer
Ego-Diversifizierung, also der Entwicklung verschiedenster Interessen
und Rollen. Drittens — und dies durfte wohl die schwierigste Aufgabe
sein — soll der alte Mensch lernen, von sich selbst abzusehen und Uber
sich selbst hinaus zu denken: von der Ego-Préokkupation zur Ego-
Transzendierung zu gelangen.

Diese Entwicklungsaufgaben kénnen vom Individuum allein und ohne
gesellschaftliche Teilhabe kaum gelést werden — gerade die Hinwendung
zu und Sorge um kommende Generationen erfordert, wenn sie auBerhalb
des familidaren Kontextes stattfinden soll, Méglichkeiten zur gesellschaft-
lichen Partizipation. Aber auch die Auseinandersetzung mit der eigenen
Vergangenheit und dem kérperlichen Abbau profitieren von sozialer Un-
terstlitzung. Gerade jedoch Menschen ab etwa 80 sind in der Mehrzahl
von solchen Mdoglichkeiten der Teilhabe ausgeschlossen, obschon die
erfolgreiche Losung der Entwicklungsaufgabe hier besonders drangt.

1.2. Variabilitat der Entwicklung im Alter

Wie man alt wird, wie zufrieden man dabei ist und welche Mdglichkei-
ten zur Partizipation man nutzen kann und will, hangt zu einem groBen
Teil vom Umgang mit den eben beschriebenen Entwicklungsaufgaben
ab, aber auch davon, wie schwer sich die Bewéltigung dieser Anforde-
rungen aufgrund des eigenen koérperlichen Zustandes oder des sozia-
len Umfeldes gestaltet. Besonders im hohen Alter nehmen kérperlicher
Verfall, LeistungseinbuBen und Verluste stark zu (z.B. Mayer & Baltes,
1996). Zufriedenheit und Kompetenz unter solchen Umsténden auf-
rechtzuerhalten, stellt eine besondere Herausforderung dar.

In verschiedenen Studien wurden unterschiedliche Typen in der Ausei-
nandersetzung mit den Entwicklungsaufgaben des Alters identifiziert
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(s. Abbildung 2). Es wird deutlich, dass es schon bei den jungen Alten
ein breites Spektrum vom aktiven, Gber das kontemplative, bis zum un-
zufriedenen Altern gibt. Diese Grundtypen finden sich auch bei den
mittleren Alten und Hochaltrigen wieder, allerdings zeigt der héhere An-
teil der eher negativ getdnten Typen, dass die Bewaltigung der Anfor-
derungen schwieriger wird. Dies wird besonders an einem neuen Typ
deutlich, der sich als verbittert und einsam beschreiben lasst.

55-70 Jahre 70-105 Jahre
Die aktiven Die resignierten Unzufrieden (Ii)ie Zeit lauft
.Neuen Alten” Alteren und gelangweilt a\o/on Kampf um
25% 15% 29% 14% Zufriedenheit
5%
8%
Verbittert und
einsam
29% 31% 15% 29%
Das Alter Zuriickgezogen, Zuriickgezogen, Das Alter
genieflen aber zufrieden aber zufrieden genielen

Abb. 2: Die Variabilitidt in den Formen des Alterns (linke Seite: nach
Institut Infratest, 1991; rechte Seite: nach Smith & Baltes, 1993).

Ahnliche Unterschiede zwischen jiingeren und &lteren Alten zeigen sich
auch, wenn man Typen alter Menschen in Abhangigkeit von ihrer psy-
chologischen Kompetenz bildet. In der Berliner Altersstudie wurde psy-
chologische Kompetenz tber die kognitive Leistungsféhigkeit und An-
gaben zu Selbst und Personlichkeit sowie sozialen Beziehungen
erhoben (Smith & Baltes, 1997; siehe auch Smith & Baltes, 1996). Per-
sonen mit hoher Kompetenz wéren beispielsweise als geistig leistungs-
féahig und sozial gut eingebettet zu beschreiben, wahrend Personen mit
geringerer psychologischer Kompetenz eher durch Angstlichkeit,
Einsamkeit, soziale Isolation und geistigen Abbau charakterisiert sind.
Auch bei dieser Untersuchung, die vier verschiedene Grundtypen iden-
tifiziert hat (s. Abbildung 3), wird deutlich, dass das Alter nicht als ho-
mogene Kategorie zu begreifen ist. Eine solche Homogenisierung stellt
aufgrund der Datenlage eine unzulassige, wenn nicht gar gefahrliche
Simplifizierung dar.
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Abb. 3: Entwicklung der psychologischen Kompetenz im Alter: Mit
zunehmendem Alter iiberwiegen die weniger kompetenten Cluster
(Smith & Baltes, 1997).

Im Alter zwischen 70 und 100 Jahren ist eine Abnahme der als kompe-
tent zu bezeichnenden Cluster (vital und durchschnittlich) zugunsten
der weniger kompetenten Cluster (vulnerabel und bedroht) zu verzeich-
nen. Dabei lassen sich zwei Einschnitte setzen, die deutliche Verschie-
bungen in den Haufigkeiten der vier Cluster markieren. Ein erster An-
stieg der weniger positiven Typen liegt bei etwa 75 Jahren, dann erfolgt
noch ein stérkerer Anstieg bei etwa 85 Jahren, ab dem die vulnerablen
und bedrohten Typen den gréBten Anteil stellen (s. Abbildung 3).

Zusammenfassend bestatigt sich, dass besonders das hohe Alter (ab
etwa 80 bis 85 Jahren) eine groBe Herausforderung ist. Es wird immer
schwieriger, Zufriedenheit, Kompetenz und Lebensfreude aufrecht zu
erhalten. Dies steht im Einklang mit zahlreichen Befunden, die gerade
ab diesem Alter ein gesteigertes Risiko fur negative Entwicklungen
festgestellt haben: Zum Beispiel steigt die Pravalenz von Demenzen
(z.B. Helmchen et al., 1996), ebenso der Anteil der Pflegebedurftigen
(BMFSFJ, 2001) und die Haufigkeit von Stirzen (Limbourg, dieser
Band), dagegen nehmen die alltagspraktische Kompetenz (M. Baltes,
Maas, Wilms & Borchelt, 1996) sowie das Geben sozialer Unterstiit-
zung ab (siehe dazu 2.3).
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Immer mehr Befunde scheinen daflir zu sprechen, zumindest eine Drei-
teilung des Alters vorzunehmen, um der Vielfalt dieser Lebensphase
besser gerecht zu werden: die jungen Alten von 60-70 Jahren, die mitt-
leren Alten (70-85 Jahre) und die alten Alten oder Hochaltrigen mit tGber
85 Jahren. Dies sind wahrscheinlich noch nicht die besten Begriffe
(denn selbst unsere Sprache hinkt dem demografischen Wandel hinter-
her), jedoch ist zun&chst die Feststellung der Notwendigkeit einer Diffe-
renzierung wichtig.

Gegenwartig wird auch manchmal die Kategorie des mittleren Erwach-
senenalters erweitert, um die gerade als ,junge Alte” Bezeichneten auf-
zunehmen, die Uberwiegend gesundheitlich noch in sehr guter Verfas-
sung sind. Wahrscheinlich liegt dieser Tendenz nicht zuletzt die Angst
zugrunde, als alt betrachtet zu werden. Aus gesellschaftlicher Perspek-
tive ist dies beim gegenwértigen Renteneintrittsalter (das bislang eine
Tendenz zum friihen Ruhestand schon ab 60 oder noch jlinger zeigt;
z. B. Kohli, 1996) wohl weniger sinnvoll, da dann zwei Personengrup-
pen mit sehr unterschiedlichen Bedlrfnissen — die tatséchlich im mittle-
ren Erwachsenenalter und im Erwerbsleben stehenden Personen und
die jungen Alten (Rentner) — als homogene Einheit behandelt werden.

Entsprechend der eben vorgestellten Dreiteilung muss sich auch der
Begriff der gesellschaftlichen Partizipation, Aktivitdt und Produktivitat
diversifizieren. Beispielsweise muss die Bewertung der Produktivitét ei-
nes Menschen nach dem unmittelbaren ékonomischen Nutzen um wei-
tere BewertungsmaBstébe erganzt werden, wie wir das im néchsten
Abschnitt tun werden. Wahrscheinlich missen auch erweiterte Begriffe
von Mobilitdt entwickelt werden, die nicht ausschlieBlich an die physi-
kalische Bewegung des Koérpers gebunden sind. Hierbei kann es sich
beispielsweise um virtuelle Formen der Mobilitdt und der Partizipation
handeln, die zwar bei den gegenwartig alten Kohorten noch auf
Schwellenprobleme stoBen, weil zu wenig Wissen und Kénnen im Um-
gang mit Computern vorhanden ist, dies wird jedoch bei der néchsten und
Ubernachsten Altengeneration, also denen, die in den 50ern und 60ern des
letzten Jahrhunderts geboren wurden, bereits anders aussehen.

2. Ein erweiterter Begriff
von psychologischer Produktivitat

Wie sieht nun ein Begriff von Produktivitat aus, der nicht nur auf junge
Alte, sondern auch auf die mittleren Alten und Hochaltrigen anwendbar
ist? In Abbildung 4 ist dieser psychologische Begriff von Produktivitat
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mit Hilfe von sechs Dimensionen illustriert. Ein solchermaBen psycho-
logisch erweiterter Begriff von Produktivitat (Staudinger, 1996a) kénnte
auch zu einem neuen, erweiterten Verstandnis von Partizipation beitra-
gen.

Ausdrucksformen z.B. manuell
geistig
emotional
motivational

NutznielRer Individuum

Individuum + andere Personen
Individuum + Kollektiv

Intentionalitat ja
nein

Bewertungsmalistabe z.B. Geld
Erkenntnis
Wohlbefinden
Sinn

Zeiteinheit Leben
Lebensabschnitt
Dekade
Jahr
Monat ...

Quelle Individuum
Individuum + materieller Kontext
Individuum + sozial-interaktiv. Kontext

Abb. 4: Dimensionen eines erweiterten Begriffs von psychologi-
scher Produktivitdt (nach Staudinger, 1996a).

Produktivitét driickt sich nicht nur manuell oder geistig aus, auch wenn
dies wohl die Ausdrucksformen sind, die am h&ufigsten damit verbun-
den werden. Es gibt zusatzlich motivationale und emotionale Formen
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von Produktivitét. Beispielsweise kénnen alte Menschen als Vorbild fir
Werte und Ziele dienen oder Wege zu gelungenem Altern aufzeigen,
oder sie kénnen positive Gefuihle wie Freude, Hoffnung und Zuversicht
an andere Menschen weitergeben. Zwei Beispiele sollen dies verdeutli-
chen: Man stelle sich eine Gesellschaft vor, in der jeder mit dem Aus-
tritt aus dem Erwerbsleben sterben wirde. Welche Auswirkungen hatte
das wohl auf die arbeitende Bevolkerung? Eine solche Gesellschaft
wirde sich stark von unserer unterscheiden, in der man damit rechnen
kann, nach dem Erwerbsleben noch etliche Jahre vor sich zu haben, in
denen man gesund und leistungsfahig ist und das Leben befreit vom
taglichen Arbeitsrhythmus genieBen kann. Oder man stelle sich eine al-
te Frau vor, die es trotz Krankheit und erheblicher kdrperlicher Ein-
schréankungen schafft, ihr Schicksal mit Wirde zu ertragen und eine
gewisse Zufriedenheit und Lebensfreude auszustrahlen. Die emotionale
Produktivitdt eines solchen Vorbildes ist nicht zu unterschatzen: Das
Alter erscheint dann langst nicht mehr so bedngstigend, denn es gibt
Hoffnung, dass man trotz Krankheit und Verlust ein gutes Leben fiihren
kann.

Neben verschiedenen Ausdrucksformen lassen sich auch verschiedene
NutznieBer von Produktivitét identifizieren. Und dies missen nicht im-
mer andere Menschen oder die Gesellschaft sein, sondern ein Mensch
kann auch zunachst nur fiir sich selbst produktiv sein, z. B. im Rahmen
einer selbstéandigen Haushaltsfiihrung. Dies wird oft ebenso wenig als
produktiv wahrgenommen wie Formen nicht-intentionaler Produktivitat,
die wahrscheinlich besonders im Alter nicht selten vorkommen - wie
gerade in dem Beispiel der alteren Frau. Es sollte dartiber hinaus deut-
lich geworden sein, dass eine produktive Leistung nicht immer und
ausschlieBlich mit Geld zu bewerten ist, sondern auch in Form von Er-
kenntnis, Wohlbefinden oder Sinn ,,gemessen” werden kann. Und die-
ses Messen muss sich nicht nur auf eine bestimmte kurze Zeit bezie-
hen, sondern Produktivitdt kann in Monaten, Jahren oder auch fir ein
ganzes Leben betrachtet werden. Gerade die Frage danach, was man
im Leben geleistet hat, ob man seine Ziele erreicht hat und wie man mit
dem Ergebnis eines solchen Lebensriickblicks umgeht, gewinnt im
Rahmen der Entwicklungsaufgaben des Alters eine wichtige Bedeu-
tung.

Eine letzte und nicht zu unterschéatzende Dimension bezieht sich auf
die Quelle der Produktivitdt. Produktivitat entsteht nicht nur aus dem
isolierten Individuum, sondern Kontexte und Hilfen spielen eine wichti-
ge Rolle, besonders auch im Alter. Aufgrund des Riickgangs der kdrper-
lichen und teilweise auch der geistigen Fahigkeiten im héheren Alter ist
die kompensierende Unterstitzung durch einen geeigneten materiellen
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und sozialen Kontext fUr den Erhalt von Produktivitdt und schlieBlich
auch von gesellschaftlicher Partizipation unerlasslich (Kruse, 1994; Stau-
dinger, 1996a). Ein geeignetes Wohnumfeld, ein problemloser Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln oder Unterstitzung bei der Haushaltsfuh-
rung kdnnen beispielsweise helfen, die Krafte und Ressourcen alter
Menschen nicht unnétig zu beanspruchen und produktive Aktivitdten
auch auBerhalb der eigenen Wohnung zu ermdéglichen. Um mit Blick auf
eine breitere Offentlichkeit produktiv zu sein, miissen Altere gesellschaft-
lich in Erscheinung treten kénnen und wahrgenommen werden.

Im Folgenden wird anhand von Befunden aus vier psychologischen
Funktionsbereichen (Selbst und Persénlichkeit, kognitive Leistungen, so-
ziale Beziehungen und Aktivitdten bzw. Tatigkeiten) illustriert, dass sich
psychologische Produktivitat auch bei alten Menschen finden lasst.

2.1. Psychologische Produktivitéat im Bereich
»Selbst und Persoénlichkeit”

Zur Verdeutlichung der Produktivitdt von Selbst und Personlichkeit soll
das subjektive Wohlbefinden dienen. Empirisch lasst sich zeigen, dass
das subjektive Wohlbefinden im Alter nicht abnimmt (siehe Abbildung 5),
obschon man dies aufgrund der Krankheiten, Verluste und Einschrén-
kungen im Alter erwarten wiirde. Man spricht daher von einem Paradox
des subjektiven Wohlbefindens (z.B. Staudinger, 2000).

o

w

N

Subj. Wohlbefinden (z-Werte)
(4] S w N - o - N w
e
R
ST} M
.
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Subj. Wohlbefinden (Rohwerte
»
N 3, w [$,] £ (5, (5] 3, o

65 70 75 80 85 90 95 100 105
Alter

20 30 40 50 60 70
Alter

Abb. 5: Das subjektive Wohlbefinden bleibt im Alter weitgehend
stabil (linke Seite: nach Staudinger, 1996a). Erst im sehr hohen Al-
ter kommt es zu einem leichten Nachlassen des Wohlbefindens
(rechte Seite: Smith et al., 1996).

Diese auf den ersten Blick hohe Stabilitat sollte jedoch nicht zu dem
Fehlschluss verleiten, dass sich die Lebenssituation im Alter nicht ver-
andern wirde und das Wohlbefinden gar nicht gefahrdet ist und des-
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halb auch nicht erhalten werden muss. Vielmehr steht dahinter eine
enorme Leistung des alternden Selbst. Obwohl es zunehmend schwie-
riger wird, sich &hnlich wohl zu fihlen wie im friheren Erwachsenenal-
ter und besonders positive Emotionen mit der Verschlechterung des
Gesundheitszustandes abnehmen, haben alte Menschen in ihrem Le-
ben Kompetenzen (z.B. Wissen Uber Emotionen, Fahigkeit zur Emoti-
onsregulation) erworben, die es ihnen erlauben, dem Verlust des Wohl-
befindens entgegen zu wirken (Kunzmann, Little & Smith, 2000;
Staudinger & Greve, 2001).

Es konnten auBerdem Merkmale von Selbst und Personlichkeit identifi-
ziert werden, die den Erhalt des Wohlbefindens auch unter schwierigen
Umstanden fordern (siehe Staudinger, 2000). Zu diesen ,, Trimpfen® fir
eine erfolgreiche Entwicklung gehéren die Persdnlichkeitsmerkmale
Gewissenhaftigkeit, Extraversion und Offenheit fiir neue Erfahrungen,
sowie Flexibilitat, Ichstarke, Ichreife und kognitive Involviertheit (Stau-
dinger & Pasupathi, 2000).

Fir das Selbstkonzept hat es sich zum Beispiel als protektiv erwiesen,
seine Selbstdefinition nicht ausschlieBlich auf einigen wenigen Berei-
chen aufzubauen, sondern Uber eine gut verbundene, ausdifferenzierte
Vielfalt von verschiedenen Selbstkonzepten zu verfligen (Freund, 1995;
Freund & Smith, 1999). Werden einige Bereiche der Selbstdefinition im
Alter bedroht oder missen ganz aufgegeben werden, so verbleiben
immer noch genligend Bereiche, die als charakterisierend betrachtet
werden.

Ein weiterer interessanter Bereich ist der der selbstrequlativen Mecha-
nismen. Hier ist es nach empirischen Befunden glinstig, bei der Selbst-
bewertung den jeweils funktionalen Vergleichsprozess (nach oben,
nach unten oder zeitlich) zur richtigen Zeit im Adaptationsprozess an-
zuwenden. Ein Aufwartsvergleich mit Leuten, die besser abschneiden,
kann helfen sich zu motivieren, Abwartsvergleiche kénnen helfen, sich
vor dem Verlust des eigenen Wohlbefindens zu bewahren (z.B. Ryff &
Essex, 1992; Wood, 1996). Auch die Auswahl und Verfolgung von Zie-
len spielt eine Rolle, wenn es um das Wohlbefinden geht. Es gilt, Le-
bensziele jeweils zur richtigen Zeit und im richtigen MaB so auszuwéh-
len und gegebenenfalls umzuorganisieren oder aufzugeben, dass sie
gleichzeitig dem Leben Sinn und Perspektive verleihen kénnen, ohne
eigene Ressourcen Uberzubeanspruchen oder unrealistisch zu sein
(Brandtstadter & Greve, 1992; Freund & Baltes, 2000; Staudinger, 2000;
Staudinger & Fleeson, 1996). SchlieBlich sind Bewaéltigungsstile bei der
Auseinandersetzung mit kritischen Lebensereignissen zu betrachten.
Hier hat sich gezeigt, dass nicht bestimmte Bewaltigungsformen an
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sich funktional oder dysfunktional sind, sondern dass es wichtig ist, ei-
ne Reihe von individuell bewdhrten Bewaltigungsstilen zur Verfligung
zu haben, die dann situationsspezifisch angewendet werden kénnen
(z.B. Staudinger, 1997).

2.2. Psychologische Produktivitit
im Bereich kognitiver Leistungen

Obwohl die mechanischen bzw. fluiden Komponenten der Intelligenz,
also Verarbeitungsgeschwindigkeit oder Gedachtnis, einen starken Al-
tersabbau zeigen, kann man von einer erheblichen Produktivitat Alterer
in Bereichen ausgehen, die auf pragmatische Intelligenzanteile wie
Wissen, Lebenseinsicht und Erfahrung setzen (einen Uberblick (iber die
kognitive Entwicklung im Alter geben Lindenberger, 2000 oder Wahl &
Kruse, 1999). Hier zeichnet sich, wenn auch noch zdgerlich, ein Trend
ab, dieses Wissen der Alteren auch fiir jiingere Generationen nutzbar
zu machen. Der Transfer langjahriger Berufserfahrung wird zum Bei-
spiel durch die Griindung von Wissensboérsen (vgl. Knopf, Schaffter &
Schmidt, 1989), Seniorenbiros (vgl. Claussen, 1994) oder des Senior
Experten Service (Schuster, 1996) ermdglicht und geférdert.

Ein weiteres Betéatigungsfeld fir alte Menschen ist die Vermittlung his-
torischer Erfahrungen an jingere Generationen. Zeitzeugen kénnen ein
ganz anderes Gefiihl und Verstandnis fir unsere Vergangenheit erzeu-
gen als dies beispielsweise ein Geschichtsbuch leisten kann. Und ge-
rade die gegenwartig alten Kohorten sind durch die Erfahrung von zwei
Weltkriegen in einer Weise beeinflusst, die fir jingere Menschen nur
schwer vorstellbar ist.

Um Grenzsituationen menschlicher Existenz geht es auch bei der Erfor-
schung von Weisheit. Weisheit wird dabei als Expertenwissen im Um-
gang mit schwierigen und grundlegenden Fragen des Lebens definiert
und mit Hilfe eines psychologischen Weisheitsparadigmas untersucht
(z.B. P. Baltes, Smith & Staudinger, 1992). Es konnte gezeigt werden,
dass bei weisheitsbezogenen Aufgaben kein altersbedingter Leistungs-
abfall zu beobachten ist, allerdings verdeutlicht Abbildung 6 ebenfalls,
dass es im Alter zwischen 25 und 70 Jahren nicht gentigt, alter zu wer-
den, um weiser zu werden (Staudinger & Baltes, 1996; Staudinger, 1999).
Unter bestimmten Umsténden kann mit zunehmendem Alter die Lebens-
einsicht und Weisheit wachsen, aber dies geschieht nicht automatisch.
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Alter
Abb. 6: Alte Menschen zeigen genauso gute weisheitsbezogene

Leistungen wie jiingere Menschen. Allerdings geniigt es nicht, al-
ter zu werden, um weiser zur werden (Staudinger & Baltes, 1996).

Es bedarf einer bestimmten Personlichkeit, der Offenheit flir neue Er-
fahrungen und dem persénlichen Wachstum und der Reife, aber auch
eines bestimmten kognitiven Stils und der Kreativitat. Und natirlich
missen auch die entsprechenden Erfahrungskontexte und Anleitung im
Umgehen mit diesen Kontexten, sowie eine Motivation, etwas Uber das
Leben zu erfahren und es zu verstehen, gegeben sein, was nicht auto-
matisch bei jedem Menschen der Fall ist. Dennoch l&dsst sich dieses
Potenzial fir Lebenseinsichten férdern. Es konnte gezeigt werden, dass
Menschen ein groBes Reservoir an Weisheit haben, das unter bestimm-
ten férderlichen Umsténden zu Tage tritt (z.B. Staudinger, 1996b).

Um gute weisheitsbezogene Leistungen zu erbringen, ist jedoch auch
ein MindestmaB an fluider Intelligenz erforderlich. Zwischen etwa 70
und 90 Jahren lasst sich dementsprechend ein Absinken in den Weis-
heitswerten erkennen, das vermutlich auf ein zu starkes Nachlassen in
der Mechanik der Intelligenz zurtick gefiihrt werden kann. Auch hier gilt,
dass die Befunde flr die Phase der Hochaltrigkeit anders aussehen als
fur die Abschnitte des friihen und mittleren Alters.

2.3. Psychologische Produktivitidt im Bereich sozialer Beziehungen
Auch im Bereich sozialer Beziehungen — speziell im Bereich der sozia-
len Unterstiitzung — zeigen alte Menschen Produktivitat. Vergleicht man

die von alten Menschen empfangene (dunkle Balken in Abb. 7) und die
von ihnen an andere geleistete (helle Balken) soziale Unterstiitzung, so
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stellt man fest, dass die Alteren bis zu einem Alter von etwa 79 Jahren
noch mehr Unterstitzung geben als sie im Austausch bekommen. Erst
ab 80 Jahren Uberwiegt der Anteil der empfangenen Unterstitzung,
doch selbst hier berichten die Teilnehmer der Berliner Altersstudie noch
von einem betrachtlichen MaB an geleisteter Unterstitzung (Wagner,
Schitze & Lang, 1996). Das Stereotyp der abhangigen und bedirftigen
Alten wird durch diese Daten nicht bestéatigt.

30+
25+
20+
M erhaltene
151 Unterstiitzung
M geleistete
Unterstiitzung

70-74 75-79 80-84 85-89 90-94 95+

Abb. 7: Der Prozentsatz der Netzwerkpartner, denen ein alter
Mensch Unterstiitzung gibt, iiberwiegt bis zum 75. Lebensjahr, halt
sich dann mit der erhaltenen Unterstiitzung die Waage, und
schlieBlich erhélt der alte Mensch ab dem 85. Lebensjahr mehr Un-
terstiitzung als er anderen gibt (Wagner, Schiitze & Lang, 1996).

Unterteilt man soziale Unterstiitzung in instrumentelle und emotionale
Unterstiitzung, so wird deutlich, dass emotionale Unterstiitzung alter-
sunabhéngig, also Uber die gesamte Lebensspanne hinweg, gewéhrt
wird. Was sich altersabhangig verandert, ist die gegebene instrumen-
telle Unterstitzung, die im Alter stark abnimmt. Es gibt jedoch auch ei-
ne Form instrumenteller Unterstiitzung, die im Alter nicht zurlickgeht:
die Bereitstellung finanzieller Hilfen flr die nachfolgenden Generationen
(z.B. G. Wagner, Motel, SpieB & M. Wagner, 1996).
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2.4. Psychologische Produktivitdt im Bereich von Aktivitdten
bzw. Tatigkeiten

Der letzte Bereich psychologischer Produktivitat, die Aktivitdten und
Tatigkeiten im Alter, wird wohl allgemein am starksten mit Produktivitat
und gesellschaftlicher Partizipation assoziiert . Hierbei werden meist
vier Bereiche von Aktivitdten betrachtet: Erwerbstatigkeit, Ehrenamt,
Pflegeleistungen und Kinderbetreuung. Betrachtet man Daten zu die-
sen Tatigkeitsfeldern aus einer Studie von 1991 (Abb. 8; Kohli & Kiine-
mund, 1997; vgl. auch die Daten aus dem Alters-Survey bei Kinemund,
2000), so stellt man fest, dass in Deutschland noch der ,Klassiker” der
Tatigkeit im Alter — die Rolle der GroBeltern — Uberwiegt. Es ist jedoch
zu vermuten, dass aufgrund der gegenwaértigen demografischen Ver-
anderungen (Riickgang der Geburtenrate, verénderte Haushaltsstruktu-
ren, Zunahme der alteren Bevdlkerung) diese Rolle in zukiinftigen Ge-
nerationen weniger zentral sein wird. Das Ehrenamt kénnte dagegen in
Zukunft als Alternative zur GroBelternrolle aufholen.

Alter Erwerbs- Ehrenamt Pflege Kinder-
(N=948) tatigkeit betreuung
65-69 6,3 % 16,2 % 13,4 % 29,7 %
70-74 3,7% 15,1 % 13,7 % 26,7 %
75-79 0,5 % 8,0 % 13,4 % 11,2 %
80-84 1,8 % 9,8 % 13,2 % 10,2 %
85+ 0,0 % 7,7 % 10,5 % 8,2 %
Gesamt 3,3% 12,4 % 13,2 % 19,9 %

Abb. 8: Beteiligung an gesellschaftlich relevanten Tatigkeiten im
Alter (Kohli & Kiinemund, 1997).

Auch in der Gruppe der Uber 84-J3hrigen gibt es gesellschaftliche Be-
teiligung (s. Abb. 8). Beschrankt man sich bei der Untersuchung gesell-
schaftlicher Partizipation im Alter nicht nur auf die genannten vier Ta-
tigkeitsbereiche, sondern betrachtet zusatzlich andere Mdglichkeiten
der Partizipation, wie etwa auBerhdusliche Aktivitaten, Zeitung lesen
oder zur Kirche gehen, so stellt man fest, dass der Anteil der gar nicht
Partizipierenden auch im hochsten Alter eine Minderheit ausmacht (sie-
he Abbildung 9; Mayer & Wagner, 1996). Dennoch nimmt die Zahl der
Nicht-Aktiven im hohen Alter zu, wie man an den etwa dreimal so ho-
hen Werten bei den 85- bis 105-Jahrigen ablesen kann. Interessant ist
weiterhin, dass der Medienkonsum (Fernsehen, Horfunk und Zeitung)
mit dem Alter ab- statt zunimmt. Erhdhte Morbiditdt und Abhangigkeit
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scheinen also (zumindest in den gegenwaértig alten Kohorten) — wahr-
scheinlich auch aufgrund stark eingeschrénkter sensorischer und kog-
nitiver Fahigkeiten — nicht zu verstarktem Medienkonsum zu flhren
(Mayer & Wagner, 1996).

Alter Keine Geringe Ohne Nicht- Kein
(70-105) Aktivitaten Medien- politisches wahler Kirchen-
nutzung Interesse besuch
70-84 8,3 % 1,9 % 12,9 % 7,7 % 47,1 %
85-105 23,7% 7,8 % 22,5% 12,3 % 54,1 %
Gesamt 11,4 % 31% 14,9 % 8,7 % 48,5 %

Abb. 9: Die Partizipation am gesellschaftlichen Leben liberwiegt
bis ins hohe Alter (Mayer & Wagner, 1996).

An einem typischen Tagesablauf, wie er von Teilnehmern der Berliner
Altersstudie berichtet wurde (Abb. 10; M. Baltes et al., 1996), wird deut-
lich, dass der Unterschied zwischen den mittleren Alten und den Hoch-
altrigen erstaunlich gering ist. Die Kategorie Freizeitaktivitdten hat zwar
Zeit an das Ruhen abzugeben, bietet aber immer noch ein groBes Re-
servoir, das starker fUr gesellschaftliche Partizipation genutzt werden
koénnte. Unter Freizeitaktivitdten wurden in dieser Studie kulturelle aber
auch religiése, politische, kreative und gartnerische Betatigungen oder
Medienkonsum gefasst.

70-84 Jahre 85 Jahre und élter

Nicht rekonstruierbar

13% Nicht rekonstruierbar
Ruhen 12.1% Selbstpflege/ 1,9% Selbstpflege/
p elbstpflege
Arbeit 1.3% i‘gijfhe ADL Ruhen 25.5% einfache IgDL

Hilfe 0.5% Arbeit 0.1% 18,9%

6,8% 16,9% Hilfe 0.1%
Aktisviotz'a'ltaelﬁ Komplexe IADL 6.7% 13,2%
Soziale Komplexe IADL
Aktivitaten
42,2% 33,6%
Freizeitaktivitaten Freizeitaktivitaten

Abb. 10: Aktivitatsprofile in Abhdngigkeit vom Alter (M. Baltes et al.,
1996).
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3. Wie lasst sich Produktivitat im Alter
fordern und nutzbar machen?

Vor dem Hintergrund der bisherigen Uberlegungen stellen sich fiir das
Thema ,,Produktivitat und gesellschaftliche Partizipation® zwei zentrale
Fragen: (1) Wie kénnte man die Produktivitat alter und sehr alter Men-
schen gesellschaftlich besser visibel und nutzbar machen? (2) Welche
Faktoren beeinflussen die gesellschaftliche Teilhabe, und damit ein
Stiick weit auch die Produktivitat der Alteren?

3.1. Von der altersdifferenzierten zur
altersintegrierten Lebenslaufstruktur

Bemihungen um eine starkere Altersdurchmischung unserer Gesell-
schaft (auch auBerhalb der Familie) konnten einen Beitrag dazu leisten,
die Produktivitit der Alteren besser nutzbar zu machen. In der Soziolo-
gie wurde hierzu vorgeschlagen, die klassische Lebenslaufstruktur auf-
zubrechen (Riley & Riley,1994).

Alter altersdifferenziert altersintegriert
alt
(=)}
(=
=]
3
mittel o
(7]
=
<
jung Ausbildung

Abb. 11: Gegeniiberstellung altersdifferenzierter und altersinte-
grierter sozialer Struktur (Riley & Riley, 1994).
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Abbildung 11 veranschaulicht zunachst das klassische, altersdiffe-
renzierte Modell mit der Sequenz Ausbildung (in der Jugend), Arbeit (im
Erwachsenenalter) und Freizeit (im Rentenalter). Dem ist ein alternati-
ves, altersintegriertes Lebenslaufmodell gegeniibergestellt, das Ausbil-
dung, Arbeit und Freizeit Uber die gesamte Lebensspanne parallel ver-
laufen l&sst. Eine solche Vorstellung vom Lebenslauf impliziert nicht nur
slebenslanges Lernen®, ein Lernen also, das sich nicht ausschlieBlich
auf die Ausbildungsphase bis zum jungen Erwachsenenalter konzent-
riert, es tragt auch den zunehmend heterogeneren Erwerbsbiografien
Rechnung. Ein Wechsel zwischen Phasen der Ausbildung, Arbeit und
Freizeit kénnte die Chancen zu einer stdrkeren gesellschaftlichen
Durchmischung verschiedener Altersgruppen erhdéhen, zieht diese aber
nicht automatisch nach sich. Wirden beispielsweise Jugendliche, jun-
ge und mittelalte Erwachsene und alte Menschen gemeinsam aus- und
weitergebildet, so kdnnten sich jingere Generationen ein angemesse-
neres Bild vom Alter und von alten Menschen machen, und erkennen,
dass man selbst im héheren Alter noch interessiert und lernfahig sein
kann - diese Vorbildfunktion kénnten die Alteren wiederum auf ihrem
Produktivitdtskonto verbuchen. Umgekehrt wiirden solche Aus- und
Weiterbildungsinstitutionen die &lteren Menschen ganz automatisch mit
veranderten gesellschaftlichen Verhéltnissen der jingeren Generatio-
nen in BerlGihrung bringen. Dies kénnte im Sinne einer ,nattrlichen” In-
tervention die Anregung kognitiver Flexibilitat im Alter zur Folge haben.
Allerdings dlrfte das Entstehen von intergenerationalem Kontakt und
Austausch auch von der Struktur und Organisation der Institutionen
abhangig sein, die diese gesellschaftliche Funktion leisten sollen.

3.2. Einflussfaktoren auf die gesellschaftliche Partizipation
im Alter

Der Unterstitzung gesellschaftlicher Partizipation sollte wohl eine Ana-
lyse ihrer Entstehungsbedingungen vorausgehen. Beispielsweise kann
man fragen, inwieweit das AusmaB gesellschaftlicher Beteiligung Uber
die Lebensspanne hinweg stabil bleibt und welche Faktoren des exter-
nen und internen Entwicklungskontextes zu einem kontinuierlichen vs.
diskontinuierlichen Verlauf der Partizipation beitragen (Maas & Staudin-
ger, 1996). Wie die Ergebnisse in Abbildung 12 zeigen, kommt es nicht
Uber Nacht zur gesellschaftlichen Partizipation, sondern diese ist durch
Kontinuitdt vom frihen Erwachsenenalter her gekennzeichnet. Der
Uberwiegende Teil der 70- bis 100-Jahrigen Aktiven hat die angegebe-
nen Tatigkeiten auch schon in jlingeren Jahren ausgeibt. Dabei schei-
nen bestimmte Partizipationsmoglichkeiten, zum Beispiel der Besuch
kultureller Ereignisse oder das Tanzen, im Alter von Uber 70 Jahren fast
ausschlieBlich dann wahrgenommen zu werden, wenn dies auch schon
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im jungen Erwachsenenalter der Fall war. Ehrenamt und politische Akti-
vitdten kénnen dagegen im Alter auch véllig neu hinzukommen.

Welcher Anteil an Personen,

die mit 70-105 Jahren die schon mit 25 Jahren

Aktivitat aktiv sind, waren es  aktiv waren, sind es

schon friiher? immer noch?
Sport treiben 79,9 % 51,6 %
Tanzen 83,3 % 13,8 %
Ausfliige machen 81,6 % 50,6 %
Besuch kultureller Ereignisse 92,8 % 43,4 %
kiinstlerische Aktivititen 80,0 % 20,3 %
Hobbys 59,2 % 64,7 %
Reisen 66,1 % 56,0 %
Ehrenamtliche Tatigkeiten 20,0 % 141 %
Politische Aktivitdten 35,5 % 18,6 %

Abb. 12: Die gesellschaftliche Beteiligung zeichnet sich durch Kon-
tinuitat aus: Die aktiven 70- bis 105-Jahrigen waren zu einem gro-
Ben Teil bereits frither aktiv. Die aktiven 25-Jahrigen bleiben es oft
bis ins hohe Alter (Maas & Staudinger, 1996).

Immerhin noch etwa 50% der Personen, die mit 25 Jahren schon Sport
getrieben, Ausfliige gemacht, kulturelle Ereignisse besucht und Hobbys
betrieben haben sowie verreist sind, tun dies auch noch nach dem Alter
70. Zusammenfassend ist die Wahrscheinlichkeit, im Alter gesellschaft-
lich aktiv zu sein, also hdéher, wenn man dies auch schon vor dem
25. Lebensjahr war, gleichzeitig gibt es allerdings eine Verringerung im
mittleren Niveau der Partizipation vom jungen zum héheren Erwachse-
nenalter (siehe auch Mayer & Wagner, 1996).

Abbildung 13 fasst pfadanalytische Ergebnisse schematisch zusammen.
Die Aktivitaten vor dem Alter von 25 Jahren haben einen starken Einfluss
auf die Aktivitaten jenseits des 70. Lebensjahres und diese sind wieder-
um sehr stark durch die sozio-6konomischen Ressourcen der Herkunfts-
familie, aber Uberraschenderweise nicht primar durch das eigene Bil-
dungsniveau bedingt. Je geringer die Schicht der Herkunftsfamilie ist,
desto geringer ist auch die gesellschaftliche Beteiligung. Allerdings sind
es nicht die Mitglieder der héchsten Schicht (freie akademische Berufe
und Selbsténdige mit mindestens 10 Angestellten), die die starkste ge-
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sellschaftliche Partizipation zeigen, sondern es sind die Kinder von ge-
hobenen Beamten oder Selbsténdigen (mit bis zu neun Angestellten).

Aktivitaten
vor dem

Aktivitaten
nach dem
Alter 70

Alter 25

Intelligenz
Extraversion

Soz.-6konom.
Ressourcen

der Herkunfts-
familie

Funktionale
Gesundheit

Abb. 13: Schematische Darstellung der Einflussfaktoren auf die Ak-
tivitat im Alter Giber 70 (nach Maas & Staudinger, 1996).

Nach dem Alter von 70 Jahren stehen sozio-6konomische Variablen je-
doch nicht mehr in direkter Verbindung mit der Aktivitat, sondern es
scheinen vielmehr die funktionelle Gesundheit (Sehvermégen und
Gehmobilitdt) und nach wie vor die Personlichkeitseigenschaften (Intel-
ligenz und Extraversion) zu sein, die hier entscheidend sind. Wé&hrend
die Schicht der Herkunftsfamilie also im Laufe des Lebens ihre direkte
Erklarungskraft verliert, bleibt der Vorhersagewert von Intelligenz und
Extraversion erhalten. Zusétzliche Variablen wie die Anzahl der Kinder,
frihere Arbeitslosigkeit, Anzahl der Umzlge, der Verlust des Partners
oder der Umzug in ein Heim zeigten bei der Vorhersage von Partizipati-
on keine unabhéngigen Effekte (Maas & Staudinger, 1996).

Es scheint also ganz zentral zu sein, schon jingere Erwachsene flr ge-
sellschaftliche Partizipation zu interessieren und ihnen — schichtunab-
héngig — adadquaten Zugang zu Beteiligungsméglichkeiten — auch dem
Ehrenamt — zu eréffnen. Um die Kontinuitét dieser Teilhabe bis ins Alter
zu sichern, ist es wiederum wichtig, Kompensationsmdéglichkeiten und
Hilfsmittel beim Umgang mit kdrperlichen Beeintrachtigungen verfligbar
zu machen. Der Bedarf an materiellen und sozial-interaktiven Kontexten
zur Erméglichung von Teilhabe und Produktivitdt nimmt im Alter zu
(siehe Kruse, 1994; Staudinger, 1996a).
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4. Schlussfolgerungen

Vier Schlussfolgerungen fassen die Uberlegungen zum Thema ,,Pro-
duktivitédt und Partizipation® zusammen:

— Alter ist nicht gleich Alter. Es ist notwendig, zu einer Differenzierung
dieser Lebensphase zu kommen und Beteiligungsméglichkeiten zu
identifizieren, die den jeweiligen Kompetenzen und Bedurfnissen
angemessen sind.

— Produktivitdt im Alter macht sich nicht nur an der Hande Arbeit fest.
Vielmehr gilt es, diesen Begriff psychologisch zu erweitern und ein
breiteres Spektrum des Tuns und Seins als produktiv zu erkennen
und anzuerkennen.

— Gesellschaftliche Partizipation im Alter beginnt schon im jungen Er-
wachsenenalter.

— Die einfachste (und gleichzeitig schwierige) Art der Férderung von
Partizipation und Produktivitdt im Alter kdnnte in einer starkeren Al-
tersdurchmischung in den verschiedenen Gesellschaftsbereichen
liegen.
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PROF. DR. KLAUS FRIEDRICH

Martin-Luther-Universitat Halle

Migrationen im Alter

1. Problemstellung und Anliegen

Im Zeichen des vieldiskutierten Globalisierungsprozesses nimmt Mobi-
litat einen hohen Stellenwert ein. Wird Mobilitdt allgemein als Wechsel
zwischen Positionen eines Systems definiert, interessiert aus geogra-
phischer Sicht — wie auch im vorliegenden Beitrag — der Wechsel zwi-
schen rdumlichen Einheiten und damit Wohnortswechsel alterer Men-
schen. Fir die von der Zu- und Abwanderung betroffenen Regionen
und Gebietskérperschaften ist in diesem Zusammenhang die Abschét-
zung des Bedarfs, der Auslastung und der Finanzierbarkeit sozialer In-
frastruktur von besonderer Bedeutung. Deshalb riickt zunehmend auch
das mit dem regionalen Wandel verknipfte Wohnstandortverhalten al-
terer Menschen in den Blickpunkt der Offentlichkeit und wéchst die
Nachfrage seitens der Planungsverantwortlichen nach gesicherten In-
formationen.

Anders als in den USA oder in GroBbritannien lassen sich jedoch hier-
zulande die raumwissenschaftlich fundierten Beitrdge zur Thematik des
Wohnortswechsels im héheren Erwachsenenalter an den Fingern bei-
der Hande abzahlen. Eine Konsequenz davon ist, dass in der Offent-
lichkeit hierlber durchaus widerspriichliche Bilder und Missversténd-
nisse existieren: Entweder versteht man darunter die Ubersiedlung von
Hilfsbedurftigen in Heime oder den in der Presse hervorgehobenen Zu-
zug "aktiver Alterer" in bevorzugte Ruhesitzregionen (wie in jiingster
Zeit nach Mallorca). Da die Griinde der Senioren, die in Heime ziehen
relativ offensichtlich sind, will ich mich der gréBeren Gruppe (ca. 80%
aller Migranten) zuwenden, die innerhalb Deutschlands in Privathaus-
halte ziehen. Zwei Fragen scheinen mir in diesem Kontext von beson-
derer Bedeutung zu sein:

1. Stimmen die Bilder der aktiven, hochmobilen und kompetenten

"neuen Alten", wie sie uns vor allem die Medien vermitteln, auch im Fal-
le ihrer Wohnsitzverlagerungen?
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2. Lassen sich aus den empirischen Befunden der geographischen
Mobilitatsforschung Schlisse auf den Zusammenhang von Migration
und dem Kongressthema der Partizipation im Alter ableiten?

Gestatten Sie dabei, dass ich nachfolgend immer wieder auf die bereits
apostrophierten nordamerikanischen Erfahrungen der Migrationsfor-
schung zurtickgreife, weil ich daran auch die Validitat der in Deutsch-
land erhobenen Befunde messen und die Konvergenzhypothese Uber-
prufen kann, ob die dortigen Umzugsmuster und -prinzipien — evtl. mit
Zeitverzug - kunftig auch in Deutschland zu erwarten sind.

2. Wanderungsakteure und
ihre raumlichen Zielpraferenzen

Die Bevolkerung der USA allgemein und auch die nordamerikanischen
Pensionére gelten seit Vance Packard (1973) als Mitglieder einer "ruhe-
lose Gesellschaft". Symbol dafiir ist das mobile home, das auf den Ab-
schleppwagen gepackt, Uber groBe Entfernungen vom "frostbelt" in
den "sunbelt" — haufig in Rentnersiedlungen mit bis zu 60 000 Einwoh-
ner — gezogen wird.

Auch hierzulande werden Migrationen im Alter z. B. vom Bundesamt fir
Bauwesen und Raumordnung (BBR) vor allem dadurch erklart, dass
Méngel im Uberlasteten Wohnumfeld der Verdichtungsrdume durch Um-
zlige zu attraktiven Ruhesitzen kompensiert wirden. Der nachfolgende
Diskurs Uber die Validitat dieser Annahmen stitzt sich im wesentlichen
auf theoretische und empirische Befunde aus eigenen Untersuchungen
der letzten 10 Jahre (Friedrich 1995, 1996, 2000 und 2001), wobei der
Fokus auf die soziale Position und die rdumlichen Muster der Binnen-
wanderungen alterer Menschen in Deutschland gerichtet ist.

Die n&here Beschéftigung mit dem soziodemographischen Profil der
Wanderungsakteure zielt darauf ab, anhand sog. objektiver Daten An-
haltspunkte fur die skizzierte Einschatzung zu finden, wonach mobile
Personen als Trager von Innovationen gelten und dementsprechend
auch Migrationen im Alter von gutsituierten Personen mit hohen indivi-
duellen Ressourcen (Aktivitdt und rdumliche Kompetenz) durchgefiihrt
wirde.

Meine Auswertung der Datenb&nder aller individuellen Migrationsfélle
fir die Zweijahresperiode 1991/92 beriicksichtigt auch die bislang ver-
nachlassigten Wohnortswechsel innerhalb von und Uber Kreisgrenzen.
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Danach ergibt sich ein jahrliches Gesamtvolumen von ca. 230 000 Bin-
nenwanderungen &lterer Menschen ( > 60 Jahre). Dies entspricht einer
Migrationsbeteiligung von 6%: Sie verlagern demnach - wie in den
USA - den Wohnsitz etwa um den Faktor 3 seltener als der Durch-
schnitt aller Einwohner. Allerdings liegt das Niveau der Wanderungsbe-
teiligung der amerikanischen Senioren ebenfalls um den Faktor 3 Uber
dem deutschen Vergleichswert.

Im Altersprofil bestétigt sich auch fur Deutschland, dass die Migra-
tionsbeteiligung mit den gelebten Jahren stark ricklaufig ist. Beziehen
wir jedoch die Zahl der Migranten jahrgangsweise auf die gleichaltrige
Bestandsbevdlkerung, relativiert dies grundlegend das Bild der nur
marginalen Wanderungsbeteiligung von Senioren und vor allem dasje-
nige der kontinuierlichen Abnahme mit dem Alter.

Wenden wir uns dem postulierten positiven Zusammenhang zwischen
Wanderungsbeteiligung und dem AusmalB der verfligbaren persoénli-
chen Ressourcen und der Annahme zu, dass altere Fortzigler ein akti-
ves Bevolkerungssegment darstellen und ihre Mobilitdt Ausdruck eines
Lebensstils der "neuen Alten" sei. Der Vergleich von Kenndaten zwi-
schen stdhessischen Wanderern und Nichtwanderern indes zeigt: Es
ziehen nicht die besser Situierten und Aktiveren haufiger um, sondern

— die Migranten sind vielfach durch potentielle Einschrankungen ihrer
personlichen Ressourcen (hohes Alter, Partnerverlust insbesondere
bei Frauen, schlechter Gesundheitszustand) gekennzeichnet;

— die Sesshaften sind demgegeniber in sozioékonomischer Hinsicht
deutlich bessergestellt: Sie leben haufiger im eigenen Haus und mit
dem Ehepartner zusammen.

Die Auswertung kommunaler Meldedateien aus der slidhessischen Re-
gion Starkenburg mit Blick auf die mit dem Zuzug gewahlte Wohnform
stitzt sich auf ca. 7 Tsd. Félle und ergibt im diskutierten Zusammen-
hang zwei wichtige Ergebnisse:

— etwa ein FlUnftel der Zuzlge (21%) sind auf Heime gerichtet (darun-
ter sind die Uber 75jéhrigen mit ca. 80% Uberproportional haufig
vertreten)

— im Zeitraum von 3 Jahren sind bereits 15% aller registrierten Bin-
nenzuziigler gestorben (10% nach dem Zuzug in Privathaushalte,
37% nach der Ubersiedlung in ein Heim).

Diese Befunde stiitzen insgesamt nicht den im "Aktivitdtspostulat"
vermuteten positiven Zusammenhang zwischen Wanderungsbeteili-
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gung und dem AusmaB der verfligbaren soziobkonomischen Ressour-
cen der Altersmigranten.

Bei der nachfolgenden Betrachtung der Reichweiten und Zielpréferen-
zen der Migrationen von Senioren geht es primér um die Frage, inwie-
weit die verbreiteten Annahmen zutreffen, Migrationen der Zielgruppe
seien in der Regel Fernwanderungen zu attraktiven Ruhesitzen.

Ein Vergleich der groBrdumigen Wanderungsverflechtungen im verein-
ten Deutschland zeigt:
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Abb.1: Stromdiagramm der landergrenzeniiberschreitenden Migra-
tionen
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— Hinsichtlich der Wanderungsbilanzen haben sich unter den Flachen-
staaten zwischenzeitlich eine Nordschiene und eine Siidschiene als
Zielregionen herausgebildet, wéhrend in der Mitte Nordrhein-
Westfalen, Niedersachsen und Sachsen-Anhalt sowie die 3 Stadt-
staaten eine negative, Hessen und Sachsen hingegen eine ausgegli-
chene Bilanz aufweisen.

— Zu den wenigen Bundeslandern, die Austauschbeziehungen mit
nichtbenachbarten Landern aufweisen, zdhlen Baden-Wurttemberg,
Bayern und Nordrhein-Westfalen.

— Baden-Wirttemberg hat seine ehemalige Position als Zielgebiet der
Seniorenmigration verloren.

Die Auswertung aller Migrationen nach ihrer Reichweite unterstreicht,
dass etwa zwei Drittel ein Ziel im gleichen Bundesland suchen (28% im
gleichen Kreis, 37% in anderen Kreisen). Lediglich 35% zogen Uber die
Grenzen ihres Bundeslandes. Die fallweise Berechnung der Wande-
rungsdistanzen ergibt, dass 2/3 aller Migranten aus einem Radius von
nur 50 km zugezogen sind. Festzuhalten bleibt damit, dass Fernwande-
rungen als Regelfall der Altersmigration Uberschétzt werden: So hat
sich hierzulande seit den 70er Jahren die Fernwanderungsintensitét &l-
terer Menschen etwa halbiert. Sofern Wanderungen unternommen
werden, erfolgen sie meist Uber kirzere Entfernungen. Hierbei braucht
das vertraute rdumliche und soziale Aktionsfeld nicht véllig aufgegeben
zu werden.

Als Zielpraferenz fir die zahlenmaBig weitaus bedeutenderen inter- und
intraregionalen Migrationen ergibt sich nach einer Verflechtungsanalyse
(10% aller Falle) generell der Trend einer Dekonzentration entgegen der
metropolitanen Hierarchie: deutliche Gewinne der Umlandzonen — und
inzwischen auch der weitergehenden landlichen Rdume — gehen auf
Kosten der Kernstadte. Auch auf Kreisebene lassen sich diese Effekte
nachvollziehen. Hier folgen inzwischen die ostdeutschen Gebietskor-
perschaften mehrheitlich dem westdeutschen Muster: Negative Wan-
derungsraten verzeichnen in Verdichtungsrdumen vor allem die gréBe-
ren Kernstadte, wahrend die angrenzenden Gebietseinheiten Gewinne
verbuchen (fast idealtypisch ausgepragt im GroBraum Berlin, um Ham-
burg, Miinchen, Leipzig oder Dresden).

Weil im Umland der westdeutschen Stadte der Prozess der Zuwande-
rung mit dem Altern am Ort zusammentrifft, wird hier kiinftig der gréBte
Bedarf an altengerechter Infrastruktur auftreten, wahrend die damit bis-
lang gut ausgestatteten Kernstddte eher dem Problem der zurlickge-
henden Auslastung entgegensehen. Wir sprechen in diesem Zusam-
menhang von der Suburbanisierung der Alterung. In den &stlichen Bun-
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deslédndern erwarten wir eine gegenlaufige Tendenz: In zwei Dekaden
werden dort die Kernstadte von einer Uberdurchschnittlichen Zunahme
der Altenpopulation betroffen sein — wir haben es dann hier also mit ei-
ner Konzen-tration der Alterung zu tun.

3. Migrationsprinzipien
und ihre Bestimmungsgriinde

Bislang steht eine zufriedenstellende Erklarung noch aus, weshalb

— é&ltere Amerikaner mit hdherer Intensitat in die Wanderungsdynamik
eingebunden sind als die deutschen Gleichaltrigen und weshalb

— die Migrationen der deutschen Senioren durch eine stdrkere Dis-
tanzempfindlichkeit geprégt sind.

Die bisherigen Versuche, die Beweggrinde &dlterer Menschen fiir einen
Wohnsitzwechsel dadurch zu erklaren, dass sie Méngel im Wohnum-
feld vor allem der Verdichtungsrdume durch Umzlige zu attraktiven Ru-
hesitzen kompensieren kann nicht zufrieden stellen. Diese offensicht-
lich ungeprifte Ubernahme von Ergebnissen der amerikanischen
Wanderungsforschung - welche amenity-Orientierungen als haufige
Ausldser von Umzligen identifiziert — lasst sich durch Verknipfung von
Individualdaten aus der amtlichen Wanderungsstatistik mit den Befun-
den von Telfoninterviews widerlegen.

Dabei wurden die Beweggrinde fir den erst kurz zuriickliegenden
Wohnortswechsel in Privathaushalte des sildhessischen Untersu-
chungsgebietes erfasst. Die Typenbildung und fallweise Zuordnung der
befragten Binnenzuzigler nach primaren Migrationsmotiven bestétigt,
dass die ausldsenden Faktoren fur Wohnsitzwechsel im hdheren Er-
wachsenenalter zu einem Grofteil Notwendigkeiten, oft Zwénge sind:

1. Netzwerkorientierte Wanderung: Die umfassendste Gruppe &lterer
Migranten verlasst ihren vertrauten Wohnstandort vorsorglich oder aus
gegebenem Anlass. Derartige Mobilitat ist in den meisten Féllen unter-
stiitzungsorientiert und endogen, also in gesundheitlichen Einschrankun-
gen oder dem Verlust einer Bezugsperson begriindet. Unterstitzung su-
chen die élteren Menschen bei bzw. in der N&he ihrer Angehdrigen.

2. Exogene Wanderung: Etwa ein Drittel der Wohnortswechsel lassen
sich auf duBere, meist in unzuldnglichen Wohn- und Lebensbedingun-
gen gelegene, Beweggriinde zurlckfihren;
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3. Aus- und Umsiedlung: Im Gefolge des politischen Umbruchs und der
Auflésung der bipolaren Welt ist jeder zehnte altere Zuzlgler ein Aus-
oder Umsiedler.

4. Ruhesitzwanderung: Nicht einmal jeder flinfte Umzug entspricht der
klassischen Ruhesitzwanderung durch die Wahl eines attraktiven
Wohnortes in der Wunschwohngegend, meist vor oder kurz nach dem
Ausscheiden aus dem Erwerbsleben.

Insgesamt lassen diese Befunde die bisherigen — und in den 70er Jah-
ren noch durchaus giltigen — Annahmen zur Altenwanderung als kor-
rekturbedurftig erscheinen, wonach Umzlige im Alter in der Regel
Fernwanderungen zu attraktiven Ruhesitzen seien und von aktiven Se-
niore mit bevorzugten sozioékonomischen und individuellen Ressour-
cen durchgefuhrt wirden.

Um letztlich zu verstehen, wodurch Senioren hierzulande nachhaltiger
als in den USA veranlasst werden, in ihrer angestammten Lebensum-
welt zu bleiben ist es notwendig, neben zweckbestimmten Gesichts-
punkten auch ihre mentalen Raumbeziige in die Analyse einzubeziehen.

Nach den vorliegenden Ansétzen einer 6kologisch orientierten Alterns-
theorie wird erfolgreiches Altern wesentlich davon mitbestimmt, wie die
Betroffenen die Mdglichkeit ihrer Teilhabe an der Alltagswelt interpre-
tieren. Deshalb messe ich der Kenntnis individueller Sichtweisen und
Sinngebungen unter Bertcksichtigung der zugeschriebenen Bedeutung
und Symbolik vertrauter Rdume fiir das Verstehen der Entscheidungs-
findung der Wanderungsakteure ein hohes Gewicht zu. Im Vergleich
meiner beiden Untersuchungsgebiete ergab sich die Existenz signifi-
kant unterschiedlicher Reichweiten gebietsbezogener Identifikation:

— Unter den Senioren im Silicon Valley existieren — unabhé&ngig von
der Lage des Wohnstandortes — in eigentimlicher Ambivalenz lokale
und Uberregionale Orientierungen.

— Demgegenlber findet sich im deutschen Untersuchungsgebiet eine
Uberwiegend auf die regionale MaBstabsebene fokussierte Abgren-
zung des Raumes, in dem sich die Befragten heimisch fihlen.

Ich interpretiere diese Unterschiedlichkeit im Vergleich zu den kaliforni-
schen Befunden als kulturspezifische Formen kognitiver Aneignung.
Fast 4/5 der befragten Kalifornier setzen ihren Satisfaktionsraum (Hei-
mat/Home) mit dem Standort ihres Hauses gleich ("where | hang my
hat"). Ortsverbundenheit fiihrt bei ihnen nicht automatisch zu einer
Ortsbindung. Vielmehr spiegelt ihre kleinrdumige, als mosaikartig zu
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beschreibende, Orientierung die realen Bedingungen des amerikani-
schen Alltags wieder: Eigene, "gute" Wohngebiete wechseln oft von
Block zu Block mit solchen, die verwahrlost, unsicher sind und die man
mdglichst meidet. Dies erschwert die Identifizierung mit einer ganzen
Stadt oder gar Region. Wenn sie Diskrepanzen zwischen persdnlichem
Anspruch und den Realitaten der Wohnumwelt wahrnehmen, ist der
Zeitpunkt, zu dem sie einen Umzug vornehmen, friher erreicht als hier-
zulande. Diese instrumentelle, an Nuitzlichkeits- und Optimierungskrite-
rien orientierte Standortflexibilitdt erlaubt ihnen die Verlagerung ihres
Hauses und damit die Schaffung eines anderen Raumes, mit dem sie
sich erneut identifizieren kénnen.

Demgegenlber hat fir die standortverbundeneren stidhessischen Se-
nioren dagegen die unterschiedliche Reichweite rdumlicher Identifika-
tion einen entscheidenden Einfluss darauf, welche Grenzen toleriert
werden, wenn ein Umzug ins Auge gefasst oder unumganglich wird.
Wahrend die "modernen” Stadter noch ein weiteres Areal akzeptieren,
wird umgekehrt von den stérker verwurzelten Iandlichen Bewohner die
nahe Kernstadt nicht in ihren Satisfaktionsraum integriert. Geht der
Fortzug Uber das als vertraut empfundene Areal hinaus, bedeutet dies
in der Regel den Verlust der internalisierten territorialen Zugehdorigkeit
und fuhrt zu erkennbaren Trauerreaktionen. Das "einen alten Baum
verpflanzt man nicht" hat hier noch viel starker Giltigkeit. In jedem Fall
sehen die Betroffenen hierzulande die Aufrechterhaltung dieser territo-
rialen Bindung als konstitutiven Bestandteil eigener Identitat!

4. Schlussfolgerungen im Lichte
geronto6kologischer Modellvorstellungen

Lassen Sie mich bitte am Schluss nochmals die Eingangsfragen nach der
Tragfahigkeit einer kompetenz- und konvergenztheoretischen Interpreta-
tion der betrachteten Migrationsmuster &lterer Menschen aufgreifen.

Verstehen wir Umwelten als situative Bedingungsgeflige menschlicher
Existenz, unterliegen sie modernen Gegenwartsgesellschaften einem
permanenten Wandel. Gleichzeitig lassen sich diese Umwelten je nach
Betroffensein durch diesen Wandel unterschiedlichen raumzeitlichen
Stadien zuordnen:

— In eher traditionellen Gebietseinheiten konstituieren sich die Rah-
menbedingungen der Lebenslage analog einem regionalisierten
Zentrum-Peripherie-Modell.
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— in modernen — mosaikartig segmentierten — Kontexten eher nach
Lebensstilgesichtspunkten.

Raumliche Teilhabe realisiert sich nach den hier zugrundegelegten
Pramissen in Organisations-, Nutzungs- und Interpretationsprozessen.
Deren Muster unterliegen nach meinen Befunden einer starken raum-
zeitlichen Pragung. So lassen sich z. B. die angestrebte Integration der
Betroffenen in das siedlungs- und sozialrdumliche Geflige oder der
Wunsch nach territorialer Identitat eher in traditionellen, ihre Mobilitats-
beteiligung demgegeniber eher in modernen Kontexten realisieren.

Wie ein roter Faden zieht sich durch die Aussagen alterer Menschen ihr
apodiktisch vertretener Wunsch, die selbstbestimmte Lebensfiihrung
so lange wie méglich aufrechtzuerhalten. Als handlungsleitendes Para-
digma bestimmt er die Gestaltung des Alltags, die Festlegung der
Handlungsorte, die Auswahl der Interaktionspartner. Im Sinne ihres
leibzentrierten Referenzsystems sowie aufgrund ihrer mit den gelebten
Jahren gewachsenen Bindungen konzentrieren Altere sich zunehmend
auf die angestammte Wohnung und deren Umfeld. Dies sichert die per-
sonale Selbsterhaltung und ist damit — in Analogie zu sozialen Syste-
men — als Mittel zur Sozialintegration und Systemstabilisierung zu ver-
stehen. Sie dient den Akteuren damit als taglicher Beweis der eigenen
Handlungsféhigkeit. Ich interpretiere deshalb sowohl Standortverbun-
denheit als auch Mobilitat — als vorsorgliches Instrument zur Sicherung
der Selbstandigkeit der Lebensflihrung — als Ausdruck von Kompetenz
und Partizipation im Alter!

Wenn allerdings hierzulande gesellschaftliche Transformationsprozesse im
gleichen AusmaB wie in den Vereinigten Staaten Platz greifen, ohne dass
effiziente planerische und sozialpolitische Gegensteuerungen damit Schritt
halten, besteht die Gefahr, dass dortige ,entbettete” Muster der Mensch-
Umwelt-Interaktionen auch hier wirksam werden. Eine an den Bedurfhis-
sen der Betroffenen ausgerichtete Daseinsfir- und -vorsorge hat m.E. de-
ren kognitive Préferenzen zu analysieren und respektieren wie belastende
Rahmenbedingungen zu korrigieren, die zu erzwungenen Wohnsitzwech-
seln und damit gravierenden Destabilisierungen flihren.
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Wohnbedingungen
und Wohnbedurfnisse im Alter

1. Einleitung

Wohnbedingungen kénnen in Anlehnung an einschlagige Systematisie-
rungen von Umwelteigenschaften oder Designrichtlinien der Gerontolo-
gie als mehr oder weniger unterstitzend, anregend, erholsam, oder
gewohnt beschrieben werden (z.B. Lawton, 1999; Pynoos & Regnier,
1997; Regnier, 1997; Saup, 1993). Aus anwendungsorientierter Per-
spektive ist das Ziel die Verbesserung von Wohnbedingungen durch
Verénderung oder durch Bereitstellung neuer Wohnumwelten, die Selb-
sténdigkeit ermdglichen. Gerade im héheren Alter, wenn Menschen ei-
nen GroBteil ihres Alltags im unmittelbaren Wohnbereich verbringen
(Baltes, Maas, Wilms & Borchelt, 1996; Kister, 1999), wirken sich gute
Wohnbedingungen maBgeblich auf Lebenszufriedenheit und Selbstan-
digkeit aus und kénnen als Voraussetzung sowohl fir Mobilitat als auch
fur gesellschaftliche Partizipation angesehen werden. Aber nicht nur fir
weitgehend gesunde Altere, sondern auch bei vorliegenden Kompe-
tenzeinbuBen kdnnen beispielsweise unterstiitzende Wohnbedingun-
gen der Beibehaltung, Wiedererlangung oder Verbesserung von Le-
bensqualitéat dienen.

Wohnbedurfnisse umfassen sowohl notwendige Anforderungen an das
Wohnen, als auch persénliche Vorlieben und Wohnwiinsche und kén-
nen in Anlehnung an entsprechende theoretische Modelle beispielswei-
se eingeteilt werden in Grundbedurfnisse ("basic needs"), die unmittel-
bar dem Selbstandigkeitserhalt dienen, und Wachstumsbediirfnisse
("higher-order needs"), die der Umsetzung von Vorlieben und der Ver-
wirklichung von Wohnwiinschen dienen oder die zur Bildung von Um-
weltidentitédt beitragen (Carp & Carp, 1984). Es ist auch mdglich,
Wohnbedurfnisse ihrem Inhalt entsprechend allgemeinen Bedurfnishie-
rarchien zuzuordnen, beispielsweise nach Selbstandigkeit, Effizienz,
Privatheit, asthetischem Empfinden und Lernen (Lawton, 1987), oder
anderen Klassifizierungen von Umweltvorlieben (Kahana, 1982). Erflillte
Wohnbedurfnisse kdénnen sich in erlebter Wohnzufriedenheit wider-
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spiegeln, die als Ausdruck der Passung oder Fehlpassung von Um-
weltbedingungen und Wohnbedulrfnissen verstanden werden kann
("Person-Environment-Fit", "Person-Environment-Misfit"; Kahana, 1975,
1982). Weniger offensichtliche Wohnbedirfnisse kdnnen beispielsweise
bei der Analyse von allgemeinen Wohnbedeutungen zu Tage treten.
Unerfllite oder sich verdndernde Wohnbedurfnisse kénnen im Laufe
der Zeit als Umzugsmotive zu aktiven Umweltverdanderungen und zum
Wohnungswechsel fihren. AuBerdem ist zu berlicksichtigen, dass sich
Wohnbeddrfnisse zwischen Personen unterschiedlicher Geburts-
jahrgénge, zwischen Personen desselben Geburtsjahrgangs im Laufe
des Lebens, zwischen unterschiedlichen Landern, Religionen und Situ-
ationen unterscheiden kénnen. KompetenzeinbuBen sind hdufig der
begrenzende Faktor fir sich verdndernde Wohnbedirfnisse im Alter.
Wohnbedirfnisse sind zudem nicht losgelést von allgemeinen Formen
der Auseinandersetzung mit Alltagsproblemen zu betrachten, bei-
spielsweise wenn es darum geht, mit unerfillten oder konkurrierenden
Wohnwinschen zu leben. SchlieBlich sind fiir die Untersuchung des Al-
ternsprozesses psychologische und sozio-strukturelle Einflussfaktoren
auf das Wohnen und die Beziehung von WohnbedUrfnissen zu BedUrf-
nissen in anderen Lebensbereichen bedeutsam.

Was das Verhéltnis objektiver Wohnbedingungen und subjektiver
Wohnbedirfnisse angeht, so kdénnen Wohnbedingungen, die den
Wohnbedurfnissen einer Person entsprechen, wichtig fir die Beibehal-
tung und Wiedergewinnung von Selbsténdigkeit, Lebensqualitdt und
gesellschaftliche Partizipation im Alter sein. Entsprechen sich Wohnbe-
durfnisse und Wohnbedingungen nicht, kann die Wohnumwelt anderer-
seits auch Unzufriedenheit férdern oder es kann sich das Risiko der
Unselbstandigkeit, bzw. bei vorliegenden KompetenzeinbuBen auch
das Risiko eines Heimeinzugs deutlich erhdhen.

Ziel dieses Kapitels ist es nicht, einen umfassenden Uberblick (iber
Umweltattribute, Designrichtlinien oder Wohnwiinsche zu geben, son-
dern aus psychologischer Perspektive auf die Verknipfung von Wohn-
bedingungen und Wohnbedlrfnissen einzugehen und die Rolle des
subjektiven Wohnerlebens durch den alteren Menschen zu betonen.
Dazu werden empirische Befunde aus ©kogerontologischen Studien
herangezogen, die jeweils auf einen von drei Aspekten des Wohnens im
Alter fokussieren:

1. Vor dem Hintergrund sich rasch verdndernder Wohnbedingungen
nach der Wiedervereinigung in den neuen Landern, werden Befun-
de zu objektiven Umweltverdnderungen im Wohnbereich in Ost-
und Westdeutschland und deren Einfluss auf die Wohnzufrieden-
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heit bei einer Gruppe weitgehend gesunder "junger" Alterer berich-
tet. Aus Sicht der Theorie der Person-Umwelt-Passung ("Person-
Environment-Fit"; Kahana, 1975, 1982) liegt der Schwerpunkt da-
bei auf dem Verhéltnis von Wohnbedingungen und Wohnzufrie-
denheit als Ausdruck erfillter Wohnwtinsche. Es stellt sich die Fra-
ge: Welche Verdnderungen von Wohnbedingungen tragen am
meisten zur Verbesserung von Wohnzufriedenheit bei?

Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass die meisten Alteren zu
Hause wohnen und auch weiterhin zu Hause bleiben wollen, wenn
KompetenzeinbuBen auftreten, und AnpassungsmaBnahmen sinn-
voll sein kénnten, um dies zu gewahrleisten, werden Befunde zu
Wohnbedeutungen bei einer Gruppe gesundheitlich stark beein-
trachtigter Alterer berichtet. Aus Sicht der Theorie der Person-
Umwelt-Fligsamkeit bzw. -Proaktivitdt ("Environmental Docility",
"Environmental Proactivity", Lawton & Nahemow, 1973; Lawton,
1985) und aus Sicht von Theorien zur Wohnverbundenheit ("Place
Attachment", Rowles, 1983, 1994; Rubinstein, 1989, 1998; Rubin-
stein & Parmelee, 1992) liegt der Schwerpunkt dabei auf vielféltigen
funktionalen, behavioralen, kognitiven, emotionalen und sozialen
Wohnbedeutungen als Ausdruck teilweise nicht direkt beobachtba-
rer Wohnbedurfnisse. Es stellt sich die Frage, welche Wohnbedurf-
nisse in den Vordergrund treten, wenn Personen mit und ohne
KompetenzeinbuBen nach Wohnbedeutungen allgemein gefragt
werden, und ob diese, beispielsweise im Kontext von Wohnanpas-
sungen, bereits gentigend bertcksichtigt werden.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Zahl freiwillig privat
umziehender alterer Menschen werden Befunde zu Umzugsmotiven
von einer Gruppe weitgehend gesunder und gut situierter Alterer
berichtet. Aus Sicht theoretischer Ansatze der Migrations- und
Umzugsforschung (Friedrich, 1995; Golant, 1998; Haas & Serow,
1993; Litwak & Longino, 1987) und der Unterscheidung von
Grundbedirfnissen ("basic needs") und Wachstumsbedirfnissen
("higher-order needs") (Carp & Carp, 1984) liegt der Schwerpunkt
dabei auf Inhalt und Niveau von Umzugsmotiven als Ausdruck sich
verdndernder oder unerflllter WohnbedUrfnisse, die, vor dem
Hintergrund sich bietender Wohnalternativen, stark genug sind, um
zum Umzug zu fiuhren. Es stellt sich die Frage, ob existierende
Wohnalternativen (z.B. Betreutes Wohnen) die vielfaltigen
Umzugswiinsche Alterer erfiillen kénnen.
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2. Wohnzufriedenheit vor dem Hintergrund
sich verandernder Wohnbedingungen

In Deutschland leben 93,1% der Menschen im Alter von 65 und mehr
Jahren in herkdbmmlichen Privatwohnungen, 5,3% in Institutionen (Al-
tenpflege- und Altenwohnheime) und 1,6% in speziellen Altenwohnun-
gen inklusive Formen des Betreuten Wohnens (BMFSFJ, 2001). Mit zu-
nehmendem Alter steigt der Anteil der in Heimen lebenden Personen an
(75-79 Jahre alt: 3,8%; 80-84 Jahre alt: 8,2%; 85-89 Jahre alt: 17,0%;
Uber 90 Jahre alt: mehr als 31%). Von den 9,6 Mio. Privathaushalten Gber
65jahriger handelt es sich knapp zur Hélfte (52,4%) um Einpersonen-
haushalte, ca. 40% (43,1%) sind Zweipersonenhaushalte und nur 5,5%
sind Drei- oder Mehrpersonenhaushalte. In etwa vier Fiinftel der Einper-
sonenhaushalte (82%) leben Frauen (18% Ménner) (StBA, 2000a).

Vor mittlerweile mehr als zehn Jahren erméglichte die Wiedervereini-
gung, quasi als ein "naturliches Experiment", auch &ltere Menschen in
Ost und West hinsichtlich ihrer unterschiedlichen Wohnbedingungen
und Wohnerfahrungen zu untersuchen. Daten des Wohlfahrtssurvey
(V= 3042, StBA, 2000b) zeigen nicht nur, dass die meisten Alteren in
Deutschland, im Unterschied zu anderen Europaischen Staaten, in
Mietwohnungen leben, sondern auch, dass der Eigentimeranteil in
West- und Ostdeutschland nach der Wiedervereinigung anstieg. In Ta-
belle 1 sind einige objektive Indikatoren fiir die sich rasch verdandernden
Wohnbedingungen im Zuge der Wiedervereinigung in Ostdeutschland
fir die Gruppe der Uber 65jahrigen privat wohnenden Alteren in Ein-
und Zweipersonenhaushalten dargestellt. Am deutlichsten zeigt sich
dies am Anteil der Wohnungen mit moderner Ausstattung (Bad, Innen-
toilette, Zentralheizung vorhanden). Innerhalb von zehn Jahren stieg der
Anteil moderner Wohnungen im Westen von 74% (1988) auf 94%
(1998) und im Osten von 33% (1990) auf 85% (1998). Insbesondere im
Osten verbesserte sich die Wohnungsausstattung deutlich, wobei die
Ausgangslage nach der Wiedervereinigung auch wesentlich schlechter
war als im Westen. Auch die Anzahl der Rdume pro Person, als Indika-
tor fur mehr Wohnkomfort hat im Osten zugenommen, wenngleich mit
einiger Verzégerung (s. Tabelle 1).
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Tab. 1: Verdnderungen der Wohnbedingungen - Daten des Wohl-
fahrtssurvey

Alte Bundeslander (West) | Neue Bundeslander (Ost)

Erhebungsjahr 1988 1993 1998 1990 1993 1998
Wohnstatus 47% 49% 62% 25% 30% 36%
(Eigentumer)

Bad, WC, 74% 88% 94% 33% 41% 85%

Zentralheizung

Mehr als ein Raum pro 89% 91% 91% 75% 74% 81%
Person

Wohnzufriedenheit (0-10)* 8,8 8,6 8,9 7,2 7.4 8,1

Anmerkung: Daten des Wohlfahrtssurvey 1988 (West), 1990 (Ost), 1993, 1998 (N =
3042; StBA, 2000b). Auswertungen von Personen 65 Jahre und alter allein
oder mit Partner lebend in Ein- oder Zweipersonenhaushalten.

% Subjektive Bewertung auf 11-stufiger Skala, héhere Werte entsprechen
groBerer Zufriedenheit.

Detailanalysen zeigen, dass insbesondere "junge Alte" von den Ver-
besserungen profitierten, was unter anderem auch mit dem Alter der
Gebaude zu tun hat, in dem sie leben. Wahrend der Anteil der Sub-
standardwohnungen (ohne Bad oder Innentoilette) bei den 60-
65jéhrigen im Westen 4% und im Osten 18% betrug, gab es unter den
Uber 80jéhrigen im Westen 7% und im Osten 32% Substandardwoh-
nungen (Motel, Kiinemund & Bode, 2000). Obwohl sich die Qualitat der
objektiven Wohnbedingungen in Ost und West deutlich angenahert
hat, bestehen nach wie vor Unterschiede in der Wohnungsausstattung.
Betrachtet man das Verhéltnis von Wohnzufriedenheitswerten als Aus-
druck erfiullter Wohnbediirfnisse zu Wohnbedingungen, so scheinen
sich Wohnbedingungen in den erlebten Wohnzufriedenheiten widerzu-
spiegeln. Wahrend im Westen die Wohnzufriedenheit auf hohem Niveau
stabil geblieben ist, ist sie im Osten angestiegen. Im GroBen und Gan-
zen haben sich also die objektiven Wohnbedingungen im Osten, im
Vergleich zu einem sehr niedrigen Ausgangsniveau direkt nach der
Wende, deutlich verbessert. Im selben Zeitraum hat sich hier auch die
Wohnzufriedenheit deutlich erhéht.
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Man kénnte nun annehmen, dass sich durch die objektive Verbesse-
rungen die Passung zwischen Wohnbedingungen und Wohnbedurfnis-
sen verbessert hat und dies zu einer hdheren Wohnzufriedenheit flihrte,
da Menschen das Bedirfnis nach guten Wohnbedingungen haben. Um
diese Annahme empirisch zu belegen, sollen Befunde der Interdis-
ziplindren L&ngsschnittstudie des Erwachsenenalters (ILSE) herange-
zogen werden. An der Studie nahmen 1390 Méanner und Frauen der
Geburtskohorten 1930/32 und 1950/52 aus Ost- und Westdeutschland
teil. Der Zeitabstand zwischen dem ersten und zweiten Messzeitpunkt
betrug M = 4,1 Jahre. Die Studie umfasste unter anderem standardi-
sierte und explorative Untersuchungsteile zu objektiven Wohnbedin-
gungen und zum subjektiven Wohnerleben (vgl. Oswald, Schmitt, Sper-
ling & Wahl, 2000). Was die berichteten Veradnderungen der
Wohnbedingungen zwischen den beiden Messzeitpunkten betrifft, so
waren insbesondere in Ostdeutschland sogenannte Rekonstruktions-
maBnahmen (Vollsanierungen) und Umziige haufig. Mehr als die Halfte
(ca. 58%) der Befragten in den neuen Landern wurde mit einer "Reko"-
MaBnahme konfrontiert und jede vierte befragte Person zog um, wéah-
rend im Westen beispielsweise nur jede zehnte Person von einem Um-
zug berichtete (s. Tabelle 2).

Tab. 2: Verdnderungen der Wohnbedingungen - Daten der ILSE-
Studie

Art der Veranderung (%) West (n = 223) Ost (n = 226) W/O-Diff. #

Umzug 9,9% 26,6% o
"Rekonstruktion” 23,3% 57,6% b
Umbau, Renovierung 50,7% 59,4% n.s.
Neue Einrichtung 31,4% 60,3% e
Anmerkung:. Daten der Interdisziplindren Langsschnittstudie des Erwachsenenalters

(ILSE), Veranderungen der Wohnbedingungen zwischen T1 und T2 (M =
4,1 Jahre), in der Geburtskohorte 1930/32. Projektférderung durch das
Bundesministerium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend, und dem
Ministerium fur Wissenschaft, Forschung und Kunst (MWK) des Landes
Baden Wirttemberg, Ref. 314-1722-102/16.

) p<.05% p<.01™; p<.001**

Was die Passung von Wohnbedingungen und Wohnzufriedenheit be-
trifft, so zeigen Vergleiche zwischen Korrelationen zum ersten und
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zweiten Messzeitpunkt, dass im Westen Wohnzufriedenheit zu keinem
Zeitpunkt mit Wohnbedingungen korrelierte, wéhrend im Osten die po-
sitive Korrelation zu T1 (r = .46; p < .001) deutlich héher war als zu T2
(r = .25; p < .01). Fur die derzeit hochkompetenten "jungen" Alten in
dieser Studie kdnnte gelten, dass, in Ubereinstimmung mit der Literatur
(Diener & Diener, 1998; Weidemann & Anderson, 1985), nur im Falle
schlechter Wohnbedingungen, also zum ersten Messzeitpunkt in Ost-
deutschland, Wohnzufriedenheit auch von Wohnbedingungen abhangt,
da die Befragten eine Fehlpassung zwischen Wohnbedurfnissen und
Wohnbedingungen erlebten. Zum zweiten Messzeitpunkt, nach deutli-
cher Verbesserung der Wohnbedingungen, ist die Beziehung schwa-
cher, weil sich das Ausstattungsniveau verbessert hat und nun ein ge-
wisses MaB an Wohnzufriedenheit ermdglicht. Verlaufsanalysen zeigen
auBerdem, dass im Westen allein gréBere UmbaumaBnahmen (r = .20;
p < .05), im Osten allein der Umzug (r = .39; p < .001) und nicht die
haufige "Reko"-MaBnahme mit einer Erhdhung der Wohnzufriedenheit
einher gehen.

3. Wohnbedeutungen vor dem Hintergrund
maoglicher AnpassungsmaBnahmen
im Wohnbereich

Neben der Gewdahrleistung einer méglichst modernen Grundausstat-
tung von Wohnungen kénnen konkrete AnpassungsmaBnahmen helfen,
Wohnbedurfnisse zu erflllen, um so lang wie mdglich selbstandig und
selbstbestimmt in der angestammten Wohnung zu bleiben, auch und
gerade wenn KompetenzeinbuBen vorliegen (Oswald, 2000; Pynoos,
1995; Stolarz, 1997). Um den Bedarf von WohnanpassungsmaBnah-
men und ihre positiven Effekte empirisch zu belegen, fihrte Niepel eine
systematische Analyse von 626 einzelnen Wohnanpassungs-
maBnahmen fiir Altere in Nordrhein-Westfalen durch (Niepel, 1999). Er
konnte zeigen, dass im Rahmen von Wohnberatungen und mittels
Wohnungsanpassungen die Durchflihrung von Alltagsaktivitdten auf-
rechterhalten werden konnte und dass sich durch die MaBnahmen
auch noch betrachtliche finanzielle Einsparungen im Verhéltnis zu po-
tentiellen Pflegekosten ergaben, Uber die entstehenden Beratungs- und
Umbaukosten hinaus. Gitlin und Kollegen konnte in einer Gruppe de-
mentiell erkrankter Patienten und deren Angehdriger einen geringeren
Rickgang in instrumentellen Aktivitdten des tagliche Lebens durch
kombinierte Umbau- und VerhaltenstrainingsmaBnahmen belegen (Git-
lin, Corcoran, Winter, Boyce & Hauck, 2001). Andererseits belegen
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Studien auch, dass selbst dltere Personen mit KompetenzeinbuB3en
Wohnanpassungen nicht immer als hilfreich einstufen und diese nicht
nur aus Kostengriinden ablehnen (Gilderbloom & Markham, 1996). Die
Befragten hatten beispielsweise einfach keinen Wunsch nach Verande-
rung ihrer Wohnbedingungen. AuBerdem ist bekannt, dass Menschen
bei einem gréBer werdenden Umweltdruck sich zunéchst psychisch an
die Situation anzupassen versuchen, bevor sie es Uberhaupt in Be-
tracht ziehen, die Umwelt zu verandern (Wister, 1989). Personliche Ein-
stellungen und Vorlieben beeinflussen diesen Anpassungsprozess. Was
eine Verbesserung des Angebots an AnpassungsmaBnahen betrifft, so
wird insbesondere eine Differenzierung und Individualisierung der je-
weiligen Umweltverdnderungen gefordert (Connell & Sandford, 1997).
Einfache Ldsungen kdnnen keine komplexen oder konkurrierenden
Wohnwinsche erfillen (z.B. nach Erreichbarkeit und Sicherheit, nach
Privatheit und Anregung). Auch hinsichtlich der Akzeptanz von Anpas-
sungsmaBnahmen und mdoglicher Einflussfaktoren im Anpassungspro-
zess selbst ist die Datenlage eher als unbefriedigend einzustufen.
Grundsatzlich ist anzunehmen, dass angepasste Wohnbedingungen
den Wohnbediirfnissen Alterer besser entsprechen, insbesondere bei
vorliegenden KompetenzeinbuBen und auf der Ebene alltaglich not-
wendiger Anforderungen. Dagegen ist bislang wenig bekannt Gber die
Rolle von Wohnbedlirfnissen, die sich nicht unmittelbar auf die Durch-
fihrung nétiger Alltagsaktivitdten beziehen, insbesondere bei alteren
Personen, die an KompetenzeinbuBen leiden.

Um die Existenz vielfaltiger Wohnbedurfnisse auch bei vorhandenen
KompetenzeinbuBen zu belegen, werden Befunde einer Untersuchung
herangezogen, die urspringlich darauf ausgelegt war, Bedeutungen
des eigenen Zuhauses im Alter abzubilden. Aber die Ergebnisse kén-
nen auch zum Verstandnis von Wohnbedurfnissen im Alter beitragen.
An der Studie nahmen N =126 Personen im Alter von 61-92 Jahren teil
(M = 76,4 Jahre). Ein Drittel der Befragten war weitgehend gesund, ein
Drittel litt unter schweren Gehbeeintrachtigungen, ein Drittel war blind.
Die halbstandardisierten Interviews fanden in den Wohnungen der be-
fragten Personen statt. Jede AuBerungen wurde kategorisiert und ging
in die Auswertungen ein (Oswald, 1996, 1998; Oswald & Wahl, einge-
reicht; Wahl, 1997).

Aus Sicht der Umweltfligsamkeits- bzw. Proaktivitatshypothese miiss-
ten funktional angepasste Wohnbedingungen den Bedurfnissen von
Personen mit EinbuBen besser entsprechen (Lawton & Nahemow,
1973; Lawton, 1985). Aber Wohnen hat aus Sicht von Theorien zur
Wohnbedeutung und Wohnverbundenheit auch mit nicht funktionalen,
beispielsweise kognitiven oder emotionalen Wohnbedurfnissen nach
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Gewdhnung, Privatheit, Geborgenheit oder Anregung zu tun (Rowles,
1983; Rowles & Ravdal, 2001; Rubinstein, 1989; Rubinstein & Parme-
lee, 1992). Diese weniger offensichtlichen Wohnbedirfnisse werden
deutlich wenn nicht nur nach Alltagsaktivitdten, sondern auch nach
dem Wohnerleben insgesamt gefragt wird. So war ungeféhr ein Drittel
aller AuBerungen der Befragten dieser Studie nicht auf funktionale As-
pekte der raumlich-dinglichen Ausstattung, Anbindung oder Wohnlage
oder auf alltédgliches Wohnverhalten bezogen, sondern spiegelte kogni-
tive, emotionale und soziale Bindungen an die Wohnumwelt wider. Die
verschiedenen Gruppen der befragten Personen zeigten unterschied-
liche Muster von Wohnbedeutungen (siehe Abbildung 1).

100%

* . * 20,5
80% |- — 37,4 Lo L ___] —
. 20,8
O I: Raumlich-dingliche Aspekte 60% | - O e _
O 1I: Verhaltensbezogene Aspekte . 31,1
& 1ll: Kognitive Aspekte 321 238
I |V: Emotionale Aspekte 40%
H V: Soziale Aspekte °

20%

0%

Gesunde Gehbeeintrachtigte Blinde

Anmerkung.  Die Befunde basieren auf Transkript- und Tonbandauswertungen von 1804 AuBe-
rungen der N = 126 Personen. Im Durchschnitt hannte jede Person 14,3 AuBerungen. Zur Unter-
schiedstestung zwischen den Gruppen wurde eine multivariate Varianzanalyse (MVANOVA) durch-
gefihrt (Wilk's Lambda = .707; F = 4,40 (10, 232); p < .05 = *; Anteil erklarter Varianz: 29,3%). Zur
Testung der Unterschiede auf Kategorieebene wurden univariaten Kontraste zwischen Gesunden
und Gehbeeintrachtigten und zwischen Gehbeeintréchtigten und Blinden ermittelt.

Abb. 1: Wohnbedeutungen bei gesunden, gehbeeintréchtigten und
blinden Alteren

Wie Abbildung 1 zeigt, nannten Gesunde haufiger als Gehbeeintrach-
tigte und diese haufiger als Blinde rdumlich-dingliche Aspekte des
Wohnens (Kategorie 1). Gesunde erwahnten besonders haufig die Be-
deutung der Wohnlage, Ausstattung und Anbindung. Im Kontrast hierzu
nannten Gesunde seltener als Gehbeeintrachtigte und diese seltener
als Blinde kognitive Aspekte des Wohnerlebens (Kategorie ll), das heiBt
Beeintrachtigte betonten starker die Gewodhnung und biographische
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Verbundenheit mit der Wohnumwelt, die Vertrautheit oder die Rolle von
Erinnerungen an zurlickliegende Wohnerlebnisse. Hinsichtlich verhal-
tensbezogener Aspekte (Kategorie Il) alltdglichen Handelns, beispiels-
weise das Nutzen, Anpassen, oder Verdndern und Gestalten der
Wohnumwelt und sozialer Aspekte (Kategorie V), wie die Beziehung zu
Mitbewohnern, zu Besuch oder zur Nachbarschaft, konnten keine Un-
terschiede zwischen gesunden und gehbeeintréchtigten Befragten
festgestellt werden. Blinde nannten aber deutlich seltener verhaltens-
bezogene und haufiger soziale Aspekte des Wohnens als Gesunde
bzw. Gehbeeintrachtigte. Ungefahr dieselbe Anzahl AuBerungen wur-
den von allen Befragten im Bereich emotionaler Wohnbedeutungen
(Kategorie IV) gemacht, wozu das Erleben von Zufriedenheit, Privatheit
und Rickzug oder Anregung gehéren. Emotionale Erlebensaspekte wa-
ren also fur alle Befragten vergleichbar bedeutsam.

Bei aller gebotenen Vorsicht, denn die Befunde geben keine
langsschnittlichen Entwicklungsverldufe wider, kdnnen die Ergebnisse
dieser Studie als Abbild einer mdglichen Auseinandersetzung mit bzw.
Anpassung an umweltrelevante EinbuBen interpretiert werden. Im Sinne
einer komplementéren, kompensatorischen Auseinandersetzung wur-
den jene Erlebensaspekte, die der Person noch mdglich waren. betont,
jene Aspekte, die nicht mehr méglich waren, traten dagegen eher in
den Hintergrund. Beeintrdchtigte hoben kognitive und biographische
Verbundenheit hervor und weniger duBere Aspekte der Wohnlage, An-
bindung und Ausstattung. Blinde Befragte konzentrierten sich mehr auf
soziale und weniger auf verhaltensbezogene Aspekte, Gehbeeintrach-
tigte fuhlten sich mit ihrer Wohnumwelt sozial und verhaltensméBig
ebenso verbunden wie Gesunde, mdglicherweise weil eine Gehbeein-
tréchtigung bei taglichen Wohnhandlungen im unmittelbaren Wohn-
bereich weniger Auswirkungen hat. Was Wohnbedirfnisse betrifft, so
spiegeln kognitive und emotionale Bedeutungen eher sogenannte
Wachstumsbedurfnisse ("higher-order needs", Carp & Carp, 1984)
nach Gewdhnung, Privatheit oder Ruckzugsmdglichkeit wider. Beson-
ders Personen, die in ihrer Féhigkeit zur aktiven Auseinandersetzung
mit der Wohnumwelt eingeschrankt sind, haben groBe Anteile an
Wohnbedeutungen in diesen Kategorien.

An dieser Stelle sollten wir uns vor Augen halten, dass Anpassungs-
maBnahmen vor allem auf rAumlich-dingliche und verhaltensbezogene
Wohnaspekte abzielen und insbesondere fiir Personen mit EinbuBen
gedacht sind. Gerade diese Personen bedienen sich aber im Anpas-
sungsprozess offenbar auch anderer Strategien der Auseinanderset-
zung, auf die Wohnanpassungen nicht abzielen. Wichtig ist nun, zu be-
ricksichtigen, dass Bedurfnisse nach emotionaler und kognitiver
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Verbundenheit mit der Wohnumwelt sowohl Vorteile (z. B. Gewdhnung
dient der leichteren Orientierung bei EinbuBen der Sensorik oder leich-
ten Formen der Demenz), als auch Nachteile (z. B. Gewdhnung an ei-
nen durchgesessenen, aber mit Erinnerungen aufgeladenen Sessel er-
schwert die Akzeptanz eines neuen, ergonomisch sinnvolleren
Sitzmdébels) mit sich bringen kédnnen und wir im Rahmen von Wohnbe-
ratung und Wohnungsanpassung diese jeweils nutzen bzw. vermeiden
kénnen sollten.

4. Umzugsmotive vor dem Hintergrund
von Privatumziigen und Formen
des Betreuten Wohnens

Zu Hause wohnen zu bleiben ist ein Bedurfnis vieler alterer Menschen.
Befunde des Alterssurvey (N = 4034) zeigen, dass die Wohndauer der
70-85jahrigen Befragten im Mittel 31,6 Jahre in derselben Wohnung
und sogar 50,3 Jahre am selben Ort betragt. Der Anteil von Personen,
die seit 40 und mehr Jahren in derselben Wohnung leben betragt
28,4% im Westen und 34,7% im Osten Deutschlands (Motel et al.,
2000). Allerdings lassen Hochrechnungen des Soziékonomischen Pa-
nels (SOEP) vermuten, dass in Deutschland zuklnftig die Halfte aller
Uber 55jahrigen bevor sie das 75. Lebensjahr erreichen noch einmal
umziehen wird (Heinze, Eichener, Naegele, Bucksteeg & Schauerte,
1997). Das heiBt, es ist trotz der allgemeinen Verbleibenstendenz zu-
kinftig mit einer zunehmenden Zahl von freiwilligen Privatumzigen im
hohen Alter zu rechnen. Nicht nur fiir den Fall, dass der Verbleib in der
angestammten Wohnung nicht Ianger méglich ist, sondern auch fir
vorbeugende, freiwillig umziehende Altere sind neben Wohnanpassun-
gen vor allem Formen des Betreuten Wohnens darauf angelegt, Wohn-
winsche nach Sicherheit, Schutz und Autonomie zu erflillen. Die Idee
ist, barrierefreien Wohnraum mit Notruf und stets erreichbarem An-
sprechpartner vor Ort in Kombination mit schrittweise steigerbarem
Service bzw. Unterstitzungsangeboten vorzuhalten, um selbsténdiges
und selbstbestimmtes Wohnen im Alter zu gewé&hrleisten.

Eine aktuelle Langsschnittstudie mit N = 173 Alteren in sieben Einrich-
tungen des Betreuten Wohnens zeigt allerdings, dass die Personen, die
ins Betreute Wohnen zogen, haufig unrealistische Erwartungen hin-
sichtlich des Unterstiitzungsangebotes hatten und schlecht informiert
waren (Saup, 2001). Die Untersuchung fand vor und nach Einzug ins
Betreute Wohnen statt. Die Studienteilnehmer zogen in der Regel be-
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reits mit vorliegenden KompetenzeinbuBen ins Betreute Wohnen ein.
Viele der Befragten (70,8%) nahmen an, dort bis zum Tode wohnen
bleiben zu kénnen, auch wenn sie intensive Pflege brauchen (92,4%)
oder geistig verwirrt werden (65%), beides unrealistische Erwartungen.
Viele der Befragten wussten nichts von Alternativen wie Anpassungs-
maBnahmen (88,9%) oder Wohnberatung (83,6%). Oft versprechen
Anbieter zudem in Hochglanzbroschiiren Dinge, die spéatere Betreiber
gar nicht einhalten kénnen, was ebenfalls zu Verunsicherung beitragt.
Im GroBen und Ganzen heiBt dies, Wohnbedingungen auch in alternati-
ven Wohnformen des Betreuten Wohnens missen nicht mit Wohnbe-
dirfnissen oder Einzugsmotiven der heute Alteren tibereinstimmen.

Was die Verknipfung von Wohnbedingungen und Wohnbedirfnissen
angeht, so sollen im Folgenden Umzugsmotive als Ausdruck unerfiillter
oder sich gewandelter Wohnbedurfnisse betrachtet werden, wenn sie
stark genug sind, um zu einer Verdnderung der Wohnbedingungen,
namlich zu einem Wohnungswechsel (nicht ins Betreute Wohnen) zu
fihren. Denn nicht nur im Betreuten Wohnen, sondern grundsatzlich
muss Uber Umzugsmotive heute (und morgen) Alterer mehr in Erfah-
rung gebracht werden. Nach Friedrich treten im h&heren Alter insbe-
sondere drei Motive in den Mittelpunkt: "Nahe zu Familie", "Uberwin-
dung von Wohnungsmangeln" und "Attraktiver Wohnsitz" (Friedrich,
1995, Serow, Friedrich & Haas, 1996). Neben einer Unterteilung nach
Inhalten erscheint es aber auch sinnvoll, eine Differenzierung nach
Grundbedirfnissen und Wachstumsbedurfnissen vorzunehmen (Carp &
Carp, 1984), um den Stellenwert des Selbsténdigkeitserhaltes in allen
Inhalten von anderen, weniger existentiellen Motiven (z.B. nach mehr
Anregung oder Austausch) unterscheiden zu kénnen. Um also empiri-
sche Belege fir die Existenz und Haufigkeit von Umzugsmotive als
Ausdruck sich verandernder oder unerfillter Wohnwiinsche zu liefern,
wird auf Befunde einer telefonischen Befragung weitgehend gesunder
Alterer zuriickgegriffen (N = 217, Alter M = 70,7; 60-89 Jahre alt). Die
Befragten zogen innerhalb der letzten drei Jahre vor der Erhebung in
oder nach Heidelberg um (M = 1,9 Jahre, SD = 0,9) (Oswald, Wahl &
Gang, 1999). Hinsichtlich der berichteten Umzugsmotive wurden Inhal-
ten (Person, Raumliche Umwelt, Soziale Umwelt, Gesellschaft) und hie-
rarchischer Ebene (Grundbedirfnisse, Wachstumsbedurfnisse) von
Umzugsgrinden kombiniert. Die Ergebnisse zeigten, dass die Befrag-
ten im Mittel mehrere Umzugsgriinde (4,4) nannten, von denen ein be-
trachtlicher Anteil der Gruppe der Wachstumsbeddrfnisse zugeordnet
werden konnte (siehe Abbildung 2).
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Anmerkung:. Dargestellt sind relative Anteile der genannten Umzugsmotive. N = 217 Perso-

nen nannten 961 Motive, das entspricht im Mittel 4,4 Umzugsgriinde pro Person. Unterschieden
wurde nach Motivinhalt und Motivhierarchie. Grundbeddrfnisse beziehen sich auf die Erhaltung
der Selbstandigkeit, Wachstumsbediirfnisse auf die Umsetzung eigener Wohnwiinsche.

Abb. 2: Motivhaufigkeiten nach Inhalt und hierarchischer Ebene

Was die Motivhierarchie der Umzugsgriinde betrifft, so bezogen sich
nur knapp die Hélfte der genannten Grinde (45,9%) auf die Erhaltung
der eigenen Selbsténdigkeit durch Umzug (Grundbediirfnisse), die an-
dere Halfte (54,1%) auf die Verbesserung eigener Lebensumstédnde und
die Umsetzung eigener Wiinsche (Wachstumsbedurfnisse). Was den
Inhalt der Umzugsgrinde betrifft, so wurden bauliche und rdumlichen
Aspekte am haufigsten genannt (43,1%), entweder als Grundbedurfnis
("Die Hausarbeit in der groBen Wohnung hat mich zunehmend be-
lastet"), oder als Wachstumsbedirfnis ("Weil wir mehr Zeit zu Hause
verbringen, wollte ich einen Balkon und eine schdne Aussicht haben").
Im Bereich der sozialen Umwelt (21,2%) konnten ebenfalls Grundbe-
dirfnisse ("Jetzt kann meine Tochter fir mich manches besorgen, sie
wohnt ja um die Ecke") und Wachstumsbedurfnisse ("Damit ich mehr
mit meinen Enkeln unternehmen kann") unterschieden werden. Die ei-
gene Person war in 24,1% der Félle Inhalt der Umzugsmotive (z. B. Ge-
sundheit, Vorlieben), auf gesellschaftliche Inhalte (z. B. Eigenbedarf,
Pensionierung) bezogen sich 11,6% der genannten Motive. Hinsichtlich
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der Beziehung zwischen Umzugsmotiven und infolge des Umzugs ein-
tretenden Veranderungen in den Wohnbedingungen konnten weiterfiih-
rende Analysen zeigen, dass insbesondere vorliegende Grundbedurfnis-
se haufig auch mit einer Reduktion von Barrieren in der neuen Wohnung
korrelierten und dass soziale Umzugsmotive haufig eine raumliche Anna-
herung an die Familie nach sich zog (Oswald, Schilling, Wahl & Gang, im
Druck). Was die Beziehung von Wohnbedingungen und Wohnbedrfnis-
sen betrifft, ist hervorzuheben, dass es nicht das eine Umzugsmotiv im
Alter gibt, sondern es immer mehrere unerfiillte Wohnbeddirfnisse sind,
die zu einem Umzug fiihren und dass ein betrachtliches MaB an unerfll-
ten Wohnbedirfnissen sich nicht auf den Erhalt der Selbsténdigkeit,
sondern auf die Erflllung von Wohnwiinschen bezogen.

5. Abschluss

Ziel des Kapitels war es, die Verknipfung von Wohnbedingungen und
Wohnbedurfnissen aus psychologischer Perspektive deutlich zu machen
und mittels empirischer Befunde zu untermauern. Dies erfolgte in drei
Ausschnitten: (1) Wohnzufriedenheit als Ausdruck erfiiliter Wohnbeddirf-
nisse auf der Ebene basaler Anforderungen an die Wohnumwelt in Ost-
deutschland nach der Wiedervereinigung; (2) Kognitive, emotionale und
soziale Wohnbedeutungen als Ausdruck wichtiger aber nicht offensichtli-
cher Wohnbediirfnisse, die im Kontext von Wohnanpassungen mehr Be-
rlcksichtigung finden sollten, gerade bei Personen mit Kompetenzeinbu-
Ben; und (3) Umzugsmotive als Ausdruck veranderter oder unerflllter
WohnbedUrfnisse, die zu einer steigenden Zahl freiwilliger privater Um-
zlige insbesondere von weitgehend gesunden und gut situierten Alteren
fihren kdnnen. Alle drei Untersuchungsausschnitte umfassen das Per-
son-Umwelt-Gefiige im unmittelbaren Wohnbereich. Erstens konnte ge-
zeigt werden, dass Wohnzufriedenheit als Ausdruck erfillter Wohnbe-
durfnisse mit Veranderungen der Wohnbedingungen nur auf einem
basalen Niveau und nur bei bestimmten Verdnderungen zusammen-
héngt. Befunde der zweiten Studie deuten darauf hin, dass Wohnbedrf-
nisse nicht auf funktionale alltdglich notwendige Anforderungen be-
schrénkt sind, auch nicht bzw. insbesondere nicht bei Alteren mit
KompetenzeinbuBen, die in ihren angestammten und gewohnten Um-
weltbedingungen wohnen bleiben wollen. Die Untersuchung von Um-
zugsmotiven freiwillig umziehender Alterer konnte schlieBlich zeigen,
dass Wohnbedurfnisse, auch wenn sie als Umzugsmotive in Erscheinung
treten. nicht auf Grundbedurfnisse des Selbstandigkeitserhaltes reduziert
werden kénnen, sondern dass von Alteren in betrachtlichem MaBe auch
Wohnwiinsche héherer Ordnung genannt werden.

110



Im Hinblick auf Anwendungsbeziige dienen die dargestellten Befunde
erstens der Untermauerung der Annahmen, dass der Zusammenhang
von Umweltverédnderungen und Wohnzufriedenheit abhéngt von der Art
der Veranderung, der Wohnregion und zurtickliegenden Wohnerfahrun-
gen und dem bisherigen Ausstattungsniveau. Zweitens ist die Notwen-
digkeit deutlich geworden, Planer und Entscheider im Wohnanpas-
sungsprozess fur die Fille an Wohnbedeutungen und ihrem férdernden
und gefahrdenden Potential fir den Selbstandigkeitserhalt im Alter zu
sensibilisieren, um dieses langfristig, beispielsweise bei Personen mit
KompetenzeinbuBen, gezielt zu nutzen. SchlieBlich missen in stérke-
rem MaBe Wachstumsbedirfnisse als handlungssteuernde Wohnbe-
dirfnisse berlcksichtigt werden, die durch bisherige Angebote auch
des Betreuten Wohnens nicht ausreichend adressiert werden.

AbschlieBend ist anzumerken, dass die hier vorgestellten Befunde in
Relation zu Bedurfnissen Alterer in anderen Lebensbereichen betrach-
tet werden muissen, wie auBerhdusliche Mobilitat, gesellschaftliche Par-
tizipation oder Gesundheit (z. B. Wahl, Mollenkopf & Oswald, 1999).
Zudem wissen wir nach wie vor zu wenig dariber, wie &ltere Men-
schen, und insbesondere wie Hochbetagte mit sich verdndernden
Wohnbedirfnissen im Detail umgehen, wie sie beispielsweise sich ver-
andernde und konkurrierende Wohnbedurfnisse in Einklang bringen
(z.B. beibehalten oder verandern, bleiben oder umziehen) und wie der
Prozess der Entscheidungsfindung bei Wohnentscheidungen tatsach-
lich ablauft. Anbieter alternativer Wohnformen sollten sich aber grund-
séatzlich der Aufgabe bewusst sein, dass sie sich verdndernden Wohn-
bediirfnisse Alterer von heute und morgen stellen miissen und dabei
auch den bislang unbekannten Einfluss eines sich verandernden Woh-
nungsmarktes auf zuklnftige WohnbedUrfnisse zu berlicksichtigen ha-
ben. Altere Menschen sollten zudem verstarkt in Planungsprozesse
einbezogen und Uber Wohnalternativen informiert werden, um eigene
zukinftige Wohnbedtirfnisse besser voraussehen zu kénnen.
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DR. ANTJE FLADE
Institut Wohnen und Umwelt, Darmstadt

Stadtisches Umfeld
und Verkehrsmittelnutzung
alterer Menschen

1. Einleitung

Technologische Entwicklungen in den Bereichen Telekommunikation und
Verkehr heben zunehmend die Begrenzung menschlicher Aktivitaten
durch Raum und Zeit immer mehr auf. Die Verkehrsleistung, also die Zahl
der in Deutschland zuriickgelegten Kilometer, nimmt Jahr fir Jahr zu.

80

% Verkehrsmittelwahl 1997 .

Quelle: Socialdata 1997
Abb. 1: Verkehrsmittelnutzung nach Altersgruppen
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Der Begriff ,Wohnquartier” ist zwar noch in Gebrauch, doch man weif3
kaum noch, dass das Wort ,,Quartier daher riihrt, dass ca. eine Viertel-
stunde erforderlich ist, um das betreffende Gebiet zu FuB zu durchque-
ren. Heute wird in anderen Dimensionen gedacht (Stichwort: Globalisie-
rung). Das ZufuBgehen gehoért heute zum sog. Umweltverbund, unter
dem so verschiedene Fortbewegungsarten wie das Radfahren, die
OPNV-Nutzung und das ZufuBgehen subsumiert werden. Zur Kategorie
~Umweltverbund® gehdren alle Fortbewegungsarten, die nicht Pkw-
gebunden sind. Es scheint so, als misse man einen Verbund bilden,
um ein Gegengewicht zur Kategorie ,Pkw"“ zu schaffen. Flr genauere
Analysen reicht diese Kategorienbildung jedoch nicht aus.

Im Institut Wohnen und Umwelt wird derzeit an einem Projekt gearbei-
tet, in dem Erkenntnisse Uber die Einflussfaktoren der individuellen All-
tagsmobilitdt gewonnen werden sollen. Ziel im Rahmen einer nachhal-
tigen Stadtentwicklung ist ein autodrmerer Verkehr, d.h. eine Stérkung
des Umweltverbunds. Es soll mehr zu FuB gegangen, Rad gefahren
und der OPNV genutzt werden und zwar zu Lasten der Pkw-Nutzung
(BMBF, 1996).

Der Ausgangspunkt ist die These, dass das individuelle Mobilitatsver-
halten das Ergebnis des Zusammenspiels von Personmerkmalen und
Umweltbedingungen ist. Lewin sprach von der ,Verhaltensgleichung”
(vgl. Lick, 1996): Verhalten ist eine Funktion der Eigenschaften einer
Person und den Umweltbedingungen.

V=f(P,U)

Die Verhaltensgleichung liefert einen groben Rahmen, um die vielfélti-
gen Einflussfaktoren zu ordnen und zugleich einen integrativen Ansatz
zu begrinden. ,Integrativ meint in diesem Fall, dass bei der Analyse
des Mobilitdtsverhaltens beide Ursachenkomplexe beriicksichtigt wer-
den. Es werden also nicht, wie dies typisch flr viele psychologische
Untersuchungen ist, nur die individuellen Motive, Einstellungen und
Sichtweisen als Einflussfaktoren untersucht, sondern zugleich auch die
Einflisse des Umfelds. Beispielsweise werden verschiedene Umwelten
einbezogen, z. B. stadtische und landliche Regionen im Osten und
Westen wie in der Untersuchung von Mollenkopf und Oswald (2001)
oder gréBere und kleinere Stadte wie in unserem Projekt (Flade und
Hacke, 2001). Das Mobilitdtsverhalten verschiedener Altersgruppen
wird also nicht allgemein, sondern gebietstypisch betrachtet. Eine sol-
che Differenzierung kann dazu beitragen, dass MaBnahmen zur Férde-
rung des Umweltverbunds effizienter und gezielter geplant werden
kénnen.
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In unserem Projekt geht es speziell um die Férderung des Radverkehrs.
Es sollen die individuellen Griinde fiir die Nutzung und die Nicht-
Nutzung des Fahrrads in verschiedenen Umwelten ermittelt werden.
Die dabei gewonnenen Erkenntnisse sollen Wege aufzeigen, wie die
Verlagerung vom Pkw- auf den Radverkehr spiirbar gefoérdert werden
kann (vgl. Pez, 1998).

Eine grundlegende Frage ist in diesem Zusammenhang, inwieweit die
Fahrradnutzung im hoéheren Lebensalter Gberhaupt noch in Betracht
gezogen wird. Welche Bedingungen férdern die Radnutzung bei alteren
Menschen, welche sind abtréglich? Welche stadtischen Bedingungen
sind glnstig, welche eher unglnstig?

Generell gilt, dass die Lebensqualitat im Alter ganz entscheidend davon
abhangt, wie koérperlich beweglich die betreffende Person ist. Der Al-
ternsforscher Tom Kirkwood hat dies anschaulich geschildert:

+Es ist leicht zu erkennen, welche Maéangel unserer heutigen Gesell-
schaft zur Abhéngigkeit alterer Menschen fihren. Aus diversen Grin-
den gehen altere Menschen nicht mehr oft aus dem Haus. Durch den
Bewegungsmangel beschleunigt sich der Abbau der Muskeln und Kno-
chen; dadurch erhoht sich die Gefahr von Stiirzen und Knochenbri-
chen. Weniger soziale Interaktion bedeutet weniger geistige Anregung;
die Menschen kapseln sich ein und werden anfalliger fir Depressio-
nen.“ (FAZ 11.6.01, S. 52).

Koérperliche Bewegung und Beweglichkeit ist somit eine Basis fur ,er-
folgreiches Altern“ (Baltes und Carstensen, 1996). ZufuBgehen und
Radfahren sind aus dieser Sicht anzustrebende Bewegungsformen, sie
sollten durch infrastrukturelle (z. B. breitere Gehwege, eigene Radwe-
genetze) und organisatorische MaBnahmen (z. B. l&dngere Griinphasen
fir den nicht-motorisierten Verkehr) geférdert werden. Angesichts des
Ziels, die Beweglichkeit im Alter zu erhalten und zu férdern, ist es er-
forderlich, die heterogene Kategorie ,,Umweltverbund“ aufzusplitten.

2. Untersuchungsansatz

In abgegrenzten Untersuchungsgebieten in sechs Stadten wurden in
einem 2-stufigen Vorgehen erwachsene Bewohnerinnen und Bewohner
mindlich interviewt. In einer ersten Phase wurden insgesamt rund
12.000 Erwachsene — ca. 2.000 pro Stadt — in Kurzinterviews telefo-
nisch Uber ihre Verkehrsmittelnutzung befragt. Diese Befragung ermdg-
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lichte es herauszufinden, welche Verkehrsmittel von den Erwachsenen
am haufigsten genutzt werden und wieviele Pkw im Haushalt vorhan-
den sind. In einer zweiten Phase wurde eine nach der Verkehrsmittel-
nutzung disproportional geschichtete Teilstichprobe von insgesamt
rund 1.300 Erwachsenen ausflhrlicher u. a. Uber ihre zugrundeliegen-
den Motive und ihre Bewertungen der bestehenden Umweltbedingun-
gen befragt.

In Abb. 2 ist der Ausschnitt aus dem Untersuchungsansatz dargestellt,
Uber den im Folgenden berichtet wird.

Umweltmerkmal: Abhangige Variablen:

- StadtgrofRe - Verfligbarkeit tiber einen Pkw
Stadttyp | - haufigstes Verkehrsmittel
Stadttyp Il zu Fuf’

Stadttvp 11l Fahrrad
OPNV

Personenmerkmal: / Pkw (Selbstfahrerin)

- Alter Pkw (Mitfahrerin)
unter 30 - Motive
30 bis 49 - Wahrnehmung der Umwelt
50 bis 65
iber 65

Abb. 2: Untersuchungsansatz (Ausschnitt)

Jeweils zwei Stadte reprasentierten einen Stadttyp, die GroBstadte
Hamburg und Bremen mit (ber 500.000 Einwohnern den Stadttyp I,
Mainz und Kiel mit zwischen 200.000 und 250.000 Einwohnern den
Stadttyp Il, die Mittelstddte Ahrensburg nérdlich von Hamburg und
Firstenwalde siiddstlich von Berlin mit rund 30.000 bis 33.000 Einwoh-
nern den Stadttyp lll. Die Untersuchungsgebiete in den sechs Stadten
hatten, gemessen an der Einwohnerzahl von rund 30.000 Einwohnern,
eine vergleichbare GréBe. Die kleineren Stadte Ahrensburg und Frs-
tenwalde waren bis auf Randgebiete Untersuchungsgebiet.

Vier Altersgruppen wurden unterschieden: die unter 30jahrigen, die 30-
bis 49jahrigen, die 50- bis 65jahrigen sowie die Uber 65jdhrigen. Die
Uber 65-Jahrigen werden im Folgenden als ,die Alteren® bezeichnet.
Die Gruppe der Alteren machte in den Stichproben der beiden Phasen
durchschnittlich rund ein Flnftel aller Befragten aus.
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Untersucht wurden die Zusammenhange zwischen den unabhéngigen
Variablen Alter und StadtgréBe und verschiedenen abhangigen Variab-
len im Alltagsleben.

3. Mobilitatsverhalten

3.1. Verfligbarkeit Giber einen Pkw

Der Anteil der Alteren, die nicht Uber einen Pkw verfigen koénnen, ist
mit Uber 50 % vergleichsweise hoch. Bei den jliingeren Gruppen haben
im Vergleich dazu durchschnittlich nur rund ein Viertel keinen Pkw. Die
Wahimdglichkeiten der Alteren sind damit deutlich begrenzter als die
der Jiingeren. Sie gehdren haufiger zur Gruppe der ,,captives” (vgl. Ru-
therford und Wekerle 1988). Der Motorisierungsgrad ist in den kleineren
Stadten am hdchsten'. Dies gilt indessen nicht fiir die Gruppe der Alte-
ren.

Tab. 1: Prozentanteil der Personen ohne Pkw-Verfiigbarkeit nach
Altersgruppen und Stadttypen

Stadttyp Altersgruppe
unter 30 30 bis 49 50 bis 65 iber 65
I 32,1 27,4 31,0 40,7
Il 31,1 19,0 30,1 57.8
i 17,6 12,6 247 53,0

Quelle: Daten der zweiten Erhebungsphase

In den groBen Stadten ist der Unterschied zwischen Jung und Alt in der
Pkw-Verfligbarkeit geringer, im Stadttyp Il ist er sehr krass. Kleinere
Stadte scheinen stérker zu polarisieren.

3.2. Zur Verkehrsmittelnutzung

Die Verkehrsmittelnutzung der Alteren unterscheidet sich deutlich von
derjenigen der Jingeren. Im Alter findet eine Verlagerung auf offentli-
che Verkehrsmittel und auf das ZufuBgehen statt (vgl. Abb. 1). Der
selbstgefahrene Pkw und das Fahrrad verlieren im Alter als Verkehrs-

! Dieses Ergebnis ist aufgrund der ausgepréagten Stadt-Land-Unterschiede zu erwarten, vgl.

u. a. Bosserhoff (2001).
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mittel an Bedeutung. Das Mitfahren im Pkw, das in allen Altersgruppen
nur selten praktiziert wird, spielt auch im Alter nur eine geringe Rolle.

50%
N /K\
W% k
Zu Fu
2% S~ ‘
\ Pkw selbst
|
Fahrrad
10% 1
l‘././l Pkw Mitf.
%
unter 0 Jahre Dhis 49 Jdre ) bis 66 Jahre dter ds 66 Jahre
| 7%~ Plaw(Salbsif) 2% 48% A% 163%
& (M) 20% 18% 41% 74%
— Fawrad 218% 214% B0% 4T%
oYl NC% 194% 2A7% APh
b=} 107%. 1,6% 156% 251%
Quelle: reprasentative Befragung Erwachsener in sechs Untersuchungsgebieten

Abb. 3: Haufigstes Verkehrsmittel nach Altersgruppen

Die Differenzierung nach Stadttypen macht jedoch sichtbar, dass das
Fahrrad von den Alteren nur in den GroBstadten seltener benutzt wird,
in den kleineren Stadten nimmt die Haufigkeit der Fahrradnutzung zu
und zwar kontrér zur abnehmenden Pkw-Nutzung. Eine Erklérung liefert
die unterschiedliche Qualitat des OPNV-Angebots. Im Stadttyp | exis-
tiert z. B. im Allgemeinen ein hoch leistungsfahiges OPNV-Angebot, in
den kleineren Stadten ist ein solches nicht vorhanden, auf das die Alte-
ren sehr wahrscheinlich zurlickgreifen wiirden, wie sie es in den GroB-
stadten augenscheinlich tun.
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Abb. 4: Haufigste Verkehrsmittel bei den Alteren (iiber 65jihrigen)
in den verschiedenen Stadtgebieten in Prozent

Rad- und OPNV-Nutzung stehen in einem komplementaren Verhéltnis.
Ob die Alteren Rad fahren, ist demzufolge weniger eine Frage des Al-
ters als vielmehr eine Frage der vorhandenen Gelegenheiten und der
bestehenden Bedingungen. Diese sind je nach der GréBe der Stadt au-
Berordentlich verschieden. Dies spiegelt sich direkt in der Rad- und der
Haufigkeit der OPNV-Nutzung der Alteren wider.

Das Ergebnis, dass im Falle eines weniger giinstigen OPNV-Angebots
wie im Stadttyp lll das Fahrrad zu einer Alternative fiir Altere werden
kann, belegt, dass sich Radfahren und Alterwerden nicht grundsatzlich
ausschlieBen mussen.

3.3. Motive der Verkehrsmittelnutzung

Ein Grund, den Altere bei der Begriindung ihrer Verkehrsmittelnutzung
h&ufiger anfihren als Jungere, ist die fehlende Verfligbarkeit tber Ver-
kehrsmittel bzw. die mangelnde Wabhlfreiheit. Dies entspricht dem Er-
gebnis, dass sie seltener Uber einen Pkw verfligen kdnnen. Ein weiterer
Grund, den die Alteren haufiger nennen, ist die Entfernung, die zurlick-
gelegt werden muss. GréBere Entfernungen stellen fir Altere eher ein
zusatzliches Hindernis dar: ,,fuBlaufige” Entfernungen kdénnen fir Altere
beispielsweise bereits Strecken sein, die sie selbst mitnichten als ,,fuB3-
laufig” empfinden.
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Tabelle 2: Griinde fiir die Radnutzung nach Altersgruppen (in % der
Befragten)

Griinde/Zielkategorien unter 30 | 30-49 50-65 alter als
Jahre Jahre Jahre 65
Jahre
Kosten 10,9 10,1 6,0 2,3
Zeit 46,9 41,9 28,9 14,0
Entfernungen 7,8 12,4 9,6 14,0
Bequemlichkeit 6,3 6,2 13,3 7,0
Unabhangigkeit 21,9 6,2 6,0 47
ZweckmaBigkeit 10,9 7,0 10,8 9,3
Spal, Lust 3,1 10,1 12,0 14,0
keine WahIlmoglichkeit 7,8 7,8 16,9 23
schlechtes OPNV-Angebot 9,4 3,9 2,4 7,0
Transport von Sachen - 3.1 7,2 11,6
Okologische Griinde 4,7 10,9 3,6 -
Wohlbefinden, Fitness 18,8 20,2 30,1 23,3
fehlende Parkmdglichkeiten fur Pkw 3,1 54 - 7,0
befragte Personen (N) 64 129 83 43

Mangel an Zeit ist ein h&dufig genannter Grund fir die Nutzung eines
Verkehrsmittels vor allem bei den Jingeren. Dass sie ein bestimmtes
Verkehrsmittel nutzen, um Zeit einzusparen, spielt dagegen bei den Al-
teren eine deutlich geringere Rolle. Die Alteren bringen das Radfahren
genauso wie die Jingeren mit Wohlbefinden und Fitness in Verbin-
dung. Das Radfahren macht ihnen eher noch h&ufiger SpaB.

Das Fahrrad ist nicht nur Verkehrsmittel im Alltagsleben, es spielt auch
in der Freizeit eine nicht unerhebliche Rolle. Im Stadttyp Ill dient das
Fahrrad den Alteren vor allem als Verkehrsmittel im Alltag, in den GroB-
stadten liegt seine Bedeutung fir diese Altersgruppe eher im Freizeit-
bereich.

123



Zeit einsparen

weniger Stress

geringere Kosten

mehr Unabhingigkeit

schnelles Finden eines Parkplatzes
mehr Bequemlichkeit

kein umweltschddigendes Verhalten
mehr Ungestortheit

Bewegung haben

mehr Verkehrssicherheit

Piinktlichkeit

Direktverbindungen, keine Wartezeiten
mit anderen Menschen zusammen sein

mehr Sicherheit vor Kriminalitét

anregende Wege

1 2 3 4 5
—e——jlinger als 30 Jahre
- - - A- - - dlter als 65 Jahre

Abb. 5: Durchschnittliche Wichtigkeit verschiedener Kriterien nach
Altersgruppen

Unterschiede zwischen den Altersgruppen ergaben sich auch bei den
Einstufungen der Wichtigkeit verschiedener Kriterien. Die Frage lautete:
~Was ist lhnen wichtig, wenn Sie unterwegs sind?“ Fiinfzehn Kriterien
sollten auf einer 5-stufigen Skala (mit 1=sehr wichtig bis 5=ganz un-
wichtig) beurteilt werden.

Auch hier zeigte sich, dass es den Alteren vergleichsweise unwichtig
ist, Zeit einzusparen, weniger Stress zu haben oder schnell einen Park-
platz zu finden, dagegen vergleichsweise wichtig, bequem voranzu-
kommen, Bewegung zu haben, sicher unterwegs zu sein, anregende
Wege vorzufinden und mit anderen Menschen zusammen zu sein. Be-
sonders hervorheben mdchte ich hier den Aspekt ,,Bewegung haben®.
~Bewegung haben® wird um so h&ufiger fur wichtig gehalten, je alter ei-
ne Person ist: 85% der Uber 65jahrigen halten diesen Aspekt fir wich-
tig, aber nur 55% der unter 30jahrigen.

124



Abb. 6: Wichtigkeit von ,,Bewegung haben* in Prozent

Welche Merkmale jeweils flr wichtig gehalten werden, ist um so unter-
schiedlicher, je groBer die dazwischen liegende Altersspanne ist. Am
wenigsten ahneln sich die Perspektiven der 65jahrigen und der unter
30jahrigen (r = 0,17, n.s.), etwas mehr schon diejenigen der Alteren und
der 30- bis 49jahrigen (r = 0,40 n.s.), am meisten die der Alteren und
der 50- bis 65jahrigen (r = 0,80, p <.01). Dieses Ergebnis bedeutet,
dass damit zu rechnen ist, dass die Perspektive der Alteren von den
Verkehrsplanern, die meistens jinger sind, nicht gentigend bertcksich-
tigt wird.

3.4. Wahrnehmung und Bewertung des Wohngebiets

Die Alteren haben einen besonders giinstigen Eindruck von ihrer Um-
welt, ihre Bewertungen fallen positiver aus als die der Jungeren, in eini-
gen Féllen auch gleich, jedoch nie negativer. Sie sind 6fter als die Jin-
geren der Meinung, dass ihr Wohngebiet schén, freundlich und sauber
ist. Sie stimmen auch haufiger zu, dass ihr Wohngebiet sicher ist (vgl.
Abb. 7).

Besonderes Augenmerk ist hier zu richten auf die wahrgenommenen
Bedingungen fir die verschiedenen Verkehrsarten im Wohngebiet. Die-
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se werden unterschiedlich beurteilt. Am besten schneidet Bemerkens-
werterweise der 6ffentliche Verkehr ab, wahrend die Situation flr den
Autoverkehr nur von relativ wenigen als glinstig bezeichnet wird. Das
Wohngebiet wird noch eher als fahrradfreundlich eingestuft.

Mit zunehmendem Alter werden die Bedingungen fir die verschiedenen
Verkehrsarten positiver beurteilt. Dies gilt jedoch nicht bei der Bewer-
tung der ,FuBgéngerfreundlichkeit".

13 1 gute OV-Anbindung — schlechte OV-Anbind.

gunstig zum Radf. — ungiinstig zum Radf.

Autos fahren langsam — Autos fahren schnell

fuRgangerfreundlich — fuligangerunfreundlich

. autofreundlich — autofeindlich

1,8 A 2,2
. sauber — schmutzig

11§,A 2,1

71 .o freundlich — unfreundlich

schoén — hasslich

16 .4 19 sicher — unsicher

8115 &t 18 tibersichtlich — untibersichtlich

\2\,,6_‘-A 22 leise — laut

14 L14 belebt — unbelebt

0 T |
1 2 3
- - & - -lter als 65 Jahre
junger als 30 Jahre

Ein Skalenwert von 1 bedeutet, dass die linke Alternative zutrifft, ein Skalenwert von 3, dass die
rechte Alternative zutrifft, 2 bedeutet unentschieden.

Abb. 7: Durchschnittliche Bewertung des Wohngebiets durch Alte-
re und Jiingere

Der Stadttyp Il kommt bei den Alteren am schlechtesten weg. Er ist
aus ihrer Sicht am wenigsten fuBgangerfreundlich, das OPNV-Angebot
ist am wenigsten zufriedenstellend. Gerade diese beiden Fortbewe-
gungsarten sind indessen im Alter am meisten verbreitet (vgl. Abb. 3).
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Tab. 3: Bewertung des Wohngebiets in Bezug auf verschiedene
Verkehrsmittel nach Altersgruppen - Prozentanteil ,trifft zu“

Uber 65jahrige

nach Stadttyp
das Wohngebiet unter | 30-49 | 50-65 | alter | Il ]

30 als 65

ist autofreundlich 21,6 28,2 326 |47,4 |48,0 50,0 43,8
ist fuBgangerfreundlich | 59,2 48,7 54,2 61,4 59,6 73,5 47,6
ist glinstig zum 42,5 43,7 |47.8 57,5 53,1 64,6 51,3
Radfahren
hat gute 71,3 79,3 82,2 83,0 90,4 85,3 75,3
OPNV-Anbindung

Tab. 4: Wahrgenommene Nahe zu Zielorten (,,Es ist nah*) nach Al-
tersgruppen in Prozent

Altersgruppen
ZlelorStadtyp unter 30 30-49 50-65 iiber 65 L”;nﬁf
Lebensmittelgeschafte
I 90,9 87,0 88,7 72,2 85,5
I 86,7 80,5 71,5 70,3 78,0
] 69,2 64,1 59,4 56,6 61,8
Freizeitorte
I 44,2 53,3 59,4 62,0 54,5
Il 29,8 41,5 45,2 44,6 40,3
I 37,3 35,4 39,6 35,0 36,9

Die Entfernungen zu Laden und Freizeitorten werden von allen Alters-
gruppen mit abnehmender StadtgréBe als zunehmend weiter weg
wahrgenommen. Die Gruppe, die am seltensten findet, dass es Ein-
kaufsmdglichkeiten in der Nahe gibt, sind die Alteren im Stadttyp Il

Legt man bei der Beurteilung, welcher Stadttyp fiir Altere am besten ge-
eignet ist, als Kriterium die subjektive Nahe der Zielorte zu Grunde, dann
liegt auf der Hand, dass der Stadttyp | am ehesten dem Leitbild der Stadt
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der kurzen Wege entspricht, der fir die Alteren, die mehr als die anderen
Altersgruppen zu FuB gehen (vgl. Abb. 3), besonders glinstig ist.

Zugleich ist aber auch festzustellen, dass die Alteren in den GroBstad-
ten weniger Rad fahren als im Stadttyp Ill. Legt man das Kriterium,
durch Radfahren, Bewegung haben, zugrunde, ergibt sich das umge-
kehrte Bild.

4. Schlussfolgerungen

Die globale Feststellung, dass die Alteren weniger Rad fahren, wird
durch das Ergebnis relativiert, dass sie in kleineren Stadten durchaus
héufig mit dem Fahrrad unterwegs sind. Die meisten von ihnen fahren
gerne Rad und verbinden diese Fortbewegungsart wie auch die Jinge-
ren mit der Vorstellung von Wohlbefinden und Fitness.

Das Radfahren kann gerade bei Alteren dazu beitragen, dass sie nach
wie vor oder zumindest noch einige Jahre lénger ,ein bewegtes Leben®
fuhren kénnen. Aus dieser Perspektive betrachtet, sollte gerade in den
groBeren Stadten die Radverkehrsinfrastruktur nachdriicklich ausge-
baut und verbessert werden. Eine Férderung des Umweltverbunds, er-
scheint, von den Alteren aus gesehen, viel zu unspezifisch. Die Bedeu-
tung, die das Radfahren fir Altere fir die Erhaltung von Wohlbefinden
und Fitness haben kdnnte, bleibt in der Sammelkategorie ,,Umweltver-
bund® im Verborgenen. Die Kategorie ,Radfahren” sollte deshalb nicht
subsummiert, sondern stets extra ausgewiesen werden.

Literatur

Baltes, M. M. & Carstensen, L. (1996). Gutes Leben im Alter: Uberlegungen
zu einem prozessorientierten Metamodell erfolgreichen Alterns. Psycho-
logische Rundschau, Jg. 47, S. 199-215.

Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) (1996). Eckwerte ei-
ner zukunftsorientierten Mobilitdtsforschungspolitik. Bonn.

Bosserhoff, D. (2001). Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Pla-
nung. In: Flade, A. & Bamberg, S. (Hrsg.). Ansétze und Beeinflussung
des Mobilitatsverhaltens. Darmstadt, Institut Wohnen und Umwelt.

128



Flade, A. & Hacke, U. (2001). Radfahren in der Stadt der kurzen Wege?
Mobilitatsverhalten der Alteren in Stadten unterschiedlicher GréBenord-
nung. In: Flade, A.; Limbourg, M. & Schlag, B. (Hrsg.). Mobilitat dlterer
Menschen. Opladen, Leske + Budrich.

Kirkwood, T. (2001). Langes Leben ist keine Kunst, sondern Lebenskunst.
FAZ vom 11.6.2001, Nr. 133, S. 52.

Lick, H. (1996). Die Feldtheorie und Kurt Lewin. Weinheim, Psychologie
Verlags Union.

Mollenkopf, H. & Oswald, F. (2001). Die Mobilitat Alterer in stadtischen und
landlichen Regionen Ost- und Westdeutschlands. In Flade, A.; Lim-
bourg, M. & Schlag, B. (Hrsg.). Mobilitat &lterer Menschen. Opladen,
Leske + Budrich.

Pez, P. (1998). Radverkehrsférderung als Strategie zur Entlastung des
Stadtverkehrs. Archiv fir Kommunalwissenschaften, Heft |, S. 103-116.

Rutherford, B. M. & Wekerle, G. R. (1988). Captive rider, captive labor. Spa-
tial constraints and women’s employment. Urban Geography, Jg. 9,
S. 116-137.

Statistisches Bundesamt (2000). Datenreport 1999. Bonn, Bundeszentrale
fur politische Bildung.

129



DR. HEIDRUN MOLLENKOPF

Deutsches Zentrum fur Alternsforschung, Heidelberg

Die Mobilitit Alterer
in stadtischen und landlichen Regionen
Ost- und Westdeutschlands

1. Einfuhrung

AuBerhausliche Mobilitdt — die Mdéglichkeit, sich von der Wohnung aus
zu Orten oder Personen hin begeben zu kénnen, die man gerne errei-
chen mdchte oder die man aus den verschiedensten Grinden aufsu-
chen muss — wird im Alter immer schwieriger. Koérperliche Kréfte lassen
allmahlich nach, die Wahrscheinlichkeit sensorischer Beeintrachtigun-
gen wéchst, und ungunstige Umweltbedingungen kénnen oft nur noch
mit groBen MUhen oder gar nicht mehr bewaltigt werden. Private und
oOffentliche Verkehrsmittel, die die Mobilitat unterstiitzen kénnten, ste-
hen Alteren nur in begrenztem AusmaB zur Verfligung. Zugleich hat die
raumliche Trennung von Wohnen und Arbeiten, von Freizeit und Ver-
sorgung zu wachsenden Entfernungen zwischen Funktionsrdumen ge-
fuhrt. Die Tendenz zur Konzentration von Dienstleistungs-, Freizeit- und
administrativen Einrichtungen und der Abbau regionaler &ffentlicher
Verkehrsverbindungen macht individuelle Mobilitat zu einer immer gro-
Beren Notwendigkeit, um eine selbstandige Lebensfiihrung, soziale In-
tegration und gesellschaftliche Teilhabe zu gewéhrleisten.

In diesem Beitrag werden die Rahmenbedingungen der Mobilitat im Al-
ter ndher untersucht. Dazu werden zunédchst die alltédglichen auBer-
hauslichen Wege alterer Menschen in stadtischen und I&ndlichen Re-
gionen Ost- und Westdeutschlands beschrieben. Sodann werden die
unterschiedlichen individuellen, sozialen und rdumlichen Voraussetzun-
gen fur Mobilitat in den vier Regionen getrennt fiir eine jingere und eine
altere Altersgruppe vorgestellt und schlielich die Auswirkung dieser
Bedingungen auf die Zufriedenheit Alterer mit ihren Mobilitatsméglich-
keiten untersucht.
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Empirische Grundlage fir die nachfolgend dargestellten Ergebnisse
bilden zwei Untersuchungen, von denen die erste 1995 in zwei GroB-
stadten (Chemnitz und Mannheim) mit 804 Personen' und die zweite
1999 in zwei landlichen Regionen (Oberspreewald-Lausitz und Rhein-
Hunsriick-Kreis) mit 412 Personen durchgefiihrt wurde.? In beiden Fl-
len handelt es sich um eine nach Alter und Geschlecht disproportional
geschichtete Zufallsstichprobe von Frauen und Mannern ab 55 Jahre,
die in personlichen Interviews mit einem standardisierten Fragebogen
zu den objektiven Bedingungen und subjektiven Bewertungen ihrer
Mobilitdtsmdglichkeiten befragt wurden. Zudem notierten und be-
schrieben die Befragten in einem Uber drei Tage geflhrten Tagebuch
detailliert alle Wege, die sie wéhrend dieser Zeit gingen oder fuhren. Bei
den Befragten in den Stadten handelt es sich um eine aus den Einwoh-
nermelderegistern gezogene Zufallsstichprobe, die Befragten in den
landlichen Regionen wurden nach Random-Route-Verfahren in Orten
der GemeindegroBenklassen 1 - 3 (bis 20.000 Einwohner) ausgewahilt.

Bei den beiden Stadten (Ch und Ma) handelt es sich um Oberzentren
mit differenzierter Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur. Sie sind ver-
gleichbar in Bezug auf Einwohnerdichte (Ma: 318.400 Einwohner; Ch:
283.600 Einwohner) und den Anteil der 65jahrigen und alteren an allen
Einwohnern (Ma und Ch: 15,7%) (BfLR, 1995). Die beiden ,Land“-
Regionen (Lau und Hun) gehdéren zum Kreistyp ,L&ndliche Kreise in
Verstadterten Rdumen® und sind annahernd vergleichbar in Bezug auf
Flache (Hun: 963 km? Lau: 1217 km?), Bevélkerungsdichte (Hun:
109 EW/km?; Lau: 126 EW/km?) sowie den Anteil der 65jahrigen und Al-
teren (Hun: 17%; Lau: 15%) (BBR, 1999).

2. Die alltiglichen Wege der Alteren

An einem durchschnittlichen Tag der Woche verlassen Altere ihre Woh-
nung im Durchschnitt zwischen einmal und 1,3-mal. Das ergab die
Auswertung der Mobilitdtstagebiicher von insgesamt 1215 Befragten.
Dabei waren die Mannheimer Befragten wéhrend des dokumentierten
Untersuchungszeitraums von drei Tagen mit durchschnittlich 3,6 We-
gen am héaufigsten und die Befragten im Hunsriick mit drei Wegen am

' Das Projekt "Erhaltung von Mobilitat zur sozialen Teilhabe im Alter" wurde vom Bundesminis-
terium fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend (BMFSFJ) gefoérdert und unter Leitung von
Prof. Dr. Wolfgang Zapf am Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB) durchge-
fuhrt (vgl. Mollenkopf & Flaschentréager, in Druck).

Diese Studie wurde aus Mitteln des DZFA finanziert und analog zu der Untersuchung in den
beiden Stédten durchgefihrt.
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seltensten auBerhalb ihrer Wohnung unterwegs. Die Frauen und Man-
ner in den beiden ostdeutschen Regionen berichteten wahrend des
gleichen Untersuchungszeitraums unabhéngig vom Wohnort Uber
durchschnittlich 3,4 Wege.®

Jeder zehnte Stadter und 8% der befragten Landbewohner haben ihre
Wohnung wahrend der untersuchten drei Tage gar nicht verlassen. Bei
diesen immobilen Personen handelt es sich zum Teil um alte Men-
schen, die angaben, stark in ihrer kérperlichen Bewegungsféhigkeit
eingeschrankt zu sein. Diesen gesundheitlich beeintrdchtigten Perso-
nen stehen aber auch Befragte gegentber, die ohne Schwierigkeiten
auBer Haus hatten gehen kdnnen, dazu aber offenbar keinen Anla3 hat-
ten.

Die Aktivitdten, die am haufigsten als Zweck eines Weges angegeben
wurden, unterscheiden sich in den vier Untersuchungsregionen nur
unwesentlich: Alltagliche Einkaufe und Besorgungen sowie kleinere
Spaziergénge sind die am meisten genannten Aktivitaten. Das Zusam-
mensein mit Familienangehoérigen oder Freunden gehért laut Tage-
buchaufzeichnungen ebenfalls zu den haufigen Motiven fir auBerhdus-
liche Mobilitat. Weit Uber die Hélfte aller Aktivitdten entfallen auf diese
drei Kategorien. Ebenfalls oft wurden Gesundheitsversorgung und Er-
ledigungen bei Post, Bank oder Behdrden als Motiv fir auBerh&usliche
Mobilitdt genannt.

Vergleicht man die Struktur der gegangenen oder gefahrenen Wege, so
lassen sich in den stadtischen und landlichen Regionen unterschiedli-
che Mobilitdtsmuster feststellen. Die Wegedauer, berechnet auf der
Grundlage aller im Zeitraum von drei Tagen zurlickgelegten Wege, be-
trug in den Stadten (einschlieBlich der damit verbundenen Aktivitaten)
zwei Stunden und 48 Minuten. Auf dem Land war der Zeitaufwand fur
einen durchschnittlichen Weg — wiederum einschlieBlich Aktivitdten am
Zielort — geringer. Im Hunsriick dauerte ein durchschnittlicher ,Aus-
gang“ zweieinhalb Stunden (150 Minuten) und in der Lausitz nur knapp
Uber zwei Stunden (124 Minuten). Das heiBt, dass die Alteren auf dem
Land ihre Wohnung nicht nur seltener verlassen, sondern auch kirzere
Zeitspannen eines Tages auBer Haus verbringen. Dies ist insofern et-
was unerwartet, als in den beiden landlichen Untersuchungsregionen
deutlich haufiger andere Orte oder Stadte als Ziele angegeben wurden

3 Ein Weg beginnt unserer Definition nach mit dem Verlassen der eigenen Wohnung und endet
mit der Ruckkehr in die Wohnung; das entspricht der in der Verkehrsforschung verwendeten
Definition von ,,Ausgang“. 80% der Wege in den Stadten und etwa 90% derjenigen in den
landlichen Untersuchungsregionen bestehen dabei aus einem Hinweg, einer Zielaktivitat und
dem Riickweg.
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(Tabelle 1). Knapp die Halfte aller Ziele — die eigene Wohnung beim
Rickweg nicht eingerechnet — liegt zwar in den Stadten wie den landli-
chen Regionen in der ndheren Umgebung beziehungsweise in der
Nachbarschaft der Befragten (vgl. dazu auch Friedrich, 1995).

Tab. 1: Ziele der zuriickgelegten Wege?

Stadtische Regionen |Landliche Regionen
Chemnitz  Mannheim |Lausitz Hunsriick
Zielorte
Nahere Umgebung, Nachbarschaft (49 50 46 45
Haltestelle, Bahnhof 19 7 1 1
Innenstadt, Ortszentrum 10 16 28 21
Weitere Umgebung, anderer Stadt- |19 19 13 "
oder Ortsteil
Anderer Ort, andere Stadt 3 7 11 22

Angaben in %

IBasis: Alle Teilwege mobiler Personen (d.h. der Personen, die wahrend der 3 dokumentierten
Tage mindestens einmal auBerhalb ihrer Wohnung unterwegs waren) ohne Rickweg zur Woh-
nung (Ch: 1956; Ma: 1926; Lau: 743; Hun: 600 Teilwege);

N(Chemnitz)=360; N(Mannheim)=363; N(Lausitz)=180; N(Hunsrtick)=170

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995; Rural Mobility Diary 1999

Bei allen weiteren Zielen zeigten sich jedoch deutliche Unterschiede:
Der Anteil der Teilwege, die zun&chst eine Haltestelle oder einen Bahn-
hof zum Ziel hatten, ist in Chemnitz mit fast einem Finftel signifikant
groBer als in Mannheim. In den beiden Landregionen war dieser Anteil
verschwindend gering. In der ostdeutschen Stadt fihrten lediglich 10%
und in der westdeutschen 16% aller Teilwege in die Innenstadt, was
auf eine unterschiedliche Attraktivitdt der Stadtzentren schlieBen lasst.
Im Hunsrick dagegen hatten 21% und in der Lausitz sogar 28% das
Ortszentrum zum Ziel — wobei dies in kleineren Orten allerdings von der
Entfernung her fast gleichbedeutend mit der ndheren Umgebung sein
kann. In den beiden Stadten wurden andererseits mehr Wege in einen
anderen Stadtteil oder die weitere Umgebung unternommen als in den
landlichen Regionen. In eine andere Stadt oder einen anderen Ort fiihr-
ten wieder vergleichsweise mehr Wege der Landbewohner als der
Stadter. In Chemnitz beliefen letztere sich auf rund 3%, wéahrend in
Mannheim 7%, in der Lausitz 11% und im Hunsriick sogar 22% aller
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Teilwege einen anderen Ort zum Ziel hatten. Auch hier muss jedoch
wieder einschréankend gesagt werden, dass die Entfernung in den Ta-
gebuchern nicht erfasst wurde, so dass diesbezlglich méglicherweise
kein groBer Unterschied zu den haufiger in den Stadtzentren oder in
anderen Stadtteilen gelegenen Zielen der stédtischen Wege besteht.

In den Stadten flhren die héhere rdumliche Dichte und das vielfaltigere
Dienstleistungsangebot in den Stadtzentren und innenstadtnahen
Wohngebieten offenbar auch zum Erledigen mehrerer Besorgungen
oder der Kombination verschiedener Aktivitdten in sogenannten , We-
geketten”, denn bei rund einem Finftel der in Mannheim und Chemnitz
dokumentierten Wege handelt es sich um solche aus mehreren Teil-
strecken zusammengesetzte Wege. In den landlichen Regionen hinge-
gen bestehen die Wege fast ausschlieBlich aus einfachen Wegen, das
heiBt aus dem Hinweg, einer Zielaktivitdt und dem Rickweg (Lausitz:
88%; Hunsrlick: 94%).

Die Zah/ der Wege und die Dauer eines typischen Weges je Befragtem
unterscheidet sich allerdings in allen vier Regionen noch einmal deut-
lich nach Alter und Geschlecht: Die langste Zeit sind Manner der jinge-
ren Altersgruppe auBer Haus unterwegs, wéahrend die hochaltrigen
Frauen (ab 75 Jahre) die vergleichsweise kiirzeste Zeit auBerhalb ihrer
Wohnung verbringen (Abbildung 1 und 2).

300+

250+

200+

150+

100+

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995, N=802

Abb. 1: Pro Person und Tag auBBer Haus verbrachte Zeit (Stadte, in
Min.)
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Datenbasis: Rural Mobility Survey 1999, N=379

Abb. 2: Pro Person und Tag auBer Haus verbrachte Zeit (landliche
Regionen, in Minuten)

Ebenfalls groBe Unterschiede zeigen sich bei den benutzten Verkehrsmit-
teln (Abbildung 3). In den Stadten wird rund die Halfte der Wege zu FuB
zurtickgelegt. In den landlichen Untersuchungsregionen ist dies sogar bei
58% der Wege der Fall. In der Lausitz wird dariiber hinaus fur etwa jeden
finften Weg das Fahrrad benutzt. Damit werden in dieser Untersu-
chungsregion Uber drei Viertel aller Wege in Form von nicht-moto-
risiertem Individualverkehr bewaltigt.

[@Zu FuB @ Fahrrad @ Bus O StraRenbahn 0 PKW (als Fahrer) @ PKW (als Mitfahrer) ‘
Hunsriick 7 58 [3]} 29 [&]

Lausitz | 57 [ 20 N
@ E:[ = [&]
% | O I

Basis: Wege an 3 Tagen
Quelle: Outdoor Mobility Diary 1995; Rural Mobility Diary 1999.

Abb. 3: Benutzte Verkehrsmittel (stadtische und ldndliche Regio-
nen; in Prozent)

135



Demgegeniber werden im Hunsriick knapp 40% der Wege mit dem Au-
to gefahren. Auch in der westdeutschen GroBstadt wird das Auto noch
fur jeden dritten Weg benutzt — im Osten Deutschlands auf Grund des
geringeren Pkw-Besitzes nur fUr jeden flnften Weg. Lediglich 5% der
Wege in Chemnitz und Mannheim werden ausschlieBlich mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt; bei weiteren 11% wird jedoch zumindest
teilweise ein 6ffentliches Verkehrsmittel benutzt. In den landlichen Unter-
suchungsregionen ist die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel mangels
Verflgbarkeit minimal.

Der Vergleich der Verkehrsmittelnutzung macht bereits deutlich, wie
sich unterschiedliche Voraussetzungen auswirken kénnen. Im Folgen-
den werden die verschiedenen individuellen und strukturellen Voraus-
setzungen fir Mobilitdt noch etwas naher untersucht.

3. Die Voraussetzungen fiir
auBerhausliche Mobilitat

Als wichtige Rahmenbedingungen fir Mobilitat sind zum einen indivi-
duelle Voraussetzungen wie die Ressourcen, Kompetenzen und Be-
dirfnisse einer Person sowie Haushaltsform und soziales Netzwerk,
zum anderen die Voraussetzungen des Wohnumfeldes wie die Verfiig-
barkeit von Dienstleistungseinrichtungen und die Méglichkeit der Nut-
zung &ffentlicher Verkehrsmittel zu betrachten.

3.1. Individuelle und soziale Voraussetzungen der Mobilitat

Individuelle Voraussetzungen wie Gesundheit und Bewegungsféhigkeit
sind eher biologisch bedingt und weniger von der Siedlungsstruktur
abhangig. Die diesbezlglichen Befunde stimmen flr die dlteren Befrag-
ten (ab 75 Jahre) in den untersuchten &stlichen und westlichen Regio-
nen auch weitgehend (iberein (Tabelle 2).* Der Anteil der 75jahrigen und
alteren Personen, die ihre Bewegungsfahigkeit als gut oder sehr gut
einschéatzen, liegt in den Stadten zwischen 30% (Ch) und 34% (Ma)
und in den l&ndlichen Regionen zwischen 32% (Lau) und 33% (Hun). In
der jingeren Altersgruppe (55-74 Jahre) sind diese Anteile erwartungs-
gemanB groBer als in der alteren Gruppe.

4 Eine statistische Prifung der Stadt-Land Unterschiede ist zwar nicht méglich, da es sich um

unterschiedliche Stichprobenbeziehungen, StichprobengréBen und Untersuchungszeitrdume
handelt. Einige Ergebnisse erlauben jedoch aufgrund ihrer starken Divergenz, neben der Tes-
tung von Subgruppenunterschieden innerhalb der beiden Stichproben auch Stadt-Land Unter-
schiede als inhaltlich bedeutsam einzustufen.
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Tab. 2: Individuelle und soziale Voraussetzungen der Mobilitét

55-74 Jahre 75 und élter
Variable

Landliche Regionen | Stadtregionen Landliche Regionen | Stadtregionen
(M oder %, n)

(n=221) (n=412) (n=191) (n=392)

W O Unter- | W o Unter- | W (o} Unter- | W (o} Unter-
Hun Lau schie- [Ma Ch schie- |Hun Lau schie- [Ma Ch schie-
de de de de

(Sehr) gute Bewe- .
gungsfhigkeit (%) 63 52 47 42 ns. 33 32 n.s. 34 30 ns.
Zufriedenheit mit der
finanziellen Situation .

ges Haushalts (0-10) 6.9 74 ns. 73 72 ns. 6.8 7.7 72 7.8
PKW im Haushalt (%) 76 60 ** 72 57 * 40 25 ~ 39 19
Aktive . . xk
Autofahrerfinnen (%) 66 39 55 37 27 16 ns. 32 12
Alleinlebend (%) 22 34 n.s. 26 23 n.s. 47 57 n.s. 45 52 n.s.
Kinder am Ort (%) 64 58 n.s. 60 67 ns. 54 48 n.s. 50 66

Anzahl Kategorien
wichtiger Personen 6.2 40 46 33 39 24 33 23
(0-16)

AuRerhausliche
Freizeitaktivitaten 6.2 40 46 33 39 24 33 23 ™
(0-13) @

Zufriedenheit mit
Freizeitaktivitaten 71 7.0 ns. 75 71 ns. 6.3 6.2 ns. 6.7 6.6 ns.
(0-10)”

Anmerkung: *=p <.05; " =<.01; ™ =<.001.

a) Subjektive Einschatzung auf einer 5-stufigen Skala ( von ,sehr gut” bis ,sehr schlecht®).

b) Durchschnittswerte auf einer Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zu-
frieden).

c) Summenscore aus Kategorien mdglicher sozialer Gruppen, in denen wichtige Bezugspersonen genannt wur-
den (z.B. Kinder, Geschwister, Freunde, bezahlte Helfer, usw.) (0-16).

d) Summenscore aus Aktivititen wie Wandern, kulturelle Aktivitdten (Kino, Theater usw.), Gartenarbeit, Sport,
usw. (0-13).

Dabei duBern sich die Befragten in den beiden Stadten allerdings weni-
ger positiv als die Gleichaltrigen auf dem Land: Nicht einmal die Halfte
der 55-74jahrigen beurteilt dort ihre Bewegungsfahigkeit als gut oder
sehr gut (Ma: 47%; Ch: 42%). Besonders fit“ scheinen die jingeren
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Frauen und Mé&nner im Hunsrick zu sein (63% gute bis sehr gute Bewe-
gungsfahigkeit; Lausitz: 52%). Die Zufriedenheit mit der Gesundheit ist
ebenfalls in den hdheren Altersgruppen erwartungsgemaB niedriger als in
den jingeren (M= zwischen 5.0 und 5.8; 55-75 Jahre: M= zwischen 6.2
und 6.5; jeweils gemessen auf einer Skala von 0 = ganz und gar unzu-
frieden bis 10 = ganz und gar zufrieden). Innerhalb der von uns unter-
schiedenen Altersgruppen bestehen jedoch keine nennenswerten Unter-
schiede zwischen Stadt und Land oder Ost und West. Auch mit der
finanziellen Situation ihres Haushalts sind die jlingeren Befragten in allen
vier Regionen &hnlich zufrieden (M= zwischen 6.9 und 7.4). In der Alters-
gruppe der 75jahrigen und &lteren hingegen besteht insbesondere auf
dem Land ein deutliches Gefélle zu Ungunsten der Westdeutschen.

Wie in Deutschland insgesamt ist der Automobilbesitz auch in den von
uns untersuchten léndlichen und stadtischen Regionen West-
deutschlands verbreiteter als in den ostdeutschen Untersuchungs-
regionen. Die dlteren Westdeutschen verfligen signifikant hdufiger Gber
einen privaten Pkw als die jeweils Gleichaltrigen in Ostdeutschland.
Abgesehen von den hochbetagten Frauen und Méannern auf dem Land
fahren sie auch h&ufiger selbst Auto. Der Autobesitz hdngt nach unse-
ren Analysen in allen vier Regionen vor allem von der Zusammenset-
zung des Haushalts, vom Einkommen und vom Alter einer Person ab.
Alleinlebende haben jeweils wesentlich seltener ein Auto zur Verfiigung
als Personen, die in Zwei- und Mehrpersonenhaushalten leben. Das-
selbe gilt fir die héheren Altersgruppen und die Bezieher niedriger Ein-
kommen. Nur im Hunsrick, der untersuchten westdeutschen Landregi-
on, ist der Autobesitz auch in der niedrigsten Einkommensgruppe hoch.

Auch bezlglich sozialer Rahmenbedingungen und Freizeitaktivitdten
lassen sich Gemeinsamkeiten und Unterschiede feststellen. Alternsbe-
dingte Unterschiede zeigen sich in allen Regionen hinsichtlich Haus-
haltsform — im hoheren Alter ist der Anteil Alleinlebender (vor allem
verwitweter Frauen) groBer — und bei Einschrankungen im Aktivitats-
spektrum (insbesondere hinsichtlich Tatigkeiten, die eine gute physi-
sche Kondition erfordern).

Regionale Unterschiede zeigen sich im Hinblick auf die Erreichbarkeit
von Kindern, auf soziale Netzwerke und auf Freizeitaktivitaten: Zwi-
schen 48% (in der Gruppe der Uber 74jédhrigen in der Lausitz) und 64%
(in der Gruppe der 55-74jahrigen im Hunsriick) der Alteren in den land-
lichen Regionen haben Kinder, die im gleichen Ort leben. In den Stad-
ten liegen diese Anteile zwischen 50% (Mannheim) und 67% (Chem-
nitz). Die Zahl sozialer Gruppen, aus denen wichtige Bezugspersonen
stammen, ist zumindest bei den jingeren Befragten auf dem Lande je-
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weils groBer als bei den Befragten in den beiden Stadten. AuBerdem
berichten die Befragten auf dem Land, wiederum insbesondere in der
jingeren Gruppe, Uber mehr auBerhausliche Freizeitaktivitaten.

Ost-West-Unterschiede

Unabhangig davon, ob sie in der Stadt oder auf dem Land leben, un-
terscheiden sich die westdeutschen deutlich von den ostdeutschen Be-
fragten bezlglich ihrer sozialen Netzwerke und auBerhduslichen Frei-
zeitaktivitdten. Die &lteren Frauen und Ménner in den westdeutschen
Regionen benennen in mehr der erfragten méglichen Bezugsgruppen
(wie beispielsweise Kinder, Geschwister, Freunde, bezahlte Helfer) Per-
sonen, die wichtig flr sie sind, als die Befragten im Osten. Sie verfligen
damit Uber ein vielfaltigeres (wenn auch nicht unbedingt zahlenm&Big
gréBeres) Netzwerk als die Alteren in Ostdeutschland. Dariiber hinaus
sind die Alteren in den westdeutschen Untersuchungsregionen in mehr
Freizeitbereichen aktiv als die jeweils Gleichaltrigen in den ostdeut-
schen Regionen. In Bezug auf die Zufriedenheit mit ihren Freizeitmdg-
lichkeiten besteht jedoch kein Unterschied zwischen den Alteren in
Ost- und Westdeutschland. Vielmehr beurteilen die Befragten in beiden
Stadten ihre diesbeziiglichen Méglichkeiten etwas besser als die Alte-
ren in den landlichen Regionen.

3.2. Voraussetzungen des Wohnumfeldes

Neben individuellen und sozialen Ressourcen kdnnen die infra- und
verkehrsstrukturelle Situation im Wohnumfeld und deren subjektive
Bewertung die Art und das AusmaB auBerh&uslicher Mobilitdt ent-
scheidend beeinflussen. Hinsichtlich dieser Bedingungen Uberschnei-
den sich Stadt-Land- und West-Ost-Unterschiede (Tabelle 3).

Stadt-Land-Unterschiede

Die stadtischen und landlichen Untersuchungsregionen unterscheiden
sich insbesondere in Bezug auf objektive Bedingungen und subjektive
Bewertungen des Wohnumfeldes sowie auf den Offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV). Die Alteren auf dem Land sind zufriedener mit
ihrer Wohnumgebung und fuihlen sich dort deutlich sicherer als die Be-
fragten in den Stadten. In den Stadten ist dagegen die Zufriedenheit
mit dem OPNV groBer, und Busse und Bahnen werden wesentlich hau-
figer genutzt als auf dem Land. In Chemnitz und Mannheim fahren
selbst rund 75% der 75jahrigen und &alteren zumindest gelegentlich mit
offentlichen Verkehrsmitteln. In den beiden landlichen Regionen trifft
dies nicht einmal fir die Halfte aller Befragten zu.
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Tab. 3: Objektive und subjektive Voraussetzungen des Wohnumfeldes

55-74 Jahre 75 und élter
Variable Landlich

Landliche Regionen | Stadtregionen andicne Stadtregionen
(M oder %, n) Regionen

(n=221) (n=412) (n=191) (n =392)

w o Unter- W o Unter- |W o Unter- W o Unter-
Hun Lau schie- Ma Ch schie- |Hun Lau schie- Ma Ch schie-

de de de de
Zufriedenheit mit der
Wohnumgebung 92 81 ™ 70 73 ns. 9.1 83 ™ 77 7.6 ns.
(0-10)?
Unsicherheitsgefihle 4 5 45w 23 23 ns. 16 19 ** 24 24 ns.
OPNV-Nutzung (zu-
mindest gelegentlich) 43 42 ns. 82 88 n.s. 38 46 n.s. 76 73 n.s.

(%)

Zufriedenheit mit dem

OPNV (0-10) @ 57 55 ns. 71 75 ns. 64 58 ns 73 73 ns.

Basis-Angebote und

Einrichtungen(O—B)C) 5.6 53 ns. 70 6.9 ns. 6.1 57 ns. 71 71 ns.

Erweitertes Angebot
(0-12) @

Schwierigkeiten,
wichtige
Einrichtungen zu
erreichen (%)

Zufriedenheit mit N

Einrichtungen (0-10) @ 75 6.7 73 71 ns. 83 70 * 75 73 ns.

Anmerkung: *=p <.05; " =<.01; " =<.001.

3 Durchschnittswerte auf einer Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zu-
frieden).

9 Durchschnittswerte auf einer Skala von 1 (sehr sicher) bis 4 (sehr unsicher).

9 Summenscore aus Lebensmittelladen, anderen Geschéften, Apotheke, Arzt/Gesundheitszentrum, Bank, Post,
Bushal lle, StraBenbahnhal lle (0-8).

9 Summenscore aus Frisdr, FuBpflege/Physiotherapie, Seniorenzentrum etc., Tagespflege, Krankenhaus, Sport-
maoglichkeiten, Behorden, kulturellen Einrichtungen, Park/Griinanlagen, Bahnhof, Kirche, Friedhof (0-12).

Auch die Versorgung mit Basis-Dienstleistungsangeboten und Einrich-
tungen wird in den Stadten glnstiger beurteilt als auf dem Land. Aller-
dings zeigen genauere Analysen, dass viele groBstadtische Randgebie-
te mit Geschéften und Dienstleistungseinrichtungen spérlicher versorgt
sind als so manches gréBere Dorf.

Ost-West-Unterschiede

Betrachtet man die Wohnumfeldbedingungen nochmals im Hinblick auf
Ost-West-Unterschiede, so zeigt sich, daB die Versorgung mit Ge-
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schaften und Dienstleistungseinrichtungen in den Stadten zwar im
Durchschnitt glinstiger ist als auf dem Land, daB jedoch ein signifikan-
tes West-Ost-Gefélle besteht, sobald es um mehr als die Deckung von
Grundbediirfnissen geht. Speziell in Chemnitz bestehen in dieser Hin-
sicht bedenkliche Defizite, und entsprechend haben dort vor allem
hochbetagte Personen (41% der 75jahrigen und alteren) haufig Schwie-
rigkeiten, wichtige Einrichtungen zu erreichen.

Die hochaltrigen Chemnitzer sind jedoch kaum weniger zufrieden als
die gleichaltrigen Mannheimer. In den ostdeutschen Land-Regionen
wirkt sich das geringe Angebot dagegen in beiden Altersgruppen in ei-
ner deutlich geringeren diesbezliglichen Zufriedenheit aus.

Neben der in beiden westdeutschen Regionen glinstigeren Versorgung
mit Dienstleistungseinrichtungen bestehen in den ldndlichen Regionen
auch signifikante Ost-West-Unterschiede hinsichtlich der subjektiven
Bewertungen einiger Wohnumfeldbedingungen. So duBern sich die Al-
teren im Hunsrick deutlich zufriedener tUber ihre Wohnumgebung und
das dortige Dienstleistungsangebot als die Alteren in der Lausitz, und
sie fuhlen sich sicherer in ihrem Wohnumfeld als ihre ostdeutschen Al-
tersgenossen (vgl. nochmals Tabelle 3).

Die Realisierung von Mobilitdtswiinschen und -notwendigkeiten hangt al-
so von vielen individuellen, strukturellen und regionalen Voraussetzungen
ab. Inwieweit diese sich auf die Zufriedenheit Alterer mit ihren Mobili-
tatsmdglichkeiten auswirken, wird im ndchsten Abschnitt untersucht.

4. Unterschiedliche Zufriedenheiten mit den
Mobilitatsméglichkeiten

In Bezug auf die Zufriedenheit Alterer mit ihren Mobilitdtsméglichkeiten
Uberlagern sich individuelle Voraussetzungen mit Stadt-Land- und Ost-
West-Einfllssen.

Insgesamt sind die Alteren mit den Méglichkeiten, tberall dort hinzu-
kommen, wohin sie méchten oder missen, in den untersuchten stadti-
schen und landlichen Regionen Westdeutschlands zufriedener als in
den entsprechenden ostdeutschen Regionen. Wie erwartet duBern sich
die jungeren Befragten im Durchschnitt zufriedener als die alteren Be-
fragten. Uberraschend ist jedoch, dass die Zufriedenheit der 55-
74jahrigen mit ihren auBerhauslichen Mobilitdtsmdglichkeiten trotz der
begrenzten Infrastruktur in den landlichen Regionen gréBer ist als in
den Stadten. Lediglich die 75jéhrigen und alteren in Mannheim &uBern
sich etwas zufriedener als die Hochbetagten auf dem Land. In den ost-
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deutschen Regionen ist in dieser Altersgruppe kein Unterschied zwi-
schen Stadt und Land festzustellen (Tabelle 4).

Um die Variabilitdt der Zufriedenheit erklaren zu kénnen, fihrten wir
Regressionsanalysen durch, in die wir objektive und subjektive Variab-
len einbezogen, die fir auBerhausliche Mobilitét relevant sein kénnen:
individuelle Voraussetzungen wie Alter, Bewegungsfahigkeit und finan-
zielle Situation, die Zufriedenheit mit auBerhauslichen Freizeitaktivita-
ten, das soziale Netzwerk sowie die Verflgbarkeit und Nutzung privater
und 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Tab. 4: Die Zufriedenheit dlterer Menschen mit ihren auBerhausli-
chen Mobilitatsmoglichkeiten

55-74 Jahre 75 und élter

Variable
Landliche Regionen | Stadtregionen Landliche Regionen | Stadtregionen
(n=221) (n=412) (n=191) (n =392)

w (o} Unter- | W (o} Unter- | W o Unter- | W o Unter-
Hun Lau schie- |[Ma Ch schie- |Hun Lau schie- |Ma Ch schie-
de de de de

Zufriedenheit mit
Mobilit;a‘tsméglichkeiten 85 80 ns. 82 77 * 72 6.9 ns. 74 69 *
(0-10)*

Anmerkung: *=p <.05; " =<.01; "™ =<.001.
@ Durchschnittswerte auf einer Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zu-
frieden).

AuBerdem bezogen wir zentrale Aspekte des Wohnumfeldes wie die Er-
reichbarkeit von Geschaften und Dienstleistungseinrichtungen sowie
Sicherheitsgeflihle in die Analysen ein. Die Analysen, die wir getrennt
fir die vier Regionen durchflhrten, sollten aufzeigen, welche spezifi-
schen individuellen und regionalen Gegebenheiten der jeweiligen
Wohnumfelder sich positiv oder negativ auf die diesbezlgliche Zufrie-
denheit der dlteren Bewohner und Bewohnerinnen auswirken.

Die in Tabelle 5 dargestellten Ergebnisse zeigen, dass in allen vier Un-

tersuchungsregionen, also in den Stadten wie auf dem Land und in den

ostdeutschen wie den westdeutschen Regionen

— Bewegungsféhigkeit oder Alter, also individuelle Voraussetzungen,

- die Zufriedenheit mit dem OPNV, also regional unterschiedliche inf-
rastrukturelle Voraussetzungen, und

— die Zufriedenheit mit Freizeitaktivitaten

entscheidend dazu beitragen, wie zufrieden altere Menschen mit ihren

Mobilitdtsmdglichkeiten sind.
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Tab. 5: Pradiktoren der Zufriedenheit Alterer mit ihren Mobilitits-

moéglichkeiten

Stadtregion WEST (Ma)

Stadtregion OST (Ch)

Standard. - Semipartielles® Standard. - Semipartielles ®

Gewichte Gewichte
Erklérende Variablen R? R?
Alter -.07 .004 -13* .012
Bewegungsfahigkeit (1-5) A3 .013 .10 .008
Einkommen niedrig/mittel -.06/-.01 .002 .12/.06 .006
Haushaltsform (Alleinlebend = 1) -.08 .004 .01 .000
Kind(er) -.04 .001 .07 .004
Kategorien wichtiger Personen .03 .000 -.06 .003
Zufriedenheit mit Freizeitaktivitaten .18 .024 .35 .096
Anzahl Einrichtungen in der Wohngegend .06 .003 .10 .008
Unsicherheitsgefiihle .07 .005 -.03 .001
Auto im Haushalt .07 .001 .09 .003
Aktive/r Autofahrer/in .01 .000 .02 .000
Nutzung OPNV -.07 .004 .04 .001
Zufriedenheit mit OPNV 35 107 210 .034
Model R .30 31

Landl. Region WEST (Hun)

Landl. Region OST (Lau)

Standard. - Semipartielles* Standard. - Semipartielles *

Gewichte Gewichte
Erklarende Variablen R? R?
Alter .25 .097 .04 .001
Bewegungsfahigkeit (1-5) 28 057 16 019
Einkommen niedrig/mittel .12/.01 .010 -.14/-.16 .016
Haushaltsform (Alleinlebend = 1) -.04 .001 -.03 .000
Kind(er) .03 .001 .04 .001
Kategorien wichtiger Personen .07 .003 -.07 .003
Zufriedenheit mit Freizeitaktivitaten .36 .080 27 .049
Anzahl Einrichtungen in der Wohngegend -.03 .001 23" .038
Unsicherheitsgefiihle -.03 .001 -.07 .004
Auto im Haushalt 37" .026 29* 021
Aktive/r Autofahrer/in -.06 .001 .04 .001
Nutzung OPNV .01 .000 -15 .015
Zufriedenheit mit OPNV .33 .080 29%* .062
Model R* .53 .55

Anmerkung:_* = p < .05; " =< .01; *™* = < .001.

®) Anteile an der Gesamtvarianz der abhéangigen Variablen, die allein durch den entsprechenden
Pradiktor (unter Abzug gemeinsamer Varianzanteile zwischen den Pradiktoren) erklart werden

(Hays, 1994).
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In den ldndlichen Regionen spielt auBerdem eine wichtige Rolle, ob je-
mand ein Auto besitzt, und speziell in der ostdeutschen Region, ob Ge-
schéfte und andere Dienstleistungseinrichtungen in der Wohngegend
vorhanden sind. Individuelle, durch Alter oder Krankheit bedingte Mobi-
litatseinschrankungen kénnen offenbar durch geeignete Verkehrsmittel
und/oder eine gute Infrastruktur des Wohngebietes kompensiert wer-
den. Keine oder nur geringe Erklarungskraft fir die Mobilitdtszufrieden-
heit haben Einkommen, soziales Netzwerk und ob sich eine Person in
ihrer Wohnumgebung sicher oder unsicher fiihlt. Insgesamt erklaren die
einbezogenen Variablen die Unterschiede in der Mobilitdtszufriedenheit
in den landlichen Regionen zu 53% (West) und 55% (Ost), in den Stadt-
regionen nur zu 30% (West) und 31% (Ost). In den Stadten scheinen
also jeweils in stédrkerem MaBe noch wichtige andere Variablen eine
Rolle zu spielen.

5. Schlussbemerkungen

Bei dem Thema Mobilitdt geht es um einen Aspekt des Alltags &lterer
Menschen, der fur die Aufrechterhaltung eines eigenstandigen Lebens
und die Erhaltung ihrer Lebensqualitat von zentraler Bedeutung sein
kann. Der Vergleich der untersuchten stadtischen und l&ndlichen Re-
gionen hat gezeigt, dass die Voraussetzungen fir auBerhdusliche
Mobilitat zum einen von individuellen (physischen, materiellen) Faktoren
und zum anderen von spezifisch stadtisch oder landlich gepragten
Rahmenbedingungen abhéangen. Ebenso ausschlaggebend sind -
insbesondere was die Ausstattung mit Pkw, das soziale Netzwerk und
ein erweitertes Dienstleistungsangebot betrift - auch (noch)
bestehende Ost-West-Unterschiede.

Im Stadt-Land-Vergleich lieBen sich Unterschiede in der erwarteten
Richtung fir den OPNV nachweisen, namlich dergestalt, dass Nutzung
und Zufriedenheit in den Stadten ausgepragter waren als in den landli-
chen Regionen. Beim Dienstleistungsangebot zeigt sich Gber die De-
ckung von Grundbedirfnissen hinaus eher ein West-Ost als ein Stadt-
Land-Gefélle, was sich insbesondere auf dem Lande auch in einer po-
sitiveren diesbezlglichen Bewertung widerspiegelt. Andererseits sind
viele groBstadtische Randgebiete mit Geschaften und Dienstleistungs-
einrichtungen spérlicher versorgt als so manches gréBere Dorf. Ist in
diesen Gegenden auch die Anbindung an 6ffentliche Nahverkehrssys-
teme unzureichend, fihrt dies zu einer hohen Abhéngigkeit vom Pkw
beziehungsweise zu erhéhten Anforderungen an Mobilitdt sowohl fir
die alltagliche Versorgung als auch fur viele Freizeitaktivitaten.

144



Ost-West-Unterschiede bestehen auch beziiglich sozialer Netzwerke,
auBerhauslicher Freizeitaktivitditen sowie der Verflugbarkeit und Nut-
zung eines privaten Pkw. Auch mit ihren Mobilitdtsmoglichkeiten insge-
samt sind die westdeutschen Befragten sowohl in der Stadt wie auf
dem Land zufriedener als die jeweils Gleichaltrigen in den ostdeutschen
Regionen. Die Wohnumgebung wird jedoch subjektiv in beiden landli-
chen Regionen positiver und sicherer erlebt als in den Stadten. Wah-
rend sich also bei den objektiven Indikatoren zur Beschreibung von er-
weiterten Dienstleistungsangeboten, sozialen Netzwerken und Freizeit-
aktivitditen West-Ost-Unterschiede zeigten, liegt deren subjektive Be-
wertung auf einem weitgehend vergleichbaren Niveau. Die Frage, ob es
sich dabei um unterschiedliche Erwartungshaltungen oder um eine An-
passung an die jeweils gegebenen Umstande handelt, kbnnen wir mit
unseren Daten allerdings nicht beantworten.

Ein uneinheitliches Bild zeigt sich auch bei einem Vergleich der in den
Tagebichern der Befragten dokumentierten Wege: Beziiglich Haufig-
keit unterscheiden sich nur die westdeutschen Stadt- und Land-Regio-
nen (in Mannheim wurden im Untersuchungszeitraum von drei Tagen
im Durchschnitt mehr Wege zurlickgelegt als im Hunsrick). Die Wege
einschlieBlich der damit verbundenen Aktivitdten dauerten in der ost-
wie der westdeutschen Stadt langer als in den beiden Land-Regionen,
und bei einem gréBeren Anteil als auf dem Land handelte es sich um
Wegeketten. Allen gemeinsam ist, daB fast die Halfte aller Wege in der
naheren Umgebung stattfand.

Die Ergebnisse der Analysen zu den Einflussfaktoren der Mobilitdtszu-
friedenheit verweisen zum einen auf die groBe Bedeutung o&ffentlicher
und privater Verkehrsmittel fir die Mobilitat Alterer, zum anderen auf
den hohen Stellenwert, den auBerhausliche Freizeitaktivitaten flir sie
haben. Zudem machen die Befunde auf die Gefahr der Unterversor-
gung mit Geschéften und Dienstleistungseinrichtungen in landlichen
Regionen aufmerksam — eine Entwicklung, die vor allem fir diejenigen
Alteren zu einem Problem werden kann, die in ihrer Bewegungsfahig-
keit eingeschrankt sind und dies nicht durch die Nutzung eines Privat-
autos oder durch eine gute Anbindung an 6ffentliche Verkehrssysteme
ausgleichen kénnen.

Fiir ein befriedigendes Altern ist also ein auf die Bedirfnisse Alterer zu-
geschnittenes Angebot an Dienstleistungseinrichtungen und Freizeit-
mdglichkeiten im nédheren Wohnumfeld erforderlich. Ist eine solche Inf-
rastruktur regional nicht leistbar, so sollten zumindest variable
Transportmdoglichkeiten zur Verfligung stehen, die den Zugang zu wei-
ter entfernt liegenden Zielen gewé&hrleisten. Dies gilt insbesondere fiir
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landliche Regionen mit schwacher Infrastruktur, aber auch fir viele
stédtische Randgebiete, die alteren Menschen vielleicht angenehme
Wohnbedingungen, nicht aber ausreichende Versorgungs- und Frei-
zeitmdglichkeiten bieten.
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ANBINDUNG:
Mobilitatsanforderungen und Praferenzen

1. Einleitung

Welche Anforderungen stellen &ltere Autofahrer — eine derzeit und in
Zukunft zahlenmaBig stark wachsende Bevdlkerungsgruppe — an die
Gestaltung offentlicher Verkehrsangebote? Die Thesen des Beitrages
basieren auf empirischen Ergebnissen des Forschungsprojektes
ANBINDUNG, das im zweiten Abschnitt beschrieben wird (Engeln
& Schlag, 2001). Im dritten Teil des Beitrages wird das Verkehrsmittel-
wahlverhalten der untersuchten &lteren Autofahrer beschrieben, das zu
weiten Teilen auf dem Pkw basiert. Die hohe Nutzungsh&aufigkeit des
Pkw steht jedoch im Kontrast zu den vielen Belastungen, die sich bei
den Pkw-Fahrten aufzeigen lassen. Dass dennoch so haufig auf den
Pkw zuriickgegriffen wird, beruht auch darauf, dass die Nutzung &ffent-
licher Verkehrsmittel zu noch haufigeren Problemen fihrt. Oft stehen
dem alteren Autofahrer keine angemessenen Alternativen zur Verfi-
gung, seine Mobilitat zu gestalten. Die Ergebnisse zeigen, dass &ffentli-
che Verkehrsmittel fir den Autofahrer deutlich attraktiver wéren, wenn
sie kostengtinstiger fahren, einen verbesserten Kriminalitdtsschutz ha-
ben, geeignete Orientierungshilfen bei der Nutzung gewahrleisten,
mehr Toiletten haben und - dies ist fiir eine Teilgruppe von hoher Be-
deutung - weniger Anforderungen an die kérperliche Belastbarkeit stel-
len wirden.

2. Forschungsprojekt ANBINDUNG

Das Akronym ANBINDUNG steht fiir ,ANforderungen Alterer an eine
Benutzergerechte Vernetzung INDividueller UNd Gemeinschaftlich ge-
nutzter Verkehrsmittel“. Das Projekt mit der Laufzeit von September
1994 bis Dezember 1999 wurde vom Bundesministerium fir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend gefordert. Die Zielsetzung des Projekts
beinhaltete die genaue Untersuchung der Lebens- und Mobilitatssitua-
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tion &lterer Autofahrer, die im Umland gréBerer Stadte wohnen. Die
Zielgruppendefinition begriindet sich darin, dass zum einen gerade in
den Umlandgebieten gréBerer Stadte aufgrund der Siedlungsstruktur-
entwicklung seit den 60er Jahren der Altenanteil deutlich zunimmt und
zum anderen darin, dass zur Zeit erstmalig eine Kohorte das Rentenal-
ter erreicht, bei der fir die Uberwiegende Mehrheit der Pkw zum selbst-
verstandlichen Mobilitdtsvehikel wurde. So wurde in den empirischen
Teilen die Mobilitat &lterer Autofahrer, die im Umland der Stadte Dres-
den oder Kéln wohnen, untersucht. Aus den Ergebnisdaten werden in
diesem Bericht MaBnahmen abgeleitet, die ein flexibles Verkehrsmit-
telwahlverhalten férdern und die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsange-
bote steigern kénnen.

Die empirischen Teile von ANBINDUNG bestehen aus finf Untersu-
chungen, die im Folgenden kurz geschildert werden:

— Anfang 1996 wurde ein Expertenworkshop zu dem Thema ,Ver-
kehrsmittelwahl alterer Menschen — Anforderungen und Angebote”
(vgl. Schlag & Engeln, 1996) durchgefihrt. Es nahmen insgesamt
16 Wissenschaftler aus der gerontologischen und der verkehrs-
wissenschaftlichen Forschung Teil. Das Ziel des Workshops lag dar-
in, Mobilitdtsanforderungen im Hinblick auf die besondere Situation
alterer Menschen zusammenzustellen und Mobilitdtsangebote im
Hinblick auf ihnre Anforderungen zu diskutieren. Der Workshop wurde
auch dazu genutzt, die nachfolgenden empirischen Untersuchungs-
schritte vorzubereiten.

— Im zweiten Schritt wurden 1996 insgesamt 203 Autofahrer im Alter
von 60-88 Jahren aus dem Umland der Stadte Dresden und Kd&in
untersucht. Mit jedem Probanden wurden zwei Interviews geflhrt
und er wurde gebeten, Uber eine Woche sémtliche auBer Haus zu-
riickgelegten Wege in einem Mobilitatstagebuch zu dokumentieren.
Zur Dokumentation gehdrte unter anderem die Ziel- und Verkehrs-
mittelangabe, sowie die Nennung besonderer (positiver wie negati-
ver) Erlebnisse auf dem Weg. Diese Daten sind gut geeignet, verhal-
tensnah die tatsachlichen Mobilitatspréferenzen der untersuchten
alteren Autofahrer zu beschreiben. Sie werden entsprechend in Ab-
schnitt 3 dargestellt.

— 1997 wurden 103 Personen der Ausgangsstichprobe erneut unter-
sucht. Neben schriftliche und mindliche Befragungsteile trat hier ei-
ne videogestiitzte begleitete Beobachtung: Gemeinsam mit dem
Probanden wurde dessen Wohnung verlassen, zu einem Umsteige-
ort fur offentliche Verkehrsmittel gefahren oder gegangen, dort
samtliche notwendigen Arbeitsaufgaben erflllt (z.B. Fahrplanorien-
tierung, Fahrscheinerwerb, Zugang zum Bahnsteig) und in ein &f-
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fentliches Verkehrsmittel eingestiegen. AnschlieBend wurde gemein-
sam zur Wohnung des Probanden zurlickgekehrt; die Erfahrungen
wurden mit Unterstitzung des Videofilms nachbesprochen. Im An-
schluss an die Erhebung wurde das Videomaterial standardisiert
nachanalysiert. Durch die begleitete Beobachtung konnten viele kri-
tische Ereignisse beim Umstieg von individuellen auf dffentliche Ver-
kehrsmittel gefunden und qualitativ beschrieben werden, um sie in
den nachfolgenden Erhebungen dann standardisiert zu gewichten.

— 1998 wurden sémtliche Untersuchungsteilnehmer des ersten Erhe-
bungsschrittes von 1996 erneut angeschrieben und um Teilnahme
an einer schriftlichen Befragung gebeten. Der hohe Ricklauf von
164 Fragebdgen belegt das Engagement der Untersuchungsteil-
nehmer. Hier wurden unter anderem die im Jahr zuvor lokalisierten
kritischen Ereignisse in lhrer Bedeutung fur die Attraktivitat der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel gewichtet. Die Ergebnisse werden als An-
forderungen an 6ffentliche Verkehrsmittel im vierten Abschnitt dar-
gestellt und diskutiert.

— Zeitlich parallel zu dem zuvor beschriebenen Untersuchungsschritt
wurden Experten aus der verkehrsplanerischen Praxis (z.B. Ver-
kehrsunternehmen, Bushersteller) befragt. Sie wurden unter ande-
rem ebenfalls gebeten, die 1997 lokalisierten Anforderungen an 6f-
fentliche Verkehrsmittel aus der Sicht alterer Autofahrer zu
gewichten. Insgesamt beantworteten 88 Experten diesen Fragebo-
gen. So ermdéglichen die gefundenen Ergebnisse einen guten Ver-
gleich der Problemsicht zwischen den Betroffenen selbst und den
fur Problemlésungen im &ffentlichen Verkehr verantwortlichen Ex-
perten. Wesentliche Ergebnisse werden im vierten Abschnitt darge-
stellt.

Die Untersuchungen von ANBINDUNG behandeln weitaus mehr Fragen
als hier in der Kiirze des Beitrags dargestellt werden kénnen. Es wird
deshalb auf die beiden Abschlussberichte des Forschungsprojektes
verwiesen, die im Bundesministerium flr Familie, Senioren, Frauen und
Jugend zur Veréffentlichung vorliegen (vgl. Engeln, Schlag & Deubel,
2002; Engeln & Schlag, 2001).
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3. Mobilitatspraferenzen alterer Autofahrer

In dem Mobilitdtstagebuch
werden die dokumentierten
Wege in Teilstrecken geglie-
dert dargestellt. Jedes auf ei-
nem Weg genutzte Ver-
kehrsmittel definiert dabei
eine Strecke (wenn diese
mindestens 100 Meter lang
ist). Die Abbildung gibt die
Haufigkeitsverteilung nach
Teilstrecken wieder.

¥ = 5929 (Teilstrecken)
Abb. 1: Verkehrsmittelwahl (lt. Mobilitdtstagebuch)

Wie Abbildung 1 zeigt, werden annahernd zwei Drittel aller Strecken mit
dem Pkw zuriickgelegt. Offentliche Verkehrsmittel nehmen mit 2,1% al-
ler Strecken dagegen einen nur extrem geringen Anteil an der Alltags-
mobilitdt der untersuchten &lteren Autofahrer ein. Schon eher ist es das
Fahrrad, was fiir einige Altere von hoher Bedeutung fiir die Mobilitats-
bewéltigung ist.

100,0%

80,0%

60,0%
Verkehrsmittel
I Kombination
= sonstiges
(=Y

I Fahrad
Bz rur

B P

40,0%

20,0%

0,0%

gleicher Ort Mittelzentrum Femziel
Nachbarort Oberzentrum Natur/Landschaft

Anteil Wege: 45,1% 18,6% 11,6% 148% 2,7% 7.2% X = 3411 Wege

Abb. 2: Verkehrsmittelwahl nach Lage der Ziele (lt. Mobilitatstagebuch)
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Setzt man die Verkehrsmittelwahl in Relation zur Lage der Mobilitatsziele,
kann der Pkw in finf der sechs Kategorien seine dominante Position be-
haupten. Selbst zu Zielen innerhalb des gleichen Ortes wird der Pkw in
Uber 50% der Félle eingesetzt. Einzig fir Ziele in die Natur/ Landschaft hat
er geringe Bedeutung. Mit diesen Zielen, die jedoch nur 7,2% aller Wege
ausmachen, werden fast ausschlieBlich Spaziergange verbunden.

Die Dominanz des Pkw flr die Mobilitatsbewaltigung &lterer Autofahrer
kénnte auf den ersten Blick darauf hindeuten, dass das Auto die opti-
male Art der Mobilitdtsbewéltigung im Alter bietet. Tatsichlich erfullt
der Pkw eine Reihe von Mobilitdtsanforderungen, die gerade im Alter
an Relevanz gewinnen; so z. B. hinsichtlich Komfort, geringer kérperli-
che Anforderungen oder auch Schutz vor kriminellen Ubergriffen und
Belastigungen. Dennoch ist die Nutzung des Pkw auch mit einer Reihe
von Belastungen verbunden, wie Abbildung 3 zeigt.

70,0%

60,0%

50,0%

40,0%

30,0%
Erleben der Fahrt

[ positives Erlebnis

[ negatives Erlebnis

I positiv u. negativ

Abb. 3: Verkehrsmittelnutzung und Mobilitatserleben

Im Mobilitatstagebuch war die Moéglichkeit gegeben, bezogen auf jede
Fahrt besondere positive und negative Erlebnisse zu notieren. In der
Auswertung in Abbildung 3 wird die Haufigkeit solcher Nennungen be-
zogen auf das jeweils genutzte Verkehrsmittel dargestellt. Weil in nur
einem kleineren Teil der Fahrten laut Mobilitatstagebuch tberhaupt be-
sondere Erlebnisse genannt wurden, wird ihre absolute Zahl, sowie ihr
prozentualer Anteil an den Fahrten mit dem Verkehrsmittel insgesamt in
Klammern angegeben.

Die Auswertung zeigt, dass Pkw-Fahrten mehr negative Erlebnisse mit
sich bringen als positive. Dass das in der Mobilitat nicht so sein muss,
zeigen FuBwege und Fahrradfahrten. Neben den Einschrédnkungen, die
offensichtlich mit dem Pkw-Fahren verbunden sind, offenbart die Aus-
wertung gleichzeitig auch, warum die 6ffentlichen Verkehrsmittel keine
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echte Alternative zum Pkw darstellen kénnen: Zum einen werden hier
im Verhéltnis noch viel mehr negative Erlebnisse genannt und zum an-
deren scheint diese Form der Mobilitdtsbewaltigung noch viel erlebens-
intensiver zu sein. Denn hier werden in 37,9% der Fahrten — zumeist
negative — Erlebnisse genannt, beim Pkw in nur 16,2% der Fahrten.
Diesen Zahlen nach tritt in ca. jeder zehnten Pkw-Fahrt ein negatives
Ereignis auf, jedoch in etwa jeder vierten OV-Fahrt. Erwdhnenswert er-
scheint ergénzend das Ergebnis, dass durch die Kombination verschie-
dener Verkehrsmittel auf einem Weg (z. B. Pkw und OV) offensichtlich die
Vorteile des jeweiligen Verkehrsmittels besser genutzt und die damit ver-
bundenen Nachteile effektiver vermieden werden kdnnen, denn in sol-
chen Féllen finden sich mehr positive als negative Erlebnisse.

4. Anforderungen an 6ffentliche Verkehrsmittel

Im Rahmen der begleiteten Beobachtung der Erhebung 1997 wurden
kritische Ereignisse beim Umstieg vom Individual- zum &ffentlichen
Verkehrsmittel differenziert ermittelt und in den Nachbesprechungen
gemeinsam mit den Probanden analysiert. Fir die dritte Erhebung wur-
den aus den 298 kritischen Ereignissen 47 Problembereiche Alterer bei
der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel zusammengefasst. In den Er-
hebungen 1998 (zum einen mit alteren Autofahrern und zum anderen
mit Experten, die in der verkehrsplanerischen Praxis tatig sind) wurden
diese Problembereiche in ihrer Bedeutung fiir die Attraktivitat offentli-
cher Verkehrsmittel standardisiert gewichtet. Abbildung 4 zeigt die Er-
gebnisse dieser Gewichtung zusammengefasst zu 14 Problemfeldern.
Die Abbildung gibt — hierarchisiert nach der Bedeutung aus Sicht der be-
troffenen alteren Autofahrer — die Anforderungen im Uberblick wieder. Zu
jedem Problemfeld wird dabei angegeben, inwiefern sich Experten- und
Betroffeneneinschatzungen signifikant unterscheiden, sowie, wie viele
Einzelprobleme in das jeweilige Problemfeld Eingang finden.

1. Fahrtkostenreduktion: Ganz entgegen der Experteneinschatzung, die
die Bedeutung von Fahrtkosten an drittletzter Stelle einordneten, wur-
den sie von den alteren Autofahrern selbst als besonders wichtig flr die
Attraktivitdt offentlicher Verkehrsmittel angesehen. Der Kostenbereich
basiert auf zwei Variablen: Einmal die Parkkosten bei P&R und zum an-
deren die Fahrscheinkosten des Offentlichen Verkehrsmittels selbst.
Beide Bereiche wurden von den Experten in ihrer Relevanz signifikant
unterschatzt. Von den Alteren wurden hierbei die Parkkosten deutlicher
noch als die Fahrscheinkosten als Problem betrachtet. So ist die Be-
reitschaft, im Falle von P&R gesonderte Parkgebihren fiir das abgestell-
te Auto zu bezahlen, als auBerst gering einzuschétzen. Dies erscheint
plausibel, da ein wichtiges Motiv fir die Nutzung von P&R-Angeboten
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gerade in der Vermeidung dieser Parkkosten z. B. im Innenstadtbereich
liegt. Fallen keine Kosten an, so wird dies sehr positiv erlebt.

Fahrtkostenreduktion (***/2)
Schutz vor Kriminalitat und Belastigung
(***15)

Erleichterungen Fahrscheinerwerb (**/6)

Verringerung der Anonymitét (n.s./1)
Toiletten im Bhf/QV (**/1)
Imageverbesserungen (n.s./1)
Erhéhung der Unfallsicherheit (n.s./4)

Vereinfachung der Tirbedienung (n.s./1)

Reduktion korperlicher Anforderungen

(*14)

Komfortverbesserungen (n.s./6)

Zugangserleichterungen (**/5)

Orientierungshilfen (***/7)

Erleichterung der Fahrradmitnahme (*/1)

weniger Wartezeiten (n.s./3)

I - ltere Autofahrer 1 2 3 4 5

= Verkehrsexperten unwichtig wichtig

Abb. 4: Anforderungen é&lterer Autofahrer an 6ffentliche Verkehrs-
mittel

2. Schutz vor Kriminalitdt und Beldstigung: Auch dieser Bereich wurde
von den Experten in vier der funf Einzelfragen signifikant in seiner Be-
deutung unterschatzt. Am wichtigsten beurteilten die Alteren die Absi-
cherung von dunklen Unterfihrungen und einsamen Stellen (insbeson-
dere abends). In der Wichtigkeit folgen Notrufmdglichkeiten und die
Verbesserung des Pkw-Schutzes vor Schadigung, Einbruch oder Dieb-
stahl (z. B. durch Parkplatziiberwachung). Auch die Beseitigung von
Graffiti und Verschmutzungen war fiir die befragten Alteren ein wichti-
ger Aspekt, der von den Verkehrsexperten unterschatzt wurde. Der
Schutz der Privatsphare in Form der Vermeidung von Beldstigung
durch andere Fahrgaste (z. B. laute Kinder, allgemeine Uberfiillung, Be-
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trunkene oder soziale Randgruppen) hatte insgesamt mittlere Bedeu-
tung fur Altere — und hier stimmt die Expertengewichtung mit der der
Alteren etwa Uberein.

3. Erleichterung des Fahrscheinerwerbs: Der Fahrscheinerwerb stellte
ein groBes Problem fiir die Alteren dar. Seine Bedeutung wurde zudem
von den Experten signifikant unterschéatzt. Die hohe Bedeutung bele-
gen (auch unabhéngig von der hier ausgewerteten standardisierten
Gewichtung) die vielzahligen gescheiterten Versuche wéhrend der be-
gleiteten Beobachtung. An oberster Stelle steht aus Sicht der alteren
Autofahrer die Vereinfachung der Tarifstruktur. AnschlieBend folgt die
Erleichterung der Bedienung von Fahrkartenautomaten, wobei dieses
spezielle Problem von den Experten offensichtlich erkannt wurde. Un-
terschatzt wurde wiederum die Bedeutung der Sicherstellung, dass der
Fahrscheinerwerb an jeder Haltestelle zuverldssig mdglich ist. Hier hel-
fen qualitative Erfahrungen aus der begleiteten Beobachtung bei der In-
terpretation: Wéhrend einiger Beobachtungen war an Haltepunkten ohne
Servicepersonal der Fahrkartenautomat defekt, was den Fahrschein-
erwerb unmdglich machte. Haufig war der altere Fahrgast daraufhin sehr
verunsichert und traute sich nicht, ins &ffentliche Verkehrsmittel einzu-
steigen. Dies aus Angst, mdglicherweise als "Schwarzfahrer bloBge-
stellt” zu werden. MaBnahmen zur Verhinderung des Schwarzfahrens
aus Versehen (z. B. weil man vergessen hat, den Fahrschein zu entwer-
ten) und Erleichterungen, den Fahrscheinentwerter zu finden, beurteil-
ten die Alteren mit insgesamt mittlerer Bedeutung; beides wurde von
den Experten unterschéatzt. Weniger wichtig fiir Altere — und dies sahen
die Experten ahnlich — war die Vereinfachung des Zahlungsvorganges
durch elektronische Abbuchungssysteme (z. B. Smartcard). In solchen
MaBnahmen liegt offensichtlich keine geeignete L&sung, den Aalteren
Menschen die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu erleichtern.

4. Verringerung der Anonymitét: Hier wurde die Bedeutung der Méglichkeit
eingeschatzt, mit Hilfe und Unterstltzung anderer rechnen zu kdnnen. Die
befragten Experten und die alteren Autofahrer gewichteten diesen Aspekt
ahnlich und sprachen ihm ebenfalls eine gehobene Bedeutung fiir die At-
traktivitat offentlicher Verkehrsmittel zu. Fir Frauen war die Verringerung
der Anonymitét signifikant bedeutsamer als fiir Manner.

5. Toiletten: Die Erhéhung der Zahl von Toiletten im Bahnhof wie auch in
den o&ffentlichen Verkehrsmitteln wurde von den befragten dlteren Men-
schen selbst wiederum signifikant bedeutsamer eingeschétzt als von den
Experten. Auch wahrend der begleiteten Beobachtung in der zweiten Er-
hebungsphase wurde wiederholt auf dieses Problem hingewiesen, das
fur viele altere Menschen von héherer Relevanz als fiir jiingere ist.
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6. Imageverbesserung: Die Bedeutung des Images fir die Attraktivitat
offentlicher Verkehrsmittel ist aus Sicht der &lteren Autofahrer im obe-
ren Mittelfeld anzusiedeln, Bewertungsunterschiede der Experten fielen
nicht signifikant aus. Diese Bedeutungszuweisung jedoch wurde signi-
fikant starker von den Koélner Untersuchungsteilnehmern getragen.
Demnach haben Imagefragen fir den westdeutschen Teil der Untersu-
chungsstichprobe eine deutlich héhere Bedeutung als fiir die ostdeut-
schen Untersuchungsteilnehmer - vielleicht auch, weil die unterschied-
lichen politischen Systeme der Vergangenheit Imagefragen eine unter-
schiedliche Bedeutung beigemessen haben.

7. Verbesserung der Unfallsicherheit: Dieses in vier Aspekten abgefrag-
te Problemfeld ist insgesamt von mittlerer Bedeutung fiir &ltere Auto-
fahrer, wobei drei der vier Aspekte hinsichtlich inrer Bedeutung im obe-
ren Drittel und einer an viertletzter Stelle anzusiedeln ist. Die drei
wichtigeren Aspekte, die von den Experten dhnlich beurteilt wurden wie
von den alteren Autofahrern selbst, beziehen sich zum einen auf Hilfen
zur Querung von StraBen (z. B. Lichtsignalanlagen, Zebrastreifen), eine
bessere Beleuchtung und kontrastreichere Gestaltung der Umsteigean-
lage und bessere Wegeoberflachen und Treppen. Weniger bedeutsam
aus Sicht der alteren Autofahrer erscheint hinsichtlich der Verringerung
der Unfallgefahr die Installation langsamer laufender Rolltreppen, die
von den befragten Experten als signifikant bedeutsamer eingeschéatzt
wurde. Eine bessere Beleuchtung und kontrastreichere Gestaltung wurde
von Frauen signifikant héher gewichtet als von Mannern. Frauen schei-
nen eine gute Beleuchtung mehr noch als Manner nicht nur im Zusam-
menhang mit einer Verminderung der Unfallgefahr, sondern auch mit ei-
nem verbesserten Schutz vor Kriminalitdt und Beldstigung zu sehen.

8. Vereinfachung der Tirbedienung: Im Rahmen der begleiteten Be-
obachtung offenbarten mehrere Untersuchungsteilnehmer Schwierig-
keiten mit der Bedienung der Turen im 6ffentlichen Verkehrsmittel. Dies
fihrte in einem Fall sogar dazu, dass das 6ffentliche Verkehrsmittel am
Wunschhaltepunkt nicht verlassen werden konnte. Hier reichte die Kraft
eines Untersuchungsteilnehmers nicht aus, die Kurbelbedienung der
Tir eines &dlteren DB-Waggons erfolgreich zu betédtigen. Der quantifi-
zierten Bewertung nach scheint dieses Problem insgesamt von mittle-
rem Gewicht fiir &ltere Autofahrer zu sein.

9. Reduktion kdrperlicher Anforderungen: Dieses Problemfeld wurde in
seiner Bedeutung flur die Attraktivitdt 6ffentlicher Verkehrsmittel von
den Experten sowohl insgesamt wie in den folgenden drei von vier ge-
messenen Aspekten bedeutungsvoller eingeschétzt als von den Alteren
selbst: Die behindertengerechte Gestaltung der Umsteigeanlage, Er-
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leichterungen zum Einstieg in das offentliche Verkehrsmittel (z. B. Nie-
derflurbahn/-bus) und die Vereinfachung der Zugangswege im Bahnhof
und zum Bahnsteig (z. B. Rolltreppen). Relative Einigkeit zwischen Ex-
perten und &lteren Autofahrern bestand hinsichtlich der Vereinfachung
des Transports von Gepack und Einkaufsgitern (z. B. Bring- u. Hol-
dienste "Haus-zu-Haus”). Hier bestétigen die Ergebnisse, dass die Re-
duktion kérperlicher Anforderungen fiir eine Teilgruppe der Alteren sehr
wichtig ist, flr die Mehrheit der untersuchten Stichprobe ist sie jedoch
von untergeordneter Bedeutung.

10. Komfortverbesserungen: Insgesamt wurden die sechs Aspekte des
Problemfeldes Komfortverbesserungen von é&lteren Autofahrern und
Verkehrsexperten &hnlich beurteilt. Es gab keine signifikanten Unter-
schiede. Die gemessenen Komfortaspekte beziehen sich auf die Ver-
meidung von Sitzplatzmangel, einen besseren Wetterschutz im Bahn-
hof, auf ein sauberes und angenehmes Ambiente (z. B. Grinpflanzen/
Innenarchitektur des Bahnhofs), auf einen sanfteren und ausgegliche-
neren Fahrstil des Fahrzeugfihrers im 6ffentlichen Verkehrsmittel sowie
— hierbei insgesamt von geringerer Bedeutung — auf seniorengerechte
Sitzgelegenheiten (héher, gepolstert etc.) und eine Erweiterung des
Dienstleistungsangebotes im Bahnhof (z. B. Kiosk, Cafébetrieb).

11. Zugangserleichterungen: An viertletzter Stelle — dabei von den Ex-
perten insgesamt signifikant hdher gewichtet — folgen MaBnahmen zur
Erleichterung des Zugangs zum 6&ffentlichen Verkehrsmittel. Die Signifi-
kanz in der Gesamtbewertung begriindet sich jedoch ausschlieBlich auf
zwei Bewertungsunterschiede: Zum einen in dem aus Sicht der Alteren
mit geringster Bedeutung versehenen Aspekt der Verkirzung des FuB-
wegs vom Individual- zum 6ffentlichen Verkehrsmittel (z. B. durch Se-
niorenparkplédtze) und zum anderen in der Bereitstellung von Service-
angeboten von der eigenen Haustir zum Bahnhof (z. B. Rufbus oder
Anrufsammeltaxi). Die Bereitstellung von mehr Parkmdglichkeiten, eine
bessere Erreichbarkeit des Bahnhofs (z. B. Radwege, ZufahrtsstraBen)
und MaBnahmen zur Erleichterung des Einparkens bzw. Ein- und Aus-
steigens (z. B. breitere Parkboxen, bessere Instandhaltung des Park-
platzes) erschien den alteren Autofahrern in diesem Problemfeld ver-
gleichsweise wichtiger. Interessant erscheint an dieser Stelle, dass
zwar ”"Seniorenparkpladtze” abgelehnt, dennoch mehr und breitere
Parkmdglichkeiten gewlinscht wurden. Geht man davon aus, dass
”mehr” in der Regel mit “"naher zum Ziel” verbunden wird', entsprechen

! Wenn ,zu wenig” Parkplatze vorhanden sind, so bedeutet dies, dass man weiter entfernt ei-

nen Parkplatz suchen muss. Dabei zieht man in aller Regel immer groBer werdende Kreise
um den eigentlichen Zielort, bis die Suche Erfolg hat. Je "weniger” (glinstig gelegene) Park-
pléatze es gibt, desto gréBer missen die Kreise gezogen werden.
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mehr und breitere Parkplatze ziemlich genau dem, was man als Kriteri-
um flr Seniorenparkplétze anlegen kdnnte — auBer, dass der Stigmati-
sierungseffekt ausdriicklich benannter ”Seniorenparkplatze” entfallt.
Dies geht einher mit der generellen Ablehnung Alterer aller speziell fiir
sie ausgewiesenen Erleichterungen. Auf der anderen Seite ist die Erfll-
lung der Anforderung “simple to use”, die allen Bevdlkerungsgruppen
zugute kommt, flr die Alteren besonders vorteilhaft.

12. Orientierungshilfen: Bezlglich der Bedeutung von Orientierungshil-
fen unterschieden sich die Einschatzungen der alteren Autofahrer und
der Experten signifikant. Alle gemessenen Aspekte wurden von den
Experten in ihrer Bedeutung vergleichsweise héher gewichtet. Bedeu-
tendster Aspekt aus der Perspektive der alteren Autofahrer ist hierbei
die Sicherstellung der Mindestanforderungen an Information (Ab-
fahrt-/Ankunfttafel), gefolgt von besseren Informationsangeboten im 6f-
fentlichen Verkehrsmittel, einer besseren Ubersichtlichkeit und Ver-
standlichkeit der Fahrplane (z. B. gréBere Schrift), erweiterter Informa-
tionsangebote im Bahnhof (z. B. elektronische Zugankiindigung, Dis-
plays, Informationssdule), Erleichterungshilfen zur Orientierung im
Bahnhof (z. B. bessere Bahnsteigbeschriftungen), der Einsatz von An-
gestellten fur personliche Beratung und Betreuung und Erleichterungs-
hilfen fir die Orientierung zum Bahnhof (z. B. bessere Ausschilderung).
Die vergleichsweise geringere Bedeutung, die die &lteren Autofahrer
selbst vorgeschlagenen Orientierungshilfen zusprachen, widerspricht
zum einen den Experteneinschatzungen, die Orientierungshilfen gerade
fir Altere als weit bedeutsamer einschétzten. Zum anderen widerspre-
chen diese Ergebnisse deutlich den qualitativen Befunden aus der be-
gleiteten Beobachtung. Hier war festgestellt worden, dass insbesonde-
re die Bewaltigung von Orientierungsaufgaben viel schwerer féllt als
andere Anforderungen bei der Kombination individueller und &ffentli-
cher Verkehrsmittel. Die vermutlich wichtigste Erklarung fir diesen Un-
terschied zwischen der vergleichsweise untergeordneten Bewertung
durch die Alteren selbst und den hohen gemessenen Beanspruchungen
bei der Bewaltigung von Orientierungsaufgaben liefert die Situations-
taxonomie der begleiteten Beobachtung: Je moderner Umsteigeanla-
gen ausgerustet waren, desto mehr wurden die Untersuchungsteilneh-
mer in der begleiteten Beobachtung beansprucht. Vermutlich sahen die
Alteren wenig Nutzen in den vorgeschlagenen Orientierungshilfen fiir
die Attraktivitdtssteigerung o6ffentlicher Verkehrsmittel und werteten
diese entsprechend als minder bedeutsam. Daraus darf jedoch nicht
geschlossen werden, dass kein Bedarf nach Orientierungshilfen be-
steht. Ganz im Gegenteil scheinen aktuelle — zumeist technikbasierte -
Entwicklungen fur die Gruppe der alteren Autofahrer wenig hilfreich zu
sein, das bestehende Problem der Orientierung im Offentlichen Verkehr
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zu l6sen. Deshalb sind neuartige Konzepte gefragt, die besser geeignet
sind, die Orientierung im Offentlichen Verkehr fir altere Nutzer effektiv
zu erleichtern und so einen wichtigen Beitrag zur Attraktivitatssteige-
rung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu leisten.

13. Erleichterung der Fahrradmitnahme: Wie die Gewichtung der alte-
ren Autofahrer an vorletzter Stelle — wenn auch signifikant bedeutender
als von den Verkehrsexperten beurteilt — zeigt, ist die Erleichterung der
Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehrsmittel nur fir eine Teilgruppe
der &lteren Autofahrer von Bedeutung. Diese Teilgruppe zeichnete sich
durch eine vergleichsweise starke Nutzung von &ffentlichen Verkehrs-
mitteln aus. Jedoch zeigen qualitative Ergebnisse der begleiteten Beo-
bachtung ganz deutlich, dass gewisse bauliche Bedingungen die Fahr-
radmitnahme flr diese Gruppe unmdglich machen kdnnen (z. B. Stufen
zum Bahnsteig und hohe Einstiege ins 6ffentliche Verkehrsmittel). Ein
Beleg fiir die stark unterschiedliche Gewichtung dieses abgefragten
Aspektes innerhalb der Gruppe der &lteren Autofahrer kann darin gese-
hen werden, dass dieser Punkt im Vergleich zu allen anderen abgefrag-
ten Aspekten die gréBte Standardabweichung aufweist.

14. Weniger Wartezeiten: Die drei diesem Problemfeld zugeordneten
Aspekte streuen in ihrer Gewichtung sehr weit. Wéhrend einer im oberen
Viertel der Gewichtungen der Einzelaspekte anzusiedeln ist, liegen die
anderen beiden auf den letzten beiden Platzen. Der bedeutsame Aspekt
bezieht sich auf den Wunsch nach dichterer Taktfolge und besseren An-
schlissen bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln; er wurde auch von den Ex-
perten ahnlich hoch bewertet. An letzter Stelle der Bedeutungshierarchie
hingegen liegen die Beschleunigung der Fahrt im &ffentlichen Verkehrs-
mittel (z. B. weniger Haltepunkte, hdhere Fahrtgeschwindigkeit) sowie ein
Unterhaltungsangebot wahrend der Wartephasen (z. B. Fernsehen), um
die Wartezeit subjektiv kirzer zu gestalten. Auch in der Expertengewich-
tung liegt letzterer Aspekt am unteren Ende der Bedeutungshierarchie.
Das Problemfeld Warten lasst vermuten, dass flr dltere Autofahrer weni-
ger die tatséachliche Fahrtzeit oder Unterhaltungsangebote von Bedeu-
tung sind, als dass vielmehr die im Bahnhof mit Warten verbrachte Zeit
h&ufig unangenehm erlebt wird. Demnach wird nicht der insgesamt not-
wendige Zeitaufwand fir eine Fahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum
wichtigen Kriterium, sondern die im Erleben "nutzlos” mit Warten ver-
brachte Zeit. Neben der objektiven Verkirzung dieser Wartezeiten er-
scheinen hier Uberlegungen erfolgversprechend, inwiefern die am Bahn-
hof verbrachte Zeit auf anderem Wege als durch mediale
Unterhaltungsangebote angenehmer gestaltet werden kann. Moglicher-
weise ist auch hier eine Erhéhung des Komforts (z. B. angenehme Sitz-
gelegenheiten, Witterungsschutz) hilfreich.
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5. Zusammenfassende Bewertung

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass die untersuchten &lteren Auto-
fahrer ihren Pkw zwar viel nutzen, dies jedoch weniger aus Freude am
Autofahren als vielmehr deshalb, weil sie keine akzeptablen Alternati-
ven sehen, ihre Mobilitat aufrecht zu erhalten. So fiihlen sich viele Alte-
re in hohem MaBe abhéngig von ihrem Pkw, um ihre Mobilitdtsbedurf-
nisse zu befriedigen und damit eine unabhéngige Lebensfiihrung wie
auch gesellschaftliche Teilhabe zu verwirklichen. Beim Pkw-Fahren
werden héufig eine Reihe von Belastungen empfunden, was eine hohe
Bereitschaft erwarten lasst, bei Problemen mit dem Autofahren auf att-
raktive Alternativangebote umzusteigen. Die bestehenden Alternativen
sind aus Sicht der &lteren Autofahrer jedoch haufig mit noch mehr
Problemen verbunden. Also wird weiter Auto gefahren.

Bei der differenzierten Beurteilung 6ffentlicher Verkehrsmittel fallt auf,
dass die Bewertungen eine Reihe von Unterschieden zwischen den in
der verkehrsplanerischen Praxis tatigen Experten und den betroffenen
alteren Autofahrern beinhalten. Hier stellt sich die Frage, inwieweit die
Gestaltung 6ffentlicher Verkehrsmittel an der Zielgruppe der Alteren
haufig vorbei geht und gut gemeinte Ldsungen den Betroffenen
manchmal nur wenig tatsachliche Hilfe bieten. So wurde z. B. die Be-
deutung der Fahrtkosten, des Schutzes vor Kriminalitét, der Erleichte-
rung des Fahrscheinerwerbs sowie der Toiletten deutlich unterschétzt.
Diese Bereiche sind fur &ltere Autofahrer viel bedeutsamer als die Ex-
perten dies einschétzten. Dahingegen werden von den Experten u. a.
Zugangserleichterungen sowie die Reduktion kérperlicher Anforderun-
gen in ihrer Bedeutung vergleichsweise Ubergewichtet. Gerade bei kor-
perlichen Anforderungen muss jedoch auch die starke Heterogenitét in
der Gruppe der Alteren beachtet werden: Was fiir den kérperlich Leis-
tungsféhigen bedeutungslos ist, kann bei reduzierter kérperlicher Be-
lastbarkeit zur essentiellen Anforderung an 6&ffentliche Verkehrsmittel
werden. Besonders kritisch sind die Einschatzungen der alteren Autofah-
rer zur Bedeutung von Orientierungshilfen. Offensichtlich besteht hier ein
Bedarf, dem bislang keine addquaten L&sungen gegenlberstehen.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Expertenbefragung neben den
hier dargestellten Ergebnissen insgesamt 132 qualitative Beurteilungen
von Verbesserungsoptionen fir &ffentliche Verkehrsangebote hervor-
gebracht hat. Hierzu wurde ein eigener Forschungsbericht erstellt (En-
geln, Schlag & Deubel, 2002). Dort werden vielschichtige innovative L6-
sungs- und VerbesserungsmaBnahmen vorgestellt und kritisch disku-
tiert.
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Zukunftige Automobilitat
alterer Menschen

Im Human-Factors-Lab der DaimlerChrysler AG arbeiten wir an Unter-
stlitzungssystemen, die den dlteren Kunden das Autofahren komfortab-
ler und sicherer machen. Unsere spezielle Aufgabe dabei ist die Ent-
wicklung, Erprobung und Bewertung von Bedien- und Anzeigekonzep-
ten im Fahrzeug. Die kognitive Ergonomie, die Gerontotechnik, die Ent-
wicklungspsychologie und die Marktforschung sind die Felder, die fur
diese Arbeit wichtig sind. Wir werden folgende Aspekte aus unseren
aktuellen Forschungen zu alteren Autofahrern und altersgerechten As-
sistenzsystemen ansprechen:

- Veréanderungen der Fahrkompetenz Alterer

— Sperzieller Unterstiitzungsbedarf Alterer

— Unterstitzungskonzept zur Bewaéltigung komplexer Verkehrssitua-
tionen

— Gestaltung der Mensch-Fahrzeug-Interaktio

— Evaluation des Unterstitzungskonzepts.

1. Veranderungen der Fahrkompetenz Alterer

Ein normatives Modell des Fahrens ist ein nltzlicher Ausgangspunkt fir
die Konzeption und Entwicklung von Unterstitzungssystemen. Es gibt
Aufgabenanalysen des sicheren Autofahrens, die sehr detailliert das
jeweils richtige Verhalten fur alle Verkehrssituationen beschreiben. Wei-
terhin gibt es sehr feine Klassifizierungen von StraBen, Strecken und
Knotenpunkten, die ebenfalls als eine objektive Beschreibung von Ver-
kehrssituationen gelten kénnen. Wir selbst bevorzugen indessen als
Ausgangspunkt unserer Konzeption die Darstellung der folgenden vier
Kernkompetenzen sicheren Fahrens:
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— SituationsbewuBtsein (Situation awareness): Der sichere Fahrer
nimmt alle relevanten Situationsmerkmale rechtzeitig wahr und be-
hélt sie solange im Arbeitsgedéchtnis, wie es zur Bewéltigung der
Situation erforderlich ist.

— Handlungskontrolle: Er wechselt flexibel und situationsangemessen
von einem eher automatisierten Handeln zu einem bewusst geplan-
ten Handeln. Gerade fir erfahrene Fahrer ist das Autofahren weitge-
hend eine hochgelibte Fertigkeit. Um so kritischer sind dann die
wenigen Situationen, die noch die volle Aufmerksamkeit erfordern.

— Situationsbewertung: Damit ist eine Einschétzung der Verkehrssitua-
tion auf den zweiten Blick gemeint. Sozial-kognitive und emotionale
Prozesse der Definition und Neu-Definition von Situationen im Stra-
Benverkehr beeinflussen unser Verhalten. Angst, Aggression, Stress
und deren Bewadltigung sind flr viele Fahrer alltdgliche wohlbekann-
te Phanomene. Oft helfen Umdefinitionen von Situationen dabei,
emotionale Prozesse zu regulieren. Zur Situationsbewertung auf den
zweiten Blick gehért auch die Einschatzung, ob ein anderer Autofah-
rer Uber bestimmte Assistenzsysteme verfiigt.

— Lernfahigkeit: Die Entwicklung der Fahrzeug- und Verkehrstechnik
wird auch in Zukunft rasante Fortschritte machen und die Tatigkeit
des Fahrens verédndern. Daher ist hier als vierte Kernkompetenz die
Fahigkeit und Bereitschaft zu nennen, das eigene Handlungsreper-
toire zu erweitern.

Die hier genannten Kompetenzen sind mit Absicht so allgemein formu-
liert. Das hat den Vorteil, dass Gemeinsamkeiten, Wechselwirkungen
und auch Kompensationen zwischen dem Fahrverhalten und anderen
Mobilittsarten leichter ins Blickfeld geraten.

Benutzerfreundliche Gestaltungen von Fahrzeugen basieren auf der
Kenntnis von Nutzerprofilen. Aus Kundenbefragungen, Fahrerbeobach-
tungen und Unfallstatistiken bekommen wir Auskunft Gber die beson-
deren Anforderungen alterer Fahrer. Zusétzlich gibt es die reichhaltige
entwicklungspsychologische Literatur zu Verédnderungen des Denkens
und Handelns im Alter. Einschrédnkungen der Seh- und Hoérfahigkeiten,
eine generelle Verlangsamung der Informationsverarbeitung, und
schlechtere Leistungen bei Doppelaufgaben beeinflussen das Fahrver-
halten. Wir wissen, dass &ltere Fahrer vor allem im innerstadtischen
Verkehr Probleme haben.

Das Linksabbiegen und die unvertrauten oder komplexen Kreuzungen
sind Situationen, in denen in kurzer Zeit viel Information verarbeitet
werden muss. Und nicht immer sind &ltere Fahrer in der Lage, solche
schwierigen Situationen zu vermeiden, indem sie andere Routen wah-
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len. Das eingeschrankte Situationsbewusstsein élterer Fahrer an inner-
stadtischen Kreuzungen schlagt sich auch eindeutig in der Unfallstatis-
tik nieder. Vorfahrtverletzungen und Fehler beim Linksabbiegen sind
haufige Unfallursachen Alterer, wahrend etwa Geschwindigkeitsiiber-
tretungen oder Abkommen von der Fahrbahn typische Unfallursachen
jungerer Fahrer sind.

Naturlich profitieren viele &ltere Fahrer von ihrer groBen Fahrerfahrung.
Unsere Verhaltensbeobachtungen é&lterer und jingerer Fahrer haben
gezeigt, dass gerade altere Fahrer mit einer breiten Fahrerfahrung sehr
wenige Fahrfehler machen, wéhrend &ltere mit geringer Fahrerfahrung
viele Fahrfehler machen und die unsicherste Gruppe darstellen. Wer
viel Fahrerfahrung hat, kann sich meist auf sein automatisiertes Routi-
nehandeln verlassen. Wer dagegen wenig Fahrerfahrung hat, muss
héufiger in das aufwendige bewusst geplante Handeln wechseln, das
im Alter den bekannten Einschréankungen unterliegt.

Welche Veranderungen &ltere Fahrer in Bezug auf die beiden anderen
Kernkompetenzen sicheren Fahrens durchmachen, ist weitgehend un-
erforscht. Zu untersuchen ware, unter welchen Bedingungen A&ltere
Fahrer den Umgang mit neuen Assistenzsystemen optimal erlernen und
inwiefern sie dann auch zu flexiblen Neudefinitionen von Verkehrssitua-
tionen und Fahraufgaben in der Lage wéren.

2. Spezieller Unterstiitzungsbedarf Alterer

Handeln und Reagieren geschehen im StraBenverkehr oft unter Zeit-
druck. Nicht immer ist es moglich, das Tempo von Ablaufen selbst zu
bestimmen. Alte Menschen sind gerade in solchen Situationen benach-
teiligt, in denen ihnen ein Tempo vorgegeben wird oder in denen opti-
sche oder akustische Reize nur kurzfristig dargeboten werden.

In diesem Zusammenhang ist wichtig, dass verbale Reaktionszeiten &l-
terer Testpersonen kirzer sind als manuelle. Sie reagieren per Wort&u-
Berung schneller als per Tastendruck. Aufgrund solcher Ergebnisse
mussen anwendungsorientierte Untersuchungen durchgefiihrt werden,
die klaren, ob etwa Spracherkennungssysteme bei der Fahrzeug- und
Geratebedienung flr alte Menschen Vorteile gegenliber der heute noch
Ublichen manuellen Eingabe bringen kénnen.

Uberhéhte Geschwindigkeiten und zu geringe Absténde zu vorausfah-
renden Fahrzeugen spielen als Unfallursachen im Alter nur eine geringe
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Rolle. Ein Anstieg ist dagegen bei den Ursachen Vorfahrtverletzung,
Fehler beim Abbiegen und Fehlern gegendiber Fullgdngern zu verzeich-
nen, d.h. bei Fahrfehlern in komplexen Begegnungssituationen, in de-
nen ein Fahrer in knapp bemessener Zeit Entscheidungen treffen muss.

Die subjektive Kontrolliberzeugung des &lteren Fahrers kann erhalten
bleiben, wenn nur selten Situationen mit sehr dringlichen Informationen
und Warnungen kommen, denn solche Hinweise bringen ihm Zeitdruck
und damit das Gefiihl der Uberforderung. Ein plétzlicher Wechsel von
Routine zum bewusst geplanten Handeln sollte von ihm nicht gefordert
werden. So sollten zum Beispiel Informationen mdglichst dann kom-
men, wenn seine Kapazitat nicht anderweitig beansprucht ist.

Gerade éltere Fahrer haben Schwierigkeiten, ihre Aufmerksamkeit zu
teilen und schnell zwischen der Wahrnehmung von (auBerer) Verkehrs-
situation und Display hin und her zu wechseln. Sie sollten aber recht-
zeitig Uber ein Verlassen einer Routinesituation informiert werden, so
dass sie — ohne Hektik — in den Modus der bewusst geplanten Fahr-
handlung Ubergehen kdnnen. Eine von Zeitstress gepréagte und dann
oft falsche Deutung der aktuellen Verkehrssituation kann so vermieden
werden. Dieses stressfreie Handeln wird ihnen auf Dauer das Geflhl
vermitteln, von ihrer reichen Fahrerfahrung auch in schwierigen Situa-
tionen profitieren zu kénnen.

Schwierige Situationen wie etwa das Linksabbiegen an einem komple-
xen Knotenpunkt werden von erfahrenen Fahrern aufgrund eines im
Gedachtnis abgespeicherten Handlungsskripts bewéltigt. Der Zerfall
oder die Erstarrung solcher Skripte im Alter kann zu gefahrlichen Ver-
haltensweisen fuhren. Die Kombination von mehreren Informationen in
einem Mensch-Maschine-Interaktions-Konzept muss zweierlei leisten:
zum einen muss die Vielfalt der Informationen verdichtet werden, so
dass sie zu bewadltigen bleibt. Zum anderen missen Besonderheiten
von unvertrauten Situationen hervorgehoben werden, damit nicht irr-
timlich ein falsches Skript abgerufen wird — und der Fahrer beim
Linksabbiegen zum Beispiel entgegenkommende Radfahrer Gbersieht.

3. Unterstiitzungskonzept zur Bewaltigung
komplexer Verkehrssituationen

Fahrerassistenzsysteme, die heute schon erhéltlich oder in der Ent-
wicklung sind, lassen sich nach dem Grad der Fahrerunterstitzung
einordnen. Sie reichen von der reinen Information und Warnung wie et-
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wa bei Navigationssystemen Uber verbindliche Anweisungen wie z. B.
bei der Erkennung von Verkehrsschildern bis hin zum korrigierenden
Eingriff wie beim Bremsassistenten und schlieBlich zur Ubernahme der
Fahraufgabe wie bei Systemen zum automatischen Fahren oder zur
Kollisionsvermeidung (vgl. Brookhuis, de Waard & Steyvers, 2000).

Wir arbeiten zur Zeit an einem Assistenzsystem, das speziell &ltere Fahrer
an innerstéadtischen Kreuzungen durch Information und Warnung unter-
stitzen soll. Es handelt sich um ein erweitertes Navigationssystem, wel-
ches technisch auf einer recht exakten GPS-Ortung und auf verfeinerten
digitalen StraBenkarten beruht (Krlger, Kiting & Entenmann, 2001). Diese
digitalen StraBenkarten werden in Zukunft nicht nur Informationen Gber die
Routenflihrung enthalten, sondern viele zusatzliche Attribute wie z. B. In-
formationen Uber die Vorfahrtsregelung an Kreuzungen, Hinweise auf FuB3-
gangeriberwege und Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Strecken.

Diese zusatzlichen Attribute der digitalen Karten nutzen wir fir die Un-
terstlitzung &alterer Fahrer im innerstadtischen Verkehr. Im ersten Schritt
geht es nur um Unterstitzung beim Anndhern an Kreuzungen. Die
Menge der Informationen in einer komplexen Verkehrssituation soll da-
durch reduziert werden, dass der Fahrer in ausreichendem Abstand vor
der Kreuzung alle notwendigen Informationen sequentiell dargeboten
bekommt (Abbildung 1). Er kann die Informationen dann verarbeiten,
wenn seine kognitive Belastung noch relativ gering ist.

frilhzeitige
Information

komplexe
Verkehrssituation

Abb. 1: Unterstiitzungskonzept fiir die Bewaltigung von komplexen
Verkehrssituationen
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Welche Situationen werden unterstitzt (s. Abb. 2)?

Relevante Informationen wurden aus Unfallstatistiken, Verhaltensbeo-
bachtungen, Selbsteinschatzungen von Problemen und aus dem Ver-
meidungsverhalten von Alteren abgeleitet:

— Vorfahrtsregelungen

— Andere Verkehrsteilnehmer (z. B. Gegenverkehr beim Linksabbiegen,
StraBenbahnen, Radwege, Zebrastreifen, FuBgangerampeln, Kinder)

— Spurgenaue Navigation zum richtigen Einordnen vor und nach einer
Kreuzung

— Streckenbezogene Gefahren (z. B. Gefélle, Steigungen, Tunnel,
Uberholverbot, Glatte) oder Gefahrenpunkte (z. B. Spurzusammen-
fihrungen, Spurverengungen, Baustellen, Stauende, Ortsanfang,
Bahniibergang)

— Zulassige Héchstgeschwindigkeit

Vor Kreuzungen:

5 5. Wiederholung der
. Abbiegerichtung
-
3. Spurspezifische Informationen z.B. \\
beim Linkgsabiegen, Zebrastreifen .

2. Info Uber Besonderheiten &
der Kreuzung, z.B. Vorfahrt !

1. Anklndigung der
Kreuzung, Abbiegerichtung

4. Spurfihrung

Abb. 2: Reihenfolge der Informationsdarbietung

Die Informationen und Warnungen werden redundant per Display und
Sprachausgabe ausgegeben.

4. Gestaltung der Mensch-Fahrzeug-Interaktion

4.1. Displays

Wie sieht die altersgerechte Gestaltung von Displays im Fahrzeug aus?
Bislang wurden fast ausschlieBlich Erkenntnisse der Wahrnehmungs-
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psychologie und der Sinnesphysiologie als Grundlage fur Gestaltungs-
leitlinien benutzt. Zum Beispiel: Wie kénnen Anzeigen mdglichst blend-
frei gestaltet werden? Welche Schriften garantieren eine leichte Lesbar-
keit? Welche Zeichenabstédnde verursachen den geringsten Ablese-
fehler? Die stetige Zunahme des Informationsangebotes im Auto hat je-
doch dazu gefiihrt, dass solche Vorschlége nicht mehr ausreichend sind.
Gestaltungshinweise fir Displays sollten auch auf Erkenntnissen Uber
hoéhere Stufen der Informationsverarbeitung aufbauen (Kebeck, Cieler &
Pohlmann, 1997). Wir haben dazu vor allem gedachtnis-psychologische
Aspekte in die kognitive Ergonomie eingebracht. Die Verédnderungen des
Gedéchtnisses im Alter sind bei der ergonomischen Gestaltung von Dis-
plays im Auto bislang zu wenig berlcksichtigt worden.

Bei der Kontrolle von Displays werden drei gut unterscheidbare Anfor-
derungen an das Ged&chtnis gestellt: Erstens, Erinnern an Bedeutun-
gen, zum Beispiel: Was bedeutet dieses Symbol? Zweitens: Erinnern
an Positionen, zum Beispiel: Wo befindet sich die Tankanzeige? Drit-
tens, Erinnern an Zustadnde, zum Beispiel: Welche Geschwindigkeit
zeigte der Tachometer gerade an?

Eine Vielzahl empirischer Arbeiten haben in den letzten Jahren nach-
gewiesen, dass das alternde Gedachtnis keiner generellen Leistungs-
minderung unterliegt. Ausfalle beziehen sich in der Regel auf eng um-
schriebene Gedéchtnisfunktionen.

Wenn man weiB, welche Teilbereiche des Gedé&chtnisses sich im Alter
verandern, kann man das Fahrzeug-Cockpit entsprechend gestalten. Ziel
ist es dann, Gedé&chtnisdefizite durch ergonomische Gestaltung zu kom-
pensieren. Altere Personen verwenden zum Beispiel spontan weniger
Organisationsstrategien, um Lernmaterial gut zu strukturieren und gut
behalten zu kénnen. Dadurch werden unsystematische Gedéachtnisfehler
wahrscheinlich. Insbesondere flir das Behalten von Anzeigenpositionen
und —zustanden ist es daher wichtig, Ubersichtliche und pragnante Dis-
playanordnungen im Pkw vorzugeben. Folgende Organisationshilfen
kénnen bei der Gestaltung von Displays angeboten werden:

— Anordnung der Anzeigen nach gestaltpsychologischen Gesichts-
punkten

— Kompatibilitat von Bedienelementen und dazugehdrigen Displays.

— Anordnung der Anzeigen nach logischen Kriterien, zum Beispiel: Alle
Warnleuchten an einer Position.

Weitere Leitlinien der kognitiven Ergonomie aus gedachtnis-psycholo-
gischer Sicht sind folgende:
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— Piktogramme zur Kennzeichnung von Anzeigen sollten gegensténd-
lich und realitdtsnah sein.

— Verbale Kennzeichnungen sind vor allem dann zu verwenden, wenn
keine konkreten Piktogramme realisierbar sind.

— Bei Digitalanzeigen ist durch entsprechende Technik sicherzustellen,
dass die dargestellten Informationen in langsamer Abfolge "aufge-
frischt” werden.

— Die Anzahl der Anzeigen sollte auf ein notwendiges Minimum redu-
ziert werden.

— Die Reduktion von Informationen kann auch durch integrierte
Informationsdarstellungen erfolgen.

— Akustische Displays belasten Aufmerksamkeitsprozesse weniger.
Sie missen nicht in regelmaBigen Abstanden abgelesen werden.

4.2. Sprachausgabe

Die Orientierung beim Fahren basiert vor allem auf visuellen Informatio-
nen. Genereller Vorteil der Sprachausgabe ist die Entlastung des visu-
ellen Kanals. Sprachausgaben ziehen in hohem AusmaB die Aufmerk-
samkeit des Fahrers auf sich. Diese Signalwirkung kann im Sinne der
Verkehrssicherheit Vor- und Nachteile haben, und verlangt jedenfalls
einen sorgfaltigen Umgang mit Fragen der ergonomischen Gestaltung
(Vossen, 1993). Die Sprachausgabe wird auch dann noch wahrgenom-
men, wenn der Horer sich nicht zur Quelle wendet. Auch diese Ortsun-
abhéngigkeit kann Vor- und Nachteile haben. Die Vorteile sind beim
Fahren offensichtlich, Nachteile kénnen entstehen, wenn die Sprach-
ausgabe nicht nur den intendierten Benutzer erreicht, z. B. den Beifah-
rer oder einen Telefonpartner.

Geschwindigkeit. Wegen der linearen Verarbeitung der Information ist
die Geschwindigkeit der Informationsaufnahme unter Benutzung des
akustischen Kanals im allgemeinen geringer als beim visuellen Kanal.
Da jedoch der Fahrer imstande ist, 1,5 bis 2 mal so schnell wie Ublich
gesprochene Sprache noch verninftig zu interpretieren, kann dieser
Nachteil partiell aufgehoben werden. Besteht die Sprachausgabe da-
gegen nur aus dem Wort "Stop", lassen sich sogar Verklrzungen von
Brems-Reaktionszeiten nachweisen — verglichen mit visuellen Signalen

Woérter. Geeignet sind kurze, konkrete und haufig vorkommende Wér-
ter, wobei es in erster Linie auf die Kiirze ankommt.

Sétze: Geeignet sind Satze mit wenigen Wértern und wenigen Einzel-
aussagen, die nach einem einheitlichen Standardschema aufgebaut
sind. Auch hier kommt es in erster Linie auf die Kirze an. Im Kontext
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von Verkehrsinformationen sind negativ formulierte Meldungen nicht
grundsatzlich schwerer versténdlich als affirmativ formulierte.

Fir die Versténdlichkeit von Sprachausgaben sind Frequenzrecherchen
von Wértern nitzlich, denn Wérter, die insgesamt im Sprachgebrauch
nur selten vorkommen, sind eher unglnstig. Beim Autofahrer kénnen
durch Woérter Vorstellungen noch nicht sichtbarer Objekte und sogar um-
fassendere mentale Modelle — etwa von ganzen Knotenpunkten oder von
technischen Systemen - aktiviert werden. Solche antizipatorischen kog-
nitiven Prozesse basieren auf Erfahrung und strukturieren dann die In-
formationssuche und die Wahrnehmung der Verkehrssituation.

5. Evaluation des Unterstiutzungskonzeptes

Fir die Evaluation des Unterstlitzungskonzeptes wurde ein Versuchs-
trédger aufgebaut. Der Versuchstrager enthélt einen Prototyp des Unter-
stlitzungskonzeptes fiir eine konkrete Teststrecke im Stuttgarter Stadt-
verkehr. Die Strecke kann in ca. einer Stunde abgefahren werden und
enthalt Abschnitte unterschiedlicher Komplexitdt auf BundesstraBen,
HauptstraBen, in 30er Zonen und im Kreisverkehr. Sobald das Fahr-
zeug einen Triggerpunkt auf der Strecke Uberféahrt, ertdént die jeweilige
Sprachausgabe und es erscheint das passende Display.

In der Untersuchung wurde die Akzeptanz und Wirksamkeit des Unter-
stitzungskonzepts Uberprift. Die abhdngigen Variablen zur Prifung der
Akzeptanz des Systems wurden mit Hilfe eines Fragebogens erhoben.
Der Fragebogen enthélt Teile zur Bewertung der Sprachausgaben und
Displays, zur Akzeptanz der dargebotenen Informationen, zur allgemei-
nen Bewertung des Systems und zur Einschitzung des Beitrages des
Systems zur Fahrsicherheit und zum Fahrkomfort, zum Vergleich mit
herkdmmlichen Navigationssystemen und zur Akzeptanz von Fehlern
des Systems. Als abhangige Variablen zur Uberpriifung der Wirksam-
keit werden Fahrfehler, Fahrtrichtungsfehler, fahrdynamische Daten
und die subjektive Beanspruchung nach konkreten Situationen erho-
ben. Eine Videoaufzeichnung der Fahrszenerie und der Blicke der Pro-
banden soll zunéchst qualitativ Aufschluss Uber die Nutzung des Dis-
plays geben. Kommentare wéhrend der Fahrt werden protokolliert.

Als Moderatorvariablen werden demographische Daten, Erfahrung mit Na-
vigationssystemen, Fahrzeugbesitz, Fahrerfahrung, Einstellung zu Fahr-
zeugen, Technikerfahrung, Technikeinstellung, statische Tagessehschéarfe
und Aufmerksamkeitsleistung erhoben. Die 50 Probanden sind Mercedes
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S- und E-Klasse Kunden aus dem Raum Stuttgart. Die Untersuchung fand
im Mai 2001 statt. Erste Versuchsergebnisse betreffen die Beurteilung der
Informationsausgabe per Display und Sprache durch die Fahrer.

Unabhangige Variablen sind das Alter und Unterstlitzungskonzept. Es
werden zwei Altersgruppen gebildet: 40 bis 50-jahrige (,jung®) und Gber
60jéhrige (,alt). 18 junge und 32 alte Kunden nahmen teil. Es liegen
zwei Varianten des Unterstitzungskonzeptes vor, eine Variante mit
vollstandiger Information Uber alle Besonderheiten der Teststrecke und
eine nach einem konkreten Szenario reduzierte Variante. Fir den Ver-
such wird die Teststrecke in zwei vergleichbare Abschnitte geteilt. Bei-
de Versuchsgruppen fahren — in der Reihenfolge ausbalanciert — eine
Haélfte der Teststrecke mit einer Version des Unterstitzungssystems
und die andere mit einer herkdmmlichen Navigation. Die Fahrt mit ein-
facher Navigation soll als Ankerpunkt fUr die subjektive Einschatzung
des zusétzlichen Nutzens der Unterstiitzung durch das System und als
Kontrollbedingung flir eine Bewertung der objektiven Daten dienen. In
Anlehnung an das existierende Navigationssystem Comand von Mer-
cedes-Benz wurde eine Nachbildung geschaffen, die wie das unter-
suchte System einen Prototypcharakter hat.

Aufgrund des gewadhlten Versuchsdesigns kénnen Hypothesen zum
Einfluss des Alters und zur Art des Unterstiitzungskonzeptes auf die
Akzeptanz und Wirksamkeit Gberpriift werden.

Durch den Vergleich der Vollversion mit einer reduzierten kann die Ak-
zeptanz von unterschiedlichen Informationsgehalten und die konkrete
Reaktion der Fahrer darauf abgeschatzt werden. Aus der Untersuchung
sollen auBerdem konkrete Verbesserungsvorschldge zur Gestaltung
des Systems, der Sprachausgaben, der graphischen Anzeigen und zur
gezielten Reduktion der Vollversion hervorgehen.

Nutzen des Displays allgemein

Rechtzeitigeit der visuellen - I EEG_—S

Information

Ablenkung durch das Display

Verstandlichkeit der Icons
mAIt

Attraktivitat des Displays Jung

1 2 3 4 5

Bewertung

Abb. 3: Bewertung des Display des neuen Unterstiitzungssystems
nach Altersgruppen (5= sehr gut)
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Nutzen
Rechtzeitigeit IRSSEG—SSS—G

I
Ablenkung

Reihenfolge Informationen
N I
Verstandlichkeit Formulierungen

2 . [
Verstandiichkeit Stimme
mAIt
. I
Angenehmheit Stimme Jung

1 2 3 4 5

Bewertung

Abb. 4: Bewertung der Sprachausgabe des neuen Unterstiitzungs-
systems nach Altersgruppen (5= sehr gut) (Angaben in Prozent)

Abbildung 3 und 4 zeigen, dass sowohl das Display als auch die
Sprachausgabe gute bis sehr gute Bewertungen durch die Ver-
suchsteilnehmer erhalten.

Insbesondere das Display wird von den alteren Fahrern sogar noch
besser bewertet als von den jlingeren. Befragt, ob sie eher das Display
oder eher die Sprachausgabe wahrend der Fahrt genutzt haben, ant-
worten die Alteren meist: ,Ich nutze Display und Sprachausgabe glei-
chermaBen“ wahrend die Jingeren sagen ,lch nutze eher die Sprach-
ausgabe.” Vergleicht man die komplette mit der reduzierten Version, so
wird bei der kompletten eher die Sprachausgabe genutzt und bei der
reduzierten Sprachausgabe und Display gleichermaBen (Abb.5). Inter-
aktionen mit dem Alter gibt es dabei nicht.

100 -
90 4
80 +
70
60
50 -
40 -
30 4
20 4
10 - reduziert

5 | voll

Abb. 5: Nutzung von Sprachausgabe vs. Display nach Systemver-
sion (selbstperzipierte Einschiatzungen der Versuchsteilnehmer)
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Diese von den Probanden geduBerten Bewertungen und Einschétzun-
gen mussen nun in der weiteren Auswertung des Feldexperiments na-
tlrlich an den hérteren Daten (Blickbewegungen, Fahrleistung) gespie-
gelt werden.

Fazit: An Nutzerprofilen und Kundenwinschen orientierte Entwicklun-
gen von Assistenzsystemen werden die Zukunft der Automobilitédt von
alteren Fahrerinnen und Fahrern stark beeinflussen. Gute Bedienbarkeit
und leichte Verstandlichkeit der Systeme sind wesentliche Vorausset-
zungen daflr, dass gerade &ltere Fahrer von diesen neuen Entwicklun-
gen profitieren kdnnen.

Anmerkung

Wir danken Barbara Knapp fir ihre Unterstiitzung bei der Durchfiihrung
und Auswertung des Feldversuchs.
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Universitat Essen

Unfalle und Sicherheit
alterer Menschen

1. Einleitung

Die in den kommenden Jahren zu erwartende Zunahme der Zahl alterer
Menschen in unserer Gesellschaft wirft eine Reihe von sicherheits-
relevanten Fragen im Bereich der Unfallpravention auf:

— Sind &ltere Menschen starker unfallgefahrdet als jingere Altersgrup-
pen? Falls ja, was sind die Ursachen einer erhdéhten Gefahrdung bei
alteren Menschen?

— Gibt es im hoheren Lebensalter andere Unfallschwerpunkte als in
jungeren Altersgruppen?

— Stellen dltere Menschen ein Sicherheitsrisiko fir andere dar?

— Muss die Unfallprdvention fir altere Menschen anders gestaltet
werden als fir jingere?

Zur Beantwortung dieser Fragen kann die Unfallforschung wichtige Grund-
lagen liefern. Damit Unfallverhiitung bei Alteren auf verlasslicher Grundlage
betrieben werden kann, stellt sich die Frage nach dem Unfallgeschehen
bei Seniorinnen und Senioren, den Umstédnden der Unfalle und den Risiko-
faktoren, welche die Unfallereignisse begtinstigen. Nur wenn &ltere Men-
schen haufiger als andere Altergruppen an den unterschiedlichen Unfall-
arten beteiligt sind, entsteht ein besonderer Handlungsbedarf fir eine se-
niorenbezogene Unfallpravention und Sicherheitsarbeit.

2. Epidemiologie der Unfalle im héheren Lebensalter

Zur Beschreibung des gesamten Unfallgeschehens im hdheren Le-
bensalter kann die jahrliche Todesursachenstatistik des Statistischen
Bundesamtes herangezogen werden. Sie wird auf der Grundlage der
arztlichen Todesursachen-Feststellungen angefertigt. Neben der To-
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desursachen-Statistik erstellt das Statistische Bundesamt auch eine
spezielle Verkehrsunfall-Statistik, die auf der Grundlage der polizeili-
chen Unfallmeldungen angefertigt wird. In dieser Statistik ist die Anzahl
der Verkehrstoten in der Regel etwas geringer als in der Todesursa-
chen-Statistik, weil als ,tédlich verletzt“ nur solche Unfallopfer gelten,
die innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall gestorben sind. Sterben
die bei Verkehrsunféllen Verletzten nach dieser 30-Tage-Frist, werden
sie in der polizeilichen Unfallstatistik weiter als ,,Schwerverletzte“ er-
fasst. In der Todesursachen-Statistik werden Verkehrstote auch nach
30 Tagen erfasst, weil die Arzte den Verkehrsunfall — auch wenn er zu
einem spéteren Zeitpunkt zum Tode fihrt — als Todesursache festge-
stellt haben.

Im Jahr 1999 verungliickten in Deutschland insgesamt 9.341 Personen
im Alter von 65 und mehr Jahren tédlich, die meisten davon (4.258 =
46 %) im hauslichen Bereich. Im StraBenverkehr kamen 1.452 &ltere
Menschen zu Tode (15 %). Weitere 3.583 Altere (38 %) verungliickten
tédlich bei den sog. ,Sonstigen Unféllen“ — eine leider sehr groBe
Gruppe von Unféllen ohne Ursachenangabe oder mit unklaren Ursa-
chen (vgl. Tabelle 1).

Bezieht man die Anzahl der tédlichen Unfélle auf die Bevdlkerungszah-
len, zeigt sich die extrem hohe Gefiahrdung bei den Alteren: Auf je
100.000 Personen im Alter von 65 und mehr Jahren kommen 71,4
durch Unfélle getdtete Personen. Im Vergleich dazu die Unfallzahlen fiir
andere Altersgruppen: Bei den unter 15jahrigen Kindern sind es 5,0 Ge-
totete je 100.000 der Altersgruppe, bei den 15- bis 25jahrigen 25,2 Ge-
totete und bei den 25- bis 65jahrigen 15,8 Getotete je 100.000 Einwoh-
ner (vgl. Tabelle 2). Die Gefahr, im Seniorenalter einen tédlichen Unfall
zu erleiden, nimmt in der Alterspanne von 65 bis 90 Jahren mit wach-
sendem Lebensalter der Alteren deutlich zu (vgl. Tabelle 3). Das besta-
tigen auch die Forschungsergebnisse aus der Schweiz (Beer, Minder,
Hubach & Abelin, 2000): Das Risiko, infolge eines Unfalls zu sterben,
verdoppelt sich in der Schweiz etwa alle 10 Altersjahre und ist bei den
90jéhrigen und alteren mehr als sechsmal so groB3 wie bei den 65- bis
69jahrigen.
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Tab. 1: Anzahl der Getoteten durch Unfille nach Unfallkategorien
1999 in Deutschland (Todesursachenstatistik des Statistischen
Bundesamtes, 2000)

Alter (Jahre)

Unfallkategorie 65-70 70-75 75-80 80-85 85-90 90+ Gesamt
Manner

Arbeitsunfall 22 7 6 1 1 - 37
Verkehrsunfall 225 219 160 106 70 37 817
Hauslicher Unfall 225 209 260 210 330 267 1.501
Sport-, Spielunfall 1 6 2 - - - 9
Sonstiger Unfall 189 232 233 189 273 189 1.305
Insgesamt 662 673 661 506 674 493 3.669
Frauen

Arbeitsunfall 2 1 4 - 2 2 11
Verkehrsunfall 122 120 173 100 84 36 635
Hauslicher Unfall 90 181 394 483 848 747 2.743
Sport-, Spielunfall 1 - 1 2 1 - 5
Sonstiger Unfall 95 170 363 351 690 609 2.278
Insgesamt 310 472 935 936 1.625 1.394 5.672
Manner und Frauen

Arbeitsunfall 24 8 10 1 3 2 24
Verkehrsunfall 347 339 333 206 154 73 1.452
Hauslicher Unfall 315 390 654 693 1.178 1.014 4.244
Sport-, Spielunfall 2 6 3 2 1 - 14
Sonstiger Unfall 284 402 596 540 963 798 3.583
Insgesamt 972 1.145 1.596 1.442 2.299 1.887 9.341

Altere Manner verungliicken haufiger als ltere Frauen tédlich (76,1 je
100.000 é&ltere Méanner gegenlber 69,3 je 100.000 &ltere Frauen, vgl.
Tabelle 3). Der gréBte Unterschied zeigt sich dabei bei den Verkehrsun-
féllen (dltere Manner: 16,9 Verkehrstote je 100.000, altere Frauen: 7,8
Verkehrstote je 100.000). Im h&uslichen Bereich sind die Unterschiede
gering (éltere Frauen: 33,6 Getotete je 100.000, altere Manner: 31,1 Ge-
totete je 100.000). Frauen verletzen sich dabei eher im Haus (Wohnbe-
reich, Kiche, Treppe) bei der Hausarbeit, Manner dagegen eher am
Haus (Garten, Garage) beim Heimwerken und bei der Gartenarbeit.
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Tab. 2: Bei Unfallen Getotete 1999 in Deutschland (Statistisches
Bundesamt, 2000)

Alter Getotete Getotete je Bevolkerung
100.000der
Altersgruppe (1.000)
unter 15 Jahre 650 5,0 12.980
15 — 25 Jahre 2.289 25,2 9.079
25 — 65 Jahre 7.435 15,8 46.912
65+ Jahre 9.341 71,4 13.067

Tab. 3: Anzahl der durch Unfille getéteten Manner und Frauen
1999 in Deutschland (Todesursachenstatistik des Statistischen
Bundesamtes)

Alter Getotete Getotete je 100.000 Bevdlkerung (1.000)
Manner Frauen Ménner Frauen Manner Frauen
65— 70 Jahre 662 310 36,2 14,8 1.828 2.087
70 - 75 Jahre 673 472 48,2 22,7 1.397 2.078
75 — 80 Jahre 661 935 731 50,2 904 1.863
80+ Jahre 1.673 3.955 2417 184,2 692 2.147
Gesamt 3.669 5.672 76,2 69,4 4.821 8.175

Will man nicht nur die Anzahl der getéteten, sondern auch die Gesamt-
zahl der verungliickten Alteren (Getdtete + Verletzte) erfassen, muss
man einschlagige Untersuchungen aus unseren Nachbarldndern heran-
ziehen, weil es in Deutschland bislang noch keine Unfall-Gesamterhe-
bung in Arztpraxen und Krankenh&usern gibt.

In dem Schweizer Forschungsbericht Gber eine groBangelegte epidemio-
logische Untersuchung zur Unfallbelastung im héheren Lebensalter (Beer
u.a., 2000) wurde eine Unfallrate von 7.500 Verungliickten Alteren pro
100.000 Personen ab 65 Jahren ermittelt (5.400 pro 100.000 Manner und
9.000 pro 100.000 Frauen im Alter ab 65 Jahren). 91 % aller Unfalle er-
eigneten sich im Haushaltsbereich, 5 % im StraBenverkehr und 4 % beim
Sport. Die haufigste Unfallart ist der Sturz: Mehr als 3/4 aller M&nner und
rund 9 von 10 Frauen erlitten einen Sturz. Manner verungliicken zu 85 %
im Haushaltsbereich, zu 8 % im StraBenverkehr und zu 3 % beim Sport.
Bei den Frauen liegt die Verteilung bei 93 % im Haushalt, 3 % im Stra-
Benverkehr und 3 % Bei Sport. Bei den schweren Unféllen stehen Frak-
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turen an erster Stelle. Rund ein Drittel aller M&nner und fast die Halfte al-
ler Frauen haben mindestens eine Fraktur erlitten. Als wichtige Risikofak-
toren fiir schwere Unfélle ergeben sich hohes Alter, Geh- und Gedacht-
nisprobleme, Erschépfung/Mudigkeit und Alkoholkonsum.

In einer Osterreichischen epidemiologischen Untersuchung (Furian &
Rehberg, 2000) wurden ca. 2.889 Personen im Alter ab 60 Jahren nach
ihren Unféllen befragt. 15% der Befragten hatten im Jahr vor der Befra-
gung mindestens einen Unfall mit Verletzungsfolgen erlitten. Rund 12%
aller Seniorinnen und Senioren verletzten sich so schwer, dass sie eine
medizinische Behandlung in Anspruch nehmen mussten. Das ent-
spricht einer Unfallrate von 15.000 bzw. 12.000 Verunglickten pro
100.000 Personen ab 60 Jahren. Die Mehrzahl der Verletzungen ent-
steht in Osterreich durch einen Unfall im Haushalt (53% aller Verletzun-
gen) oder beim ZufuBgehen (30%), ohne Beteiligung eines Fahrzeugs.
Rund 8% der Verletzungen werden durch Verkehrsunfélle verursacht,
5% entstehen bei der Arbeit und 4% beim Sport. Die haufigste Unfallart
in Osterreich ist auch der Sturz (82% aller Verletzungen), wobei die
Uberwiegende Mehrzahl aller Stirze bei der unspektakularen Tatigkeit
des Gehens entweder im Haushalt oder als FuBgénger geschieht. Kolli-
sionen sind mit 8% unter den Verletzungsursachen vertreten. Schlage
und StdéBe sind in 2% der Verletzungen als Ursache zu betrachten. Die
haufigsten Verletzungsfolgen in Osterreich sind auch - wie in der
Schweiz — die Frakturen (29% aller Verletzungen). Das Verletzungstrisiko
steigt etwa ab dem siebzigsten Lebensjahr stark an. Frauen haben ein
héheres Verletzungsrisiko als Manner. Weitere Risikofaktoren fur Unfélle
im héheren Lebensalter waren in Osterreich: geringe Mobilitat, Medika-
mentenkonsum, geringes seelisches Wohlbefinden, Tod des Partners, ge-
ringe soziale Unterstiitzung, alte Wohnungen und geringes Einkommen.

Zusammenfassend betrachtet, zeigen sich bei alteren Menschen zwei
Unfallschwerpunkte:

— Unfalle im StraBenverkehr

— Unfalle in hauslichen Umfeld.

Aus diesem Grund werden wir auf diese beiden Unfallschwerpunkte
besonders eingehen.

3. Verkehrsunfalle alterer Menschen

Im Jahr 1999 verunglickten im heutigen Deutschland insgesamt
36.747 Personen im Alter von 65 und mehr Jahren im StraBenverkehr,
1.306 davon tédlich. Weitere 11.030 wurden schwer verletzt (vgl. Lim-
bourg und Reiter, 2001 und Tabellen 4 bis 8).
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Wenn man die Entwicklung der Verkehrsunfélle alterer Menschen in
den letzten 30 Jahren betrachtet, zeigt sich eine deutliche Abnahme
der Anzahl der tédlichen Unfélle von 1970 bis 1999, obwohl die Anzahl
alterer Menschen in der Bevolkerung deutlich zugenommen hat (vgl.
Tabellen 6 und 8). Im Jahr 1970 gab es in Westdeutschland die bislang
gréBte Zahl im StraBenverkehr getdteter Alterer (4.016), die meisten da-
von verunglickten beim ZufuBgehen (2.509). Von diesem Zeitpunkt an
hat sich die Anzahl tédlich verletzter &lterer Personen stetig verringert.
Bis zum Jahr 1995 war die Anzahl der gettteten &lteren FuBgénger ho-
her als die Zahl der im Pkw get6teten Personen, ab 1996 war die An-
zahl der getdteten Pkw-Insassen unter den alteren Menschen héher als
die der FuBganger (Statistisches Bundesamt, Verkehrsunfallstatistik,
1997). Nicht nur die Getdtetenzahlen sondern auch die Verungliickten-
zahlen haben sich verringert: Der Vergleich der Unfallzahlen von 1970
und 1999 je 100.000 Einwohner der Altergruppe zeigt, dass sowohl die
Zahlen fur die Getbteten als auch die Zahlen fur die Schwerverletz-
ten/Leichtverletzten stark abgenommen haben. Dies spricht flr eine
Reduktion der Unfallhdufigkeiten in dieser Altersgruppe (vgl. Tabelle 6).

Will man diese Unfallzahlen mit denen anderer Altersgruppen verglei-
chen, mussen die absoluten Unfallhdufigkeiten mit den entsprechenden
Einwohnerzahlen in Beziehung gesetzt werden (Verunglickte je
100.000 Einwohner der entsprechenden Altersgruppe). Auf der Grund-
lage dieses Vergleichs sind die Uber 65jahrigen bei der Anzahl der Ver-
unglickten deutlich unterreprésentiert (vgl. Tabelle 4). Bei anderen Al-
tersgruppen ist das Unfallrisiko deutlich héher. Die Zahl tddlich
verunglickter &lterer Manner (65 +) ist zwar hoher als die der 25- bis
65jéhrigen, sie liegt jedoch deutlich unter der Zahl der jungen Fahrer im
Alter von 18 bis 25 Jahren. Nur die Uber 80jéhrigen Méanner erreichen
Risikozahlen wie die jungen Fahrer. Die &dlteren Frauen verungliicken
nicht haufiger toédlich als die 25- bis 65jahrigen (vgl. Tabellen 4 und 8).

Tab. 4: Im StraBenverkehr Getétete und Verungliickte 1999 in
Deutschland (Statistisches Bundesamt, 2000)

Alter (Jahre) Getotete Verunglickte Getotete | Verunglickte Bevoélkerung
je 100.000 der Altersgruppe (1.000)
unter 15 317 49.184 2,4 379 12.980
15-18 391 36.337 14,1 1.314 2.765
18-25 1.694 116.620 26,8 1.847 6.313
25-65 4.061 290.011 8,7 618 46.912
65 + 1.306 36.747 10,0 281 13.067
gesamt 7.772 528.899 9,5 645 82.037
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Tab. 5: Im Jahr 1999 verungliickte dltere Menschen (65 Jahre und
alter) nach Verkehrsart (Statistisches Bundesamt, 2000)

Art der Verungliickte 1999

Verkehrsteilnahme Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte Gesamt
Pkw 563 4.201 13.459 18.223
Mot. Zweirad 30 526 764 1.310
Fahrrad 257 2.692 4.953 7.902
Zu Full 426 3.185 3.547 7.158
Bus 5 237 1.129 1.371
Ubrige 25 189 559 783
Gesamt 1.306 11.030 24.411 36.747

Tab. 6: Verungliickte je 100.0000 Einwohner liber 65 Jahre in den
Jahren 1970 und 1999 (Statistisches Bundesamt, 2000)

Verungllckte Jahr 1970 Jahr 1999

(iber 65 Jahre absolut je 100.000 absolut je 100.000
Getotete 4.016 50 1.306 10
Schwerverletzte 11.323 141 11.030 84
Leichtverletzte 16.519 206 24.411 187
Gesamt 31.858 397 36.747 281
Einwohner 65+ 8 Mio. 13 Mio.

Tab. 7: Im Jahr 1999 getotete und verungliickte altere Menschen
nach Alter und Geschlecht und je 100.000 Einwohner der Alters-
gruppe (....) (Statistisches Bundesamt, 2000)

Alter (J.) Getotete Verungllckte Bevolkerung (1.000)
Méanner Frauen Manner Frauen Méanner Frauen
65-70 211 (11) 108 (5) 6.211(340) | 6.246 (299) | 1.828 2.087
70-75 199 (14) 119 (6) 4.723 (338) | 5.602 (270) | 1.397 2.078
75-80 138 (15) 159 (9) 2.845 (315) | 4.837 (260) 904 1.863
80+ 187 (27) 184 (9) 2.657 (384) | 5.158 (240) 692 2.147
Gesamt 735 (15) 570 (7) 16.436 (336) | 21.843 (267) | 4.821 8.175
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Tab. 8: Im StraBenverkehr getotete dltere Menschen in Deutsch-
land - Zeitreihe (Statistisches Bundesamt 1961 bis 2000)

Jahr Zusammen FuRganger Radfahrer Pkw- Sonstige Bevolkerung 65+
Insassen (1.000)

1960 2.689 1.862 399 234 194 6.029

1970 | 4.016 2.509 540 702 265 7.991

1980 3.196 1.779 534 658 225 9.552

1990 1.979 966 360 563 100 9.683

1998 [1328 | a5 |27 |ssa T 72 2

1999 1.306 426 257 563 60 13.037

Betrachtet man die Unfélle im Seniorenalter nach Art der Verkehrsteil-
nahme, so zeigt sich, dass &ltere Menschen in Deutschland am h&u-
figsten als Pkw-Insassen verunglicken (vgl. Tabelle 5). Mit dem Pkw
erleiden sie auch die meisten tddlichen Unfélle. Diese Entwicklung ist
relativ neu; bis 1995 wurden bei Verkehrsunféllen im héheren Lebensal-
ter mehr FuBgénger getotet als Pkw-Insassen. Bei diesen Zahlen ist zu
beachten, dass dltere Menschen in der heutigen Zeit auch den gréBten
Teil ihrer Verkehrsleistungen im Pkw erbringen (vgl. Tabelle 9).

Tab. 9: Verkehrsleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer alterer
Menschen in Westdeutschland 1991 (Hautzinger, Tassaux-Becker &
Hamacher, 1996)

Art der Verkehrsbeteiligung Verkehrsleistung Verkehrsbeteiligungsdauer
(Mrd. km/Jahr) (Mio. Std./Jahr)

Zu Fuly 58 1.500,6

Fahrrad 14 180,7

Mot. Zweirad 0,0 6,3

Pkw-Fahrer 22,2 616,6

Pkw-Mitfahrer 28,4 611,7

Tab. 10: Risikokennziffern 1991: Verungliickte pro 1 Mio. km Ver-
kehrsleistung nach Alter (Hautzinger u. a., 1996)

Alter Gruppe FuRganger Radfahrer Motorradfahrer | Pkw-Insassen
) Mitfahrer Selbstfahrer
45-65 Manner 0,90 3,21 1,19 0,33 0,19
Frauen 0,64 2,67 1,28 0,26 0,46
6575 | Manner 064 |25 |oeo  Jois  Jozs ]
Frauen 0,93 3,34 - 0,23 0,24
75+ [mamner 191 [ede  [1e4 7 foe  Joas ]
Frauen 2,80 5,76 - 0,39 0,57
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Diese Unfallrisikosch&atzungen auf der Grundlage der erbrachten Ver-
kehrsleistungen stammen aus dem Jahr 1991. Neuere Zahlen sind erst
fur das Jahr 2002 zu erwarten. Fir diese Zeit ist eine neue KONTIV-
Verkehrserhebung vorgesehen. Da auch bei den Alteren in den letzten
10 Jahren erhebliche Anderungen der Mobilitdtsvoraussetzungen ge-
geben sind, kénnen die 1991er Verkehrsleistungs- und Verkehrsbeteili-
gungsdauerzahlen nicht bedenkenlos als fir die heutige Zeit zutreffend
angenommen werden. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass in die-
ser Altersgruppe sowohl die Verkehrsleistung als auch die Verkehrsbe-
teiligungsdauer besonders der Seniorinnen zugenommen haben.

Tab. 11: Risikokennziffern 1991: Verungliickte pro 1 Mio. Std. Ver-
kehrsbeteiligungsdauer nach Alter (Hautzinger u. a., 1996)

Alter Gruppe FuBganger Radfahrer Motorradfahrer | Pkw-Insassen
) Mitfahrer Selbstfahrer
45-65 Manner 4,2 30,8 29,3 15,5 72
Frauen 2,6 21,7 255 12,6 14,1
65-75 | Mémner |28 241 | 99 | 78 92
Frauen 3,4 24,2 10,7 111
75+ [mamer 65 [®53 200 | 99 189 ]
Frauen 9,7 41,3 - 134 10,2

In der Arbeit von Hautzinger u. a. (1996) wurde auch ein Vergleich der
Unfallrisikozahlen aus den Jahren 1976, 1982 und 1991 durchgefiihrt.
Die Ergebnisse zeigen, dass sich bei den Seniorinnen und Senioren ei-
ne stetige Reduktion der Unfallrisiken als FuBganger zeigt. Bei den &lte-
ren Radfahrern wurden nur die Jahre 1982 und 1991 verglichen. Auch
hier zeigte sich eine Abnahme des verkehrsleistungsbezogenen Unfall-
risikos. Die Griinde fiir diese Entwicklung kénnen in der Verbesserung
der Leistungsféhigkeit und der Verkehrskompetenz von alteren Men-
schen als FuBgéanger und Radfahrer liegen, sie kénnten aber auch mit
der Verbesserung der Bedingungen fiir FuBgénger und Radfahrer in
unserem Verkehrsraum zusammenhangen, die nicht nur zur Reduktion
der Seniorenunfallzahlen geflihrt hat, sondern auch zu einer deutlichen
Reduktion der Kinderunfélle als FuBgéanger und Radfahrer im StraBen-
verkehr (vgl. Limbourg u. a., 2000).

4. Konsequenzen fur die Pravention
von Verkehrsunfallen Alterer

Auf der Grundlage der Erkenntnisse aus der vorliegenden Unfallanalyse
stellen Seniorinnen und Senioren der Altersgruppe 65 bis 75 Jahre kein
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