groBeres Problem fir die Verkehrssicherheit dar als die Gruppe der 25-
bis 65jéhrigen Verkehrsteilnehmer. Aus diesem Grund erscheinen be-
sondere BemUhungen im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit fur die
.jungen Alteren® (65-75 Jahre) nicht erforderlich. Die Verkehrssicher-
heitsaktivitdten flr die 25- bis 65jahrigen kénnen auch die 65- bis
75jahrigen einbeziehen. Anders sieht es in der Gruppe der alteren Se-
niorinnen und Senioren (75 Jahre und mehr) aus: Sie sind besonders
als FuBganger und Radfahrer stéarker gefdhrdet als jingere Verkehrs-
teilnehmer und auch als Autofahrer gehen sie ein erhdhtes Risiko ein.
Aus diesem Grund muss der Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsar-
beit im Seniorenalter bei der Gruppe der Uber 75-jahrigen alteren Men-
schen liegen. Das bedeutet aber nicht, dass nicht schon in einem fri-
heren Alter mit der préaventiven Verkehrssicherheitsarbeit fir altere
Verkehrsteilnehmer begonnen werden kann. Das Ziel einer aufkléaren-
den Praventionsarbeit in einem Alter unter 75 Jahren sollte sein, dass
die Verkehrsteilnehmer ihre Verkehrsmittelwahl und ihre Verkehrsmit-
telnutzung nach Verkehrssicherheitskriterien Glberdenken und auch neu
organisieren.

Allerdings darf die Verkehrssicherheitsarbeit nicht nur auf Senioren
selbst gerichtet sein. Auf Tatsachen und Besonderheiten des Alterwer-
dens missen alle motorisierten Verkehrsteilnehmer vorbereitet werden.
AuBerdem muss der Verkehrsraum so gestaltet werden, dass die Risi-
ken fUr FuBgéanger und Radfahrer — nicht nur im Seniorenalter — mini-
miert werden.

Die Schwerpunkte der kommunikativen VerkehrssicherheitsmaBnah-
men sollten bei den alteren FuBgéngern und — ganz besonders — bei
den &lteren Radfahrern liegen, aber auch die dlteren aktiven Kraftfahrer
sollten im Rahmen von Aufkldrungskampagnen angesprochen werden.

Die seniorenorientierte Praventionsarbeit sollte sich nicht nur an die
Senioren selbst und an die motorisierten Verkehrsteilnehmer richten,
sondern auch Stadt- und Verkehrsplaner sowie die verkehrsiberwa-
chenden Institutionen (Polizei, StraBenverkehrsdmter) einbeziehen. Au-
tofahrer und Autofahrerinnen missen lernen, auf altere FuBgéanger und
Radfahrer Ricksicht zu nehmen, und diese Ricksichtnahme muss
auch im Rahmen der Verkehrsuberwachung durchgesetzt werden (z. B.
durch Uberwachung der Geschwindigkeit oder des Halte- und Parkver-
haltens). Planer sollten die BedUrfnisse von &dlteren Menschen als FuB-
ganger, als Radfahrer, als Autofahrer und als Nutzer von Bussen und
Bahnen kennen lernen, damit sie einen Beitrag zu einer ,seniorenge-
rechten” Gestaltung des Verkehrs leisten kénnen (Zibuschka, 1999). So
wére eine Vereinfachung und Verlangsamung des Verkehrs eine wir-
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kungsvolle Mdglichkeit, den alteren Menschen die Teilnahme am Stra-
Benverkehr zu erleichtern. Je einfacher und Uberschaubarer Verkehrssi-
tuationen sind, desto leichter sind sie auch von &lteren Menschen zu
bewéltigen (Steffens, Pfeiffer & Schreiber, 1999). Und bei geringeren
Geschwindigkeiten des Autoverkehrs haben Senioren mehr Zeit, eine
Verkehrssituation zu erfassen, zu beurteilen und angemessen zu rea-
gieren. Tempo 30 als Stadtgeschwindigkeit wére fir altere Kraftfahrer,
aber auch fur dltere FuBganger und Radfahrer eine wichtige unfallpra-
ventive MaBnahme (vgl. GDV, 2000). Auch eine Tempobegrenzung auf
Autobahnen kdme den Leistungsmdglichkeiten von alteren Kraftfahrern
entgegen. Verkehrsberuhigung, Querungshilfen, FuBgangerzonen, gute
Gehwege, abgesenkte Bordsteine, Mittelinseln, Gehwegnasen, ausrei-
chend lange Grinphasen an Ampeln, akustische Ampelsignale sind ei-
nige Beispiele fir technische und planerische MaBnahmen zur Verbes-
serung der Sicherheit von alteren FuBgéngern im Verkehr. Und gute
Radwege und Radwegnetze kdnnen einen wichtigen Beitrag zur Erhé-
hung der Sicherheit fir Seniorinnen und Senioren als Radfahrer leisten
(GDV, 1995; Steffens u. a., 1999). Einen Beitrag zur Erhéhung der Si-
cherheit von Seniorinnen und Senioren als Autofahrer kdnnte eine se-
niorengerechtere Ausstattung der Kraftfahrzeuge leisten. Automatikge-
triebe, Tempomat, funkgesteuerte Standheizung, Klimaanlage, Sitz-
komfort, Luftung, elektronische Hilfen und Spiegelsysteme zum Ein-
/Ausparken erleichtern die Fahrzeugbedienung. Die alteren Autofahrer
sind dann besser in der Lage, sich auf die Fahraufgaben im Verkehr zu
konzentrieren (Vavryn, 1999).

Einen weiteren wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit von Seniorin-
nen und Senioren stellt die Verbesserung ihrer allgemeinen korperli-
chen und geistigen Leistungsfahigkeit dar. Altere Menschen sollten so
lange wie méglich beweglich und fit“ bleiben. Haufiger zu FuB gehen
oder Radfahren sind Beispiele flir bewegungsfreudige Mobilitatsfor-
men, die einen Beitrag zur Verbesserung der kdrperlichen Fitness leis-
ten kénnen. Damit diese Mobilitatsformen ohne groBe Risiken moglich
sind, muss der Verkehrsraum fir FuBganger und Radfahrer durch ver-
kehrstechnische, -planerische und -Uberwachende MaBnahmen siche-
rer werden. Und die Senioren missen lernen, sich selbst aktiv zu
schitzen (z. B. durch das Tragen von reflektierender Kleidung, von
Schutzhelmen usw.). Und auch das rechtzeitige Umsteigen vom aktiven
Autofahren auf die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs kann als eine un-
fallpréaventive MaBnahme betrachtet werden. Damit allerdings Seniorin-
nen und Senioren den &ffentlichen Verkehr als eine echte Alternative
zum Autofahren sehen konnen, muss der OPNV »Seniorengerechter”
gestaltet werden (Niederflurbusse, haufige Takte, kurze Wege zu den
Haltestellen, usw.). AuBerdem muss der OPNV — besonders in den
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Abendstunden — ausreichend Sicherheit vor kriminellen Ubergriffen bie-
ten (z. B. durch die Anwesenheit von Sicherheitspersonal).

Nur eine gut durchdachte Kombination von verkehrsplanerischen/-
technischen (engineering), legislativen/verkehrsiiberwachenden (enfor-
cement) und kommunikativen und erzieherischen MaBnahmen (educa-
tion) wird die Verkehrssicherheit der &lteren Menschen — und natirlich
auch aller anderen Verkehrsteilnehmer — weiter verbessern kénnen.

Die Verkehrssicherheitsarbeit sollte in die allgemeine Unfallpravention
integriert werden, um einen Synergie-Effekt zu erzielen. Unfélle auf Ver-
kehrswegen stellen ndmlich nur 25% der Unfélle im Seniorenalter dar.
Wesentlich mehr Unfélle (44%) ereignen sich innerhalb der Wohnung/
des Hauses (Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz, 1996). Eine Koordinie-
rung aller seniorenbezogenen unfallpraventiven Aktivitaten wirde zu ei-
nem umfassenderen Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein bei dlteren
Menschen beitragen und dadurch einen wichtigen Beitrag zur Reduk-
tion der Unfallzahlen nicht nur im Verkehr, sondern in allen Lebensbe-
reichen leisten.

5. Unfalle Alterer im hauslichen Umfeld

Von je 100.000 Alteren ab dem 65. Lebensjahr erleiden in Deutschland
5.100 Personen einen Unfall im haduslichen Umfeld (Haus, Garten,
Wohnungsumgebung). Das ist etwas weniger als der deutsche Ge-
samtdurchschnitt mit 5.900 Unfallverletzten je 100.000 Einwohner. Die
héchsten Unfallzahlen weisen die Kinder unter 15 Jahren auf: Mit einer
Unfallquote von 7.000 verletzten Kindern je 100.000 stehen sie an der
Spitze in Bezug auf das Unfallrisiko im hauslichen Umfeld (vgl. Henter,
1996), sie sterben allerdings wesentlich seltener als die Alteren an den
Unfallfolgen (vgl. Tabelle 3).

In der Schweiz liegt die Unfallrate Alterer (ab 65 Jahren) im h&uslichen
Umfeld bei 6.900 je 100.000 Personen der Altersgruppe. Das sind 91%
aller Unfélle in dieser Altersklasse. Sturzunfélle sind mit einem Anteil
von 83% die haufigste Unfallart und haben sehr oft eine Schenkelhals-
fraktur zur Folge. Mit zunehmendem Alter steigt diese Verletzung stark
an und ist bei den 90jahrigen und alteren rund dreimal so hoch wie bei
den Senioren zwischen 65 und 69 Jahren (Beer u.a., 2000).

Im Rahmen der groBangelegten Unfalluntersuchung von Henter (1996)
wurden 1988 bis 1992 reprasentative Haushaltsbefragungen durchge-
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fuhrt. Dabei konnten 8829 Heim- und Freizeitunfalle erfasst werden,
von denen 1.186 auf dltere Personen ab dem 65. Lebensjahr entfielen.
Die Ergebnisse von Henter lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Drei 6rtliche Unfallschwerpunkte stehen im Vordergrund:

— innerhalb des Hauses 44%
— am Haus 18%
— offentliche Verkehrswege 25%

Frauen verletzen sich eher im Haus, und zwar im Wohnbereich, in der
Klche, auf der Treppe, Manner dagegen eher am Haus (Garten, Gara-
ge). Auf offentlichen Verkehrswegen sind Frauen mit 27% stérker be-
troffen als Manner (20%).

Die Unfélle der Alteren sind Sturz-Unfille bei der Fortbewegung, und
zwar die Frauen (57%) noch mehr als die Manner (45%). In keiner an-
deren Altersklasse ist diese Tatigkeit so stark unfallbelastet wie bei
den Uber 65jahrigen.

Die Essenszubereitung, die Hausarbeit und das Einkaufen sind bei den
Frauen, das Heimwerken und die Gartenarbeit bei den Mannern starker
unfallbelastet.

Typisch fiir die Alteren sind Unfallverletzungen, die sie sich bei der
~Bewegung auf der Stelle” zuziehen, d.h. beim Aufstehen, Hinsetzen,
Hinlegen, Einsteigen in ein Auto, SchlieBen einer Tir, Auf-/Absteigen
(Fahrrad). Gesundheitliche Beeintrachtigungen und eine altersbedingte
Verschlechterung der kdrperlichen Verfassung spielen hier eine Rolle.

Weniger wegen ihrer Haufigkeit (2%), sondern wegen der Unfallschwe-
re sind die Unfélle bei der Hygiene im Bad von Bedeutung. Der Sturz
auf nassen Fliessen gegen den Duschen- oder Wannenrand endet in
der Regel mit schwerwiegenden Verletzungen.

Die Unfallschwere liegt bei den Alteren deutlich (iber den Durchschnitt
(Henter, 1996). Im Durchschnitt ziehen die Unfille Alterer 30 Beein-
trachtigungstage nach sich; das sind 5 mehr als die durchschnittliche
Beeintrachtigungszeit in der Gesamtbevdlkerung. Auch die stationare
Behandlungsdauer ist bei den Alteren im Schnitt 8 Tage langer als in
der Gesamtbevélkerung. Kérperprellungen sind bei Alteren die haufigs-
ten Verletzungen, gefolgt von offenen Wunden, Knochenbriichen und
Verstauchungen. Altere haben vor allem Bein- und FuBverletzungen,
gefolgt von Hand- und Fingerverletzungen.
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Bei dem Unfallgeschehen der Alteren nehmen die physischen und psy-
chischen Einflussfaktoren den ersten Rang ein. Sie beglinstigen 48%
der Heim- und Freizeitunfalle (Henter, 1996). Darunter fallen gesund-
heitliche und altersbedingte Beeintrachtigungen (Krankheiten, Behinde-
rungen, psychische Stérungen usw.). Auch die Schweizer Untersu-
chung von Beer u.a. (2000) bestatigt diese Ergebnisse: Hoher
Blutdruck, Hirndurchblutungsstérungen, Sehschwéche, Gedachtnis-
probleme und der Konsum von sedierenden Medikamenten haben sich
als wichtige Risikofaktoren erwiesen.

Eine wichtige Rolle beim Zustandekommen von Unféllen spielen auch
die Umweltfaktoren (bauliche Mangel, Bodenbeschaffenheit, Glatte,
Witterung usw.) (Henter, 1996). Das zeigte auch die Schweizer Unter-
suchung von Beer u.a. (2001): Die Risiken flr Verletzungen bei Senio-
ren und Seniorinnen waren im Herbst und in der Nacht am gréBten.

6. Konsequenzen fiir die Pravention von Unfallen
Alterer in ihrer hduslichen Umgebung

Will man die Unfallrisiken fur &ltere Menschen in ihrem h&uslichen Um-
feld verringern, muss die Praventionsarbeit sowohl technische (engi-
neering) als auch kommunikative MaBnahmen (education) umfassen.

Zu den technischen praventiven MaBnahmen zdhlen alle Ansétze, die
Hauser, Wohnungen, Garten, Gerate usw. fir Altere sicherer machen
(vgl. Henter, 1996; Furian und Rehberg, 2000). Beispiele solcher MaB-
nahmen sind:

— Ausreichende Beleuchtung in Rdumen und Treppenhausern
Reparatur von schadhaften Treppenstufen und FuBbdden

Haltegriffe in Badewannen und Duschen

Anti-Rutschmatten unter Teppichen

Ausschaltung von Stolperfallen durch Nutzung von Kabelrollern

Altere Menschen miissen aber auch lernen, technische Hilfen zu nutzen
und sich im h&uslichen Bereich insgesamt ,sicher zu verhalten” (richti-
ges Schuhwerk beim Treppensteigentragen, bei nachtlichen Géangen
durch die Wohnung Licht einschalten, nicht mehr Gewicht schleppen,
als man tragen kann, usw.). Dieses Ziel kann nur Gber kommunikative
MaBnahmen (Erziehung, Bildung, Aufklarung) erreicht werden. Gute
Beispiele solcher Ansitze sind die einschlagigen Broschiiren aus Os-
terreich (Buresch, 2000).
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Einen wichtigen Beitrag zur Unfallpréavention in Deutschland kdnnte die
Einrichtung eines Zentrums fur Unfallforschung und Unfallpréavention
nach dem Modell des Instituts ,Sicher Leben“ in Osterreich oder der
.Beratungsstelle flir Unfallverhitung” in der Schweiz liefern. In
Deutschland gibt es Institutionen, die sich mit den Verkehrsunféllen,
den Arbeitsunfallen und den Schulunféllen befassen. Fir den Heim-
und Freizeitbereich fehlt eine solche Institution.

Eine alle Unfallarten umfassende Institution kénnte einen ganzheitlichen
unfallpraventiven und sicherheitsférdernden Ansatz entwickeln, der in
der gesamten Bevolkerung vom Kind bis zum Senior sicherheitsrele-
vante Einstellungen und Verhaltensweisen aufbaut und foérdert.
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DR. CLEMENS BECKER

Geriatrisches Zentrum Ulm/Alb-Donau

Vermeidung von Stirzen im Alter

1. Vorbemerkung

Mobilitét ist vor allem die Fahigkeit zur physischen Bewegung mit dem
Ziel der sozialen Interaktion. Stirze dlterer Menschen sind meist Warn-
signale eines drohenden oder bereits manifesten Verlustes der eigenen
Mobilitat. Sturzpravention ist niemals ein Selbstzweck, sondern dient
dem Erhalt oder der Verbesserung der Mobilitat. Es geht dabei um Si-
cherheit und Bewegung jedoch nicht um Sicherheit statt Bewegung.

2. Einleitung

Beim Thema Sturzgefahrdung ist darauf zu verweisen, dass keine ge-
sellschaftliche Gruppe hinsichtlich ihrer motorischen Leistungsféhigkeit
so heterogen ist wie altere Menschen. Neben 90 Jahre alten unabhéan-
gigen &lteren Menschen sind einzelne Personen bereits mit Eintritt ihres
Rentenalters hilfs- und pflegebediirftig. In der Altersgruppe zwischen
65 und 70 Jahre leben weniger als 1% der Betroffenen in einer Pflege-
einrichtung. In der Altersgruppe Uber 85 Jahre liegt diese Zahl jedoch
zwischen 15 und 18% in Deutschland. Dies hat erhebliche Konsequen-
zen im Hinblick auf das Verstandnis des Problems Sturz. Mobilitatsein-
schréankungen und Stiirze gehdren zu den haufigsten Gesundheitsprob-
lemen alterer Menschen. In allen europaischen Langs- und Quer-
schnittsuntersuchungen wurde dies gezeigt. Mehr als zwei Drittel der
Personen Uber 70 Jahre beschreiben Einschrankungen der Gehsicher-
heit, der Standfahigkeit oder der Méglichkeit von einem Stuhl aufzuste-
hen. Mehr als jede dritte Person Uber 65 Jahre berichtet einen unbeab-
sichtigten Sturz pro Jahr. In der Altersgruppe Utber 80 Jahre steigt diese
Anzahl auf 40 bis 50%.
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3. Epidemiologie

In Deutschland ereignen sich 4 bis 5 Millionen Stiirze alterer Menschen
pro Jahr. Bei 10% der Stirze kommt es zu behandlungspflichtigen Ver-
letzungen. Etwa 200.000 Krankenhauseinweisungen resultieren aus
Stlrzen im h&uslichen oder institutionellen Umfeld. 1996 wurden erst-
mals mehr als 100.000 Huftfrakturen in Deutschland beschrieben. Bei
Frauen aller Altersgruppen gehdrt die Diagnose eines Knochenbruches
im Oberschenkelhalsbereich zu der 15-haufigsten Diagnose. Allerdings
hat sie mit 22,4 Behandlungstagen die mit Abstand langste Behand-
lungszeit. Auf jede Huftfraktur kommt eine andere Fraktur anderer Lo-
kalisation, die zu einer Krankenhauseinweisung fuhrt. Spontanfrakturen
sind ausgesprochen selten. Mehr als 90% der Knochenbriiche resultie-
ren aus einem Sturz. Die Behandlungskosten fur den Bereich der Huft-
frakturen betragen, unter Berlcksichtigung der Zeitfenster, 2 bis 4 Mil-
liarden Mark pro Jahr. Hierbei unberlicksichtigt sind poststationére
Behandlungskosten z. B. durch Pflegeheimaufnahme oder ambulante
pflegerische Leistungen.

Haufig wird bei einer funktionellen Betrachtungsweise Ubersehen, dass
es nach Stirzen zu erheblichen sozialen und psychischen Schéden
kommen kann. Die Angst zu stlirzen ist die haufigste Beflrchtung, die
von &lteren Menschen bei einer Erhebung in England genannt wurde.
Mehr als 40% der Betroffenen beschreiben ein sogenanntes Post-Fall-
Syndrom. Hierunter ist ein sozialer Riickzug, aber auch die Einschrén-
kung physischer Eigenbewegung zu verstehen. Die Angste, die genannt
werden, sind z. B. die Angst, in ein Heim abgeschoben zu werden, die
Befiirchtung, anderen zur Last zu fallen, nicht mehr selbst sein Leben
meistern zu kénnen oder sich zu schamen, nicht mehr alleine vom Bo-
den aufstehen zu kdnnen.

Aus gesundheitsdkonomischer Sicht ist zu betonen, dass zahlreiche
Krankenhauseinweisungen nach einem Sturz auch ohne Fraktur erfol-
gen. Die Behandlungszeiten der Betroffenen sind deutlich langer. Stir-
ze sind ein Marker flir eine héhere Pflegeheimeinweisungsrate.

4. Risikofaktoren

Inzwischen liegen umfangreiche Daten zu Risikofaktoren von Stiirzen
vor. Es sei darauf hingewiesen, dass mehr als 90% der Stiirze nicht
monokausal verursacht werden. Die Genese ist in der Regel multifakto-
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riell. Seltene Ausnahmen monokausaler Stirze sind z. B. epileptische
Anfélle. In der Regel ist das Zusammenwirken von motorischen Defizi-
ten, neuropsychologischen Einschrankungen und Umgebungsgefahr-
dungen die Ursache von Stiirzen. Insofern gibt es zahlreiche Gemein-
samkeiten in der Verkehrsunfallforschung und der Sturzursachen-
forschung. Allerdings gibt es bislang kaum synergistische Forschungs-
arbeiten.

Tabelle 1 stellt die haufigsten und wichtigsten Sturzursachen bzw.
Hinweise fir eine Sturzgefdhrdung dar. Der Begriff relatives Risiko be-
schreibt die Risikoverdnderung gegeniber einer Person ohne das ent-
sprechende Merkmal. Ein relatives Risiko von 1,5 bedeutet eine Risiko-
erhdhung um 50%. Ein relatives Risiko von 3 wirde eine dreifache
Risikoerhéhung bedeuten.

Tab. 1: Gesicherte Risikoindikatoren einer Sturzgefdahrdung

Risikofaktor Signifikant Relatives Risiko
muskulére Schwéche 10/11 4,4
Sturzanamnese 12/13 3,0
Gangstorungen 10/12 3,0
Balanceeinschrankungen 8/11 29
Gebrauch von Hilfsmitteln 8/8 2,6
Visuseinschrankungen 6/12 25
Arthritis 37 24
ADL-Einschrankungen 8/9 2,3
Depressionen 3/6 2,2
kognitive Einschrankungen 4111 1,8
Alter Uber 80 Jahre 5/8 1,7

Quelle: Guidelines for the prevention of falls in older people (2001)

Bei der Diskussion der Risikofaktoren sind Subgruppen zu unterschei-
den. Beispielsweise sind die Risikofaktoren von Heimbewohnern an-
ders zu bewerten, als von Personen, die noch im eigenen Haushalt le-
ben. Weiterhin ist darauf zu verweisen, dass ein Teil der Risikofaktoren
eher als Risikoindikatoren bezeichnet werden sollten. Hierzu gehéren
z. B. das Lebensalter oder auch kognitive Einschréankungen. Unter letz-
terem verbirgt sich eine Vielzahl von Problemen, die erst kirzlich bear-
beitet wurden oder zur Zeit bearbeitet werden. Beispielsweise ist die
Rolle der geteilten Aufmerksamkeit oder der Reaktionsféhigkeit bislang
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unzureichend bearbeitet. Ahnliches gilt fiir die Seheinschrénkungen in
ihren unterschiedlichen Auspragungsmerkmalen wie Kontrastsehen,
rdaumliches Sehen und Hell-/Dunkeladaptation. Mittlerweile wurden
zahlreiche motorische Testverfahren zur Erkennung von Mobilitatsein-
schrédnkungen und Sturzgefahrdung beschrieben. Einige eignen sich
mdglicherweise auch fiir die Selbstuntersuchung von Senioren. Aller-
dings sind hierfur Validierungsstudien derzeit noch in Durchflhrung. Ein
Beispiel eines einfachen Screening-Tests zeigt die Tabelle 2.

Tab. 2: Motorisches Screening zur Erkennung der Sturzgefahrdung

Finfmaliges Aufstehen vom Stuhl > 5 sec
Gehgeschwindigkeit (max.) 10 Meter > 10 sec
Stehfahigkeit (Einbeinstand) <5sec

Die gegenwartige Forschung zielt darauf ab, motorische Leistungsféa-
higkeit in dual-task-Situationen zu untersuchen. Wahrscheinlich sind
diese Parameter deutlich besser geeignet, Risikosituationen zu erken-
nen bzw. zu verstehen. Einfache Beispiele hierfir sind Veranderungen
der Gehgeschwindigkeit bei gleichzeitigem Z&hlen, Auswirkungen von
Ubungen zur Merkfahigkeit unter gleichzeitiger Messung der Kérper-
schwankung. Es ist davon auszugehen, dass neues Wissen hier insbe-
sondere durch interdisziplindre Zusammenarbeit generiert werden
kann.

5. Interventionsstrategie

Unter der Berlcksichtigung der Heterogenitét der Zielgruppe kann ge-
genwartig festgehalten werden, dass erfolgreiche Studien vor allem bei
hilfs- und pflegebeddrftigen Personen im ambulanten und stationédren
Umfeld durchgefuhrt wurden. Die getesteten InterventionsmaBnahmen
umfassen verschiedene Formen des kérperlichen Trainings, die Anpas-
sung der physischen Umgebung, die Beriicksichtigung des sozialen
Umfeldes (z.B. Pflegende), die Beendigung oder Anpassung einer Psy-
chopharmakatherapie und die Optimierung der medizinischen Behand-
lung von Grunderkrankungen.

Bei der Untersuchung korperlicher Trainingsformen von Betroffenen im
ambulanten Bereich wurden mehr als 50 Studien durchgefiihrt. Ein Teil
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dieser Studien war nicht erfolgreich. Allerdings haben einzelne Trai-
ningsstudien erhebliche Reduktionen der Sturzraten gezeigt. Derzeit
kann festgehalten werden, dass Trainingsformen, die ausschlieBlich
Ausdauer oder Beweglichkeit als Trainingsinhalte haben, keine Auswir-
kungen auf die Sturzhaufigkeit hatten. Ahnliches gilt fiir isolierte For-
men des Krafttrainings. Die optimale Trainingsform ist nach dem ge-
genwartigen Kenntnisstand die Verbindung von Balance- und Kraft-
training, méglicherweise in Verbindung mit psychomotorischen Fahig-
keiten. Beispielsweise filhrte eine Tai Chi Studie in den USA zu einer
Sturzreduktion von fast 40%.

Die SIMA-Studie (Selbstandigkeit im Alter) in Erlangen hatte eine inada-
quate Sturzdokumentation, so dass zu dieser Trainingsform im Hinblick
auf die Sturzreduktion keine eindeutige Aussage gemacht werden kann.

6. Ulmer Modell zur Sturzpravention
bei Hochrisikopatienten

Bei eigenen Untersuchungen wurde insgesamt 975 Heimbewohner in
einer cluster-randomisierten Studie eine multifaktorielle Intervention
angeboten. Diese umfasste ein Training von Kraft- und Balance, eine
strukturierte Umgebungsmodifikation, Beratung und Kompetenzerwei-
terung der Pflegenden. Bei Hochrisikopatienten wurde auBerdem das
Tragen von Hiiftprotektoren zur Verhinderung von Oberschenkelfraktu-
ren angeboten.

Die Zahl der gestirzten Personen lag in der Interventiongsgruppe um
25% niedriger. Auffallend war die Reduktion vor allem im Bereich der
Zahl der sogenannten multiplen Stirze (mehr als 2 Ereignisse pro Jahr).
Hier wurde eine Reduktion von deutlich mehr als 40% erreicht. Ebenso
bemerkenswert war, dass die Zahl der schweren Verletzungen im ers-
ten Jahr nahezu unbeeinflusst war und erst im zweiten Jahr ein deutli-
cher Rickgang der Frakturraten beobachtet wurde. Mdgliche Erklarun-
gen hierfur sind eine Lernkurve der Betroffenen und Institutionen.

Erwdhnenswert ist dabei, dass Umgebungsanpassungen aber auch Trai-
ningsprogramme eine Zeitspanne bendtigen, bis entsprechende Effekte
einsetzen. Bei Trainingsprogrammen ist hierfir ein Zeitraum von etwa
3 Monaten als Minimum anzusetzen. Im Rahmen der Umgebungsmaodifi-
kationen dauerte es teilweise deutlich langer, bis Verdnderung im Bereich
der Beleuchtung, dem Anbringen von zusétzlichen Haltegriffen, der An-
passung von Schuhwerk oder &hnlichem erreicht wurden.
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Nicht gentigend betont werden kann die Tatsache, dass Sturzpraventi-
on gerade bei stark beeintrachtigten Personen kein Selbstzweck sein
sollte. Historisch gesehen wurden vor allem MaBnahmen der Freiheits-
beschréankung bei bewegungseingeschrinkten Alteren eingesetzt, um
diese daran zu hindern, haufiger hinzufallen. Der Einsatz von Gurten,
Gittern oder ahnlichem ist aber sicher eine menschenverachtende und
im Ergebnis auch schédliche MaBnahme. Personen, die Uber langere
Zeitraume fixiert wurden, verlieren ihre neuromuskuldre Kontrolle und
sind im Anschluss an die freiheitsbeschrankenden MaBnahmen um so
sturzgefahrdeter. Daher erscheint es bei gebrechlichen Personen eine
Conditio sine qua non ein Trainingsprogramm anzubieten. Mit dem in
Ulm durchgefihrten Trainingsprogramm gelang es immerhin bei mehr
als 80% der Personen die Gehstrecken nachhaltig zu verbessern. Auch
die Transferféhigkeit (z. B. Aufstehen von einem Stuhl) wurde bei mehr
als 90% der Personen verbessert.

7. Zusammenfassung

Unfallprévention und insbesondere Sturzprévention ist auch bei Hoch-
betagten moglich. Im Unterschied zur Pravention von Verkehrsunféllen
hat die gesellschaftliche Debatte in diesem Bereich gerade erst begon-
nen. Nach den vorliegenden klinischen Untersuchungen erscheint es
mdglich, dass mindestens ein Drittel dieser Unfélle verhinderbar ist.
Neben dem gesellschaftlichen Dialog erscheint insbesondere die Zu-
sammenarbeit zwischen verschiedenen Forschungsdisziplinen eine
Madglichkeit, neues Wissen zu generieren und dieses Wissen anzuwen-
den. Entsprechende Initiativen wurden dieses Jahr z. B. durch die Bun-
desanstalt flr Unfallverhiitung (Schweiz) begonnen. Durch die Europai-
sche Kommission wurde eine Expertenarbeitsgruppe gebildet. Hier soll
ein thematisches Netzwerk im Jahr 2002 entstehen. Es bleibt zu hoffen,
dass dies unter deutscher Beteiligung geschieht. Insbesondere die Be-
reiche der Architektur und Psychologie erscheinen bislang unzurei-
chend repréasentiert. Vor allem im Bereich der Senioren, die in eigener
Wohnung leben, ist unter den gegebenen nationalen Verhéltnissen un-
klar, welche der MaBnahmen sich erfolgreich umsetzen lassen. Vor
dem Hintergrund, dass mittlerweile mehr Menschen nach einem Ober-
schenkelhalsbruch versterben als nach einem Autounfall, erscheint das
Arbeitsgebiet als gesellschaftspolitisch relevant. Ebenso wichtig wie die
Senkung der Mortalitat ist jedoch die Chance, Selbstandigkeit und Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben durch Sturzpravention zu ermdgli-
chen.
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Seniorenfreundliche Siedlungs-
strukturen

Die individuellen Anforderungen an Siedlungsstrukturen héngen in ho-
hem MaB von der rdumlichen Bindung an den Wohnstandort und damit
von der individuellen Mobilitat ab. Die Untersuchung der raumlichen
Mobilitét Alterer erdffnet deshalb einen wichtigen Zugang zur Thematik
»seniorenfreundliche Siedlungsstrukturen®.

1. Mobilitat alterer Menschen

Die Mobilitat alterer Menschen gilt im Vergleich zu anderen Altersgrup-
pen als eingeschrankt: Altere Menschen verlassen seltener das Haus,
legen geringere Distanzen zuriick, besitzen seltener einen Fiihrerschein
und Pkw. Die Erklarungsversuche hierfir haben sich im Laufe einiger
Jahrzehnte gerontologischer Forschung stark verédndert. Wahrend in
den sechziger Jahren von einem mehr oder weniger freiwilligen Rick-
zug Alterer aus dem 6ffentlichen Raum ausgegangen wurde, geht man
heute eher davon aus, dass &dltere Menschen ein hohes Aktivitatspo-
tenzial aufweisen und Aktivitats- sowie Mobilitatseinschrankungen re-
striktiv bestimmt sind.

In der These der eingeschrankten Mobilitdt sind mindestens zwei Phéno-
mene zu unterscheiden: einerseits die vergleichsweise geringe Mobilitats-
beteiligung bzw. der hohe Anteil an Personen, die an einem zuféllig aus-
gewdhlten Tag nicht das Haus verlassen, andererseits die relativ starke
Wohnviertelbezogenheit Alterer. Beides wird im Folgenden thematisiert.

1.1. Mobilitatsbeteiligung

Der Anteil an Personen, die an einem zufallig ausgewahlten Tag das
Haus verlassen, geht mit zunehmendem Alter deutlich zurlick (Tab. 1).
Die Anzahl der Wege pro Tag geht damit insgesamt ebenfalls zurlick,
bleibt allerdings unter den Mobilen — d. h. unter denjenigen, die Uber-
haupt das Haus verlassen — auf relativ hohem Niveau bestehen.
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Tab. 1: Mobilitdtskennziffern nach Altersgruppen

<18 18-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84 >=85

AuRer-Haus-Anteil (%) 80 84 75 70 63 58 47 33
am Stichtag

Zahl der Wege/Tag 2,6 34 2,8 25 2,2 1,9 1,4 0,9
Zahl der Wege/Tag 3,2 4.1 3,8 3,6 3,5 3,2 3,0 2,7
(nur mobile Personen)

Zahl der Wege/Tag bis 1,04 0,75 0,84 0,93 0,86 0,78 0,63 0,44
1 km Distanz*

Zahl der Wege/Tag uber 5 0,23 0,31 0,27 0,23 0,19 0,16 0,10 0,07

bis 100 km Distanz*
Modal Split (Wege)

zu FuB 36 18 29 37 41 46 51 52
Fahrrad 16 8 9 10 10 7 6 3
Kraftrad 2 1 1 0 0 0 0 0
Pkw-Fahrer 0 54 39 28 24 18 12 9
Pkw-Mitfahrer 33 9 11 12 9 8 8 11
Offentlicher Verkehr 13 10 11 13 16 22 23 25

Quelle: Brog, Erl & Glorius (1998, S. 86, 92, 101)

* Eigene Berechnung aus gerundeten Werten.

Dieser tendenzielle Riickzug in den privaten Raum ist zumindest teil-
weise eher unfreiwillig, also auf individuelle oder externe Restriktionen
zurlickzufiihren (Mollenkopf, Flaschentrager & Werner, 1998). Auf indi-
vidueller Seite sind dies insbesondere gesundheitliche Einschrankun-
gen, vor allem in der Seh- und Hoérfahigkeit und der Motorik. Dazu ge-
héren Faktoren wie nachlassendes Leistungstempo, schnellere Ermi-
dung und geringere Belastbarkeit (Limbourg, 2001). Insgesamt sind 8%
der deutschen Bevolkerung als Schwerbehinderte anerkannt, davon ist
tiber die Hélfte 65 Jahre oder &lter (Tab. 2)'.

" Nicht jede Behinderung ist im Hinblick auf ihre Relevanz fir Mobilitat zweifelsfrei klassifizierbar.
Nach einer pauschalen Zuordnung kénnen ca. 3/4 der Behinderungen als Mobilitdtseinschréan-
kungen betrachtet werden.
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Tab. 2: Schwerbehinderte nach Altersgruppen

Anzahl je 1000 Personen

Alter 1999 1985 1999
unter 4 15.693 4 5
4-14 111.738 10 11
15-24 132.596 15 15
25-34 247.819 21 19
35-44 442.721 35 34
45 -54 665.975 83 66
55— 64 1.611.454 229 146
65 und mehr 3.405.470 252 261
Alle 6.633.466 88 81

Quelle: Statistisches Bundesamt (2000)

Als externe Restriktionen kdnnen insbesondere Mangel in der Erreich-
barkeit von Freizeit- und Versorgungseinrichtungen sowie Méngel des
Verkehrssystems gelten. Diese reichen vom schlechten Zustand von
Gehwegen Uber die zu groBe Entfernung zur Bushaltestelle bis zum
fehlenden Winterdienst. Damit sei auch angedeutet, dass Details, die
flr jingere Menschen (z.B. Verkehrsplaner!) kaum relevant sind, im Al-
ter entscheidende Bedeutung erlangen kénnen.

Zukunftig ist mit steigender Lebenserwartung und langer anhaltender
Gesundheit im Alter auch mit einer héheren Mobilititsbeteiligung Alte-
rer zu rechnen. Allerdings darf ein spateres Einsetzen gesundheitlicher
Einschréankungen und Gebrechen nicht zu dem Fehlschluss verleiten,
es koénne von generell héheren Mobilitdtschancen zukiinftiger Seniorln-
nen ausgegangen werden. So nahm nach einer Kohortenanalyse Uber
einen Zeitraum von 15 Jahren (Brog, Erl & Glorius, 1998, S. 58ff) die
Zahl der Wege zwischen 1982 und 1997 in allen Altersgruppen leicht
zu, nicht jedoch in der altesten Gruppe (ab 75 Jahre). Im Jahr 1982
nahm die Zahl der Wege im Alter von etwa 60 Jahren besonders stark
ab, im Jahr 1997 im Alter von 65 Jahren. Demnach wird die Mobilitat
auch in Zukunft im héheren Alter deutlich zurlickgehen.

Den zunehmenden Mobilitdtsmdglichkeiten vieler Alterer (héherer
Wohlstand, héhere Fihrerscheinverfigbarkeit) auf der einen Seite steht
eine immer ungliinstigere Erreichbarkeit flr die weniger Mobilen gegen-
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Uber, die aus der anhaltenden Konzentration von Einzelhandel und
Dienstleistungen resultiert. Zu diesen weniger Mobilen gehdéren einer-
seits Personen mit kérperlichen Gebrechen, andererseits die Armeren.
Obwohl die Altersarmut in Deutschland insgesamt vergleichsweise ge-
ring ist, ist doch die Einkommensschere vor allem zwischen &lteren
Frauen in den alten Bundesléndern relativ stark®.

Betrachtet man Mobilitat als Mdglichkeitsrahmen fur rdumliches Han-
deln oder zur Durchfiihrung von Aktivitdten, kann von extern einge-
schrankter Mobilitdt nur dann die Rede sein, wenn einer Aktivitat etwas
im Wege steht. Dies ist dann der Fall, wenn bestimmte Gelegenheiten
nicht erreichbar sind. Die Konzentration auf das Wohnumfeld ist also
keine Mobilitatseinschrankung, wohl aber die mangelnde Erreichbarkeit
von Einrichtungen.

1.2. Wohnviertelbezogenheit

Die Aktionsrdume &lterer Menschen sind vergleichsweise stark auf das
nahere Wohnumfeld bezogen. So sinkt die Anzahl kurzer Wege bis 1km
erst im hohen Alter auf etwa die Halfte des Maximalwertes der Alters-
gruppen, wahrend die Anzahl ldngerer Wege deutlich starker zurlick
geht. Der Anteil kurzer Wege an allen zurlickgelegten Wegen nimmt
dadurch mit dem Alter kontinuierlich zu (Tab. 1). Korrespondierend
steigt der Anteil der FuBwege am modal split (Wege) von 18% bei Per-
sonen im Erwerbsalter auf Uber 40% im Alter von etwa 70 Jahren und
auf Uber 50% bei den Uber 80jéahrigen.

Dies hangt mit verschiedenen Faktoren zusammen, etwa dem Wegfall
der Arbeitswege, der geringeren Verfligbarkeit von Fihrerscheinen und
Pkws und gesundheitlichen Einschrankungen.

Vor allem &ltere Frauen besitzen haufig keinen Fuhrerschein. In der Al-
tersklasse 61 bis 80 Jahre haben 36,6% der Frauen einen Flhrerschein
(Klasse 2 oder 3), gegentiber 81,8% der Manner (BMVBW, 2000). In der
Altersklasse 41 bis 60 Jahre betragt das Verhéltnis 72,2% (Frauen) zu
88,9% (Méanner). In naher Zukunft werden sich die Verhaltnisse unter
alteren Mannern und Frauen stark angeglichen haben. Damit wird sich
auch die Verkehrsmittelwahl stark andern, denn wer einen Flhrerschein
besitzt, hat in der Regel auch einen Pkw im Haushalt — auch im hohen
Alter (Broég, Erl & Glorius, 1998, S. 106).

2 So betragt der Variationskoeffizient — ein MaB flur die Streuung - der Altersrenten bei Frauen
0,72 (West) bzw. 0,32 (Ost), bei Mannern 0,48 (West) bzw. 0,22 (Ost) (BMFSFJ, 2001, S. 150)
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Die geringeren zuriickgelegten Entfernungen sind allerdings nicht nur
auf den niedrigen Anteil nicht-motorisierter Haushalte zurlckzufihren,
denn auch &ltere Pkw-Besitzer legen deutlich geringere Entfernungen
zurlick als jungere. Die mittlere Jahresfahrleistung betragt bei 18- bis
45jghrigen um 15.000 km und sinkt danach auf rund 9.400 km in der
Altersklasse 65 bis 70 Jahre und auf 5.400 km bei den 75jéhrigen und
Alteren (Mader, 2001). Die weniger distanzaufwandige Lebensweise im
Alter gilt also auch fiir Pkw-Besitzerlnnen (Wegfall der Arbeitswege!).
Auch die im Mittel Iangere Wohndauer &lterer Menschen kann eine Rol-
le fur die stérkere Quartiersbindung spielen. So wohnen nach einer Be-
fragung in vier innerstadtischen Altbaugebieten Berlins Altere im Mittel
Uber 30 Jahre in ihrer Wohnung, die unter 40jéhrigen dagegen nur
5 Jahre (Tab. 3)

Tab. 3: Mittlere Wohndauer in der gegenwértigen Wohnung (Jahre)

Alter mittlere Wohndauer

<40 50
40 bis 64 17,4
Uber 64 32,6
Insgesamt 13,9

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Berlin, 1998)

Entscheidend fiir die zuklnftige Entwicklung wird sein, dass zwar be-
reits in wenigen Jahren wesentlich mehr Altere iber einen Pkw verfi-
gen werden, so dass die Bindung an das ndhere Umfeld tendenziell
abnehmen wird. Aber auch zukiinftige Altere werden einen Punkt im
Leben erreichen — ggf. in hdherem Alter als heute — an dem sich die
Pkw-Orientierung aus gesundheitlichen Grinden nicht mehr aufrecht
erhalten lasst. Spatestens zu diesem Zeitpunkt ist um so mehr Selb-
sténdigkeit und Partizipation am gesellschaftlichen Leben mdglich, je
glnstiger die ndhere Wohnumgebung ausgestattet ist. Eine ausgewo-
gene Nutzungsmischung wird deshalb auch in Zukunft ein wesentliches
Qualitatsmerkmal von Wohnstandorten fiir Altere bleiben.

2. Standortanforderungen élterer Menschen

Im Forschungsprojekt FRAME wurde zur Bewertung von OPNV-
Angeboten im Hinblick auf die Bedurfnisse &lterer Menschen ein Be-
wertungsraster entwickelt, das in allgemeiner Form auch auf Sied-
lungsstrukturen anwendbar ist. Danach lassen sich vier Leitindikatoren
unterscheiden, die im Einzelnen stark differenzierbar sind (Tab. 4).
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Tab. 4: Leitindikatoren seniorenfreundlicher Siedlungsstrukturen

Leitindikator Beispiel

. Raumliche und zeitliche Er-  kleinraumliche Erreichbarkeit von z. B. Arzten, Apotheken, Einzel-
reichbarkeit von Zielen handel, Grinflachen...; gute Erreichbarkeit des OPNV; Zustand

der Wege

. Soziale Sicherheit (Schutz  Einsehbarkeit 6ffentlicher Rdume, soziale Kontrolle durch vorder-
vor Ubergriffen; auch wo seitige Hauseingénge, keine fensterlosen Fronten
nur subjektive Gefahr be-
steht)

" Soziale Gebrauchsfahigkeit verstéandliche Handhabung von Versorgung, 6ffentlichen Angebo-

ten etc. (hilfsbereites und freundliches Personal, Fahrplangestal-
tung, Service, Vermeidung anonymer GrofRstrukturen...)

" Physisch-technische Si- verstandliche, fehlerfreundliche, sichere technische Einrichtungen
cherheit und Gebrauchs- (Automaten, Ampelbedienung, Bestelldienste etc.)
fahigkeit

Quelle: eigener Entwurf

Wichtige Ausstattungsmerkmale von Siedlungen fiir Altere umfassen den
kurzfristigen Bedarf im Einzelhandel, die medizinische Versorgung (Arzte,
Apotheke), die OPNV-Anbindung, die Kirche (v.a. in den alten Landern),
Grlnflachen ausreichender Quantitdt und Qualitdt sowie (potenzielle)
Treffpunkte (vgl. dazu Mollenkopf, 1998, S. 286 und 294). Unter letzteren
sind nicht nur — nicht einmal primar — Freizeiteinrichtungen wie Cafés,
Clubs oder Begegnungszentren zu verstehen; diese waren in Wohnge-
bieten geringer Dichte auch kaum wirtschaftlich zu betreiben. Von min-
destens ebenso groBer Bedeutung sind Gelegenheiten fiir informelle,
beildufige Treffen (Banke, Briefkasten, Spielplatz, Quartiersplatz etc.).
Auch der kleinrdumig verteilte Einzelhandel ermdglicht soziale Kontakte
auf FuBwegen und an den Zielorten und "ermuntert" zum Aus-dem-
Haus-gehen. Es geht also nicht nur um die funktionale, sondern auch um
die soziale Qualitat von Versorgungseinrichtungen (Wochenmarktel).

100,0
80,0 4
60,0 4 Osonstiges
40,0 Handere Bezirke
20,0 4 ONachbarbezirk
0,0 4 HEWohnbezirk
<40 40 bis 64 liber 64

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Berlin, 1998)

Abb. 1: Bevorzugte Wohnbezirke nach Alter
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Die Bedeutung der Nachbarschaft und der Vertrautheit mit dem Wohn-
umfeld wird aus Abb. 1 deutlich. Nach dem bevorzugten Wohnstandort
bei einem hypothetischen Umzug gefragt, nimmt der gegenwartige
Wohnbezirk unter den Alteren einen doppelt so hohen Anteil ein wie
unter jiingeren Personen. Besonders zufrieden sind Altere — entgegen
anderen Bevélkerungsgruppen — nach Befunden aus Koéln (Holz-Rau et
al., 1999) in nutzungsgemischten Gebieten (Abb. 2).

Rentnerinnen librige Befragte
100%
80% -
60% | o trifft nicht zu

o trifftzum Tei zu

40% m trifft zu
20%
0% -

T 5 2 ¢ £t § 2 %

§ 8§58 $§3 5§38

c o 3 c c o % c

g =58 gz &g

Qo ° Q <

o > o >

Gebietstyp: Bickendorf: alt, gemischt. Weiden: neu, gemischt; Vogelsang: alt, monostrukturiert;
Rondorf: neu, monostrukturiert.

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in K&ln, 1998)
Abb. 2: Zufriedenheit mit dem Wohnquartier

Unterstiutzt wird die Forderung nach einer hohen Ausstattungsqualitat
des Wohnviertels von empirischen Befunden, nach denen Altere ihre
Besorgungen héaufiger im Rahmen kleinerer Eink&ufe erledigen als die
Ubrigen Befragten. Dabei sind sie haufig zu FuB unterwegs. Néhe spielt
eine groBe Rolle fir die Wahl des Einkaufsortes.

Der Vergleich zwischen mehreren Gebieten zeigt, dass die bessere
Versorgungssituation in den nutzungsgemischten Quartieren Bicken-
dorf und Weiden die Tendenz zu h4ufigeren kleineren Einkdufen stitzt
(Abb. 3). Dies ist gegenlaufig mit der Anzahl gréBerer Einkdufe verbun-
den. Die Bewohnerlnnen von Quartieren mit guter Einzelhandelsaus-
stattung neigen gegenliber Bewohnerlnnen von Quartieren mit Ange-
botsmangeln zu haufigeren Eink&ufen, die sie zu groBen Teilen zu FuB
erledigen. Die Unterschiede zwischen den Quartieren sind bei Rentner-
Innen besonders deutlich ausgepragt.
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kleiner Einkauf

groBer Einkauf

Rentnerhnen Uibrige Befragte Rentnerinnen Uibrige Befragte
100% 100%
80% | [ i 80% -
60% - 60% -
40% - 40% -
20% 20% A
0% - 0% -
T € 2T t S 2 ¢« £t £ 2 ¢ T ¢ 2
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Ekeine bis 1x/Wo Ekeine Obis 0,5x/Wo
HEbis 2,5x/Wo O bis 5x/Wo mbis 1x/Wo Mbis 2x/Wo
O5x/Wo u. haufiger J2x/Wo u. haufiger
Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Kéln, 1998)
Abb.3: Haufigkeit kleiner und groBer Einkaufe
kleiner Einkauf groRer Einkauf
Rentnerinnen librige Befragte Rentnerinnen librige Befragte
o o
160% 160% [ sonstiges
140% 140%
120% 120% B sonstige
100% 100% Ang ebotskriterien
80% A 80% E Preis
60% - 60%
40% - 40% sonstige Erreich-
20% | 20% barkeitskriterien
0% A 0% L m Nahe
Y £ o ¢ vt £ o ¢ v c o T t c o t
8§ 3§ 8 g3 5 8 €368 €358
g 2 8 § 52 8 § 5 2 8 § s 2 8 §
2= 58 Lz 5 8 L =5 & 2 = 5 @
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Mehrfachnennungen in den Kategorien méglich, z.
rien": Auswahl und Offnungszeiten.

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in KéIn, 1998)

B. bei "sonstige Angebotskrite-

Abb. 4: Griinde fiir die Auswahl des Einkaufsortes
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Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Kéln, 1998)

Abb. 5: Verkehrsmittelnutzung bei kleinen und groBen Einkaufen

Die Ruckflhrung von Unterschieden zwischen Gebieten im Verkehrs-
handeln (wie auch im Motorisierungsgrad, in der Wohnzufriedenheit, in
den Freizeitaktivitdten usw.) ihrer Bevélkerung auf Raumstrukturen wird
allerdings methodisch erheblich erschwert durch die Uberlagerung so-
zialer und raumlicher Effekte. So sind auch bei sozial homogenisierten
Stichproben (wie in der Kdlner Befragung) Unterschiede zwischen Ge-
bietstypen nicht ohne weiteres der rAumlichen Struktur der Gebiete zu-
zurechnen. Besonders deutlich wird dies im Bereich der Freizeitmobili-
tat. So sind in den beiden neueren Kélner Gebieten Rondorf und
Weiden die Urlaubshdufigkeiten deutlich héher als in den &lteren Ge-
bieten Bickendorf und Vogelsang. Dies korrespondiert mit dem sozio-
6konomischen Status (Bildung, Einkommen) der Bevélkerungen, nicht
mit den rdumlichen Rahmenbedingungen (vgl. auch Scheiner, 2001a).
Ahnlich gilt dies fiir andere Freizeitaktivitaten Tab. 5), wie Ausfliige, ak-
tiver Sport, Kneipen-, Restaurant- und vor allem Theaterbesuche. Die
Anteile der Befragten, die diese Aktivitdten unternehmen, sind erneut in
Weiden und Rondorf héher als in Bickendorf und Vogelsang. Bei den
Spaziergangen verlduft die "Trennlinie" dagegen zwischen den nut-
zungsgemischten und den monofunktionalen Quartieren. Unter den
Rentnerlnnen sind die Unterschiede zwischen den Gebieten besonders
stark ausgepréagt.
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Tab. 5: Anteil der jeweils freizeitaktiven Befragten

Bickendorf Weiden Vogelsang Rondorf
alt, neu, alt, mono- neu, mono-
gemischt gemischt strukturiert strukturiert

Ausfliige
Rentnerinnen 64% 75% 67% 83%
Uibrige Befragte 90% 89% 92% 92%
Spaziergange
Rentnerinnen 85% 89% 78% 67%
Ubrige Befragte 79% 70% 82% 82%
aktiver Sport
Rentnerinnen 15% 43% 21% 33%
Uibrige Befragte 61% 67% 46% 56%
Kneipenbesuch
Rentnerinnen 36% 39% 33% 39%
Uibrige Befragte 81% 72% 79% 69%
Restaurantbesuch
Rentnerinnen 70% 86% 76% 89%
Ubrige Befragte 89% 95% 95% 90%
Kinobesuch
Rentnerinnen 9% 28% 18% 11%
Uibrige Befragte 75% 83% 75% 7%
Theaterbesuch
Rentnerinnen 36% 78% 36% 81%
Ubrige Befragte 7% 84% 74% 72%

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Kéin 1998)

Zudem sind kausale Zusammenhénge kaum bestimmbar. So wird die
Motorisierung nicht nur von Merkmalen der Wohnumgebung bestimmt,
sondern Wohnstandortentscheidungen werden auch vor dem Hinter-
grund der persoénlichen Verfiigung Uber einen Pkw getroffen. Unter-
schiede im Motorisierungsgrad sind hochgradig von sozialen Struktu-
ren (z.B. Bildung, Einkommen, Haushaltsstruktur) abhangig.

Neben der Flachennutzung spielen Sicherheitsaspekte eine zentrale
Rolle fiir die Benutzbarkeit des 6ffentlichen Raums. Obwohl diese ge-
rade fiir Altere von hoher Bedeutung sind, fiihlen sie sich entsprechend
ihrer hoéheren Verletzbarkeit wesentlich weniger sicher als Jiingere
(Tab. 6).

207



Tab. 6: Existenz und Wichtigkeit von Sicherheit

Gewahrleistung von Sicherheit Wichtigkeit von Sicherheit
"Auch nach Einbruch Alter "Das Gefiihl von Alter
der Dunkelheit fuhle . . Sicherheit und Ge- . .
ich mich draufen si- <4040 bis 64 Uber 64 borgenheit ist <40 40 bis64 Uber 64
cher" mir..."
Trifft vollund ganzzu  30,6% 32,5% 18,0% Sehr wichtig 45,8% 57,9% 76,6%
Trifft eher zu 51,4% 32,5% 16,0% Ziemlich wichtig 42,3% 34,2% 21,3%
Trifft eher nicht zu 11,1% 20,8% 26,0% Eher weniger wich- 92%  5,3% 2,1%

tig

Trifft Gberhaupt nicht 6,9% 14,3% 40,0% Gar nicht wichtig 28% 2,6% 0,0%
zu

Alle 100,0% 100,0% 100,0% Alle 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Berlin 1998)

Unter dem Aspekt 'Sicherheit' verbergen sich mehrere Dimensionen.
Zum einen ist die Angst vor Kriminalitdt anzusprechen (Angst in der
Dunkelheit). Zweitens ist Stabilitdt und Geborgenheit allgemein fir alte-
re Menschen besonders wichtig (Tab. 7). Dies legt bei PlanungsmaB-
nahmen einen behutsamen Umgang mit bestehenden Quartiersstruktu-
ren nahe.

Tab. 7: "Mein Leben verlauft in gleichmaBigen, geordneten Bahnen"

Alter
<40 40 bis 64 Uber 64 Alle
Trifft voll und ganz zu 13,9% 31,2% 62,0% 27,7%
Trifft eher zu 43,1% 51,9% 32,0% 43,5%
Trifft eher nicht zu 29,2% 14,3% 4,0% 20,3%
Trifft Gberhaupt nicht zu 13,9% 2,6% 2,0% 8,5%
Alle 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Quelle: Eigene Erhebung (Befragung in Berlin 1998)

Drittens spielt die Organisation des StraBenverkehrs eine groBe Rolle.
Von herausragender Bedeutung sind dabei die Geschwindigkeit des
motorisierten Verkehrs sowie die Flachenaufteilung der StraBe. Zur Be-
nutzbarkeit des StraBenraums fiir Aufenthalt und Kommunikation kénn-
ten flachendeckende Tempo 30-Regelungen in geschlossenen Ort-
schaften einen Beitrag leisten. Dies empfiehlt sich aus der Perspektive
alterer Autofahrerlnnen auch aus Sicherheitsgriinden, denn Altere ha-
ben héufig Schwierigkeiten mit hohen Geschwindigkeiten im StraBen-
verkehr (Limbourg, 2001).
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3. Tendenzen der Siedlungs- und
Bevdlkerungsentwicklung

Entgegen den im vorangegangenen Kapitel formulierten normativen Li-
nien nimmt die kleinrAumige Erreichbarkeit von Versorgungs- und Frei-
zeiteinrichtungen stetig ab. MaBgebliche Faktoren daflr bilden zum ei-
nen die weiter anhaltende Konzentration von Einzelhandel und Dienst-
leistungen, zum anderen die 'Alterung des suburbanen Raumes'.

3.1. Raumliche Konzentration von Versorgungseinrichtungen

Mit der Motorisierungswelle der sechziger Jahre und der dadurch indu-
zierten Erreichbarkeit groBraumig und dispers verteilter Einrichtungen
begann ein massiver rdumlicher (und betrieblicher) Konzentrationspro-
zess von Einzelhandel und haushaltsbezogenen Dienstleistungen (Kul-
ke, 1992). Trotz stadt- und regionalplanerischer Gegensteuerungsver-
suche hélt dieser Prozess weiter an, unterstitzt von einer preis-
bewussten, ein HochstmaB an Auswahimdéglichkeiten fordernden
Nachfrage. Die damit sich entwickelnden Verbraucher- und Fachmarkt-
zentren — auf der griinen Wiese oder in integrierten Lagen - sind unmo-
torisiert kaum noch zu erreichen. Viele Siedlungen im l&ndlichen Raum
besitzen inzwischen praktisch keinen Einzelhandel mehr (Jansen, Lu-
becki, Scheiner & Schiittemeyer, 2001b). Besonders unglnstig ist die
Situation in den neuen Landern, wo seit 1990 durch anfanglich nicht
funktionierende Planungsinstitutionen oder/und die gezielte Ansied-
lungspolitik auch kleiner Gemeinden sowie aufgrund ungeklarter
Grundbesitzverhéltnisse in den Stadten ein regelrechter Wildwuchs
nicht-integrierter Einkaufszentren entstand und der kleinrdumig verteilte
Handel (ehemalige HO-L&den, Konsumgenossenschaften) in kirzester
Zeit die Existenzgrundlage verlor (Heckl, 1995; Bergmann, 1997).

Verkehrlich war die Konzentration in den letzten Jahrzehnten mit stark

zunehmenden Distanzen bei riicklaufiger Anzahl der Wege sowie mit
einer Verlagerung zuungunsten der FuBwege verknipft (Tab. 8).
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Tab. 8: Wege und Distanzen im Einkaufsverkehr 1976 bis 1998

Anzahl der Wege Distanzen 1998 Entwicklung
1998 1976 — 1998
(Mrd.) (Mrd. Pkm) Wege Distanzen
zu Ful® 9,5 8,9 -3,4 -1,7
Fahrrad 2,6 4,5 +0,3 +0,7
OsPv* 2,1 13,6 0,0 0,0
Eisenbahn** 0,3 6,1 +0,1 +3,1
MIV 10,7 82,4 +1,9 +20,1
Insgesamt 25,1 115,5 -1,0 +22,2

Entwicklung 1976-1998 bereinigt um die Bevoélkerungsentwicklung.

* OSPV: Offentlicher StraBenpersonenverkehr inkl. Stadtbahnen, U-Bahnen.
** Eisenbahn inkl. S-Bahn.

Quelle: eigene Berechnungen nach BMVBW (2000)

Auch in der Freizeit stellt die Erreichbarkeit entsprechender Einrichtun-
gen ein splrbares Problem dar. Dies betrifft insbesondere landliche
Gebiete. Aber auch innerhalb der Verdichtungsraume sind zwischen
den zentralen Bereichen der Kernstéddte und den eher peripheren
Wohngebietszonen erhebliche Unterschiede der Angebotsqualitdt und
-quantitat festzustellen. Die Unterschiede betreffen sowohl Selbstorga-
nisations- und Aktivitdtsangebote wie auch Mobilitdtsmoglichkeiten. In
landlichen Gebieten ist die Verflgbarkeit von Taxis am Wochenende
und abends haufig nicht gewahrleistet. Auch spezialisierte Anbieter wie
Veranstalter von Senioren-Individualreisen existieren nur als Einzelfalle
(Jansen, Lubecki, Scheiner & Schiittemeyer, 2001a).

Neben raumlichen stellen in der Angebotsplanung auch zeitliche Struk-
turen ein erhebliches Problem dar. Zum einen sind viele Altere nicht zu
Unternehmungen in den dunklen Abendstunden bereit. Gleichzeitig
wlnschen sie hdufig keine gesonderten Senioren-Angebote, sondern
md&chten an generationsubergreifenden Aktivitdten teilnehmen. Diese
jedoch lassen sich (werktags) kaum tagsiber realisieren.

Zum anderen findet bisher kaum eine Abstimmung der zeitlichen Lage
von Freizeitangeboten auf das OPNV-Angebot statt. Insbesondere im
landlichen Raum mit seinen geringen Taktdichten wéare dies aber wiin-
schenswert, um lange Wartezeiten vor und nach der Veranstaltung zu
vermeiden bzw. die Ruckfahrtmdglichkeit Uberhaupt zu gewahrleisten.
Das umgekehrte Vorgehen (Anpassung des OPNV) ist im landlichen
Raum kaum realisierbar. Auch bei der Initiierung flexibler Bedienungs-
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formen (z. B. Veranstaltungssammeltaxen) kdnnten Veranstalter sich
stéarker engagieren.

3.2. Alterung des suburbanen Raumes

Die problematische Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen wird
sich in den nachsten Jahren aufgrund der Alterung des suburbanen
Raumes noch verschérfen. Dies sei exemplarisch fir die Hochbetagten
(80 Jahre und é&lter) gezeigt: Im Jahr 1993 lebten 28,3% der Hochbe-
tagten in den Kernstadten der Verdichtungsrdume (Tab. 9). Dieser An-
teil wird bis 2010 auf 25,1% fallen, wahrend er in den hochverdichteten
Umlandkreisen von 14,6% auf 15,8% steigen wird. Relativ am stérks-
ten gewinnen jedoch landliche Regionen abseits der Verdichtungsraume.
Innerhalb der Raumkategorien dirften deutlich stérkere rdumliche Ver-
schiebungen auftreten, die in der Regel zugunsten eher peripherer Ge-
biete ausfallen, z. B. durch die Alterung der GroBwohnsiedlungen (s. u.).

Tab. 9: Regionale Verteilung der Hochbetagten (ab 80 Jahre) 1993
und 2010

Raumkategorie 1993 2010

Regionen mit grofRen Verdichtungsraumen 54,8 53,0
darunter: Kernstédte 28,3 25,1
hochverdichtete Kreise 14,6 15,8
verdichtete Kreise 7,9 8,2
landliche Kreise 3,9 4,0

Regionen mit Verdichtungsanséatzen 29,1 30,0
darunter: Kernstéadte 6,1 5,8
verdichtete Kreise 15,5 16,4
ldndliche Kreise 7,5 7,9

Landlich gepragte Regionen 16,1 17,0
darunter: verdichtete Kreise 7,9 8,4
ldndliche Kreise 8,2 8,6

Alle 100,0 100,0

Quelle: eigene Berechnung nach Bucher, Kocks, Siedhoff (1998, S. 33). Die aktuelle Bevolkerungsprognose des
BBR (Bucher & Kocks, 1999) liegt nicht altersdifferenziert vor.

Bedingt sind diese Verdnderungen durch die selektive Suburbanisie-
rung junger Familien in den sechziger und siebziger Jahren, die nun als
altere Paare in 'zwischenstédtischen' (Sieverts, 1997) Ein- und Zweifa-
milienhaussiedlungen in ihren haufig zu groB gewordenen Hausern le-
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ben. Aber auch gegenwértig anhaltende Wanderungen alterer Men-
schen von verdichteten in landliche Regionen sowie innerhalb der Ver-
dichtungsrdume von den Kernstadten in den ersten und zweiten Ring
der Umlandkreise spielen eine Rolle (Bucher, Kocks & Siedhoff, 1998,
S. 211).

Die ungleiche Verteilung der Altersgruppen hat soziale Folgen. So zei-
gen empirische Studien Uber soziale Netzwerke, dass derzeit altere
Menschen in GroBstadten wesentlich haufiger als im Umland bei Prob-
lemen keine Helfer zur Verfligung haben. Dies ist nicht der Anonymitat
der GroBstadt geschuldet, sondern ein Kohorteneffekt: Im Moment
wohnen im Umland eher 'Junge Alte', die meist noch einen Partner ha-
ben, wahrend in den Kernstddten viele Verwitwete leben (BMFSFJ,
1998, S. 196f).

Der Mangel an individueller Hilfe wird in den kommenden 10 bis 15
Jahren auch die Umlandkreise verstérkt erreichen. Wie stellt sich dann
die Problematik der Erreichbarkeit dar, wenn die Hochbetagten — die
mdglicherweise trotz dann héherer Flihrerscheinverfigbarkeit nicht alle
zum Fuhren eines Pkw in der Lage sein werden — verstarkt in Gebieten
geringer Dichte und schlechter Infrastrukturausstattung wohnen und
auf Hilfe angewiesen sind, die dann nur unter relativ groBem Wegeauf-
wand leistbar sein wird?

Definiert man Mobilitat als Erreichbarkeit von Aktivitdtsorten, haben
diese Entwicklungen Mobilitdtseinschrdnkungen zur Folge. Im Sinne
des Erhalts der Beteiligung am gesellschaftlichen Leben im Alter ist
dies als kontraproduktiv zu bewerten.

Problematisch ist in dieser Hinsicht auch die Alterung der GroBwohn-
siedlungen der sechziger und siebziger Jahre. So betragt der Anteil der
55jahrigen und Alteren in Berlin-Gropiusstadt 40 % gegeniiber 29 % in
Berlin insgesamt. In einzelnen Bereichen werden noch hdhere Werte er-
reicht (46% in den Geb&uden der Wohnungsbaugesellschaft GEHAG)®.

Die GroBwohnsiedlungen waren bei ihrer Errichtung infrastrukturell auf
die damals einziehenden jungen Familien zugeschnitten; Seniorenein-
richtungen fehlen haufig. Mit der Alterung der Bewohnerschaft — syn-
chron zur Alterung der Bausubstanz — besteht hier erheblicher Hand-
lungsbedarf (Schubert, 1998).

3 Mein Dank gilt Herrn Mathias Geyer, Stadtteilbeauftragter der GEHAG, Berlin-Gropiusstadt, fir
die freundlicherweise zur Verfligung gestellten Informationen.
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Besonders stark gilt dies aufgrund der starken Abwanderung der jin-
geren Bevolkerungsgruppen in den landlichen, dinn besiedelten Re-
gionen Ostdeutschlands, wo bereits erhebliche Versorgungsdefizite
vorhanden sind (ebd.).

4. Antworten der Politik

Der jungst verdffentlichte dritte Altenbericht der Bundesregierung
(BMFSFJ, 2001) geht auf die angesprochenen Problematiken ein, zeigt
allerdings nur teilweise Lésungswege auf.

4.1. Nutzungsmischung: Leitbild ohne Strategie

Unter dem Leitbild 'Nutzungsmischung' werden die Ausstattungsman-
gel vieler Wohnumfelder (fehlende Lebensmittelgeschafte, Arzte, Apo-
theken, OPNV-Angebote) angesprochen, jedoch keine Handlungsper-
spektiven entwickelt. Sowohl die weiter anhaltende Konzentration von
Einzelhandel und Dienstleistungen als auch die rdumlich selektive Alte-
rung ohnehin ungiinstig ausgestatteter Gebiete erfordern konkrete stra-
tegische Perspektiven. Aufgrund der beschriebenen Tendenzen kommt
diesem Leitbild der Rang eines frommen Wunsches zu, wenn es nicht
gleichzeitig durch planerische MaBnahmen konkretisiert und so auf sei-
ne Realisierung hingewirkt wird.

4.2. Mobilitat: Hoffnung auf den Senioren-Pkw

Ausflhrlich geht der Altenbericht auf die zunehmende Mobilitat (z. B.
Reisen, Zweitwohnsitze, Pkw-Verflgbarkeit) der zukinftigen Senioren-
Kohorten ein. Der Besitz eines Pkw wird als wichtige "Ressource des
Alters" betont, dem kompensatorische Funktion "zum Ausgleich von
alterskorrelierten, individuellen Fahigkeitsverlusten" (BMFSFJ, 2001,
S. 211) zukomme. Es werden US-amerikanische Studien zitiert, nach
denen die Aufgabe des Autofahrens im Alter ein "kritisches Lebens-
ereignis” und gar ein "Risikofaktor fur eine depressive Entwicklung" sei
(ebd. S. 212).

Hinter dieser Einschatzung verbirgt sich offenbar die kausale Interpre-
tation eines statistischen Zusammenhangs, dessen empirische Grund-
lage eine nichtkausale bzw. auch eine umgekehrt kausale Interpretation
zulieBe: Nicht die Aufgabe des Autofahrens flihrt zu gesundheitlichen
Einschrankungen, sondern gesundheitliche Einschréankungen fihren zur
Aufgabe des Autofahrens. Vor solchen Kausal-Interpretationen von Zu-
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sammenhdngen (besonders prononciert z. B. Rosembloom, 1993) und
ihren politischen Implikationen ist deshalb Vorsicht geboten. Auch in
Zukunft — und dies ist in diesem Zusammenhang von zentraler Bedeu-
tung — wird es altersbedingte Einschrédnkungen von Fahrkompetenzen
geben. Die Phase der Fahruntauglichkeit wird sich lediglich ins héhere
Alter verschieben*'. Deshalb kann die zukiinftig stérkere Ausstattung &l-
terer Menschen mit Fuhrerschein und Pkw kein Argument dafiir sein,
die Pkw-Verflgbarkeit zum MaBstab der Entwicklung von Siedlungs-
strukturen zu machen.

Die Bundesregierung weicht von der tendenziell 'autoorientierten' Stel-
lungnahme der Expertenkommission ab in Richtung auf eine stérkere
Betonung des OPNV wie auch des Rad- und FuBgangerverkehrs (Die
Bundesregierung, 2001, S. 66ff, v. a. S. 70). Aber auch hierfiir werden
keine Perspektiven entwickelt. Bessere Bedingungen fir Rad- und
FuBgéngerverkehr wéren primér durch stédrkere Nutzungsmischung
mdglich, daneben auch durch die Unterstiitzung kleinrdumiger sozialer
Netzwerke. Die Starkung des OPNV vor allem in diinnbesiedelten Ge-
bieten erfolgt z. B. durch den zunehmenden Einsatz flexibler Bedie-
nungsformen (Anrufsammeltaxi, Anruflinientaxi, Blrgerbus etc.). Sie
steht allerdings hé&ufig Haushaltsrestriktionen und dem Versuch des
mdglichst wirtschaftlichen Betriebs gegenlber.

4.3. Erreichbarkeit der Senioren statt Erreichbarkeit fiir Senioren

Als moglicher Weg, mit der Ausdinnung der Versorgungsangebote
umzugehen, wird im Altenbericht die Erreichbarkeit der Alteren in ihrer
Wohnung durch mobile Dienste angesprochen. Auch wenn Bestellser-
vices, Liefer- und Bringdienste von 6ffentlichen und privaten Anbietern
eine wichtige Funktion in der Alltagsbewaltigung erfillen kénnen, seien
zwei Aspekte kritisch angemerkt.

Zum einen setzen solche Dienste zum Teil erhebliche Technik- und
Planungskompetenz voraus, beispielsweise den Umgang mit Telefon-
oder Online-Bestellsystemen sowie die Fahigkeit zur mehr oder weni-
ger perfekten Bedarfsplanung.

4 Dennoch sind die Bemiihungen der Forschung um die seniorengerechte Gestaltung von Pkws
sicherlich sinnvoll. Auf der Seite der Hersteller gibt es erstaunlicherweise fir die Entwicklung
altengerechter Pkws nach Anfragen beim Verband der deutschen Automobilindustrie sowie
bei einzelnen Herstellern keine Hinweise, wie vom BMFSFJ (1998:157f) festgestellt und im
Forschungsprojekt FRAME jlingst bestétigt wurde (Jansen, Lubecki, Scheiner & Schittemey-
er, 2001a). Einige Features (etwa Automatikgetriebe) werden jedoch von verschiedenen Her-
stellern serienméBig angeboten.
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Zum anderen werden die 'Sekundarfunktionen' selbst zuriickgelegter
Wege durch Liefer- und Bringdienste nicht erfillt. Weder persoénliche
Kontakte im 6ffentlichen Raum (auf dem Weg, im Geschéaft) noch der
Anlass zur kérperlichen Betédtigung sind gegeben, und auch der tagli-
che Beweis der eigenen Selbsténdigkeit stellt einen wichtigen Aspekt
der selbsténdigen Versorgung dar.

Die Erreichbarkeit von Einrichtungen fiir Altere, die nicht (mehr) Pkw
fahren kdnnen oder wollen, ist deshalb nicht ersetzbar durch die (um-
gekehrte) Erreichbarkeit der Alteren durch Versorgungs- und Liefer-
dienste. So wichtig diese Dienste sein mdgen, sie kénnen nicht die ei-
gene Mobilitat alterer Menschen ersetzen.

5. Aber was dann? - Empfehlungen

Bei Uberlegungen (iber zukiinftige, méglichst seniorenfreundliche Sied-
lungsstrukturen sind zunéchst zwei Dinge festzuhalten:

(1) Mangel liegen haufig im Detail.
(2) Die Siedlungen der Zukunft sind weitgehend gebaut.

Als grundsétzliche Handlungsperspektive kann demnach gelten: Erfor-
derlich sind nicht in erster Linie aufwandige (Neubau-)Modellprojekte
aus einem Guss, sondern priméar die Auseinandersetzung mit dem Be-
stand und die Kleinarbeit am Detail. Bauprojekte kénnen jedoch Ansto-
Be geben sowie dort erforderlich werden, wo ein Bedarf in der gegebe-
nen Situation nicht realisierbar ist, z. B. wenn das Zusammenleben
einer Gruppe nicht mdglich ist, weil keine geeigneten Geb&ude am
Markt zur Verfigung stehen.

5.1. Die seniorenfreundliche Stadt bauen

Generell ist bei der Entwicklung von Konzepten zu beachten, dass Sied-
lungsstrukturen nicht nur bauliche, sondern in hohem MaB auch Organi-
sations- und Nutzungsstrukturen sind. Dennoch hat die Seniorenfreund-
lichkeit von Siedlungen auch mit bau- und infrastrukturellen Voraus-
setzungen zu tun. Dazu gehoren in erster Linie (Stéhr, 1994, S. 155ff):

— Art, Qualitat und Lage der OPNV-Anbindung;
— Art, Qualitdt und Lage der Versorgungsangebote (Einzelhandel,
Dienstleistungen);
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— Art, Qualitadt und Lage von Freirdumen;
— Baustrukturen, die soziale Kontrolle (Sicherheit) vermitteln;
— geringe Verkehrsbelastungen.

Aus der Notwendigkeit von Versorgungseinrichtungen und den Bedirf-
nissen Alterer nach Ruhe und Griin in der Umgebung ergibt sich ein
Spannungsverhalinis der Anforderungen an Siedlungsstrukturen: einer-
seits notwendige Verdichtung, andererseits ein angemessenes Mal an
Freiflachen; immerhin ist der Spaziergang die h&ufigste auBerh&usliche
Freizeitaktivitat alterer Menschen (Scheiner, 2001b). In 'zwischenstadti-
schen' Gebieten sollte demnach Uber Méglichkeiten der Nachverdich-
tung mit zentral6rtlichen Einrichtungen nachgedacht werden, in Kern-
gebieten eher Uber die Obergrenze einer vertraglichen Dichte. Um
Freiflachen starker nutzbar zu machen, kénnen statt monotoner Ab-
standsflachen Bewohnergérten angelegt werden (ggf. ist auch die Um-
wandlung mdglich). Eine ausgewogene soziale und demographische
Mischung wird durch ein vielfaltiges Wohnungsangebot unterschiedli-
cher Preisklassen méglich.

Leitlinie sollte sein, auch wenig mobilen &lteren Personen den Verbleib
in der eigenen Wohnung zu ermdéglichen und eine entsprechend klein-
raumige Versorgung zu gewdhrleisten. Entsprechend sorgféltig sind
beispielsweise Standorte fiir seniorengerechte Wohnungen auszuwah-
len. In der Praxis allerdings wird die Standortfrage aufgrund der stei-
genden Zahl mobiler Dienstleistungen als zunehmend irrelevant ange-
sehen. Bei Mangel an Baugrundstiicken ist ohnehin kaum eine
Standortauswahl mdglich. Die Nahe zu angemessener Infrastruktur ist
allerdings z. B. in Nordrhein-Westfalen gegentber dem Land als Fér-
dermittelgeber wichtig®'.

Entsprechend der hohen Bedeutung von Sicherheit sollten zur Gewahr-
leistung sozialer Kontrolle Gebdude der StraBe zugewandt sein und
GroBbaustrukturen vermieden werden. Bei der Entscheidung zwischen
verschiedenen Nahverkehrssystemen sollte berlicksichtigt werden,
dass Altere ungern die U-Bahn nutzen (Angstraum, Treppen) (Stéhr,
1994, S. 135ff).

Der Aspekt 'Sicherheit' besitzt allerdings auch im Sinne von 'Stabilitét’
und 'Geborgenheit' erhebliche Bedeutung. Diesem Umstand sollte bei
Planungen Rechnung getragen werden, indem Veranderungen im Wohn-
gebiet behutsam und unter Beteiligung der Anwohner angegangen wer-

® Experteninterview 1998 im Rahmen des Projektes "Nutzungsmischung und Stadt der kurzen
Wege" (Holz-Rau et al., 1999).
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den. Aus 'Zukunftswerkstatten' (Workshops) kénnen von der Bevolke-
rung mitgetragene Planungen abgeleitet werden (Bsp. Zukunftswerkstatt
"Senioren in Rhede" des Blros Planersocietat, Dortmund, 2001).

5.2. Die seniorenfreundliche Stadt organisieren

Wie angedeutet, sind Siedlungsstrukturen in hohem MaB Organisa-
tions- und Nutzungsstrukturen. Adaquate Siedlungsstrukturen lassen
sich demnach nicht nur Gber bauliche, sondern auch Uber die 'Soft-
ware' organisatorischer MaBnahmen schaffen. Dazu z&hlen beispiels-
weise Umzlige, die unter Umsténden sinnvoller sein kdnnen als der
Verbleib in der eigenen Wohnung.

Beispiel: Umzugsmanagement

Wohnberatung wird in Nordrhein-Westfalen u. a. in vom Land finanzier-
ten Wohnberatungsstellen angeboten. Der Schwerpunkt liegt beim se-
niorengerechten Umbau von Wohnungen, um den sonst notwendigen
Umzug in eine Pflegewohnung oder ein Heim zu vermeiden. Fragen des
Standorts und des potenziellen Standortwechsels spielen dabei keine
groBe Rolle.

Da eine Anpassung der vorhandenen Wohnung oft relativ aufwandig ist
und ein zeitweiliges "Leben auf der Baustelle" erforderlich macht, wird
haufig die Vermittlung einer anderen Wohnung bevorzugt. Die Stadt
Hagen nutzt dies in ihrem Umzugsmanagement, indem sie die Vergabe
von altersgerechten Wohnungen an das Umzugsmanagement koppelt
und die freiwerdenden Wohnungen gezielt an passende Haushalte ver-
gibt. Dabei handelt es sich meist um gréBere Wohnungen, so dass dem-
entsprechend Wohnraum gewonnen wird (Holz-Rau et al., 1999, S. 110f).

Da es meist altere Haushalte sind, die nach dem Auszug der Kinder
oder dem Tod des Partners in unterbelegten Wohnungen leben, kon-
zentriert man das Umzugsmanagement seit dem Jahr 1995 speziell auf
Personen Uber 58 Jahre.

Der Verbleib im gewohnten sozial-raumlichen Umfeld ist fir &ltere Men-
schen haufig sehr wichtig. Das Ziel der Umzlge alterer Menschen im
Rahmen des Umzugsmanagements der Stadt Hagen ist in Uber der
Halfte der Falle (55%) der gleiche Stadltteil, so dass bestehende soziale
Netze aufrecht erhalten werden koénnen. Fir die Aufrechterhaltung der
Selbsténdigkeit kann auch ein Umzug Uber eine sehr kleine Distanz
entscheidend sein. Davon kann es z. B. abhangen, ob ein Supermarkt
200 m oder 800 m entfernt ist.

217



Im Jahr 1997 wurden durch die Umzlige insgesamt 191 Raume mit ei-
ner Flache von knapp 3.800 m® gewonnen. Dies entspricht einem Ge-
winn von 1,3 Rdumen oder 26 m? pro Umzug. Die entstandenen Kosten
belaufen sich auf rund 320.000 DM fur Umzugshilfen und Umzugspré-
mien; dazu kommen Biro- und Personalkosten. Die Personalausstat-
tung der Wohnberatungsstelle belduft sich auf vier Ganztagsarbeits-
kréfte, die jedoch nur zum Teil fir das Umzugsmanagement tétig sind.
Die Finanzierung Ubernehmen zu je einem Drittel das Land Nordrhein-
Westfalen, die Stadt Hagen sowie die Pflegekassen. Die o&ffentliche
Foérderung (1. Forderweg) bei einem Neubau der gewonnenen Wohnfla-
chen hatte demgegeniber bei Gber 6 Mio. DM gelegen.

Weitere Beispiele

Die Mdoglichkeit der inneren Organisation von Siedlungen beschrankt
sich nicht auf die Frage nach Umzigen. So kénnen auch informelle
nachbarschaftliche Netzwerke gestitzt werden, z. B. durch die Einrich-
tung von Tausch- und Hilferingen, Nachbarschaftsvereinen oder die
Vermittlung von Ehrenamtern (Seniorenhilfe Dietzenbach e.V.; Blrger-
selbsthilfe 'die bricke' e.V., Steinbach/Taunus; Offensives Altern, Ber-
lin-Buckow; Alternatives Wohnen im Alter, Oldenburg).

Ein wichtiger Ansatzpunkt ist auch die (Weiter-)Entwicklung geeigneter
Wohnformen, in denen die Balance zwischen individuellem Privatleben
und gemeinschaftlichem Miteinander flexibel und stets neu definiert
werden kann. So erlauben flexible Bauweisen auch relativ kurzfristig
das Zusammenlegen von Wohnungen - oder auch die kurzfristige Tei-
lung (Anders wohnen e.G., Bremen).

6. Schlussbemerkung

Angesichts des stark wachsenden Anteils alterer Menschen an der Be-
volkerung sollte die Siedlungsentwicklung stérker an den Belangen
mobilitdtseingeschréankter Menschen orientiert werden. Besonders
wichtig ist in diesem Zusammenhang die steigende Zahl an Hochaltri-
gen, die auch zuklnftig mit gesundheitlichen Mobilitdtseinschrankun-
gen leben werden mussen.

Damit werden in Zukunft bestimmte Aufgaben noch dringlicher werden:
die Sicherstellung kleinrdumigerer Versorgungsmaoglichkeiten, eine ver-
traglichere Abwicklung des StraBenverkehrs, die Bereitstellung adaqua-
ter Nahverkehrsangebote und Veranderungen der Wohnungs(standort)-
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politik. Mit Blick auf die Alterung des suburbanen Raums mit den da-
raus resultierenden Folgeproblemen wéren z. B. die Férderungsmodali-
tdten bei der Bildung von Wohneigentum kritisch zu prifen. Woh-
nungsneubau ist noch immer lukrativer als Wohnungserwerb im Be-
stand, obwohl die negativen Folgen des ungebremsten Einfamilien-
hausbaus immer starker zutage treten, mit negativen Begleiterschei-
nungen auch auf individueller Ebene fir die alternden Bewohnerlnnen.

Eine zukunftsweisende Mobilitatspolitik sollte starkeres Augenmerk auf
organisatorische, weniger auf bauliche MaBnahmen legen. 'Zukunfts-
weisend' heiBt nicht zuletzt 'finanzierbar', und dies ist, wie das obige
Beispiel gezeigt hat, bei organisatorischen MaBnahmen haufig eher ge-
leistet als bei aufwandigen BaumaBnahmen. Auch sind organisatori-
sche MaBnahmen eher revidierbar und damit fehlerfreundlicher. Dies
darf allerdings keinesfalls zur Vernachlédssigung der baulich-infrastruk-
turellen 'Hardware' fuhren.

Seniorenfreundlichkeit ist ein wichtiger Aspekt sozial nachhaltiger Sied-
lungsstrukturen. Nicht zuletzt kommen sie auch anderen Personen,
insbesondere Mobilitdtseingeschrénkten, zugute.
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Ruhesitzmigration und wandelnde
Anspriuche an das Lebensumfeld

1. Einleitung

Im héheren Erwachsenenalter kdnnen unterschiedliche Ereignisse zu ei-
ner Neubewertung des individuellen Wohn- und Lebensumfeldes flhren
und in der Folge den Wunsch oder die Notwendigkeit nach Verédnderung
bewirken, die sich mitunter nur an einem neuen Wohnstandort realisieren
Iasst. Die auslésenden Faktoren fir eine rAumliche Verédnderung kénnen
auf der einen Seite neue Mdglichkeiten und Chancen, wie zum Beispiel
der Eintritt in den Ruhestand, der Auszug des jingsten Kindes, Einkom-
mens- und Vermégenszuwachse z. B. durch Auszahlungen von Lebens-
versicherungen, privaten Rentenpldnen oder Erbschaften, und auf der
anderen Seite zunehmende Einschrankungen, wie Krankheit, Hilfe- und
Pflegebedurftigkeit, Einkommensriickgédnge oder der Verlust des Part-
ners, sein. Im allgemeinen treten die beglnstigenden Faktoren eher bei
jingeren Senioren und die beschrankenden Faktoren eher im hohen Alter
auf. Unter den Motiven fur eine Migration im Zeitraum um den Ruhestand
dominiert die Suche nach positiven Umwelteigenschaften, wie zum Bei-
spiel der Verbesserung der eigentlichen Wohnbedingungen und des
klein- wie groBraumigen Wohnumfeldes. Die Migrationsentscheidung
wird in dieser Phase in der Regel freiwillig und selbstbestimmt getroffen.
Im spéateren Alter dagegen kénnen duBere Umsténde und ein verschlech-
terter Gesundheitszustand die Personen zu einem Umzug, mitunter in in-
stitutionelle Einrichtungen, bewegen (Litwak & Longino, 1987; Friedrich &
Warnes, 2000; King, Warnes & Williams, 2000).

Der erst genannte Migrationstyp, bei dem die Suche nach glnstigen
Umweltfaktoren dominiert, wird im folgenden unabhéangig vom absolu-
ten Alter der Senioren als ,Ruhesitzwanderung” (im Englischen zutref-
fender als ,amenity-led migration“) bezeichnet. Bei der Suche nach
verbesserten Wohn- und Wohnumfeldbedingungen werden in der Re-
gel landliche Raume in landschaftlich und klimatisch attraktiven Ge-
genden bevorzugt. Lange Zeit wurden diese Ziele fast ausnahmslos im
Inland gesucht. Seit der rasanten Entwicklung der internationalen Mobi-
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litdt im allgemeinen und des internationalen Tourismus im speziellen
werden jedoch zunehmend auch Wohnsitze im Ausland gewahilt.

Vor dem Hintergrund der spezifischen Bedingungen und Besonderhei-
ten der internationalen Ruhesitzwanderung innerhalb Europas stehen in
diesem Beitrag die folgenden beiden Fragestellungen im Mittelpunkt:

1. Welche Bedingungen und Motive lagen der Entscheidung flr einen
Alterswohnsitz im Ausland zu Grunde und welche Kriterien spielten
bei der konkreten Suche nach einem Wohnstandort eine Rolle?

2. Wie gestaltet sich das gegenwértige Wohn- und Lebensumfeld der
Migranten und wie geeignet ist es im Hinblick auf ihre sich mit dem
Alter wandelnden Bedirfnisse?

Nach einer Diskussion des Forschungsstandes zur internationalen Ru-
hesitzwanderung werden am Beispiel von &lteren Deutschen auf Mal-
lorca zunachst die individuellen Hintergrinde und Beweggriinde, die
mit der Entscheidung flr einen (Zweit-)Wohnsitz verbunden waren, auf-
gezeigt. Danach wird die gegenwartige Wohn- und Lebenssituation der
deutschen Senioren vorgestellt. AbschlieBend werden beide Aspekte
einander gegenubergestellt und Probleme aufgezeigt, die aus den mit
zunehmendem Alter veranderten Bedurfnissen der Migranten und ihren
Anspriichen an das Lebensumfeld resultieren.

2. Internationale Ruhesitzwanderung in Europa

In den USA wurden seit den 1980er Jahren zahlreiche wissenschaftli-
che Arbeiten zur Ruhesitzwanderung verdffentlicht, die auf detaillierte
Statistiken zur interregionalen Migration zuriickgreifen kénnen. Die US-
amerikanische Forschung konzentriert sich im wesentlichen auf drei
Bereiche: erstens den Prozess der Migrationsentscheidung (Wiseman &
Roseman, 1979; Wiseman, 1980; Cuba, 1991), zweitens die sozialen
(Glasgow, 1985; Green et.al., 1996) und drittens die wirtschaftlichen
und fiskalischen Auswirkungen auf die Zielgemeinden (Fournier, Ras-
mussen & Serow, 1988; Sastry, 1992; Deller, 1995).

In Europa dagegen erhielt die Ruhesitzwanderung, die lange Zeit fast
ausschlieBlich ein nationales Phdnomen war (Karn, 1977; Kemper &
Kuls, 1986; Nestmann, 1988; Cribier & Kych, 1993), wenig wissen-
schaftliche Beachtung. Erst seit sich die Wanderungsstréme von euro-
paischen Rentnern in zunehmendem MaBe auf auslandische Ziele rich-
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ten, wird diesem Ph&nomen seit den 1990er Jahren von Geographen,
Soziologen und Gerontologen mehr Aufmerksamkeit geschenkt. Den-
noch befindet sich das Forschungsfeld erst in den Anfangen. Die im
wesentlichen explorativ ausgerichteten Studien nutzen Primérerhebun-
gen, um am Beispiel von ausgewahlten Quellnationen und Zielgebieten
die beteiligten Migranten zu charakterisieren und zu typisieren, ihre
Wanderungsmotive zu ermitteln und ihre Lebenssituation vor Ort zu
analysieren (Paniagua Mazorra, 1991; Hoggart & Buller, 1995;
Rodriguez, Fernandez-Mayoralas & Rojo, 1998; King et.al., 2000; Kai-
ser, 2001).

An der Ruhesitzmigration innerhalb Europas sind dem gegenwartigen
Kenntnisstand zufolge vor allem nord- und westeuropaische Nationen
als Quellregionen (Deutschland, GroBbritannien, Skandinavien) sowie
std- und stdwesteuropéische Lander als Zielregionen (Inseln und Kis-
tengebiete Spaniens, Algarve, Toskana, Provence) beteiligt. Aus der
europdischen amtlichen Statistik l&sst sich im Gegensatz zur US-
amerikanischen keine quantitative Darstellung der Wanderungsstréme
ableiten, da nur ein kleiner Teil der Ruhesitzmigranten statistisch er-
fasst wird. Dies hat seine Ursachen zum einen in der Operationalisie-
rung des Begriffes ,,Ruhesitzwanderung®, der sehr heterogen ist und
sowohl uni- als auch bidirektionale, endglltige wie temporare Migra-
tionsformen einschlieBt. Den beteiligten Migranten ist lediglich ein Min-
destalter und, um sie von Touristen abzugrenzen, eine Mindestaufent-
haltsdauer am Zielort gemeinsam. Damit erfiillen sie oftmals nicht die
Meldekriterien des jeweiligen Landes. Zum anderen vermeiden es
Migranten zum Teil aus personlichen, steuerlichen oder versicherungs-
rechtlichen Griinden, sich im Zielland formal zu registrieren.

Unter den Rahmenbedingungen, die zu einem Anstieg der innereuropé-
ischen Ruhesitzwanderung gefihrt haben, steht an erster Stelle die
demographische Alterung, die in allen européischen Landern bewirkt,
dass es absolut wie relativ mehr &altere Menschen gibt, die zudem im-
mer langer leben, deren Gesundheitszustand verbessert ist und deren
Selbstverstédndnis als aktive ,neue Alte“ nicht mehr dem klassischen
Bild der alteren Generation entspricht (Tews, 1993). AuBerdem férdern
das allgemein gestiegene Wohlstandsniveau und die gréBere Mobilitat
der alteren Generation ebenso wie die Freizlgigkeit innerhalb Europas,
verkehrstechnologische Verbesserungen und Verdnderungen der Ar-
beits- und Familienstrukturen derartige Wanderungsbewegungen (Kai-
ser, 2001).
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3. Altere Deutsche auf Mallorca

Um die internationale Ruhesitzwanderung von Deutschen mit ihren Ur-
sachen und Auswirkungen zu analysieren, scheint es in mehrfacher
Hinsicht lohnenswert, den Blick auf Mallorca zu richten:

1. Spanien bildet aufgrund seiner klimatischen Bedingungen und der
sehr guten Erreichbarkeit die Hauptzielregion fir deutsche Ruhe-
sitzwanderer. Innerhalb Spaniens wiederum nimmt Mallorca zu-
sammen mit den Kanaren die beiden vordersten Range in der deut-
schen Nachfrage nach Alterswohnsitzen ein.

2. Seit den 1960er Jahren konnten die Deutschen reichlich Urlaubser-
fahrungen in Spanien und auf Mallorca, der wohl typischsten Desti-
nation des Massentourismus im Mittelmeerraum, machen und bis in
die 1980er Jahre hinein von Kaufkraftvorteilen profitieren.

3. Mallorca unterliegt in jungster Zeit einem Imagewandel, weg von
dem Image eines Massen- und Billigziels hin zu dem Image der ,,In-
sel der Schoénen und Reichen*, das durch Prominente aus den Be-
reichen Medien, Sport und Unterhaltung sowie einflussreiche Unter-
nehmer und eine entsprechende Infrastruktur von Yachthéfen,
Golfclubs und Villensiedlungen gefordert wird. Zudem gibt es keine
vergleichbare Region in Europa, die so viel Prédsenz in deutschen
Medien genieBt wie Mallorca.

4. Auf Mallorca haben sich in der Vergangenheit eine stattliche Zahl
privater deutscher Anbieter von Produkten und Dienstleistungen aus
den Bereichen Medien, Freizeit, Immobilien und medizinischer Ver-
sorgung angesiedelt, die den Bedurfnissen der deutschen Ruhe-
sténdler nach deutschsprachigen Angeboten entsprechen.

Aufgrund unzureichender Sekundardaten wurde eine Primédrerhebung
auf Mallorca durchgefiihrt, die aus Expertengesprachen, Tiefeninter-
views mit Migranten und einer quantitativ angelegten, teilstandardisier-
ten und mundlich-personlichen Befragung der &lteren Deutschen auf
Mallorca bestand. Die Zielgruppe waren Personen in Privathaushalten
mit deutscher Staatsangehérigkeit, einem Alter von mindestens 55 Jah-
ren und einer Mindestaufenthaltsdauer von drei Monaten im Jahre
1999. Dabei wurde in Ermangelung von verlasslichen Daten der Grund-
gesamtheit (s.0.) der Zugang Uber deutschsprachige Telephonbuchein-
trdge gewahlt. Nach telephonischem Erstkontakt zur Zielgruppenbe-
stimmung wurden insgesamt 360 persdnliche Interviews durchgefihrt.
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Tab. 1: Soziodemographische Merkmale der alteren Deutschen auf
Mallorca in Prozent

Geschlecht (n=360) Erwerbstétigkeit Hauptverdiener (HV) (n=352)
weiblich 50,9 Rentner o. Pensionar 74,7
mannlich 491 voll erwerbstatig 15,3
teilweise erwerbstatig 3,7
Alter (n=360) Hausfrau 6,3
<=59 22,8
60 - 69 45,0 Berufliche Stellung Hauptverdiener (n=354)
70-79 25,6 Selbstandiger mit <= 10 Mitarb. 25,9
>= 80 6,6 Angestellter mit hochqualifizierter T. 14,5
Angestellter mit umfassenden Fihrungsaufg. 11,1
HaushaltsgroBe (n=360) Angestellter mit qualifizierter Tatigkeit 10,8
1 30,3 Beamter im héheren/gehobenen Dienst 8,3
2 65,7 Selbstandiger mit >= 11 Mitarb. 8,0
>=3 4,0 Angestellter mit einfacher Tatigkeit 57
Freiberuflich Erwerbstatiger 43
Ausbildungsabschluss HV (n=352) Facharbeiter 2,6
(Fach-)Hochschule 35,9 Beamter im einfachen/mittleren Dienst 2,0
Fach-/Meisterschule 27,3 Mithelfender Familienangehdriger 1,7
Lehre/Ausbildung 31,5 Arbeiter 0,9
kein Abschluf® 53 Sonstiges 4,2

Quelle: eigene Erhebung 3/2000.

Die soziodemographischen Merkmale der &dlteren Deutschen auf Mal-
lorca sind in Tab. 1 dargestellt. Es wird deutlich, dass die Personen, die
heute nicht (mehr) im Berufsleben stehen (Rentner, Pensionare, Haus-
frauen), mit insgesamt 81% die stérkste Gruppe bilden. Immerhin sind
jedoch die verbleibenden 19% noch berufstatig, wenn auch nicht in
Vollzeit. Diese Zahl verdeutlicht ebenso wie die Altersstruktur, nach der
immerhin fast 23% jlnger als 60 Jahre sind, dass sich die Gruppe der
alteren Deutschen auf Mallorca nicht vollstédndig dem klassischen Bild
von Ruhesitzmigranten zuordnen Idsst. Dennoch ist gerade die jingere
und noch berufstétige Altersgruppe interessant, um die Zugangswege
zur Zielregion zu analysieren. Das Ausbildungsniveau und die (letzte)
berufliche Stellung des Hauptverdieners des befragten Haushaltes lie-
gen erwartungsgemaB erheblich Uber dem bundesdeutschen Durch-
schnitt. Selbstandige sind mit insgesamt 33,9% gegeniiber dem Bun-
desdurchschnitt  aller  Altersjahrgdnge von  10,4%  deutlich
Uberreprasentiert, wohingegen Arbeiter, die im Bundesdurchschnitt
33% ausmachen, fast gar nicht unter den Mallorca-Deutschen zu fin-
den sind (Statistisches Bundesamt, 2000).
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3.1. Entscheidung fiir einen Wohnsitz auf Mallorca

Der Uberwiegende Teil der dlteren Deutschen verbrachte erstmals in
den 1990er Jahren einen Zeitraum von mindestens drei Monaten in ih-
rem Wohnsitz auf Mallorca (Abb. 1). Dies deckt sich mit der Tatsache,
dass auf der Baleareninsel seit Ende der 1980er Jahre ein Boom beim
Bau von Zweitwohnsitzen in Einfamilienhaussiedlungen und Apparte-
mentanlagen zu verzeichnen ist. Die Nachfrage insbesondere aus
Deutschland ist in diesem Zeitraum rasant gestiegen, was in erster Li-
nie auf die demographische Alterung, einen Wirtschaftsaufschwung in
Deutschland und ein insgesamt gestiegenes Wohlstandsniveau der &l-
teren Generation zurlickzuflihren ist. Dazu kommt, dass in Erwartung
der Einflhrung der gemeinsamen europdischen Wé&hrung vermehrt in
Immobilien investiert wurde und dabei in nicht unerheblichem Umfang
unversteuertes Vermogen ins Ausland floss. Weiterhin wirkten hoch-
wertige Infrastrukturangebote sowie der zumindest partiell erfolgreiche
Imagewandel der Insel férderlich. Aufgrund der Erhebungsmethodik
lassen sich jedoch keine Aussagen Uber die absolute Entwicklung der
Alterswohnsitznachfrage seit 1950 treffen, da keine Zahlen Gber Rick-
wanderer oder in der Zwischenzeit gestorbene Deutsche existieren.

70+

60

50

40

30

I MaC-carz

20+

1950- 1960- 1970- 1980- 1990-
1959 1969 1979 1989 1999

Quelle: eigene Erhebung 3/2000.

Abb. 1: Zeitpunkt des Zuzugs

Die Entscheidung fir einen Wohnsitz im sidlichen Europa und speziell
auf Mallorca haben die alteren Deutschen in der Regel getroffen, als sie
noch im Berufsleben standen. Im Durchschnitt vergingen vom Zeit-
punkt der Entscheidungsfindung bis zum tatsichlichen Bezug des
Wohnsitzes zweieinhalb Jahre. Die Altersstruktur der Befragten zum
Zeitpunkt des Zuzugs ist in Abb. 2 dargestellt: das Durchschnittsalter
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betrug 55,8 Jahre; 70% der Befragten waren zwischen 50 und 69 Jahre
alt, immerhin 24% waren jedoch jinger und 7% é&lter. Dies zeigt, dass
der Ruhestand nicht in jedem Fall auslésender Faktor fir den Zuzug
sein muss, auch wenn mittlerweile die Erwerbsquoten der 55- bis
59jahrigen Manner deutschlandweit nur noch bei 79% (Frauen 57%)
und der 60- bis 65jéhrigen nur noch bei 31% (Frauen 13%) liegen und
das Renteneinstiegsalter bei Mannern inzwischen durchschnittlich 58
Jahre betragt (Daten des Mikrozensus fiir 1999).

45

40|

35+

30+

254

In Fac-care

<=39 40-49  50-59 60-69 >=70

Quelle: eigene Erhebung 3/2000.

Abb. 2: Alter bei Zuzug

Eine weitere Erklarung fir die Altersstruktur I&sst sich daraus ableiten,
dass unter den Personen mit jingerem Zuzugsalter Frauen deutlich
Uberwiegen. Sie kamen damals mit ihren &lteren Ehemannern, die sich
selbst bereits im Rentenalter befanden. AuBerdem gibt es unter den
jungeren Zuwanderern eine Zahl von Personen, die aus beruflichen
Grunden auf die Balearen kamen und nun vor Ort alt werden. Bei den
Deutschen, die bei Bezug des Wohnsitzes bereits Gber 70 Jahre alt wa-
ren, dominieren diejenigen, die in die Ndhe zu Verwandten zogen, also
in der Regel zu ihren Kindern, die auf Mallorca beruflich tatig waren
oder noch sind. Diese Vermutung wird auch durch die jeweilige Haus-
haltsstruktur bei Zuzug gestitzt: In allen Altersklassen der unter
70jahrigen kam nur jeder Finfte, von den Uber 70jahrigen jedoch fast
jeder zweite allein nach Mallorca.

Die Frage nach den Motiven, die damals zu der Wahl des Wohnsitzes

auf Mallorca fuhrten, konnte in der empirischen Erhebung aus methodi-
schen Grunden nur retrospektiv gestellt werden. Wie gezeigt wurde,
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liegt jedoch der Bezug des (zweiten) Wohnsitzes im Durchschnitt be-
reits 11 Jahre zurlick. Daher muss bei der Interpretation der Ergebnisse
beriicksichtigt werden, dass die Befragten die ehemals wirklich rele-
vanten Griinde in der Zwischenzeit u.a. vor dem Hintergrund ihrer eige-
nen Erfahrungen und der 6ffentlichen Meinung neu interpretiert, bewer-
tet und gewichtet haben. Dennoch geben die Angaben der Befragten
einen gewissen Aufschluss Uber ihre damaligen Bedurfnisstrukturen.
Die Motive, die sehr unterschiedlichen Kategorien angehdren, sind in
Abb. 3 in der Reihenfolge ihrer Wichtigkeit dargestellt. Im allgemeinen
dominieren Pullfaktoren deutlich gegeniiber Pushfaktoren; die Ruhe-
sitzwanderung ist demnach mehr eine ,Hin-zu“- als eine ,,Weg-von“-
Migration. An vorderster Stelle der wichtigsten Griinde (,trifft sehr zu®)
fur den Zuzug nach Mallorca werden das dortige Klima (91%), die
schéne Landschaft (64%) und mediterrane Lebensweise (61%) ge-
nannt. Eine wesentliche Rolle fur die subjektive Bewertung Mallorcas
spielt dabei die Imagination vom sudlandischen Leben, die einerseits
durch Medienberichte und andererseits durch eigene Urlaubserfahrun-
gen angereichert wurde. Fundamentale Bedeutung fiir die Wahl Mallor-
cas als Alterswohnsitz hat die gute Erreichbarkeit der Insel, die von na-
hezu jedem regionalen Flughafen Deutschlands regelmaBig, teilweise
mehrmals taglich, in gut zwei Stunden angeflogen wird.

(n=351, Mehrfachantworten)
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[ trifft eher nicht zu [ trifft Gberhaupt nicht zu
—— Durchschnitt

Abb. 3: Motive fiir den Zuzug nach Mallorca
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Das Kriterium ,Eintritt in den Ruhestand” als ursachliche Motivation flr
den Zuzug wird lediglich von 40% der Befragten als sehr, und von ins-
gesamt 58% als zutreffend bezeichnet. Dies verdeutlicht, dass es sich
bei gut vier von zehn der heute auf Mallorca lebenden Uber 55jéhrigen
Deutschen im strengen Sinne nicht um Ruhesitzwanderer handelt. Ent-
weder kamen diese Personen aus beruflichen Grinden auf die Insel
(10%), oder der Zusammenhang zwischen der Entscheidung fir den
Wohnsitz und dem Ruhestand ist bei ihnen eher indirekt, d.h. ihr Zuzug
erfolgte entweder bereits im Vorgriff auf den Ruhestand oder aber erst
einige Jahre nach dessen Beginn.

Die qualitativen Interviews deuten darauf hin, dass neben den genann-
ten Grinden auch tiefergreifende Veranderungen im personlichen Um-
feld den eigentlichen Anlass flr die Migration bildeten. Ehescheidungen
und neue Partnerschaften kénnen ebenso direkter oder indirekter An-
lass sein wie Erbschaften, durch die eine Migrationsiberlegung Uber-
haupt erst konkret werden konnte. Gemeinsam haben die meisten alte-
ren Deutschen, dass mit dem Zuzug auf Mallorca fir sie ein positiv
besetzter Aufbruch in einen neuen Lebensabschnitt begann. Die Wahl
der mediterranen Zielregion und vor allem des konkreten Lebensumfel-
des spiegelt eine zur damaligen Zeit Uberwiegend optimistische Sicht
auf ihre persénliche Zukunft wider. Eine bewusste Auseinandersetzung
mit dem eigenen Alternsprozess und damit mdéglicherweise verbunde-
nen Einschrankungen fand dabei kaum statt.

3.2. Das heutige Wohn- und Lebensumfeld

Seit dem Zeitpunkt, als die Entscheidung fir einen Wohnsitz auf Mal-
lorca getroffen bzw. dieser zum ersten Mal fir langere Zeit bezogen
wurde, bis zur Befragung im Jahr 2000 ist durchschnittlich ein Jahr-
zehnt vergangen. Folglich sind die deutschen Migranten gleichermaBen
ein Jahrzehnt dlter geworden. In diesem Kapitel wird das gegenwértige
Wohn- und Lebensumfeld der Migranten im Hinblick darauf analysiert,
ob es den sich mit dem Alter verdandernden BedUrfnissen entspricht.

Ein typisches Merkmal der Alterswohnsitze auf Mallorca ist, dass sie
nicht das ganze Jahr Uber bewohnt werden. Oftmals sind sie nur ein
Zweitwohnsitz, der je nach raumlicher Orientierung der Migranten mehr
oder weniger regelmaBig, haufig und lange genutzt wird. Daher ist es
wichtig, die heterogene Gruppe der &lteren Deutschen im Hinblick auf
ihre Aufenthaltsdauer auf Mallorca zu differenzieren. Im Schnitt verbrin-
gen 37% nur drei Monate bis maximal ein halbes Jahr auf Mallorca,
und dies Uberwiegend im Winterhalbjahr; 21% bleiben sieben bis zu
zehn Monaten, immerhin jedoch 42% mindestens elf Monate. Diese

230



Anteile differieren in Abhéngigkeit vom Alter der Befragten. Im Durch-
schnitt verbringen die unter 60jahrigen 9,6 Monate, die 60- bis 69-
jahrigen 8,0, die 70- bis 79jahrigen 8,6 und die tUber 80jahrigen 8,5 Mo-
nate auf Mallorca.

Fir die Beurteilung der Lebenssituation der Migranten ist weiterhin ent-
scheidend, ob Mallorca der ausschlieBliche Lebensmittelpunkt gewor-
den ist oder die Personen noch einen Wohnsitz in Deutschland behal-
ten. Immerhin knapp ein Drittel der Befragten verfiigt nicht mehr Gber
einen, wie auch immer gearteten Wohnsitz in der (ehemaligen) Heimat
(Abb. 4). Je mehr Zeit die Deutschen auf der Insel verbringen, um so
wahrscheinlicher ist es, dass sie entweder keinen Wohnsitz mehr in
Deutschland haben, oder sie nur formal im Haushalt der Kinder oder
anderer Verwandten gemeldet sind, so dass fur diese Personen fak-
tisch ebenfalls keine eigene Wohnmdglichkeit mehr in Deutschland be-
steht.

Onein
Oja

Gesamt Altersklassen Aufenthaltsdauer

Quelle: eiaene Erhebuna 3/2000 (n=355).

Abb. 4: Wohnsitz in Deutschland nach Altersklassen und Aufent-
haltsdauer
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Tab. 2: Art, Besitzverhaltnisse und Lage des Wohnsitzes auf Mal-
lorca in Prozent

Gesamt Altersklassen Aufenthaltsdauer
<=59 60-69 70-79 >=80 3-6 M. 7-10 M. 11-12 M.
Wohnsitz auf Mallorca (n=352)

Einzelhaus/Villa 36,1 456 342 352 208 221 33,3 497

Doppel-/Reihenhaus 12,5 89 171 11,0 0,0 16,8 11,1 9,0

Wohnung 51,4 455 48,7 538 79,2 61,1 55,6 414
Besitzverhiltnisse Wohnsitz Mallorca (n=344)

Eigentum 84,9 80,5 891 830 783 89,1 94,1 77,6

Miete 15,1 195 109 170 217 10,9 59 224
Lage des Wohnsitzes (n=333)

Urbanisation 28,8 324 329 230 130 346 294 222

Siedlungskern 42,9 324 423 483 609 43,1 41,2 437

Rand einer Siedlung 16,2 20,3 121 18,4 21,7 14,2 16,2 17,8

auf dem Land 12,0 149 128 10,3 4,3 7,9 13,2 16,3

Quelle: eigene Erhebung 3/2000.

Von allen alteren Deutschen leben 75 % noch in der selben Wohnung,
die sie bei ihrem Zuzug nach Mallorca bezogen hatten, wobei ein ge-
ringer Teil von ihnen die Wohnung zuvor bereits zu Ferienzwecken ge-
nutzt hatte. Der Rest, also etwa jeder vierte Befragte, ist in der Zwi-
schenzeit mindestens einmal innerhalb Mallorcas umgezogen. In der
Gunst der Ruhesitzmigranten stehen fast zu gleichen Teilen Apparte-
ments wie Hauser, jeweils mit sehr unterschiedlichem Ausstattungsni-
veau (Tab. 2). Der Struktur des mallorquinischen Immobilienmarktes
entsprechend, in dem die Eigentumsquote deutlich Gber derjenigen in
Deutschland liegt und das Angebot an Mietwohnungen sehr be-
schrankt ist, lebt der Gberwiegende Teil der &lteren Deutschen in einer
eigenen Immobilie; lediglich 15 % wohnen zur Miete. Diese Relation
entspricht gleichzeitig dem Wesen der Ruhesitzwanderung, die vielfach
durch den Wunsch nach einer eigenen Wohnimmobilie zum Zwecke
der Altersvorsorge motiviert wird. Mit dem Eigentimerstatus ist im all-
gemeinen eine hdhere Bindung an das Wohnobjekt und damit eine ge-
ringere rdumliche Flexibilitdt verbunden, was sich auch darin zeigt,
dass gut sieben von zehn Eigentiimern seit ihrem Zuzug nach Mallorca
unverandert in ihrer ersten Immobilie wohnen.

Um die Mobilitat der alteren Deutschen auf Mallorca beurteilen zu kén-
nen, werden im folgenden die bevorzugten Siedlungslagen der Wohn-
sitze und die PKW-Verflgbarkeit analysiert. Eine Besonderheit in der
Siedlungsstruktur der spanischen Kistengebiete sind die sog. ,,urbani-
zaciones”, einheitlich geplante und monofunktionale Wohnparks mit ei-
ner Mischung aus Einzel-, Doppel-, Reihen- und Appartementhdusern,
von denen einige nur einen Teil des Jahres als Ferienobjekte bzw.
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Zweitwohnsitze Uberwiegend von Auslandern bewohnt werden. In der-
artigen Urbanisationen leben fast 30% der befragten Deutschen. Die
Mehrheit (59%) wohnt in gewachsenen Siedlungen oder an deren
Rand, zumeist in den Urlauberzentren an den Kisten und nur in weni-
gen Féllen in Ortschaften im Landesinneren. Die verbleibenden 12%
verteilen sich dispers auf den landlichen Raum und wohnen dort in der
Regel in ehemaligen, inzwischen sanierten Landhausern, den sog. Fin-
cas. Sowohl die Bewohner der Urbanisationen als auch die auf dem
Lande Lebenden bendtigen bereits fiir die Versorgung mit Giitern des
kurzfristigen und mittelfristigen Bedarfs, also Lebensmitteln und einfa-
chen privaten Dienstleistungen, einen PKW. Die PKW-Quote ist bei die-
sen beiden Gruppen in der Tat mit jeweils 93% hdéher als im Durch-
schnitt aller Befragten (80%). Bedenklich ist jedoch, dass mit
zunehmendem Alter der Anteil der Nichtbesitzer — auch in den infra-
strukturell benachteiligten Gebieten — deutlich ansteigt (Abb. 5). Dies
liegt u.a. an gesetzlichen Regelungen in Spanien, nach der Fihrer-
scheinbesitzer nach Uberschreiten gewisser Altersgrenzen regelméaBig
erneute Fahrprifungen absolvieren missen.

O nein
Oja

Altersklassen

Quelle: eigene Erhebung 3/2000 (n=355).

Abb. 5: PKW-Verfiigbarkeit nach Altersklassen

Der Grad der gesellschaftlichen Partizipation der alteren Deutschen auf
Mallorca lasst sich anhand verschiedener Indikatoren, wie zum Beispiel
dem Engagement in Vereinen und Verbanden, dem Freizeitverhalten,
der Einbindung in soziale Netzwerke, einem kommunalpolitischen Inte-
resse und vielem mehr, diskutieren. An dieser Stelle werden die
Sprachkenntnisse der Migranten und die nationale Zusammensetzung
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ihrer Nachbarschaften vorgestellt, um die soziale Situation der im Aus-
land alternden Deutschen zu charakterisieren. Auch wenn man mittler-
weile auf Mallorca in vielen Bereichen des taglichen Lebens (Einkauf,
Medien, Dienstleister, deutscher Freundeskreis etc.) mit der deutschen
Sprache zurecht kommt, sind Kenntnisse der Sprache des Gastlandes
— im Falle von Mallorca nicht nur des Spanischen (castellano), sondern
auch der Regionalsprache Mallorquin (einer Form des Katalanischen) —
unerlasslich im Kontakt zu Beh&rden, dem &rtlichen Gesundheitswesen
oder generell zur einheimischen Bevdlkerung. Die Sprachkenntnisse
der alteren Deutschen wurden in Form einer Selbsteinschatzung erho-
ben. Es zeigt sich, dass 12,4 % Uberhaupt kein Verstéandnis und 62%
nur ein Grundverstandnis der spanischen Sprache haben. Beim Mallor-
quinischen sind die Kenntnisse mit 84% (kein Verstandnis) bzw. 15%
(Grundverstandnis) noch erheblich schlechter. ErwartungsgeméB neh-
men die Sprachfahigkeiten im Durchschnitt mit langerer Aufenthalts-
dauer zu.
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Quelle: eigene Erhebung 3/2000.

Abb. 6: Sprachkenntnisse des Spanischen und des Mallorquin
nach Aufenthaltsdauer

Dennoch kénnen nur ein Drittel der mindestens 11 Monate auf Mallorca
Lebenden Spanisch, und nur 2% Mallorquin (ziemlich) flieBend spre-
chen (Abb. 6). Die allgemein mangelnden Sprachkenntnisse erschwe-
ren die Integration der Deutschen in die mallorquinische Gesellschaft
erheblich und verstarken die Tendenz, als Zugezogene unter sich zu
bleiben. Diese Ausgrenzung wird durch die Zusammensetzung der
Nachbarschaften noch verstarkt, nach der 41% Uberwiegend unter an-
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deren Deutschen, 15% unter Deutschen und Spaniern und nur 22%
Uberwiegend unter Spaniern leben. Der Rest wohnt in gemischten
Nachbarschaften zusammen mit anderen Ausléandern, vor allem Briten.
Die nationale Segregation ist in den einheitlich geplanten Urbanisatio-
nen am groBten, wo 54% in einer Uberwiegend deutschen Nachbar-
schaft leben. Jedoch haben selbst auf dem Land 27% der Befragten
mehrheitlich deutsche Nachbarn.

3.3. Wandelnde Bediirfnisse im Alter
und Adaptation des Lebensumfeldes

Die gegenwaértige Altersstruktur der Uber 55jahrigen Deutschen auf
Mallorca wurde bereits vorgestellt (Tab. 1). Dem relativ niedrigen
Durchschnittsalter entsprechend beurteilen die Befragten ihren Ge-
sundheitszustand auf einer flnfstufigen Skala tberwiegend als gut bis
befriedigend. Lediglich 9% bewerten ihn als schlechter; bei den Uber
70jahrigen liegt dieser Wert bei 13%. Auch wenn somit die Uberwie-
gende Mehrzahl derzeit Gber keine gravierenden gesundheitlichen Ein-
schrankungen klagt, so ist mit zunehmendem Alter wahrscheinlicher,
dass Krankheiten auftreten oder eine Pflegebedurftigkeit eintritt. Unter
diesen Umsténden zeigt sich, dass das gewéhlte Lebens- und Wohn-
umfeld auf Mallorca erhebliche Probleme aufwirft, und zwar in erster
Linie fur diejenigen, die Mallorca als Lebensmittelpunkt betrachten, hier
die meiste Zeit verbringen und faktisch keine Rickkehrméglichkeit
nach Deutschland haben.

Abgesehen von wenigen Ausnahmen wurden die Wohnungen und
Hauser nicht nach alters- oder behindertengerechten Kriterien errichtet
oder ausgebaut: erstens befinden sich die Wohnungen in der Regel in
mehrgeschossigen Appartementblocks teilweise ohne Aufzug; zweitens
wurden viele Hauser in attraktiven Hanglagen auf zum Teil groBziigigen
Grundstucken errichtet und sind nur Uber steile Treppenaufgénge zu-
ganglich, und drittens kdnnen die abgelegenen Fincas auf dem Land
ausschlieBlich mit dem PKW erreicht werden. Die Nachbarschaften und
teilweise auch die sozialen Netze der Migranten zeichnen sich durch
eine gewisse Instabilitdt und Diskontinuitat aus, die aus der Saisonalitat
der Wohnsitznutzung resultiert. Damit ist in vielen Fallen verbunden,
dass die Migranten auf sich allein gestellt sind. So lange die Betroffe-
nen noch einen gesunden (Ehe-) Partner an der Seite haben, ist die Si-
tuation weniger gravierend; problematisch kann es jedoch fir Alleinste-
hende werden. Immerhin 31% der Befragten leben in Single-
Haushalten: 17% kamen bereits allein nach Mallorca und 14% leben in
der Zwischenzeit wieder allein, entweder weil sie sich vom Partner ge-
trennt haben oder der Partner in der Zwischenzeit verstorben ist. Das
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Sicherheitsbediirfnis ist bei dlteren Menschen generell, jedoch unter
diesen Lebensumstdnden besonders ausgepragt. Die meisten Appar-
tementhduser verflgen Uber einen eigenen Pfortner; die Urbanisationen
sind in aller Regel eingezdunt und bewacht und entsprechen damit
dem Typus von ,gated communities” (Blakely & Snyder, 1997). In den
Reihen- und Einfamilienhausbereichen erfillen Wachhunde auf den
Grundsticken und private Wachschutzfirmen das Sicherheitsbedirfnis.

Bei Eintritt von Krankheit oder Pflegebedurftigkeit miissen sich die Be-
troffenen mit den Besonderheiten des spanischen Gesundheits-
systems auseinandersetzen, das zwar einen relativ hohen Standard hat,
sich im Detail jedoch durchaus vom deutschen unterscheidet. Fir die
Privatversicherten (23%) ergeben sich wenig Einschrédnkungen. Fur alle
gesetzlich Krankenversicherten entscheidet jedoch ihre Aufenthalts-
dauer bzw. ihr formaler Anmeldestatus auf Mallorca dartiber, ob sie im
spanischen Gesundheitswesen wie deutsche Touristen (Anspriiche wie
in Deutschland) oder aber wie Einheimische behandelt werden. In bei-
den Fallen erschweren die mangelnden Sprachkenntnisse der alteren
Deutschen die Diagnose und Behandlung. Daher bevorzugen viele Be-
fragte deutsche Arztpraxen, die in der Zwischenzeit in der Hauptstadt
Palma und allen gréBeren Urlauberzentren der Insel erdffnet wurden.
Die Kosten werden jedoch in der Regel von den gesetzlichen Kranken-
kassen nicht erstattet und missen privat Gbernommen werden.

Im Gegensatz zur Versorgung akuter Erkrankungen ist im spanischen
Gesundheitswesen die Pflege chronisch kranker und alter Menschen
wesentlich weniger entwickelt als in Deutschland. Aufgrund einer lan-
gen Tradition von ausschlieBlich hduslicher Pflege durch Familienange-
hdrige hat sich in Spanien erst ganz allmahlich ein stationdres Pflege-
wesen entwickelt. Im allgemeinen entsprechen die Standards der
Altenheime allerdings nicht denjenigen in Deutschland, zumal es in
Spanien keine professionellen, d.h. staatlich ausgebildeten Altenpfleger
gibt. Karitative und vor allem ambulante Pflegeangebote fehlen fast
vollstandig. Nur allméhlich wird die Nachfragelticke durch kommerziel-
le, qualitativ jedoch sehr heterogene Angebote Uberwiegend von deut-
schen Privatleuten und Institutionen gefiillt. Da in Spanien bislang nur
ein geringer Teil der Pflegekosten Uber die deutsche Pflegeversiche-
rung abgegolten wird, ist letztlich der Zugang zu den Hilfsangeboten
stark vom Einkommen des betreffenden Haushaltes abhangig. Dies
stellt fur viele der auf Mallorca lebenden Deutschen sicherlich kein
Problem dar; es gibt jedoch unter denjenigen, die bereits in den 1970er
und Anfang der 1980er Jahre nach Mallorca kamen, also zu Zeiten von
Kaufkraftvorteilen der deutschen Wahrung, einige, die sich ein Leben
auf Mallorca inzwischen generell kaum mehr leisten kénnen und somit
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private Hilfsangebote nicht wahrnehmen kénnen. Die Konsequenz aus
diesem Dilemma ist, dass viele pflegebedirftige &ltere Deutsche viel-
fach so lange es irgend geht ohne professionelle Hilfe in ihrem Wohn-
und Lebensumfeld bleiben und, wenn mdglich, von ihrem Ehepartner
betreut werden.

Es besteht daher weiterhin ein Bedarf an geeigneten gesundheitsbezo-
genen Infrastrukturangeboten auf der einen Seite und umfassenden In-
formations- und Beratungsangeboten auf der anderen Seite, um eine
frihzeitige individuelle Auseinandersetzung der Ruhesitzmigranten mit
ihren sich wandelnden Anspriichen an das neue Lebensumfeld zu er-
mdglichen.

4. Fazit

Aus dem Vergleich der Kriterien, die in der Vergangenheit, also im jin-
geren Lebensalter, fur die Wahl des Wohn- und Lebensumfeldes aus-
schlaggebend waren, und den gegenwértigen bzw. abgeleiteten zu-
kinftigen Bedurfnissen, wird ein Dilemma deutlich: spielten bei der
Wahl des Altersruhesitzes vornehmlich Klima- und Landschaftsfaktoren
eine Rolle, so haben sich mit zunehmendem Alter die Bedlirfnisse und
Anspriiche an das Lebensumfeld gewandelt. Die Lage des Wohnsitzes
und die Wohnung selbst sind selten altersgerecht. Die nachtrégliche
Anpassung der Wohnung und des Lebensumfeldes an die gewandelten
Bedurfnisse ist jedoch nicht immer mdglich, zumindest schwierig. Zu-
sédtzlich verursacht das Altern in der Fremde spezifische Probleme, da
sich das Gesundheits- und Pflegewesen in Spanien in einigen Aspekten
erheblich vom deutschen System unterscheidet, auBerdem Sprach-
probleme allgemein eine Integration in die Gesellschaft und konkret
den Zugang zu sozialen, kulturellen und gesundheitlichen Angeboten
erschweren und auBerdem das soziale Netz der Migranten meist relativ
instabil ist. Ein groBer Teil der Ruhesitzwanderer hat Uberdies die Bri-
cken nach Deutschland formal oder zumindest faktisch abgebrochen,
so dass eine Ruckkehr fir sie nicht mdglich, fir viele auch aus psycho-
logischen Grinden nicht erstrebenswert ist. So zeigt sich, dass die
Entscheidung fir einen Alterswohnsitz im Ausland fundamentale Trag-
weite hat und sie daher sorgféltig gerade auch im Hinblick auf den ei-
genen Alternsprozess getroffen werden muss.
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1. Der Forschungskontext

Ziel der Arbeiten im Rahmen des Forschungsprojektes ANBINDUNG
war es, Mobilitdtsgewohnheiten und -wlinsche &lterer Menschen zu
identifizieren (Engeln & Schlag, 2001). Aus den ermittelten Anforderun-
gen konnten Hinweise flr eine zielgruppenspezifische Gestaltung und
Verkniipfung des Individual- und 6ffentlichen Nahverkehrs abgeleitet
werden. Die Datenerhebung erfolgte mit verschiedenen Methoden Uber
drei Phasen mit Teilnehmern aus dem Umland der Stadte Dresden und
Ko&ln (Deubel, Engeln & Koépke, 1997; Engeln & Schlag, 2001). Die im
Folgenden dargestellten Ergebnisse entstammen der 1998 durchge-
fUhrten dritten Erhebungsphase, an der sich in einer schriftlichen Be-
fragung 164 altere aktive Kraftfahrer beteiligten (siehe Engeln & Schlag,
in diesem Band, 2002). Unter anderem wurden Daten zu generellen
Bewaltigungsstrategien und zu deren Anwendung in Mobilitatssituatio-
nen erhoben.

Resultate vorangehender Arbeiten im Rahmen des Forschungsprojekts
ANBINDUNG deuteten darauf hin, dass &ltere Menschen zur Aufrecht-
erhaltung ihrer Mobilitat bestimmte Strategien einsetzen (Deubel, 1998).
Ziel der vorliegenden Arbeit war die genauere ldentifizierung dieser
Strategien bei einer Stichprobe alterer aktiver Kraftfahrer und die Suche
nach einer theoretischen Grundlage fur dieses Verhalten. Die Kenntnis
dieser Strategien zur Aufrechterhaltung von Mobilitdt kann eine Grund-
lage fUr die Entwicklung spezieller Interventionsprogramme sein, wel-
che die internen Ressourcen &lterer Verkehrsteilnehmer stérken. Ande-
rerseits kdnnen die gewonnenen Informationen bei der Gestaltung von
Mobilitdtsangeboten flr altere Menschen Anwendung finden.

' ANBINDUNG steht als Akronym fiir ,Anforderungen Alterer an eine benutzergerechte Vernet-
zung individueller und gemeinschaftlich genutzter Verkehrsmittel“. Férderer des Projektes war
das Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend.
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2. Theoretischer Hintergrund

Der Untersuchung lagen folgende Grundannahmen aus dem Bereich
der Entwicklungspsychologie der Lebensspannen zugrunde:

1.

Menschliche Entwicklung erfolgt Uber die gesamte Lebensspanne.
Sie ist gekennzeichnet von simultanen Vorgangen des Zuwachses,
der Kontinuitdt und der Abnahme an Funktionalitt in den verschie-
densten Lebensbereichen.

Erfolgreiche Entwicklung wird generell gesehen als das Maximieren
von Gewinnen und das Minimieren von Verlusten (Baltes & Carsten-
sen, 1996). Vor allem aufgrund biologischer Abbauprozesse im Alter
ist eine zunehmend negative Gewinn-Verlust-Bilanz der Funktionali-
tat zu verzeichnen, d.h. es gibt mehr Verluste als Gewinne (Heck-
hausen, Dixon & Baltes, 1989). Der Focus bei der Beurteilung einer
Entwicklung als erfolgreich ist nicht auf das Erreichen bestimmter
Endziele gerichtet. Wichtig ist das ,,Wie” — und zwar in zweifacher
Hinsicht: Wie verfolgen Menschen bestimmte, flir sie wichtige Ziele
(die aus der Vielfalt méglicher Ziele ausgewahlt wurden), und wie
andern sich die daflr genutzten Strategien im Verlauf des Lebens?
Dabei ist der Kosten-Nutzen-Aspekt zu beachten. Die Anstrengun-
gen, Entbehrungen oder Kosten, die zur Erreichung eines subjektiv
wichtigen Zieles in Kauf genommen werden, missen in einem aus-
gewogenen Verhéltnis zum erzielten Nutzen, der Befriedigung oder
Freude bei der Zielerreichung stehen, um den ProzeB als ,erfolg-
reich“ werten zu kdnnen.

In verschiedenen Alltagssituationen erfolgt ein stédndiger Wechsel
von Anforderungen an den Menschen einerseits und den zur Verfu-
gung stehenden Person- und Umweltressourcen, um diesen Anfor-
derungen gerecht werden zu kénnen, andererseits (Baltes, 1996).
Die verschiedenen Einflisse erfordern vom Individuum lebenslange
transaktional-adaptive Prozesse, welche vom Standpunkt der Ent-
wicklungspsychologie der Lebensspanne als die zentralen Entwick-
lungsprozesse angesehen werden (Baltes, Lindenberger & Staudin-
ger, 1996).

Internale und externale Ressourcen ermdglichen adaptive Prozesse,
d.h. die Anpassung des Menschen an sich dndernde Bedingungen.
Durch die genetisch bedingte Abnahme interner Ressourcen, wie
Hoér- und Sehféhigkeit, erfolgt im hoheren Lebensalter ein verstark-
ter Zugriff auf externale Ressourcen (Heckhausen et al., 1989). Der

243



Einsatz von Ressourcen fiir persénliches Wachstum in verschiede-
nen Funktionsbereichen nimmt mit zunehmendem Alter ab, woge-
gen Reserven im hoheren Lebensalter vermehrt aktiviert werden fir
den Erhalt und die Wiederherstellung einmal erlangter Funktionsni-
veaus sowie fir das Management von Funktionsverlusten (Staudin-
ger, Mariske & Baltes, 1995).

Ziel der Forschung ist es, internale und externale Ressourcen zu identi-
fizieren, das AusmaB und die Grenzen der potentiellen Entwicklungs-
mdglichkeiten — die Ressourcen — festzustellen sowie die Bedingungen
aufzuzeigen, die fir die Ausschopfung der Entwicklungspotentiale tber
die gesamte Lebensspanne nétig sind und hierfiir gezielte entwick-
lungsoptimierende Interventionen zu erarbeiten.

3. Erfolgreiches Altern und Mobilitat

Fir die meisten aktiven Kraftfahrer stellt das Auto auch im héheren Le-
bensalter das meist genutzte und am wichtigsten eingeschétzte Ver-
kehrsmittel dar, auf das sie nur ungern verzichten. Demzufolge kénnte
ein Zielkriterium erfolgreicher Entwicklung das Aufrechterhalten der
Fahrtauglichkeit und die weitere Nutzung des eigenen PKW sein. Ein
weiteres Kriterium stellt das Erreichen von Zielen unterschiedlichster
Art dar, die wiederum verschiedene Zwecke erflllen, z. B. kann das Ziel
»otadtzentrum® zum Zweck der Freizeitgestaltung ebenso wie dem
Nachgehen notwendiger Pflichten in Form von Behérdengangen oder
Arztbesuchen dienen. Wenn dieses Ziel bisher immer mit dem eigenen
Pkw erreicht wurde, das Autofahren also das Handlungsmittel zur Erfll-
lung der verschiedenen Zwecke war, wéren neben dem Erhalt der Fahr-
tlichtigkeit hier auch Alternativen, mit deren Hilfe Altere die selben
Zwecke erflllen kdnnen, eine angemessene Methode zur erfolgreichen
Zielerreichung.

Gewinne stellen im Bereich der Mobilitdt beispielsweise die Verbesse-
rung von Fahrfertigkeiten, neue Mdglichkeiten der Mobilitat sowie Un-
abhéangigkeit und Flexibilitét dar. Diese gilt es zu maximieren durch be-
nutzergerechte, altersfreundliche Gestaltung der Umwelt und Férde-
rungsmaBnahmen, die die Ressourcen der Personen ausschopfen.

Verluste auf dem Gebiet der Mobilitat waren vor allem Mobilitatseinbu-

Ben und damit der Verlust an Lebensqualitat. Diese zu minimieren be-
darf es ebenfalls externer und interner Interventionen.
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4. Das SOK-Modell

Die Notwendigkeit neu zu lernen, sich an sich verédndernde Bedingun-
gen, z. B. im sozialen und im gesundheitlichen Bereich zu adaptieren,
ist im Alter keineswegs gering. Besonders im héheren Lebensalter, un-
ter dem EinfluB sinkender Reservekapazitdten und zunehmender Ver-
luste, sind dabei spezielle Mechanismen nétig, um notwendige Adapta-
tion auch weiterhin zu ermdglichen.

Das Modell der selektiven Optimierung mit Kompensation (SOK) be-
schreibt generelle Prozesse der Adaptation, ist also nicht an ein be-
stimmtes Lebensalter gebunden. Es kann auf verschiedenen Analyse-
ebenen angewendet werden, von der molaren Ebene, z. B. der Gesell-
schaft, bis hin zur mikrogenetischen Ebene des Zellniveaus und trifft fur
die verschiedensten Funktionsbereiche zu (Freund & Baltes, 1998a). Es
erscheint jedoch von besonderer Bedeutung, im héheren Lebensalter
durch den Gebrauch dieser Strategien trotz verringerter Ressourcen
auf biologischer, sozialer und mentaler Ebene effektive Anpassungs-
prozesse zu erzielen (Baltes & Baltes, 1990, S. 21).

Selektion

Durch Selektion wird die Richtung in der Entwicklung festgelegt. Sie ist
notwendig, da die internalen und externalen Ressourcen eines Indivi-
duums, wie Zeit und Energie, begrenzt sind und somit nicht allen Opti-
onen gleichzeitig und mit gleich groBem Investment nachgegangen
werden kann (Freund & Baltes, 1998b).

Einerseits werden mit Hilfe selektiver Prozesse aus einer Vielzahl vor-
handener Entwicklungsmdglichkeiten individuelle Entwicklungsziele
oder -aufgaben erstellt (z. B. Bildungsweg), personliche Zielhierarchien
und Préferenzen herausgebildet (z. B. Was ist wichtiger: Beruf, Hobbys
oder freundschaftliche soziale Kontakte?). Diese Prozesse werden als
~€lektive Selektion® (oder proaktiv) bezeichnet. Andererseits kann Se-
lektion aufgrund von verdnderten Bedingungen (z. B. eingeschranktes
Sehvermodgen oder finanzielle Not durch Arbeitslosigkeit) eine Rekon-
struktion personlicher Zielhierarchien (z. B. Familie ist jetzt wichtiger als
friher), die Anpassung von Zielstandards (z. B. statt wochentlich nur
noch einmal im Monat Kinobesuch) oder die Auswahl neuer Ziele auf
einem niedrigeren Funktionsniveau (z. B. statt Kino nur noch Fernse-
hen) beinhalten. Resultieren die verdnderten Bedingungen aus einem
Verlust oder einer Verringerung bisher zur Verfligung stehender, zielre-
levanter Handlungsmittel und Ressourcen, wird von ,verlustbasierter
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Selektion“ (reaktiv) gesprochen (Freund, Li & Baltes, 1998; Freund &
Baltes, 1998 a und b).

Selektion im héheren Lebensalter ist gepragt durch Entwicklungsauf-
gaben des Alterns und durch bereits eingetretene oder antizipierte
Ressourcenverluste. Das Resultat von Selektionsprozessen kann unter
diesen Umstanden der vdllige Verzicht auf oder der schrittweise Abbau
von Funktionsbereichen und Zielen sein. Selektion im Alter bedeutet je-
doch nicht nur Verringerung von Zielen und Funktionsbereichen, son-
dern auch Auswahl neuer oder gednderter Ziele und Funktionsbereiche
(Baltes & Carstensen, 1996).

Optimierung

Wahrend Selektionsprozesse die Auswahl von Entwicklungszielen
bestimmen und somit den ersten Schritt eines Handlungsprozesses
ausmachen, beziehen sich Optimierungs- und Kompensationsprozesse
auf die Mittel, mit denen diese Ziele erreicht werden konnen, und stel-
len einen weiteren Schritt auf dem Weg zur Zielerreichung dar.

Um die durch Selektionsprozesse ausgewahlten Ziele bzw. hdheren
Funktionsniveaus erlangen zu kdnnen, sind zielrelevante Handlungsmit-
tel und Handlungsressourcen nétig. Der Erwerb, die Verbesserung so-
wie die Koordination solcher fir die Zielerreichung bendtigten Hand-
lungsmittel wird als Optimierung bezeichnet. Optimierungsprozesse
kénnen sich sowohl auf das Verfolgen vorhandener, als auch auf das
Erreichen neuer Entwicklungsziele richten. Die Handlungsmittel kbnnen
in Abhangigkeit von den jeweiligen Zielen, Besonderheiten der Person
und den vorhandenen Ressourcen variieren.

Kompensation
Ziel von Kompensationsprozessen ist es, trotz eingeschrankter Hand-

lungsmittel einmal erreichte Niveaus beizubehalten und Ziele nicht auf-
geben zu missen.
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Tab. 1: Selektion, Optimierung und Kompensation in Relation zu
Handlungsziel und zielrelevanten Handlungsmitteln

Strategie Ziel der Handlung zielrelevante Handlungsmittel
Selektion elektiv: Auswahl und Entwicklung neuer | elektiv: konstant
Ziele

verlustbasiert: schrittweiser Abbau bis verlustbasiert: Verringerung oder Ver-
volliger Verzicht, Anpassung der Ziel- lust

standards auf niedrigerem Niveau

Optimierung | konstant oder auf h6herem Niveau Starkung, Verfeinerung, Training
Kompen- konstant Neuschaffung oder Nutzung von Al-
sation ternativen

Im Gegensatz zu Optimierungsprozessen, in denen Ressourcen akti-
viert werden, um mit bestimmten Handlungsmitteln die gestellten Ziele
zu erreichen, werden hier Ressourcen aktiviert, um dem antizipierten
Verlust von Zielen vorzubeugen. Dies kann durch die Substitution von
Handlungsmitteln oder den Gebrauch externer Hilfen geschehen. Ta-
belle 1 gibt einen Uberblick Uber die einzelnen Strategien des SOK-
Modells und grenzt diese bezlglich Ziel der Handlung und zielrelevan-
ten Handlungsmitteln voneinander ab.

5. Operationalisierung

Finden sich die Strategien Selektion, Optimierung und Kompensation
bei &lteren aktiven Kraftfahrern? Mit Hilfe des SOK-Fragebogens von
Baltes, Baltes, Freund & Lang (1995) prifte Reschnar (1999) diese Fra-
gestellung. Wéhrend mit diesem Verfahren relativ iberdauernde, habi-
tualisierte Bewaltigungsstile erfasst werden sollten, war es ein weiteres
Anliegen, die in konkreten Mobilitatssituationen eingesetzten aktuellen
Bewadltigungstrategien &lterer Kraftfahrer identifizieren zu kdénnen. An-
hand eines selbst entwickelten Instruments sollte geprift werden, ob
und in welchem AusmaB solche Strategien angewendet werden. Dazu
wurden die Strategien Selektion, Optimierung und Kompensation durch
Aspekte der Mobilitét alterer aktiver Kraftfahrer operationalisiert und zu
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einem Fragebogen verarbeitet?’. Als unabhéngige Variablen wurden in

diesem Erhebungsinstrument identifiziert:

— Ausdauer und Konzentration tber lange Zeit
— Reaktionsvermégen

— Sehvermdgen bei Dunkelheit.

Diese reprasentieren interne Ressourcen, deren Auspréagung die physi-
sche und psychische Belastung beim Autofahren wesentlich beeinflus-
sen kann. Im hdheren Lebensalter unterliegen diese Ressourcen zu-
nehmend einer negativen Gewinn-Verlust-Bilanz, d. h. sie werden
zunehmend von Abbauprozessen dominiert. Der Hauptgedanke bei
dieser Auswahl lag in der Gemeinsamkeit, dass alle 3 hohe Anforde-
rungen an die internen Ressourcen der Alteren stellen und wahrschein-
lich den Gebrauch von Bewaéltigungsstrategien herausfordern, um ge-
wohnte Standards in der Mobilitdt aufrechterhalten zu kénnen oder
eine gute Anpassung an die sich dndernden Bedingungen zu gewéhr-
leisten.

Die Variablen Ausdauer und Konzentration Uber lange Zeit, Reaktions-
vermdgen und Sehvermdgen bei Dunkelheit wurden Uber 3 verschiede-
ne Situationsvorgaben operationalisiert, in die sich die Probanden hin-
einversetzen sollten:

— ,Lange Strecken fahren®,

— ,Fahren im Stadtverkehr”,

— ,Fahren im Dunkeln®.

Die Wahl der Mobilitatssituationen erfolgte unter den Gesichtspunkten,

— daB alle Untersuchungsteilnehmer zu Beginn der Untersuchung
noch mindestens gelegentlich aktive Kraftfahrer waren. Es wurde
deshalb davon ausgegangen, daB die dargestellten Mobilitdtsanfor-
derungen (zumindest friher) mit dem eigenen PKW bewaltigt wer-
den (wurden);

— die Untersuchungsteilnehmer im Umland von Oberzentren leben. Ei-
ne Autofahrt in das nahegelegene GroBstadtzentrum stellt eine reale
Anforderung fir die Probanden der Stichprobe dar;

— in den Netzwerken alter Menschen die eigenen Kinder (bei 73% der
Befragten), sonstige Verwandte (66%) und Freunde (64%) relativ
haufig vorkommen (Wagner, Schitze & Lang, 1995). Aus diesem
Grund wurden Verwandte und Freunde im Fragebogen als Bezugs-
personen bzw. Reiseziele angegeben;

— die Situationen ,Fahren im Dunkeln®, ,Fahren im Stadtverkehr* und
sLange Strecken fahren“ zu den Verkehrssituationen mit dem hdchs-

2 Zur Kritik an der eingesetzten Methode: Reschnar (1999).
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ten Unfallrisiko flr &ltere Kraftfahrer zahlen, da die hierbei bean-
spruchten Ressourcen im hdheren Lebensalter zunehmend von biolo-
gischen Abbauprozessen gezeichnet sind. Es ist davon auszugehen,
dass viele ltere Kraftfahrer selbst schon Probleme in diesen Situatio-
nen hatten, was die Authentizitt der Fragebogensituationen erhoht.

Die Operationalisierung der abhangigen Variablen erfolgte Uber ver-
schiedene Handlungsalternativen, die den Probanden als mégliche Re-
aktion auf die vorgegebenen Situationen zur Auswahl gestellt wurden.

Zu jeder Mobilitatssituation wurden Reaktionsmdoglichkeiten konstruiert,
denen verschiedene Bewaéltigungsstrategien zugrunde lagen. Anhand
dieser Variablen sollte erforscht werden, welche Strategien unter der
Bedingung eingeschrankter interner Ressourcen in Mobilitatssituatio-
nen zum Einsatz kommen und in welchem AusmaB dies geschieht.

6. Strategien zur Aufrechterhaltung der Mobilitat
bei alteren Kraftfahrern

Die Klassifikation von speziellen Bewéltigungsstrategien fir Mobilitats-
situationen mit eingeschrankten Ressourcen wurde Uber die Faktoren-
analysen vorgenommen. Dabei ergaben sich flr die vorgegebenen Si-
tuationen vier verschiedene Strategien.

Tab. 2: Identifizierte Strategien zur Aufrechterhaltung der Mobilitét
und deren Bezug zum SOK-Modell, Stichprobe ANBINDUNG, N = 162

Strategie

Aquivalent zum SOK-Modell

Varianzaufklarung

Verzicht auf bzw. Reduktion
von Mobilitatszielen

Verlustbasierte Selektion bzw.
Disengagement

15,121%

Aktive Verbesserung der
eigenen Fahrtuchtigkeit

Optimierung

12,587%

Rationale Auseinandersetzung
mit der Mobilitatssituation

Selektion, Optimierung

10,899%

Wabhl alternativer Verkehrsmittel

Kompensation

10,036%
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Die inhaltlich und statistisch sinnvolilste Lésung enthélt 19 Items in
4 Faktoren, die 48,6% der Gesamtvarianz aufklaren (Tab. 2).

Tab. 3: Faktor 1 ,,Verzicht auf bzw. Reduktion von Mobilitdtszielen*

Fragebogenitems Faktorladung
Anrecht nicht mehr in Anspruch nehmen ,644
Fernsehiibertragungen von Theaterstiicken anschauen ,623
hauptséachlich die Verwandten besuchen, die mir am wichtigsten sind ,561
mit Personen, die in meiner Nahe wohnen, Kontakte kniipfen ,523
nur noch einige ausgewahlte Veranstaltungen besuchen ,499
Einkaufe von anderen erledigen lassen ,489
Veranstaltungen in meinem Wohnort besuchen 476

Anteil an der Gesamtvarianzaufklarung: 15,121%

Dieser Faktor wird ausschlielich durch Items gebildet, denen Strate-
gien der verlustbasierten Selektion zugrunde liegen. Bei der Konfronta-
tion mit eingeschrankten Ressourcen reprasentieren diese Verhaltens-
weisen einen Verzicht auf oder eine Reduktion von Mobilitét. Ziele, die
vorher mit dem eigenen Pkw erreicht werden konnten, werden aufge-
geben. Dies erfolgt zum Teil ersatzlos (z.B. Theateranrecht abgeben,
nicht mehr selbst einkaufen gehen), zum Teil werden neue Ziele aus-
gewahlt, die jedoch auf einer niedrigeren Anspruchsebene angesiedelt
sind (z.B. nur noch ausgewé&hlte Verwandte oder Veranstaltungen be-
suchen, statt Theaterbesuch fernsehen). Faktor 1 tragt mit 15,1% den
gréBten Anteil zur Gesamtvarianzaufklarung bei. Nach den Ergebnissen
dieser Untersuchungen kann daraus geschluBfolgert werden, daB der
Verzicht auf und die Einschrankung von Mobilitdt bei der untersuchten
Stichprobe das meist gewahlte Verhalten bei eingeschréankten Res-
sourcen reprasentiert.
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Tab. 4: Faktor 2 ,,Aktive Verbesserung der eigenen Fahrtiichtigkeit*

Fragebogenitems Faktorladung
Nachtfahrten mit dem Auto trainieren , 753
Lange Fahrtstrecken trainieren ,710
Spezielles Fahrtraining fir Nachtfahrten besuchen , 704
Auf Besuchsfahrten ersatzlos verzichten -,572

Anteil an der Gesamtvarianzaufklarung: 12,587%

Dieser Faktor wird Uberwiegend aus ltems gebildet, denen Optimie-
rungsstrategien zugrunde liegen. Sie reprasentieren den aktiven Einsatz
von Ressourcen, um die eigene Fahrtlichtigkeit zu verbessern. Die Ver-
haltensweisen sind leistungsorientiert und beinhalten direkte Aktionen
zur Erreichung der gesetzten Ziele. Interessant erscheint der negative
Zusammenhang mit dem Item ,Auf Besuchsfahrten ersatzlos verzich-
ten“, welches ein verlustbasiert selektierendes Verhalten mit Verzicht
auf ein durch Mobilitat erreichbares Ziel widerspiegelt. Dieses stark
passive Verhalten wird von denjenigen Teilnehmern der Stichprobe, die
viel Wert auf die Aufrechterhaltung ihrer Fahrtlichtigkeit legen, abge-
lehnt.

Statistisch stellt dieses aktions- und leistungsorientierte Verhalten eine
fast ebenso haufig angewandte Strategie im Angesicht von Ressour-
ceneinschrankungen dar wie das mobilitdtsreduzierende Verhalten. In
der Stichprobe scheint also auch ein Verhalten stark ausgepréagt zu
sein, das durch den Ausbau der eigenen Kréfte die internen Ressour-
cen starkt, um somit EinbuBen bei der Fahrtlichtigkeit aktiv vorzubeu-
gen und so lange wie mdéglich Auto fahren zu kdnnen.
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Tab. 5: Faktor 3 ,,Rationale Auseinandersetzung mit der Mobilitats-
situation®

Fragebogenitems Faktorladung

vor Fahrtantritt die Strecke méglichst effektiv planen und unnétige , 790

Strecken vermeiden

Beim Einkaufen Stauzeiten umgehen ,666
Leicht erreichbare Geschéafte auswahlen ,660
Nur die wichtigsten Geschéfte aufsuchen ,532

Anteil an der Gesamtvarianzaufklarung: 10,899%

Dieser Faktor wird von zwei Items mit optimierendem und zwei Items mit
verlustbasiert-selegierendem Charakter bestimmt. Im Gegensatz zu den
aktiv-optimierenden Strategien bei Faktor 2 wird hier eher auf einer rationa-
len Ebene optimierend vorgegangen, durch genaue Planung von Mobili-
tatsverhalten. Es sind Planungsstrategien vor Antritt der Fahrt représentiert,
jedoch wird das Anspruchsniveau heruntergesetzt. Die beiden theoretisch
zugrundeliegenden Bewaéltigungsstrategien — Optimierung und verlustba-
sierte Selektion — verbindet in dieser konkreten Situation also die geistige
Vorwegnahme des Fahriziels, der Strecke und der Zeit sowie die Planung
der Autofahrt unter Einbeziehung von verschiedenen Informationen. Ge-
meinsam stellen sie in der vorliegenden Untersuchung eine aktiv-rationale
Strategie zur Aufrechterhaltung der Mobilitét dar.

Tab. 6: Faktor 4 ,Wahl alternativer Verkehrsmittel“

Fragebogenitems Faktorladung
Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Einkaufen in die Stadt fahren ,798
Besuchsfahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln absolvieren ,683
Sich zum Einkauf fahren lassen ,524
Sich zum Theater fahren lassen ,508

Anteil an der Gesamtvarianzaufklarung: 10,036%
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Dieser Faktor wird ausschlieBlich von Items bestimmt, denen kompen-
satorische Verhaltensweisen zugrunde liegen. Um gewohnte Mobili-
tatsziele auch erreichen zu kénnen, wenn die Ressourcen fir das Auto-
fahren eingeschrankt sind, wahlen die Teilnehmer der Stichprobe
ANBINDUNG auch alternative Verkehrsmittel. Dies kann einerseits
durch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel oder Dienste geschehen.
Andererseits zahlen zu diesen kompensatorischen Verhaltensweisen
auch Mitfahrgelegenheiten. Interessant ist hier, daB die im Vergleich
zum eigenen Pkw doch recht unterschiedlichen Arten von alternativen
Beférderungsmitteln eng miteinander zusammenhangen und somit sta-
tistisch einen gemeinsamen Faktor bestimmen.

Zusammenfassend kann aus den Ergebnissen des Fragebogens, erho-
ben an einer Stichprobe &lterer aktiver Kraftfahrer geschlossen werden,
daB diese angesichts eingeschrénkter Ressourcen beim Autofahren
verschiedene Bewaéltigungsstrategien anwenden. Einerseits wird auf
Mobilitdt und die durch sie erreichbaren Ziele verzichtet oder das ge-
wohnte Niveau herabgesetzt. Andererseits werden Strategien zur Auf-
rechterhaltung des vorhandenen Mobilitatsstandards eingesetzt. Diese
bestehen in der aktiven Verbesserung der eigenen Fahrtiichtigkeit, in
der rationalen Auseinandersetzung mit den Mobilitdtsgegebenheiten
und in der Wahl alternativer Verkehrsmittel.

Mit den Faktoren 1, 2 und 4 konnte die theoretische Struktur der Be-
waltigungsstrategien verlustbasierte Selektion, Optimierung und Kom-
pensation des SOK-Modells bestatigt werden. Die Struktur des Faktors
3 weist selektive und optimierende Qualitdten auf, die durch die Ge-
meinsamkeit einer Antizipation von Mobilitdtsziel und den zur Verfu-
gung stehenden Handlungsmitteln vor Fahrtantritt verbunden sind.

7. Zusammenhang zwischen habitueller Auspragung
und aktueller Anwendung von SOK-Strategien
in Mobilitatssituationen

AbschlieBend wurde der Zusammenhang zwischen der habituellen
Auspragung der SOK-Strategien, gemessen mit dem SOK-Fragebogen,
und der potentiellen Anwendung spezieller Strategien in Mobilitatssi-
tuationen bei den Teilnehmern von ANBINDUNG Uberprift. Hintergrund
dieses Vorgehens war die Frage, ob Bewaltigungsstrategien eher gene-
rell und situationsunabh&ngig Anwendung finden und somit eine eher
habituelle Eigenschaft der Person darstellen oder ob Bewéltigungsstra-
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tegien in Abhéngigkeit vom Kontext aktuell gewahlt werden. Tabelle 7
zeigt die Ergebnisse der Korrelation. Die Zusammenhénge zwischen
den Summenscores und den 4 Faktoren sind durchgéngig sehr niedrig.
Allein der Zusammenhang zwischen dem Summenscore der Strategie
Optimierung des SOK-Fragebogens und dem Faktor 2 , Aktive Verbes-
serung der Fahrtiichtigkeit” ist bei dieser Untersuchung signifikant. Der
Zusammenhang ist mit einem Koeffizienten von ,170 jedoch als niedrig
einzuschatzen (das negative Vorzeichen resultiert aus der entgegenge-
setzten Skalierung beider Fragebd&gen).

Tab. 7: Korrelation der Summenscores des SOK-Fragebogens mit
den Faktoren des Mobilitdtsfragebogens

Faktor 1: Faktor 2: Faktor 3: Faktor 4:
Verzicht / Aktive Rationale Ausei- Wahl alternativer
Reduktion von | Verbesserung | nandersetzung Verkehrsmittel
Mobilitatszielen | der mit der Mobilitats-
Fahrtlchtigkeit | situation
N =154 N =156 N =151 N =151
Elektive -,083 ,103 ,076 ,105
Selektion
verlustbasierte -,074 -,013 -,050 -,091
Selektion
Optimierung -,020 -,170* ,017 ,034
Kompensation ,052 -,054 ,007 ,009
*p<.05

Diesem Resultat zufolge besteht nur bei Optimierungsstrategien ein
Zusammenhang zwischen habitueller Auspradgung und Anwendung ak-
tiv optimierenden Verhaltens zur Verbesserung der Fahrtlichtigkeit in
konkreten Mobilitatssituationen. Man kann daraus ableiten, daB Men-
schen, die generell zum Optimieren neigen, dies besonders tun, wenn
es um die Erhaltung ihrer Fahrtiichtigkeit geht. Bei dieser Interpretation
muB bertcksichtigt werden, daB es sich um eine Stichprobe aktiver al-
terer Kraftfahrer handelt, die sich freiwillig bewarben, um an dieser
Studie teilzunehmen. Die Vermutung liegt hier nahe, daB dies schon ein
Selektionskriterium fiir eher autointeressierte, aktive Personen darstellt,
denen am Fahren sehr viel gelegen ist.

254



Insgesamt spricht das Nichtvorhandensein von Zusammenhéngen bei
den anderen Strategien dafiir, daB Bewaltigungsstrategien in Abhé&n-
gigkeit von der jeweiligen Situation ausgewéhlt werden. So besteht
auch kein Zusammenhang zwischen den Indikatoren fir verlustbasierte
Selektion. Diese hatte bei den Probanden der Stichprobe ANBINDUNG
den hdéchsten mittleren Summenscore und der entsprechende Faktor
im Mobilitdtsfragebogen trug am meisten zur Gesamtvarianzaufklarung
bei. Dies 1aBt vermuten, daB &ltere aktive Kraftfahrer, die bei ihrer all-
taglichen Lebensgestaltung eher dazu neigen, auf eingeschrénkte Res-
sourcen mit einer Herabsetzung des Anspruchsniveaus zu reagieren,
dies in Mobilittssituationen nicht automatisch tun. Hier versuchen sie
eher das Anspruchsniveau durch den Einsatz anderer Strategien auf-
rechtzuerhalten.

Die habituelle Auspragung der Bewaéltigungstrategien bei der generellen
Lebensgestaltung ist demnach nicht ausschlaggebend fir die Wahl der
Strategie in Mobilitatssituationen. Moglicherweise werden die einzelnen
Strategien bei der Verkehrsteilnahme starker der jeweiligen Situation
angepasst gewahlt.

8. Schlussfolgerungen zur Unterstiitzung
mobilitdtserhaltender Strategien

MaBnahmen zur Férderung mobilitatserhaltender Strategien sollten ei-
nerseits durch den alteren Menschen selbst und andererseits durch ei-
ne unterstlitzende Umwelt ergriffen werden.

Fir den alteren Menschen erscheint die Identifikation und Ausschdp-
fung der vorhandenen internen und externen Ressourcen zur Mobili-
tatserhaltung notwendig. Hierbei spielt die Eigeninitiative eine wichtige
Rolle, die gleichzeitig einen groBen Beitrag zur Erhaltung eines positi-
ven Selbstbildes leistet. Die Optimierung vorhandener Fahigkeiten und
Fertigkeiten kann zu einer wesentlichen Verbesserung der Mobilitatssi-
tuation &lterer Menschen beitragen. Nicht zuletzt sollte eine kritische
Selbsteinschdtzung die Aktivitaten alterer Menschen im Bereich der
Mobilitat begleiten.

Mobilitdtsunterstitzende Aktivitdten der Umwelt sollten die Bereitstel-
lung flexibler, bedarfsgerechter Mobilitdtsangebote fir dltere Menschen
umfassen. Wichtig erscheint eine umfassende Information der Alteren
Uber bestehende Angebote im Mobilitatsbereich. Zur Optimierung vor-
handener Ressourcen kénnten zielgruppenspezifische Trainingsange-
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bote dienen. Die gesellschaftliche Wertschatzung und Férderung von
Eigeninitiative im Bereich der Mobilitdtserhaltung stellt eine Grundvor-
aussetzung fur die Ausschdpfung vorhandener Ressourcen dar.
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Bus oder Bahn?
Praferenzen alterer Menschen
im Regionalverkehr

1. Einleitung

Nicht nur die einsetzende europaweite Liberalisierung des Verkehrs-
marktes, sondern auch marktwirtschaftliches Umdenken bei Aufgaben-
trdgern und Verkehrsunternehmen macht den ,Beférderungsfall zum
Kunden. Der (potentielle) Fahrgast und seine Praferenzen und individu-
ellen Anspriche leiten mehr und mehr das Denken und Handeln von
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen, denn er bestimmt letztlich
mit seiner Mobilitdtsentscheidung das Wohl und Wehe der ganzen
Branche (Karopka, Miller, Oppel & Bihn, 2000). Dabei kommt dem alte-
ren Fahrgast, als einem derzeitig und zukinftig wichtigen Stammkun-
den, besondere Bedeutung zu (Engeln & Schlag, 2001; Schlag,
Schwenkhagen & Tréankle, 1996).

Oft stehen Aufgabentrdger bei der Bestellung von Personen-
Nahverkehrsleistungen vor der Entscheidung ,,Bus oder Bahn?“. Schie-
nen-Streckenstillegungen und Angebotseinschrankung sind seit Iange-
rem an der Tagesordnung: ,Der langjahrige konzeptionslose Rickzug
der Bahn aus der Flache, der seit dem Zweiten Weltkrieg zur Stillegung
von 30% des DB-Netzes, 60% der StraBenbahnen und 43% der Bahn-
hoéfe und Haltepunkte flhrte, wird ... als Fehler beurteilt” (Riedle, 1998).

Ein kombiniertes Angebot von Bussen (bei niedrigerer Nachfrage) und
Bahnen (bei héherer Nachfrage) sichert die Mobilitdt und Flexibilitdt von
OPNV-Nutzern. Obwohl fast niemand die Notwendigkeit der Intermo-
dalitdt der Verkehrsmittel anzweifelt, wird die Diskussion ,,Bus oder
Bahn?* heftig und oft sehr emotional geflihrt.

Fir die Planung von Verkehrsleistungen werden Verkehrsmittelwahl-
Modelle benutzt, die vorhersagen sollen, wie sich Personen bei einem
bestimmten Angebot verhalten. Neben objektiven Faktoren eines Ver-
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kehrsangebotes wie Haltestellendichte oder Bedienhdufigkeit gehen dort
auch, mehr oder weniger stark, subjektive Faktoren mit ein (Verron,
1986). Einige Verkehrsplaner berlicksichtigen dabei den Schienenbonus
mit (Wichser, 1998). Von Berschin (1998) wird er sogar mit 30 % ange-
geben’.

Fahrt der ,Durchschnittsmensch® lieber mit der Bahn oder mit dem
Bus? Diese Fragestellung wurde in einigen Untersuchungen in der Pra-
xis bereits thematisiert. Dabei stellte man meist Reaktionen im Nut-
zungsverhalten (klassische Zahlungen) auf tatséchliche Angebotsver-
anderungen dar. In der im folgenden auszugsweise dargestellten
Untersuchung? wurde der Fragestellung nachgegangen, ob es tatsich-
lich den psychologischen Schienenbonus gibt, der besagt, dass ein
schienengebundenes Verkehrsmittel eher gewahlt wird als ein straBen-
gebundenes? Es wurden dabei eher die ,,weichen® Faktoren wie Geflih-
le, Erfahrungen und Werte eruiert und die psychologischen Einflussgré-
Ben fUr die jeweilige Préferenz in den Mittelpunkt gestellt.

2. Methoden

2.1. Interview und Fragebogengestaltung

2.1.1. Szenariotechnik

Durch eine Befragung im hypothetischen Raum (Szenariotechnik) wird

der Proband vor die Entscheidung zwischen Regionalbus oder Regional-

bahn gestellt. Dies entspricht nach Jungermann, Pfister & Fischer (1998)

einer diskreten Entscheidungssituation, das heit genau eine Alternative

muss gewdhlt werden. Im Anschluss an die Entscheidung wird der Pro-

band offen gefragt, warum er sich so entschieden hat. Durch die

Szenariotechnik konnten folgende obijektive, sonst flr die Entscheidung

Bus oder Bahn wichtigen Faktoren konstant gehalten werden:

— Preis

— Fahrzeit (hier wurden 60 Minuten gew&hlt, einerseits um das Feld
~Regionalverkehr* abzugrenzen, andererseits, damit die Fahrt lang
genug ist, sich verschiedenen Aktivitdten widmen zu kénnen)

— Fahrstrecke

' Der Begriff Schienenbonus wird auch im Verkehrslarmschutz verwendet, dort ist er jedoch
Ausdruck einer um 5dB geringeren Stérwirkung von Schienenverkehrslarm gegeniiber Stra-
Benverkehrslarm.

2 Weitere Details siehe Megel (2001a).
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— Entfernung von der Haltestelle
— Takt/Bedienhaufigkeit

Der Wortlaut im Fragebogen:

»,Um eine Strecke von A nach B zurlickzulegen, kdnnen Sie sich entscheiden
zwischen der Benutzung eines Nahverkehrszuges oder eines Regionalbusses.
Die Fahrzeit von Bahn und Bus betragt jeweils 60 Minuten, die Fahrstrecke ist
die gleiche, der Weg fiir Sie zur Haltestelle ist gleich. Der Preis ist der selbe und
Bus und Zug fahren genauso haufig.

Wie wirden Sie sich entscheiden?“

Der Interviewer erfaBte schriftlich stichwortartig alle Begriindungen.

2.1.2. Befragungsart

Die Face-to-Face-Befragung stellt, wenn sie auch nicht die dkono-
mischste Erhebungsmethode ist, flr die geschilderte Fragestellung die
einzig mdgliche Datenerhebungsart dar. Nur durch den persdnlichen
Kontakt kann sichergestellt werden, dass die Befragten das Szenario
verstanden haben und sich dann auch ,Mihe geben®, die Entschei-
dungsbegrindungen detailliert und ausfihrlich zu erzéhlen. Die Befra-
gung erfolgte mit einem dreiseitigen Fragebogen.

In Untersuchungen Uber Urteils- und Entscheidungsprozesse in der
Wohnumwelt verwendeten z. B. Rohrmann & Borcherding (1992) die
multiattributive Nutzentheorie, um die einzelnen Variablen/Attribute der
Wohnumwelt (z. B. Wohnkosten, Balkon/Garten, Weg zur Arbeit, ... ) zu
bewerten. Leider liegen fir die Entscheidungssituation ,Bus oder
Bahn?“ noch keine solchen vorgegebenen und aussagekraftigen Vari-
ablen vor. Diese mussen erst aufgedeckt werden, um sie dann in weite-
ren Arbeiten beziglich ihrer Wichtigkeit und ihres Beitrages zur Ent-
scheidung zu untersuchen. Die Ergebnisse der vorliegenden empi-
rischen Untersuchung bieten daflir erste Anhaltspunkte. Die Gruppe
der dlteren Menschen lasst sich dabei gesondert betrachten.

2.1.3. Ausgewabhlte Kovariablen

Alter und Geschlecht

Wie in diesem Band an vielen Stellen deutlich wird, verdndert sich die
Mobilitat im Alter. Auch nach Haas & Stérmer (1999) hat das Alter ,,im
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Hinblick auf die Erwerbstétigkeit und auf die abnehmende Bewegungs-
freiheit aus gesundheitlichen Griinden® einen EinfluB. Beispielsweise
haben &ltere Menschen die Wahimoglichkeit Fahrrad nicht mehr oder
sind auf einen bequemen Niederflureinstieg angewiesen.

Hahn (1999) fand in seiner Untersuchung des Verkehrsverhaltens im
landlichen Raum heraus, dass Frauen den OPNV mehr als doppelt so
haufig benutzen wie Manner. Meyer (1999) erkannte, dass ,Frauen ...
am Verkehrsgeschehen in anderer Weise teilhaben und davon in ande-
rer Weise betroffen sind als Ménner.“ Im Zusammenhang mit ihrer em-
pirischen Untersuchung in Zirich stellt sie fest, dass der Sicherheitsas-
pekt im Sinne der ,Security” eine wichtige Rolle spielt. So wiirden die
befragten Frauen in der StraBenbahn lieber in den ersten Wagen
einsteigen, damit sie im Notfall den Wagenfihrer erreichen koénnten.
Diese Mdglichkeit gibt es jedoch in herkdmmlichen Zigen und S-
Bahnen selten®', sie werden damit nach Meyer (1999) auch als unsiche-
rer erlebt und in den Abendstunden gemieden.

Im Interview wurden Alter und Geschlecht erfaBt und in Anlehnung an
KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) und SrV
(System reprasentativer Verkehrsbefragungen)* erfolgte die Altersein-
teilung nach Junior (18-24 Jahre), Medium (25-64 Jahre) und Senior
(ab 65 Jahre).

OPNV-Nutzungshéufigkeit

Den wichtigen EinfluB der Nutzungserfahrungen auf das Gesamterleb-
nis stellte schon Spiegel (1961, S.36) fest: ... das vollstdndige Ge-
samterlebnis kommt erst mit dem Meinungsgegenstand selbst zustan-
de, etwa beim konkreten Gebrauch eines Produktes (=Warenerlebnis).
Dabei geht das bereits vorhandene Image integrierend und bestim-
mend mit in das Gesamterlebnis ein und wird umgekehrt vom so be-
reits beeinfluBten Gesamterlebnis her weiter ausgeformt und erheblich
bereichert.” In nahezu allen Erhebungen zum Verkehrsmittelwahl-
Verhalten stellt die Nutzungshaufigkeit eine wichtige Variable dar. Dabei
wird allerdings oft nur nach allgemeiner OPNV-Nutzungshaufigkeit,
nicht jedoch nach Bus und Bahn getrennt, gefragt. Deshalb wurde in
der vorliegenden Untersuchung nach der letzten Bus- bzw. Zugfahrt
gefragt, wann diese stattfand und was der Fahrtzweck war. AuBerdem
wurde erfaBt, wie haufig im Durchschnitt ein Zug bzw. Bus benutzt wird
(hier ausdriicklich nur gefragt nach OV, d. h. keine Fernreisen mit Rei-

® Dieser Sachverhalt wird in letzter Zeit bei neuen Fahrzeugkonzepten immer haufiger
berticksichtigt.
4 Alterskategorien dort: 6-14, 15-17, 18-24, 25-44, 45-59, 60-64, und 65 Jahre oder élter.
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sebus und Nostalgiefahrten mit einer Dampfbahn). Flr die Fragen nach
der Nutzungshaufigkeit wurde eine an KONTIV®' angelehnte Katego-
risierung verwendet: fast taglich (3-4 Mal pro Woche), nicht t&glich
(1-2 Mal pro Woche bzw. 4 Mal pro Monat), monatlich (1-3 Mal pro
Monat), selten (weniger als 1 Mal pro Monat, aber mindestens 1 Mal im
Jahr) und nie. In der Auswertung werden die Kategorien ,fast taglich”
und ,nicht t&glich“ zum Anteil der Stammkunden oder L,OPNV-Nutzer*
zusammengefaBt, wahrend der Anteil derjenigen, die ,selten” und ,nie“
mit Bus oder Zug unterwegs sind als ,Non-OPNV-Nutzer® eingestuft
werden.

Flihrerschein- und PKW-Verfligbarkeit

Die Verkehrsmittelwahlfreiheit ergibt sich im wesentlichen aus der
PKW-Verfugbarkeit und der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln (Haas & Stormer, 1999). Als Kennwerte zur Feststellung der Wahl-
freiheit dienen jedoch haufig die Fihrerschein- und PKW-Verflgbarkeit.
Personen, die sowohl einen Flhrerschein als auch einen PKW zur Ver-
figung haben, werden als sogenannte ,Wahlfreie“ bezeichnet, da sie
sich eigentlich zwischen allen Mobilitatsalternativen (FuB, Fahrrad, Au-
to, OPNV) entscheiden kénnen. So stellt Héfler (2000) fest, ,,dass Pkw-
Verfugbarkeit und Fluhrerscheinbesitz nachhaltige Einflisse auf die Ver-
kehrsmittelwahl zur Folge haben.“ Kalwitzki (1994) konstatiert, ,dass
lediglich bei einem Viertel der deutschen Bevolkerung das Autofahren
die anderen Fortbewegungsarten deutlich dominiert: bei den erwach-
senen erwerbstdtigen Mannern. Die Mehrheit: Kinder, Jugendliche und
Frauen, alte Menschen, gehdrt dagegen eher zu den nicht-automobilen
Personen.” Fur &ltere Menschen &ndert sich jedoch langsam dieses
Bild, der Anteil der Wahlfreien unter den Senioren nahm in den letzten
Jahren deutlich zu und wird auch weiter ansteigen (M&der, 2001).

2.2. Stichprobe
2.2.1. Auswahl der Regionen

Ausgehend von der Annahme, dass die Vorerfahrung und die Présenz
eines Verkehrsmittels die Entscheidung Bus oder Bahn beeinflusst,
wurden zwei strukturell ahnliche Mittelzentren in Sachsen (Annaberg-
Buchholz und Bischofswerda) ausgewéahlt, die sich im Idealfall nur darin
unterscheiden, dass jeweils der Bus bzw. die Bahn das dominierende
und am haufigsten benutzte Verkehrsmittel ist.

® KONTIV-Kategorisierung der Nutzungshé&ufigkeit: taglich oder fast taglich / an 3-4 Tagen die
Woche / an 1-2 Tagen in der Woche / an 1-3 Tagen im Monat / an 1-2 Tagen im Vierteljahr /
an 1-2 Tagen im Jahr / nie / unregelmasig.
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Das Bus-Angebot in Annaberg-Buchholz ist mit deutlich mehr Abfahr-
ten pro Tag und der besseren sonntéglichen Bedienung dem in Bi-
schofswerda Uberlegen wahrend das sehr gute Bahn-Angebot mit
80 werktaglichen Abfahrten in Bischofswerda einem sehr viel geringe-
ren ,Schienenersatzverkehr“-Angebot in Annaberg-Buchholz gegen-
Ubersteht.

2.2.2. Stichprobenziehung

Die Befragung wurde im Oktober 2000 durch insgesamt sieben erfah-
rene und geschulte Befrager, jeweils an zwei Tagen in Annaberg-
Buchholz und Bischofswerda durchgefiihrt. Es erfolgte eine zuféllige
Auswahl von Personen aus der Grundgesamtheit (alle Einwohner der
jeweiligen Stadt ab 18 Jahre). Die Interviews wurden auf &ffentlichen
Platzen in den jeweiligen Innenstadten (Marktplatz und FuBgangerpas-
sagen) durchgefihrt. Um eventuelle Priming-Effekte oder andere Ver-
zerrungen zu vermeiden, wurde jedoch nie in der N&dhe von Bahnhof
oder Busbahnhof befragt.

3. Ergebnisse

3.1. Wichtige Gesamtergebnisse

Von 422 befragten Personen entschieden sich 37% fir den Bus und
63 % fir den Zug, d. h. wenn man sich aussuchen kdénnte, womit man
eine Strecke zurilicklegen wolle, wiirden sich fast doppelt so viele Per-
sonen flr den Zug entscheiden wie flir den Bus, was fir die Hypothese
des ,Schienenbonus” spricht.

Ein signifikanter EinfluB der Region, des Geschlechtes oder des Ein-
kommens auf die Entscheidung konnte im vorliegenden Datensatz
nicht gezeigt werden.

Die Nutzungshéufigkeit des jeweiligen Verkehrsmittels hatte einen posi-
tiven EinfluB auf die Entscheidung: Viel-Nutzer des regionalen SPNV®’
zum Beispiel entschieden sich fast ausschlieBlich fiir die Bahn. Der
Bahncardbesitz (Zeichen fir eine enge Kundenbindung an die Bahn)
fUhrte in allen Fallen zur Bevorzugung des Zuges.

® SPNV = Schienenpersonennahverkehr
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Personen, die hdufig den OPNV nutzen, also Bus oder Bahn fahren,
nennen und kennen deutlich mehr Handlungsoptionen in den Ver-
kehrsmitteln (z. B. Lesen, Rauchen oder Speisen im Zug) als Non-
OPNV-Nutzer.

Je hoher das Bildungsniveau der befragten Personen, desto deutlicher
zeigte sich eine ausgepragte Praferenz fir die Bahn.

3.2. Entscheidungsmuster und Begriindungen der Alteren
3.2.1. Priferenzen der Alteren in der Frage ,,Bus oder Bahn?“
Die Personen unter 25 Jahren entschieden sich deutlich h&ufiger fur

den Zug, wéhrend die Senioren (ab 65 Jahre) haufiger als der Durch-
schnitt den Bus wabhlten (siehe Abb. 1)

100% O Bus
79,6% ] Zug

80%

60%
40%

20%

0%
Junior (18-24 J.; Medium (25-64J.; Senior (ab 65 J.;
N=49) N=306) N=67)

Abb. 1: Entscheidung nach Alterskategorien

Die entgegengesetzten Praferenzen der Jugendlichen und Alteren
kénnten evtl. mit einer inversen Reaktion auf eingenommenen Raum
durch die jeweils andere Altersgruppe erklart werden. Vielleicht bietet
die Umgebung Zug (siehe Affordance-Konzept nach Gibson, 1982) Ju-
gendlichen die Chance an, unbeobachtet von Fahrer und anderen Mit-
reisenden zu sein. Wéhrend ein Bus mit dem direkten Kontakt zum
Fahrer eher das Sicherheitsbedlirfnis alterer Menschen zu befriedigen
scheint.
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3.2.2. Beeinflussende Kovariablen

In der Nutzungshéufigkeit des OPNV (fast tagliche und nicht tagliche
Bus- oder Bahnnutzung) unterschieden sich Senioren nicht von den
Personen im Altern von 18 bis 24 Jahren (siehe Abb. 2), allerdings nut-
zen altere Menschen deutlich mehr regelmaBig den OPNV als die 25 bis
64jéhrigen. Dies bestatigt die Auffassung, dass die Hauptnutzer von
Bus und Bahn ganz jung oder &lter sind.

0 OPNV-Nutzer

80% m Non-OPNV-Nutzer
58%
60% ’
42%
40% -1 P - - - - T
20% -1 BE-----1 - T
0%

Junior (N=33)  Medium (N=212)  Senior (N=45)

Abb. 2: Nutzungshaufigkeit nach Alterskategorien

Wabhlfrei (PKW-Besitz bzw. -Verfligbarkeit und Fuhrerschein) sind bei
den Senioren wesentlich weniger Befragte, als in den Alterskategorien
Junior und Medium. Fast zwei Drittel der Uber 65jéhrigen sind soge-
nannte ,,Zwangskunden® (Abb. 3).

100% 0 "Zwangskunden"
80% m Wahlfreie
64%
60% T-—-—-—-—-" N -------- - -
36%

40% - 30%0M -

20%

0%

Junior (N=49)  Medium (N=305)  Senior (N=67)

Abb. 3: Wahlfreiheit nach Alterskategorien
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Betrachtet man dann jedoch die tatsachliche OPNV-Nutzung der nicht
wahlfreien Senioren (hier: N=45), fahren davon nur ca. 60% regelmaBig
mit Bus oder Bahn. 40% der Senioren, die kein eigenes Fahrzeug fihren,
nutzen nie oder selten den OPNV. Viele Wege werden oft innerorts zu-
rickgelegt und sind fuBlaufig zu bewéltigen, aber es ist ein nicht uner-
heblicher Teil von Wegen zu vermuten, auf denen sich altere Menschen
(h&ufig von Familienmitgliedern) ,,fahren lassen®. Hier liegt wahrscheinlich
ein noch zu erschlieBendes Potential fiir Verkehrsunternehmen. Senioren,
die die Wahl haben womit sie ihre Wege zuriicklegen, nutzten tatséchlich
in der liberwiegenden Mehrheit (88%) nicht den OPNV.

Trotz der relativ geringen StichprobengréBe liefert die nach Geschlecht
getrennte Untersuchung des Entscheidungsverhaltens bei den Senio-
ren interessante Anhaltspunkte: Wie in Abb. 4 zu sehen, fahren &ltere
Frauen lieber Bus als ihre ménnlichen Altersgenossen.

80%
67%

60% f-—-| e - -

41%
40% -~ - 33% -

20% A

0%
weiblich (N=33) mannlich (N=34)

Abb. 4: Entscheidung der Senioren nach Geschlecht

Dariiber hinaus nutzen 59% der Seniorinnen héufiger den OPNV, wah-
rend nur 26% der dlteren Herren oft Bus oder Bahn fahren. Der GroBteil
der alteren Frauen sind ,Zwangskunden® (88%), wéahrend Uber die Half-
te der méannlichen Senioren Wahlfreie sind (59%).

3.2.3. Entscheidungsbegriindungen

Im Folgenden werden die qualitativen Entscheidungsbegriindungen der
Alteren auf die Szenario-Frage ,,Bus oder Bahn?* naher beleuchtet und
mit den der Junioren verglichen. In Abb. 5 und 6 findet man eine Uber-
sicht zu den einzelnen Oberkategorien, und die Anzahl der Nennungen
von Senioren und Junioren, die jeweils in die Kategorie fallen und zum
Vergleich die Nennungen in der Gesamtstichprobe (N=422).
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Junior: 42,9 % (9)
Senior: 35,5 % (39)
Ges.: 31,7% (138)

Junior: 4,8 % (1)
Senior: 8,2 % (9)
Ges.: 9,4% (41)

Raumgestaltung
und Design

Trassenmerkmale

Ges.: 1,1% (5)
Handlungsoptionen

Busfahren

J:4.8% (1)
S:0% (0

Ges.: 36,3% (158)

Emotionale und Soziale
Faktoren

Contra Zug
Ges.: 16,3% (71)

J:0% (0)
S:22,7% (25

Junior: 47,6 % (10)
Senior: 30,0 % (33)

Ges.: 5,1% (22)

J: 0% (0)
S:3,6 % (4

Abb. 5: Ubersicht Nennungen der Senioren (N=36) und Junioren
(N=10) zu Oberkategorien fiir die Entscheidung Bus

Junior: 15,6 % (23)
Senior: 17,9 % (19)

Junior: 19,7 % (29)

Senior: 24,5 % (26) Trassenmerkmale

Raumgestaltung und Design Ges.: 19,2% (191)

Ges.: 24,2%( 241)
Ges.: 16,1% (160)

Bahnfahren

Handlungsoptionen

Junior: 20,4 % (30)
Senior: 18,8 % (20)

Ges.: 32,7% (325)

Emotionale und Soziale
Faktoren

Junior: 38,8 % (57)

Contra Bus
Ges.: 4,9% (49)
J: 3,4 % (5)
S:6,6 % (7

Sonstiges
Ges.: 2,9% (29)
J:2,0% (3)
S:1,8% (2

Senior: 30,2 % (32)

Abb. 6: Ubersicht Nennungen der Senioren (N=31) und Junioren
(N=39) zu Oberkategorien fiir die Entscheidung Bahn
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Argumente pro Bus

Diejenigen Senioren, die lieber mit dem Bus fahren wirden, flhrten
deutlich h&ufiger als der Durchschnitt Negativargumente an, die die
Zugfahrt fir sie unmoglich machen: Die Bahnhoéfe abseits, Security
(personliches Sicherheitsempfinden) und Anonymitat. In Abb. 7 findet
man beispielhaft fir die Oberkategorie ,,Contra Zug“ die Argumente der
Gesamtsstichprobe und der Senioren dargestellt, die sich in dem Sze-
nario fur den Bus entschieden.

~

Contra System Zug (28) Generelle Ablehnung
Zug (6)

Beispiel Bahnhéfe 'Zug ungewohnt - .
abseits (9) @ Bahn ist umsténdilich (5)
Nennungen *k ”
Senioren # Streckenfiihrung langweilig (1) Y,

Contra Zug (71) ) ﬂ:ontra Zug - evtl. nicht systemabhéngig (27) \
Security / Schlechte Erfahrung Zug
Anonymitét (9 mit Zug (& unzuverlassig/

unpinktlich (3)

Vileionds (3
Contra Zug - klar nicht Mitreisende (2) Einstieg schlecht (1)

systemabhingig (18
Y gig (18) Tiren gehen schwer auf (1) Bahnhéfe zu Bahn hat
Bahnhéfe dreckig (7. # Kompliziert (1 kelne(%;kunﬁ
Bahn zu groRraumig (1)
Bahn unsauber (5
#k (Bahnhéfe unsicher (1) ( Image der Bahn schlecht (1)%

gt )
S

Unangenehme
Mitreisende (2)

Abb. 7: Argumente der Senioren (N=36) fiir das Busfahren - Bei-
spiel Oberkategorie ,,Contra Zug“

Begrindungen aus dem Bereich der emotionalen und sozialem Fakto-
ren haben bei Junioren ein gréBeres Gewicht als bei den Senioren.

Senioren verwenden mehr emotionale Zuschreibungen um ihre Ent-
scheidung fiir den Bus zu begriinden, wahrend den 18-24jahrigen eher
das personliche Sicherheitsempfinden und die Gewohnheit der Busbe-
nutzung wichtig war.

In den Augen der Senioren spricht fir eine Busfahrt die Haltestellen-
dichte, die ziel- und ortsnahe Streckeflihrung und, dass unterwegs
mehr zu sehen ist.
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Argumente pro Bahn

Die Argumente der Senioren fur den Zug unterscheiden sich nicht we-
sentlich von denen der Gesamtstichprobe. Die meisten Nennungen
betreffen emotionale Zuschreibungen wie ,bequemer”, ,angenehmer”
und ,,gemditlicher*. Alteren Menschen ist die Freiheit, die das Rauman-
gebot in der Bahn mit sich bringt wichtig: ,,mehr Platz®, ,,Aufstehen und
Herumlaufen® ist méglich und man hat im Zug mehr ,Bewegungsfrei-
heit“. Die Senioren genieBen mehr die Fahrt durch die freie Natur und
die damit verbundene Sicht — Junioren ist das behinderungsfreie Fah-
ren (ohne Ampeln und Stau) wichtiger. Die Uber 65jéhrigen empfinden
den Bus eher als zu eng, wihrend die 18-24jahrigen &fter Ubelkeit im
Bus beflrchten und deshalb lieber mit dem Zug fahren. Erstaunlicher-
weise waren in der vorliegenden Erhebung Toiletten im Zug den Junio-
ren wichtiger als den Senioren.
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Arbeitsgruppe C

»Einfach zu nutzen“:

Neue Mobilitdtskonzepte fiir Altere

Moderation:

Dr. Arnd Engeln, Robert Bosch GmbH, Stuttgart

Impulsreferate:

Marion Diehr, M. A., DaimlerChrysler AG, Berlin: )
sEasy to use” — Erleichterung und Unterstitzung der Mobilitat Alterer
aus der Sicht eines PKW-Herstellers

Dipl.-Geogr. Hartmut Reinberg-Schiiller, VDV:

Erleichterung und Unterstiitzung der Mobilitat Alterer aus der Sicht der
offentlichen Verkehrsunternehmen
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MARION DIEHR, M. A.
DaimlerChrysler AG, Berlin

,Easy to use‘ -
_ Erleichterung und Unterstutzung
Alterer aus Sicht eines PKW-Herstellers

1. Einleitung

Was bedeutet ,Easy to use” in diesem Kontext? ,,Easy”“ heiBt einfach,
bequem - das englische Verb ,to ease” bedeutet erleichtern, lindern,
helfen, Erleichterung verschaffen. ,Easy to use” = die Nutzung erleich-
tern. In unserem Fall geht es um die Nutzung des Automobils und im
weiteren Sinne um das Thema Mobilitat im StraBenverkehr. Physische
Mobilitat ist in modernen Gesellschaften notwendige Voraussetzung fir
die Teilhabe am Alltagsleben. Genau genommen reduziert die Vereinfa-
chung der Automobilnutzung also nicht nur die Mihen des Autofah-
rens, sondern erleichtert die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben.

Frauen und Senioren bestimmen das Wachstum der Motorisierung

Es gibt kaum Zweifel daran, daB fir die Menschen unserer Zeit das Auto
ein ganz gewohnliches Verkehrsmittel geworden ist. Das gilt in besonde-
rem MaBe fir die Bevdlkerungsgruppen, die heute schon motorisiert
sind. Dies wird in noch viel starkerem MaBe fir die Zukunft gelten, denn
ab 2020 wird allein schon aufgrund der aktuellen demographischen Ent-
wicklung jeder vierte Autofahrer dlter als 65 sein. Zwar sind heute in ho-
heren Altersgruppen noch weniger Frauen, die ein Auto besitzen, doch
die nutzen es, wenn nicht als Fahrerin, dann doch als Beifahrerin.

Im Gegensatz zu den ménnlichen Autobesitzern sind nur wenige Pro-
zent der Uber 65jahrigen Autobesitzer in Deutschland weiblich. Schat-
zungen fir die Zukunft (Shellstudie fiir 2020) prognostizieren eine Fort-
schreibung der aktuellen Motorisierung fir die Manner. Einen enormen
Nachholbedarf sehen sie bei den Frauen. Sie gehen von einer Steige-
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rung des weiblichen Autobesitzes um das vierfache aus. Damit
bestimmen Frauen ganz wesentlich das Wachstum der Motorisierung.

Unter den erhéhten Belastungen des Autofahrens
leiden nicht nur Senioren

Die Mihen und Beschwerden des Autofahrens betreffen jedoch nicht
nur altere Menschen. Hohe Verkehrsdichte, Staus, hohe Geschwindig-
keit und Parkplatzmangel belasten Verkehrsteilnehmer aller Altersgrup-
pen. Insbesondere Berufsfahrer und Fahrer, die aus anderen Griinden
viel mit dem Auto unterwegs sind, haben zunehmend Probleme mit der
Dauerbelastung durch die duBeren Verkehrsbedingungen. Hier soll und
kann die Technik im Auto Abhilfe schaffen. Autos sind generell in den
letzten Jahren sicherer und komfortabler geworden. Aber nicht nur die
Komplexitat im Verkehr hat zugenommen. Die Zunahme an techni-
schen Mdglichkeiten, mehr Elektronik im Auto und die Angebote der
neuen Informationstechnologien haben die Vielfalt der Funktionalitaten
im Auto erhéht, was seine Nutzung nicht ausschlieBlich vereinfacht.

2. Bemerkungen uiber das Alter

Im Vergleich leben &ltere Menschen heute langer, sind gestinder und
aktiver als dltere Menschen friherer Generationen. Aufgrund besserer
Einkommensverhaltnisse hat sich die Lebensqualitdt im Verhaltnis we-
sentlich verbessert. Senioren heute verfiigen in der Regel Uber einen
héheren Bildungsstand und gehen mit den Alltagstechnologien ihrer
Technikgeneration (Waschmaschine, Automobil, Fernsehen, Radio, Te-
lefon) ganz selbstverstandlich um.

Gesundheit Hoherer Bildungsstand Hoéheres Einkommen

~. -

Aktivere Lebens-
gestaltung und erhéhte
Mobilitdtsnachfrage

Abb. 1: Verbesserte gesundheitliche und sozio-6konomische Fak-
toren ermdoglichen den ,neuen Alten“ einen neuen Lebensstil >
das aktive Altern
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Unter Alter versteht man zunichst das kalendarische Alter, aber auch
das, was die Gesellschaft als Alter festgelegt hat. Friher waren das die
sletzten Lebensjahre” oder der ,,Ruhestand”, heute ist es eher ein ,Un-
ruhestand” und vor allem der lange Zeitabschnitt der ,,nachberuflichen
Lebensphase”. Nach Erreichen des 65. Lebensjahrs haben Manner
heute in Deutschland eine durchschnittliche Lebenserwartung von 14,8
Jahren, Frauen von 18,6 Jahren (Enquete-Kommission ,Demographi-
scher Wandel“, 1998). Diese Phase wird schon heute sehr bewusst
gestaltet.

Einen noch gréBeren Einfluss auf die Anforderungen und Wiinsche an
ein Verkehrsmittel wird jedoch die Tatsache austben, dass in Zukunft
der Anteil der Jiingeren im Vergleich zu den Alteren abnimmt und es
damit zu einer relativen Zunahme von autofahrenden Senioren kommt.
Es wird also als ganz normal gelten, bis ins hohe Alter Auto zu fahren.

Beschreibt man die Zielgruppe der Alten nur nach den Lebensjahren,
fihrt das leicht zu Missverstandnissen. Alter allein definiert keineswegs
eine homogene Gruppe. Auch der Alterungsprozess verlduft keines-
wegs einheitlich und es sind groBere Leistungsunterschiede zwischen
einzelnen Altersgruppen zu beobachten als innerhalb der Gruppe der
65- bis 80jahrigen (Oswald, 2000). Dabei ist zu vermuten, dass auf-
grund der relativ langeren Lebenserfahrung die Individualisierung aus-
gepragter ist als in anderen Altersgruppen. Die Anspriche ans Auto
sind also individuell sehr unterschiedlich.

3. Mobilitatsverhalten in der ,,dritten Lebensphase*”

Vor allem sind es die Lebenssituation, Wohnlage, der Gesundheitszustand
und der Autobesitz, die das Mobilitdtsverhalten und die Wahl des Ver-
kehrsmittels von Senioren beeinflussen. Schon heute verfligen 53,9% der
Personen Uber 60 Jahre Uber einen eigenen PKW (Haushaltspanel zum
Verkehrsverhalten, Institut fir Verkehrswesen der Uni Karlsruhe, 2000).

Waéhrend Personen ohne Auto im Durchschnitt einen Weg pro Tag zu-
ricklegen, absolvieren Autobesitzer 1,5 Wege téglich. Der Pkw ist fir
altere Menschen ein wichtiges Hilfsmittel zum Erhalt der individuellen
Mobilitét, eine Tatsache, die gerade im landlichen Raum noch an Be-
deutung gewinnt.

Schon jetzt reduziert sich bei Autofahrern die Anzahl der auBerhdusli-
chen Aktivitdten mit Erreichen des 65. Lebensjahrs nur geringfiigig.
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Dabei sind noch nicht die Auswirkungen der demographischen Ent-
wicklungen auf dem Arbeitsmarkt und flr das Rentensystem berlick-
sichtigt. Ob in 20 Jahren das gesetzlich vorgeschriebene Rentenalter
weiterhin bei 65 Jahren liegen wird, ist grundsétzlich zu bedenken.
Schon heute zeichnen sich deutliche Trends zur Verlangerung der Le-
bensarbeitszeit und eine erhdhte Teilnahme an beruflichen Tatigkeiten
nach dem 65. Lebensjahr ab. (Miegel, 2001).

Fiir die Mobilitat der Alteren gilt es drei wesentliche Punkte festzuhal-
ten:

a) Mit zunehmendem Alter wird es immer wichtiger, die einmal
erworbene Mobilitdt so lange wie mdglich zu erhalten.

b) Die Gruppe der in 2010 etwa 65jahrigen hat ihr Leben lang ein Auto
benutzt.

c) Mit dem Erreichen des 65. Lebensjahrs andert sich ihr Mobilitéats-
verhalten nur geringfligig.

Technische Hilfen im Auto erweisen sich dabei als wesentlich zum Er-
halt der personlichen Unabhangigkeit und Beweglichkeit. Aufgrund der
tendenziellen Einschrédnkung der kérperlichen Fahigkeiten mit zuneh-
mendem Alter werden altersspezifische und kompensatorische Ange-
bote fir diese Menschen wichtiger.

4. Anforderungen Alterer an das Auto

Unabhangig von der Einstellung zum Alter — ,man ist so alt, wie man
sich fihlt“ — gibt es ein Nachlassen der Leistungskraft. Ublicherweise
verbindet man mit dem Alter Vorstellungen wie ,weise“ und ,abge-
klart“; aber auch Attribute wie ,,gebrechlich” und ,senil“. Letztere 16sen
mit zunehmendem Alter massive Unsicherheit aus. Gerade wenn es um
Leistungsfahigkeit geht, ist es die Sorge vor dem Verlust der Autono-
mie, die sowohl die ,jingeren® als auch die ,alteren” Alten bewegt. Es
wére falsch, jenseits aller gesellschaftlichen und individuellen Einstel-
lungen zum Alter den biologischen Faktor zu leugnen. Der Mensch al-
tert auch korperlich. Generell lassen sich altersbedingte korperliche
LeistungseinbuBen in drei Bereiche (sieche Abb. 2) einordnen, die durch
technische Mittel zumindest teilweise kompensiert werden kdénnen.
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mung

Sicht und Akustik

. Nachtsichtfahigkeit vermindert ®

. Alterskurzsicht — 90% der tber °
50jahrigen tragen bifokale Brillen .

. Verminderte akustische Wahrneh-

Kérperkraft und Beweglichkeit

Probleme beim Ein- und Ausstieg
Verminderte taktile Fahigkeiten
Verminderte Rotationsfahigkeit von
Hals und Rumpf

Aufmerksamkeit und Wahrnehmung

Verlangsamtes Reaktionsvermdgen

Abnehmende Fahigkeit, Dinge gleichzeitig zu tun
Verarbeitung komplexer Informationen wird langsa-

mer

Abb. 2: Veranderungen im Alter

Tab. 1: Lésungsangebote von Herstellerseite

Automatische Scheinwerferseinstellung

Anforderung Anwendung Nutzen
Orientierung, Navigations- und GPS Systeme Leichtere Orientierung auf
unbekannten Strecken
Wegbeschreibung | Mercedes Command
o . Alternative Wege bei Stau
Navigation erweitern
(nicht nur Vogelperspektive)
Unterstltzung Ruckfahr-Assistent Erhéht aktive und passive
. Sicherheit
Korperfunktionen Parktronik
Unfallvermeidung
Rickfahrkamera
Kompensiert
Drehméglichkeit der
Halswirbelsaule
Notrufsysteme Tele-Aid Verbesserung der
personlichen Sicherheit
Sicht Blendschutz bessere Nachtsicht
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Eines der gréBten Probleme des StraBenverkehrs ist die starke Zunah-
me der motorisierten Verkehrsteilnehmer und der daraus resultierende
Bedarf an erhéhter Aufmerksamkeit. Lange Warte- und schwer kalku-
lierbare Wegezeiten aufgrund von Stau oder mangelndem Parkplatzan-
gebot erhdhen das Stressgefihl.

Der Einzug der neuen Informations- und Kommunikationstechnologien
in alle technischen Gerate hat langst stattgefunden. Doch die Fulle der
Information, die damit verarbeitet werden muss, fihrt schnell zur Be-
oder Uberbelastungen, umso mehr, als sich die Informationsaufnahme
im Alter verlangsamt. Einfache Bedienbarkeit, Ubersichtlichkeit tiber die
Funktionen und Schulungen werden Voraussetzung sein fir die Attrak-
tivitdt eines Fahrzeugs. Denn obwohl keine grundséatzliche Ablehnung
neuer Technologien in den Interviews festgestellt wurde, so ist doch
keinerlei Bereitschaft vorhanden, sich mit unibersichtlichen, unver-
stédndlichen und Uberkomplexen technischen Produkten auseinander
zusetzen.

/ Ubersichtlichkeit der Instrumente

Komplexitat reduzieren > Informationsangebot bewaltigen
\ Nicht mehr als drei Hierarchien
Selbsterklarende Symbole P Schriftgrofien

\ Standardisierung von Symbolen
/ Leichtgangige Hebel/Tiren

Leicht zu bedienen » Gut erreichbar
\ Gut sichtbare Griffe und Schalter
Bequem zu nutzen » Hoher Einstieg

\ Gute Sicht

Abb. 3: ,,Easy to use*

Neben den rein funktionalen Anforderungen, die an ein Produkt gerich-
tet werden, beeinflusst gerade beim Auto auch eine starke emotionale
Komponente die Kaufentscheidung. Die Zahl der Autofahrer wéchst,
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die die Wahl ihres Fahrzeugs nicht nur an den Erfordernissen dieser
neuen Lebensphase ausrichtet, sondern z. B. an dem in der Vergan-
genheit bereits Erreichten. Das bedeutet, dass die kdrperliche Beweg-
lichkeit im Alter zwar abnimmt und das Auto daher auch komfortabler
werden sollte, dass es aber trotzdem den erfolgreichen, junggebliebe-
nen ,Geschéaftsmann/-frau“ der vergangenen Jahre repré-sentieren
muss. Was wére da naheliegender, als sich endlich einen Jugendtraum
zu verwirklichen? Insgesamt fuhrt das zu einer paradoxen Situation.

# [ KIul paldchen mage uad Funkiionabll von
Abemgerechien” Aubos vergridiest sich

+ Jugersdiches Plwe image immer wichiagper, abes
Foendort und Technik solen ershe Handcaps
sregeintell HER

H

1

Vichiiges Markelingpenlip: kein Sibammobd *
sondem eher. Siberpled” mit Komfortaussiatiung

Einerseits steigen die Anforderungen an bestimmte altersgerechte
Funktionalitdten des Autos, andererseits werden die Anspriiche an die
emotionalen Produktbotschaften héher. Ein typisches ,,Seniorenauto”
ist daher am wenigsten geeignet, den Wunsch eines solchen Konsu-
menten zu befriedigen.

5. Fazit aus Sicht eines Automobilherstellers

In der Umsetzung hoher altersgerechter Anspriiche an Komfort, Si-
cherheit und einfacher Bedienbarkeit, im Einklang mit einem hohen
emotionalen Imagefaktor liegt der Kompromiss, den die Automobilin-
dustrie zu finden sucht. Ein einfach zu bedienendes Auto ist attraktiv fur
alle Autofahrer. Erste technische Lésungen und Dienstleistungen zur
Erleichterung des Autofahrens werden bereits heute (Tegaron, Tele-Aid,
Parktronik, Lichtfihrung ...) in den héheren und mittleren Fahrzeugklas-
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sen vieler Hersteller angeboten. Diese Systeme gilt es in Zukunft zu op-
timieren.

Je nach Fahrzeugtyp (insbesondere auch im von héheren Altersklassen
nachgefragten Sportcoupe und Roadster) stehen L&sungen zur Ver-
besserung, insbesondere bei Ein- und Ausstieg oder der Sitzschalen-
gestaltung aus. Hier wird es vor allem darum gehen, den Widerspruch
zwischen der Nachfrage nach sportlichen Fahreigenschaften und Kom-
fort zu 16sen.

Erganzt werden sollen solche Anforderungen durch zusatzliche optio-
nale Servicepakete (SOS-Knopf mit Navigation zum n&chsten Kranken-
haus, Reisebegleiter, z. B. Berlin-Info, Werkstatt Abhol- und Bring-
Dienste, Chauffeurdienste).

Der Bedarf nach einem einfach zu bedienenden und bequemen Auto ist
nicht nur auf die hdheren Altersgruppen beschrénkt. Sie sind es aber,
die in Zukunft qualitativ und quantitativ an Bedeutung gewinnen. Die
Faszination der Jugendlichkeit und Energie wird auch in Zukunft nicht
an Attraktivitat verlieren — deshalb wird es auch kein ,Silvermobil* ge-
ben — aber ,normale Fahrzeuge® sollten ein optionales Angebot an Zu-
satzelementen oder verschiedene nachriistbare Standardpakete anbie-
ten. Autos so zu konstruieren, dass sie die Mobilitat bis ins hohe Alter
unterstiitzen, wird in Zukunft eine Selbstverstandlichkeit sein. Altere
sind dabei die Experten, um die Anforderungen an geeignete techni-
sche Ldsungen fir eine ,easy usability“ zu definieren. In dieser Funk-
tion sollten sie auch verstarkt angesprochen werden, denn die Alteren
von heute setzen die MaBstébe nicht nur fir die Automobilitat im Alter,
sondern fiir das Autofahren von morgen.
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DipL.-GEOGR. HARTMUT REINBERG-SCHULLER
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Erleichterung und Unterstutzung
der Mobilitat Alterer aus Sicht
der offentlichen Verkehrsunternehmen

1. Einleitung

Korperliche Behinderungen (u. a. Geh-, Greif- und Sehbehinderungen)
fUhren gerade bei alteren Menschen zu einer nicht unerheblichen Ein-
schrédnkung der Mobilitdt. Der groBe Anteil dlterer Menschen an der
Zahl der Schwerbehinderten ist daher nachvollziehbar.

Die Verkehrsunternehmen des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) bemuUhen sich seit langem, den &ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) attraktiver und kundenfreundlicher fir alle Fahr-
gastgruppen zu gestalten, einschlieBlich der Gruppe der alteren
Menschen.

Die Einfihrung der Niederflurtechnik bei Bussen und Bahnen — Uber
37% aller Busse (Stadt- und Regionalbusse) sind inzwischen Nieder-
flurbusse — bedeutet gerade fiir die Gruppe der Alteren eine wesentli-
che Steigerung des Beférderungskomforts. Neben dieser allgemein be-
kanntesten technischen Entwicklung werden viele weitere technische
und nicht-technische MaBnahmen umgesetzt, die die Benutzung der
offentlichen Verkehrsmittel durch &ltere Menschen erleichtern und un-
terstutzen.

Empfehlungen fiir die behindertenfreundliche Gestaltung des OPNV hat
der VDV seinen Mitgliedsunternehmen in mehreren Verdéffentlichungen
zusammengestellt.

2. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Die Unternehmen des o6ffentlichen Personennahverkehrs mit den Be-
triebszweigen U-Bahn/Stadtbahn, StraBenbahn, Eisenbahn, Bahnen
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besonderer Bauart, Obus und Omnibus sowie des Guterverkehrs mit
Schwerpunkt Eisenbahn-Glterverkehr sind im VDV organisiert. Der
VDV in seiner jetzigen Organisation entstand am 01.01.1991 durch Fu-
sion des Verbandes o&ffentlicher Verkehrsbetriebe (VOV), des BDE
(Bundesverbandes Deutscher Eisenbahnen, Kraftverkehre und Seilbah-
nen) und des VOV der ehemaligen DDR. Der VDV ist Fachverband fiir
Uber 520 Mitglieder mit Personen- und Giuterverkehr. In Deutschland
sind insgesamt Uber 6.500 Unternehmen im Bereich &ffentlicher Perso-
nennahverkehr tatig.

1999 wurden in Deutschland im 6ffentlichen Personennahverkehr rd.
9,35 Mrd. Fahrgaste beférdert. Die Mitgliedsunternehmen des VDV hat-
ten hieran einen Anteil von 94,2%. Die privaten Verkehrsunternehmen
dementsprechend einen Anteil von 5,8% (siehe Abb. 1).

Private Verkehrs-
unternehmen

547 Mio. Fahrgaste,
Anteil: 5,8 %

VDV (inkl. DB Regio AG)
8.801 Mio. Fahrgaste
94,2 %

Abb. 1: Offentlicher Personennahverkehr in Deutschland im Jahr 1999

3. Anforderungen ilterer Menschen an den OPNV

3.1. Mobilitatseingeschrankte Menschen

Die Verkehrsunternehmen haben insgesamt die Belange von mobili-
tatseingeschrankten Menschen zu beriicksichtigen. Zu der Gruppe der
mobilitdtseingeschréankten Menschen gehdéren u. a. schwerbehinderte
Menschen, alte Menschen, Mutter mit Kinderwagen, Kinder, klein- und
groBwiichsige Menschen sowie Menschen mit schwerem Gepack.
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Ein GroBteil der Gruppe der mobilitatseingeschrankten Menschen sind
alte Menschen mit kdrperlichen Einschrankungen (geh-, greif-, seh-,
hérbehindert etc.). Die Gruppe der alten Menschen ist zudem keine
homogene Gruppe. Die "jungen Alten", "alten Alten" und "Hochbetag-
ten" stellen z. T. unterschiedliche Anforderungen an den OPNV.

Die Unterschiede unter den mobilitdtseingeschréankten Menschen flih-
ren selbstverstandlich auch zu unterschiedlichen Anforderungen:
GroBwiichsige haben gegeniiber kleinwiichsigen Menschen andere
Vorstellungen Uber die H6he von zu bedienenden Tasten eines Auto-
maten oder Aufzugs. In der Planung des 6ffentlichen Raums sind daher
z.T. Kompromisse notwendig. Einen Kompromiss stellt auch die Ab-
senkung der Bordsteinkante auf drei Zentimeter dar. Wéhrend Roll-
stuhlbenutzer eine Absenkung auf Null Zentimeter bevorzugen, benéti-
gen blinde Menschen — zur optimalen Ertastung der Bordsteinkante —
eine Hohe von funf Zentimeter. Optimierungen zu Gunsten einzelner
Gruppen, die zu Lasten anderer gehen, sind daher zu vermeiden.

Der OPNV kann aufgrund der unterschiedlichen und z.T. gegensatzli-
chen Anforderungen auch zukinftig den Bedurfnissen aller Menschen
nicht umfassend gerecht werden.

Die wesentlichen Anforderungen alter Menschen beziehen sich auf das
Fahrtenangebot, die Nutzerfreundlichkeit und auf das Personal der Ver-
kehrsunternehmen.

3.2. Fahrtenangebot

Eine aus Sicht alter Menschen optimale Beforderung ist die "Haus-zu-
Haus-" oder "haustiirnahe Bedienung". Es entstehen keine langen We-
ge zu/von der Haltestelle und das Ziel wird umsteigefrei erreicht, egal
ob nun die Innenstadt, der Hausarzt, die Klinik oder der Friedhof das
Ziel ist und zu welcher Tageszeit dieses Ziel erreicht werden soll. Ein
Umsteigen wird dann nicht als Belastung empfunden, wenn eine An-
schlusssicherung garantiert ist.

3.3 Nutzerfreundlichkeit

Zu einem nutzerfreundlichen OPNV z&hlen fir alte Menschen im We-
sentlichen der leichte Zugang zu Tarif- und Fahrplaninformation, die
Ubersichtlich und leicht verstandlich sein sollen. Das Erreichen der Hal-
testelle sollte ohne bauliche Zugangshindernisse erfolgen. Eine einfa-
che Orientierung an Haltestellen und in Fahrzeugen ist ebenso wichtig
wie eine ausreichende Anzahl von witterungsgeschitzten Sitzgelegen-
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heiten an den Haltestellen. Offentlich zugangliche Toiletten sind gerade
fur altere Menschen — im Vergleich zu anderen Gruppen - ein wichtiger
Aspekt bei der Nutzung des 6ffentlichen Raumes.

3.4. Personal

Da viele altere Menschen Schwierigkeiten mit der Technisierung des
Alltags haben, legen alte Menschen nach wie vor Wert auf eine persén-
liche Betreuung. Dies bezieht sich auf die Beratung Uiber das System
OPNV, die Auskunft zu Tarif- und Fahrplaninformation, die Hilfestellung
beim Kauf von Fahrscheinen sowie beim Ein- und Aussteigen in bzw.
aus Verkehrsmittel. Ebenso wichtig ist das riicksichtsvolle Verhalten
(verstandliche Durchsagen) und die riicksichtsvolle Fahrweise des Per-
sonals (gleichméBig langsames Anfahren bzw. Bremsen).

4. MaBnahmen zur Erleichterung bzw. Unterstiitzung
der Mobilitat Alterer

4.1. Verkehrsplanung

Bereits bei der Planung von Linien des offentlichen Personennahver-
kehrs wird die Anbindung von Einrichtungen, die von Alteren bewohnt
und besucht werden, berlcksichtigt. Bei der Planung eines Baus von
Einrichtungen, die von Alteren bewohnt oder besucht werden, sollte
andererseits auch das vorhandene Liniennetz des &ffentlichen Verkehrs
beriicksichtigt werden. Durch die direkte Anbindung werden Wege zur
Haltestelle minimiert.

Neben der direkten Anbindung besteht die Mdglichkeit, die Abstande
zwischen den Haltestellen zu minimieren, um die Wege fir dltere, geh-
behinderte Menschen ertraglich zu gestalten. Allerdings lasst sich dies
groéBtenteils nur im stadtischen Raum realisieren. Im l&ndlichen Raum
sind — bedingt durch die niedrigere Bevdlkerungsdichte — die Haltestel-
lenabstande groBer.

Bedarfsorientierte Verkehre, wie das Anruf-Sammel-Taxi (AST), Ruf-
Bus oder Birgerbus, bieten neben dem reguldren Linienverkehr die
Mdglichkeit der Mobilitat.

Eine Haus-zu-Haus-Bedienung ist nicht nur fiir altere Menschen das
Optimum im Linienverkehr. Allerdings I&sst sich dies aufgrund der viel-
faltigen Beziehungsmdglichkeiten nicht garantieren. Ziel bei der Gestal-
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tung des Liniennetzes ist es daher, mdglichst mit maximal einmaligem
Umsteigen die Fahrt zu bewaltigen. Zur Minimierung von Umsteigewe-
gen werden die Haltestellen in geringer Entfernung zueinander gebaut,
neuerdings auch als Rendezvous-Haltestellen.

Gerade in Klein- und Mittelstidten hat der OPNV durch die Einfiihrung
von Stadtbus- oder Ortsbus-Systemen in den letzten Jahren einen
deutlichen Zuwachs an Fahrgéasten erfahren.

Diese Systeme verkehren mit wenigen Linien zu merkbaren Taktzeiten.
Ein Umsteigen wird vielfach durch eine Rendezvous-Haltestelle ge-
wahrleistet. Bei Stadtbus-Systemen ist zudem auch die Anschlusssi-
cherung garantiert.

Zur einfachen Orientierung verkehren viele Linien (im gesamten OPNV) zu
merkbaren Taktzeiten (10-, 20-, 30-, 60-Minuten). Neben den merkbaren
Takten werden in den Fahrplanen vielfach auch die Niederflurbusse aus-
gewiesen, wenn die Busflotte noch nicht zu 100% niederflurig ist.

4.2. Bau von Haltestellen und Fahrzeugen

Bei der Planung und dem Bau von Haltestellen und Fahrzeugen werden
Anforderungen mobilitdtseingeschrénkter Menschen beriicksichtigt.

Neben gesetzlichen Vorgaben der STVZO, STVO, BOKraft, BOStrab
und EBO gibt es vom BMV (1997) bzw. BMVBW (2000), VDV (1998,
2000) und der STUVA (Blennemann, Brandenburg & Grossmann, 1991)
Empfehlungen fiir einen méglichst barrierefreien OPNV. Dariiber hinaus
bieten DIN-Normen (1992, 1998, 2000) weitere Empfehlungen hinsicht-
lich der Barrierefreiheit.

4.2.1. Haltestellen

Augenfalligstes Merkmal einer barrierefreien Haltestelle sind die Ho6-
henanpassung an den Fahrzeugboden und die Orientierungsstreifen fir
sehbehinderte bzw. blinde Menschen.

Neben dem stufenlosen Zugang zur Haltestelle und zum Fahrzeug so-
wie dem Witterungsschutz mit ausreichenden Sitzgelegenheiten sind
Ubersichtliche und versténdliche Informationen fir &ltere Menschen be-
sonders wichtig.

Waéhrend beim Neubau von Haltestellen die Anforderungen von Anfang
an berucksichtig werden, ist der Umbau bzw. die Anpassung von alten
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— nicht den Anforderungen entsprechenden — Haltestellen sukzessive
nach vorher festzulegenden Prioritdten durchzufiihren. Bei Uber
800.000 Einstiegshaltestellen im OPNV bedarf es hinsichtlich der bar-
rierefreien Gestaltung einer abgestimmten Planung auf lokaler/regio-
naler Ebene.

4.2.2. Fahrzeuge

Das nahezu stufenlose Eintreten in Fahrzeuge ist in stadtischen Gebie-
ten bereits als Standard zu bezeichnen. Mittlerweile verkehren bei den
VDV-Mitgliedsunternehmen von insgesamt 16.000 Stadtbussen 9.000
Niederflurbusse (VDV, 2000). Hinzu kommt, dass fast 99% aller neuzu-
gelassenen Stadtbusse Niederflurbusse sind.

Auch im Uberlandverkehr nimmt der Anteil der Niederflurbusse stetig
zu: Knapp jeder fiinfte (19%) der rd. 9.500 Uberlandbusse ist ein Nie-
derflurbus.

Zusatzlich zum NiederflurfuBboden wird durch die Kneeling-Funktion
der Bus weiter abgesenkt. Zusammen mit héhenangepassten Halte-
stellen ist so ein nahezu stufenloses Eintreten moglich.

Die Ausstattung der Fahrzeuge berlcksichtigt zu dem:

— ausreichende Haltemd&glichkeiten,

— durchgehenden, stufenlosen FuBboden,

— kontrastreiche Gestaltung von Haltestangen und Haltewunschtaster,

— groBe Fensterflachen,

— ausreichend Sitzplatze fir sitzplatzbedirftige Menschen in der Nahe
der Tiren mit Piktogramm sowie

— visuelle und akustische Haltestellenanzeigen bzw. -ansagen.

4.3. Tarifgestaltung

Die Tarifgestaltung mit ihrem vielfaltigen Angebot an Fahrausweisen fir
Gelegenheits- und Vielfahrer ist aus Sicht der alteren Menschen nicht
Ubersichtlich und nicht ausreichend versténdlich. Eine umfassende Ta-
rifberatung kann in den vielfach vorhandenen Kundenzentren persén-
lich erfolgen oder telefonisch durch Service-Mitarbeiter.

So inhomogen die Gruppe der alteren Menschen auch ist, dennoch
bietet die Tarifvielfalt viele M&glichkeiten auch fir &dltere Menschen.

Abgesehen von den freifahrtberechtigten schwerbehinderten Menschen
werden speziell fir Menschen Uber 60 Jahre verbilligte Seniorenkarten
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als Monatskarte angeboten. Das Spektrum wird durch sogenannte
9-Uhr-/10-Uhr-Umweltkarten erweitert, die eine preislich reduzierte
OPNV-Nutzung ab 9.00 bzw. 10.00 Uhr ermdglichen.

Dartber hinaus werden in Ballungsrdumen auch Kooperationen mit
Veranstaltern eingegangen, die es erméglichen, dass Eintrittskarten zu
Messen, kulturellen oder sportlichen Ereignissen gleichzeitig als Fahr-
ausweis gelten. Durch diese sogenannten "Kombi-Karten" ertbrigt sich
der Kauf einer separaten Fahrkarte.

4.4. Informationen zum Angebot

Entsprechend der Informationsbedirfnisse der Fahrgaste werden von
den Verkehrsunternehmen zahlreiche Informationsmaterialien vorgehal-
ten, die an Kundendienststellen ausliegen und z. T. gegen eine Schutz-
gebihr abgegeben werden:

— Taschenfahrpléne fiir einzelne Strecken,

— Fahrplan (Buch, CD-Rom),

— Netzplane mit und ohne topographische Grundlage,

— Broschiren zu Park & Ride (P+R), Bike & Ride (B+R), Tarif, Sicher-
heit, Fahrzeuge etc.

— Broschuren speziell fir schwerbehinderte Menschen,

— Ausflugsvorschlége in Verbindung mit Bus und Bahn.

Diese Informationen werden vielfach auch im Internet zum Herunterla-
den angeboten.

4.5. Service, Servicestellen und Mitarbeiter

Eine personliche Beratung - die gerade altere Menschen winschen -
kann am Telefon oder in Kundenzentren und, falls vorhanden, in Mobili-
tatszentralen erfolgen. Mobilititszentralen erteilen neben dem OPNV
auch Auskunft Gber andere Verkehrsmittel.

In Kundenzentren bzw. Mobilitdtszentralen sind neben der persénlichen
Beratung zu Fahrplan- und Tarifinformation s&mtliche Informations-
materialien und Fahrausweise erhéltlich.

Personenbesetzte Verkaufsstellen verkaufen neben Fahrausweise auch
Fahrplanblcher und geben Informationsbroschiren weiter. Neben dem
stationaren Service-Personal werden auch mobile Service-Mitarbeiter —
zumeist an zentralen Punkten — eingesetzt.
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Zur Unterstiitzung alterer Menschen haben beispielsweise die Dresdner
Verkehrsbetriebe einen mobilen Service eingerichtet, bei dem Service-
Mitarbeiter bis an die Haustir kommen.

4.6. Fahrgastsicherheit

Die objektive Sicherheit im OPNV steht oft im Gegensatz zum subjekti-
ven Sicherheitsgefihl der Fahrgdste. Gerade &ltere Menschen — insbe-
sondere allein reisende Frauen - fiihlen sich im Vergleich zu anderen
Gruppen schneller unsicher.

Das Sicherheitsempfinden ist stark abhangig von eigenen Erfahrungen,
der baulichen Gestaltung des Umfeldes und der Medienberichterstat-
tung (z. B. zu Straftaten in Fahrzeugen und Haltestellen). Das Sicher-
heitsempfinden der Fahrgaste wird hierdurch nachhaltig beeinflusst.

Verkehrsunternehmen haben daher die personelle Prasenz durch Ser-
vice-Mitarbeiter und Sicherheitskréfte verstarkt. Darlber hinaus werden
unterirdische Haltestelle sowie Fahrzeuge, Uberwiegend StraBenbahn-
Fahrzeuge, videolberwacht.

Neben der Prasenz durch Sicherheitskrafte und der Videolberwachung
von Haltestellen und Fahrzeugen tragen bauliche, betriebliche und 6f-
fentlichkeitswirksame MaBnahmen ebenfalls zur Sicherheit und Schutz
der Fahrgéste bei.

Die baulichen MaBnahmen beziehen sich gréBtenteils auf Haltestellen
und Fahrzeuge:

— Vermeidung von dunklen, nicht einsehbaren Ecken

— Helle und freundliche Farbgebung

— Helle Beleuchtung

— Notrufsaule/Notruftelefon

— Keine durchgehenden Sitzbéanke an Haltestellen

— Aufziige mit Glaswanden

— Vandalismusresistente Sitze

— Kratzschutzfolie fir Fenster

Betriebliche MaBnahmen zur Steigerung des Sicherheitsempfindens

sind u. a.:

— Dynamische Anzeige der Abfahriszeiten an der Oberflache (Verweil-
dauer in der U-Bahn-Haltestelle kann so minimiert werden)

— "Halten auf Wunsch" in den Abendstunden (Aussteigen zwischen
den Haltestellen)

— Taxiruf (Fahrer bestellt auf Kundenwunsch ein Taxi zur Haltestelle)
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— Schnellstmdgliche Beseitigung von Vandalismusschaden

— Né&chtliche Reinigung von Haltestellen und Fahrzeugen

— Vielfach schulen Verkehrsunternehmen ihr Fahrpersonal auch in der
Deeskalation von Gefahrensituationen.

Offentlichkeitswirksame MaBnahmen zielen u. a. darauf ab, die getrof-
fenen baulichen und betrieblichen MaBnahmen bekannt zu machen.
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PROF. DR. AMOS COHEN

Universitat Zirich

Leistungsanforderungen
und Leistungsmaoglichkeiten

1. Einleitung

Im Leben eines Menschen kommen verschiedene Merkwirdigkeiten
vor. Eine von ihnen ist der Wunsch, alt zu werden, aber ja nicht alt zu
sein. Es ist versténdlich, weil die Alterung eine Rickbildung bedingt.
Trotzdem nimmt das psychische Wohlbefinden im Laufe der Alterung
stetig zu, nicht in allen Hinsichten, aber im Durchschnitt (Abb. 1). Per-
rig-Chiello (2001) erklart ihre schweizerischen Befunde, die von denje-
nigen von Staudinger (2001) abweichen, durch die Abkoppelung der
psychischen Zufriedenheit vom koérperlichen Zustand, dem in der Ju-
gend eine so grosse Bedeutung beigemessen wird. Die dlteren Men-
schen wollen am Leben und damit auch an der Mobilitét partizipieren.
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Abb. 1: Das allgemeine psychische Wohlbefinden in Abhangigkeit
des Lebensalters (Perrig-Chiello, 2001)
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Um die Zielgruppe der Senioren zu bestimmen, muss geklart werden,
wann ein Mensch in den Club der Senioren eingeteilt wird. Auf diese
Frage geben verschiedene Menschen ungleiche Antworten. Je &lter ein
Befragter ist, umso héheres Lebensalter wird genannt, um eine Person
als Senioren zu bezeichnen (vgl. Abb. 2). Der subjektive Massstab ist
untauglich flr die Bestimmung der Bezugsgruppe "alte Lenker”. Aus
der ergonomischen Perspektive muss zwischen der Lebensdauer und
der individuellen Leistungsfahigkeit differenziert werden.
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Abb. 2: Das chronologische Lebensalter, ab dem eine Person von
drei Gruppen von Befragten als ”alt” bezeichnet wird. Je alter die
Befragten selbst sind, umso héheres Alter wird dem ”alten Men-
schen” zugeordnet (Cohen, 2001).

— Unter dem Begriff chronologisches Alter versteht man die bisherige
Lebensdauer. Der Umgang mit dieser Begriffsbestimmung ist ein-
fach, wahrend der Zusammenhang mit der Fahrtauglichkeit sehr va-
ge bleibt.

— Mit biologischem Alter wird die individuelle Leistungsfahigkeit her-
vorgehoben und so ein Bezug zur Fahraufgabe genommen. Die Be-
stimmung des biologischen Alters setzt eine komplexe Messung
voraus.

Der Verlauf der chronologischen und der biologischen Alterung ist nicht
deckungsgleich, weil die Leistungsfahigkeit von einer Vielfalt von weite-
ren Faktoren abhéngt, etwa die der Voraussetzungen des Individuums
und seiner alltdglichen Aktivitdten. Ausserdem ist seit Mitte des 19.
Jahrhunderts ein interessantes Phdnomen im Laufe der Entwicklung zu
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beobachten. Der Mensch erlangt dank der Akzeleration friiher die Reife.
Zugleich verlangert sich seine Lebenserwartung, die mit einer verzdger-
ten biologischen Alterung korrespondiert. Sie kann nur verlangsamt
werden, schreitet aber im Laufe der chronologischen Alterung voran.

Unsere Gesellschaft befindet sich im Zustand der Alterung, die mit ei-
ner abnehmenden Leistungsfahigkeit des fiktiven Durchschnittslenkers
korrespondiert. Die nachlassende Handlungszuverldssigkeit bedingt
zwei neue Schwachstellen im System Strassenverkehr.

— Die nachlassende Leistungsfahigkeit des Durchschnittslenkers er-
héht sein individuelles Unfallrisiko.

— Steigt der Anteil von leistungsschwachen Automobilisten, so ist mit
mehr Fahrfehlern zu rechnen, die aber nur seltener kompensiert
werden koénnen, weil immer mehr Menschen durch die Fahraufgabe
absorbiert werden. Folglich nimmt die Toleranz der Strasse Fahrfeh-
lern gegenliber ab, was als ein Systemmerkmal zu bezeichnen ist.

Jeder dieser Faktoren erhéht schon einzeln das Risiko. lhr gleichzeiti-
ges Auftreten dirfte das Risiko hyperadditiv erhdhen, sofern dieser
Entwicklung mit Tatenlosigkeit begegnet wird. Eine zukunftsweisende
Planung setzt die mdglichst genaue Kenntnis der Leistungsmoglichkei-
ten der Senioren voraus, die die vorliegende Darstellung behandelt. Sie
beginnt mit der Aufdeckung der Unfallursachen, gefolgt von den alters-
spezifischen Schwéachen der Senioren. Dazu gehéren die Sensorik, die
Kognition und die Motorik. Danach gelangen die Kompensationsmég-
lichkeiten der nachlassenden Leistungsvoraussetzungen zur Sprache.
Aus diesen Komponenten des Sicherheitsverhaltens soll ein gemein-
samer Faktor identifiziert werden, soweit es geht, der das Sicherheits-
verhalten massgebend beeinflusst.

2. Unfallursachen

Die Unfallstatistik deckt den menschlichen Faktor als die Schwachstelle
des Systems Strassenverkehr auf. Die relevante Frage, warum eine
Kollisionsbahn entsteht, wird durch die Detailanalyse beantwortet. Sie
zeigt, dass eine Kollision auf zwei wesentliche Faktoren und ein Bindel
von sonstigen Griinden zurtickzuflhren sind (vgl. Nagayama, 1978).

— Verspétete oder gar fehlende Wahrnehmung der akuten Gefahr stellt
in etwa 50% der Félle die Unfallursache dar. Das geschieht in der
Regel wegen unzweckmassiger Aufmerksamkeitszuwendung. Der
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Lenker konzentriert sich im kritischen Augenblick auf ein nachrangi-
ges Objekt oder auf einen Vorgang und merkt die Gefahr zu spat.

— Entscheidungsfehler verleiten in 37% der Félle zu Fehlhandlungen,
die in eine Kollisionsbahn munden.

— Die restlichen Unfallursachen verteilen sich auf eine Vielfalt von ver-
schiedenen Faktoren. Dazu gehért die Motorik in nur 2% der Falle.

Gemeinsam fur die Faktoren Wahrnehmung und Entscheidung ist die
begrenzt verfligbare Zeit. Bei Wahrnehmungsfehlern bleibt nicht mehr
genligend Zeit Ubrig, um die Kollisionsbahn abzuwenden. Unter Zeit-
druck treten Entscheidungsfehler vermehrt auf, insbesondere in kom-
plexen Aufgaben (Wickens, 1987) und bei nachlassender Leistungsfa-
higkeit. Dann benétigen die Senioren mehr Zeit und machen trotzdem
mehr Fehler, was seit sehr langer Zeit schon bekannt ist (Abb. 3). Dem-
gegenuber spielt das Alter kaum eine Rolle bei der Lésung von einfa-
chen Aufgaben.
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Abb. 3: Die Relation zwischen dem chronologischen Lebensalter
und der Handlungszuverldssigkeit, beobachtet aufgrund der Feh-
lerzahl und der Lésungsdauer von drei Aufgaben von ungleichem
Schwierigkeitsgrad (nach Lehr, 1977; Daten: Kay, 1954).

Bei angebahnter Kollisionsbahn legen zwei Faktoren die Mdéglichkeit
zur Abwendung eines Aufpralls massgebend fest:

— Die Ausgangsposition des Wagens in der gegebenen Situation, wor-
unter die Bewegungsparameter verstanden werden, legt den erfor-
derlichen Raum flr die Durchfihrung des erforderlichen Fahrmané-
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vers fest, z. B. Bremsen und Lenken, was eine gewisse Zeitspanne
beansprucht. Diesbezliglich haben die Senioren relative Vorteile
durch ihre vorsichtigere Fahrzeuglenkung.

— Die Bewéltigungsméglichkeiten einer akuten Gefahr widerspiegeln
die Fahigkeiten des Lenkers, ein unfallverhitendes Fahrmandver
rasch und prézis durchzuflhren. Diese Anforderungen kdnnen die
Senioren schwer bewaltigen.

Hiufigkeit (in Prozent)
40 I I
[ Geschwindigkeit | Vorfamt
|
30 — K_‘ Einfahren, Abbiegen, Wenden '_
20
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\| Verkehrstiichtigkeit | B
0 I 175 I /]
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19.5 22.5 30 40 50 60 70 75+
Lebensalter

Abb. 4: Haufigkeit ausgewahlter Unfallursachen (in Prozent) in Ab-
hangigkeit vom Lebensalter in Jahren bei Pkw-Lenkern in der BRD
(Daten nach Ellinghaus, Schlag & Steinbrecher, 1990).

Die Kombination der beiden Faktoren, Ausgangsposition und Bewélti-
gungsmdglichkeit, widerspiegelt sich erwartungsgeméss im altersspe-
zifischen Unfallprofil (vgl. Abb. 4). Mit typischen Gefédhrdungen der Se-
nioren ist in komplexen Situationen zu rechnen, wenn grosser Zeitdruck
vorliegt. Demgegentber dirften vorhersehbare Verkehrskonstellationen
kein Problem fir sie darstellen.

Die Senioren sind besonders an Knotenpunkten gefdhrdet, wo viele
Anderungen rasch und in engem Raum vorkommen. Die Unfallursa-
chen (1) Verweigerung des Vortrittsrechts oder (2) Fehler bei Einfahrten,
Abbiegen oder Wenden kommen mit zunehmendem Alter haufiger vor.
Hingegen sind Unfallursachen wie "Uberhéhte Geschwindigkeit”, "Al-
koholkonsum” und “mangelnde Fahrtiichtigkeit” seltener zu verzeich-
nen (Brihning, 1991). Die Einzelfahrzeugunfélle sind eine Spezialitat der
Jungen. Schliesslich ist es erstaunlich, dass die Senioren selten bei
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Dunkelheit verungliicken (Briihning, 1991). Insgesamt entsteht der Ein-
druck, dass sie grosse Vorsicht walten lassen. Sie werden aber unter
Zeitdruck rasch Uberfordert.

3. Sensorik

Die Orientierung im Strassenverkehr wird durch die visuelle Sinnesmo-
dalitdt getragen, weil das Auge das einzig fernorientierte Sinnesorgan
ist. Was ein Lenker sieht oder allenfalls Ubersieht, bestimmt sein Si-
cherheitsverhalten bzw. sein Fehlverhalten. Je &lter ein Mensch ist, um-
so wahrscheinlicher wird irgendein Sehfehler (Schober, zit. nach Gram-
berg-Danielsen, 1967) und ebenso die Ruckbildung der Sehkraft,
worauf verschiedene Indikatoren hinweisen (Abb. 5).

— Die Akkommodationsbreite des Auges nimmt von 15 Dioptrien wéh-
rend der Jugend auf 2 Dioptrien im Alter von ca. 50 Jahren ab
(Abb. 5a). Dieser Sehfehler erschwert die Informationsaufnahme
beim Blickwechsel von der Ferne in die Ndhe und vice versa und
beansprucht eine Weile fir die Akkommodation (vgl. Krueger, 1982).
Dieser Sachverhalt muss bei der Konstruktion von optischen Fah-
rerassistenzsystemen ins Kalkll gezogen werden, da ein vermehrter
Bedarf fir den Akkommodationswechsel vorliegen wird.

— Die statische Sehschérfe reduziert sich im Laufe der Alterung umso
stérker, je geringer die Leuchtstdrke und je kleiner die Kontraste
werden oder bei Blendung (Abb. 5b; vgl. z. B. Richards, 1977;
Shinar, 1977; Shinar und Schieber, 1991). Die Folge ist neben dem
Verlust des Detailsehens eine Verklirzung der Sichtdistanz. Sie re-
duziert sich auf etwa 65-77% im Alter von 60 Jahren, verglichen mit
derjenigen von 25jéhrigen Lenkern (Sivak, Olson & Pastalan, 1981).
Der Zusammenhang zwischen der statischen Sehschérfe und der
Unfallhdufigkeit ist bei Tagesfahrten belanglos (Burg, 1968; Shinar,
1977; Scherer, 1989; Shinar & Schieber, 1991), sofern die Mindest-
anforderungen nicht unterschritten werden (Alsbrik, 1992). Hingegen
stellen die mesopischen und die skotopischen Sehschérfen eine
Einflussgrésse der néchtlichen Unfallbeteiligung dar (Shinar, 1977,
Aulhorn, 1980, Sivak, Olson & Pastalan, 1981).

— Die dynamische Sehschérfe widerspiegelt die Fahigkeit ein beweg-
tes Objekt detailliert wahrzunehmen. Wahrnehmungslernen fordert
die dynamische Sehschérfe des Fahranfangers. lhre schleichende
Ruckbildung beginnt recht friih und setzt sich ab dem 40.-50. Le-
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bensjahr mit beschleunigtem Tempo fort (OECD, 1985; Shinar &
Schieber, 1991) und umso ausgeprégter, je rascher die Bewegung
ist (vgl. Abb. 5c). Die dynamische Sehscharfe stellt einen Pradikator
der Unfallbeteiligung dar (Burg, 1967, 1968, 1971; Hills 1976, Shinar
& Schieber, 1991).

— Das periphere Sehen erfiillt eine doppelte Funktion im Wahrneh-
mungsvorgang.

e Erstens steht es im Dienste der Objektwahrnehmung als eine
Art von “Alarmstation”. Gegenstdnde oder Vorgadnge werden
zuerst in diesem Sehbereich grob erkannt, woraufhin eine ent-
sprechende Blickverlagerung stattfindet, um ein relevantes Ob-
jekt ins Zentrum der Aufmerksamkeit zu riicken und es auf die
Luxusregion der Netzhaut (Fovea) abzubilden. Die peripheren
und die zentralen Sehbereiche arbeiten eng zusammen.

e Zweitens kdnnen hohe Geschwindigkeiten ab einer Winkelge-
schwindigkeit von 159/s nur mit Hilfe des peripheren Sehens
wahrgenommen werden.

Diese wichtigen Funktionen werden im Laufe der Alterung infolge der
massiven Einengung des peripheren Sehens beeintréchtigt. Diese er-
schwert das Erkennen von Objekten im Verkehrsraum und flhrt zu zu-
nehmender Unterschatzung der Fahrgeschwindigkeit (Hills, 1980; Par-
sonson, Isler & Hansson, 1999). Die Einschrankung des nutzbaren
Sehfeldes beeintrachtigt ganz generell die Handlungszuverlassigkeit
(Wood & Troutbeck, 1994). Der Zusammenhang mit der Unfallhaufigkeit
kommt nur dann zur Geltung, wenn das nutzbare Sehfeld bei geteilter
Aufmerksamkeit gemessen wird, wie dies beim Autofahren erforderlich
ist (Ball & Owsley, 1991; Johnson & Keltner, 1983). Wird das periphere
Sehen bei voller Konzentration gemessen, so kann der ermittelte Wert
nicht einmal fir die Schatzung des nutzbaren Sehfeldes wahrend realer
Fahrten dienen (Cohen, 1984).
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Abb. 5: Zusammenhang zwischen sechs ausgewdahliten Indikatoren
des Sehvermdégens und des Lebensalters.

Die Blendempfindlichkeit nimmt schon ab einem frihen Alter mono-
ton zu, wodurch die Wahrnehmung immer starker beeintriachtigt
wird (Pulling, et al., 1980; Abb 5e). Durch Blendung wird auch die
Dunkelheitsadaptation gestort. Als Folge nimmt die Wahrnehmungs-
schwelle temporér zu, weshalb die stérende Wirkung fir eine zu-
séatzliche Weile andauert. Trotzdem liegt nur ein vager Zusammen-
hang zwischen der Blendempfindlichkeit und der Unfallhdufigkeit vor
(Burg, 1967). Shinar (1977) flhrt das auf eine kompensatorische Re-
aktion des Lenkers zurtck.

Die absolute Wahrnehmungsschwelle nimmt im Laufe der Alterung
drastisch zu, weil die verschiedenen Schichten des Auges triiber
werden und so mehr Licht absorbieren. Weil die Senioren das Mehr-
fache an Licht bendtigen, um ein Objekt auf der Fahrbahn zu be-
merken, verkilrzt sich ihr Sichtabstand bei Nacht auf einen nicht
mehr zu tolerierenden kurzen Abstand. (Selbst junge Lenker kénnen
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einen schwarz gekleideten Fussgénger erst aus einem Abstand von
25-40 m eben erkennen; vgl. z. B. Schmidt-Claussen, 1982; Cohen,
1989; Bartmann et al., 1993). Trotzdem sind die Senioren in Dunkel-
heitsunféllen unterreprésentiert. Vorlaufig liegt keine andere Erkla-
rung als das praventive Absehen von Fahrten bei Dunkelheit vor
(Brthning, 1991), eine Vermutung, die beim Vorliegen von Daten
Uber die Verkehrsleistung der Senioren gepriift werden muss.

Die exemplarisch aufgezahlten Indikatoren und die Verschlechterung
der Sehkraft im Laufe der Alterung beeinflussen die Unfallwahrschein-
lichkeit in einem viel geringeren Ausmass als man erwarten kénnte.
Insgesamt stehen nur ca. 5% aller Kollisionen in Beziehung mit den
einzelnen Indikatoren der Sehkraft (Ball & Owsley, 1991). Diese vage
Relation ergibt sich, weil intakte Augen nur eine gute Voraussetzung,
aber keine hinreichende Bedingung fir die Wahrnehmung darstellen
(Cohen, 1979).

Die enge Beziehung zwischen der Wahrnehmung und dem Unfallge-
schehen (Nagayama, 1978; Hills, 1980) einerseits und die marginale
Vorhersagekraft der ophthalmologischen Indikatoren andererseits fuhrt
zur Auffassung, wonach die Geféhrdungen besser durch Variablen hé-
herer Ordnung geschétzt werden kdnnen (z.B. Shinar & Schieber, 1991;
Ball & Owsley, 1991; Klein, 1991; Stelmach & Nahon, 1992). Beispiele
dafir sind die Variation des nutzbaren Sehfeldes in Abh&ngigkeit von
der jeweiligen Belastung oder der Einsatz des Auges im Vorgang der
Informationsaufnahme 0.4. (z.B. Cohen, 1984, 1997). Solche Variablen
héherer Ordnung kdnnten mégliche Informationsdefizite verlasslicher
abschatzen und so die atomistisch enge Perspektive der Ophthalmolo-
gie ersetzen.

4. Kognition

Die Kognition erklart die Starken der Senioren und weist zugleich auf
ihre Schwéchen hin. Die Erfahrung kompensiert in einem gewissen
Mass die Alterserscheinungen (Tsang & Shaner, 1998). Dank des
Wahrnehmungslernens (vgl. Gibson, 1969; Frederico, 1995) kdnnen die
Senioren schon von Hinweisen auf die kommenden Ereignisse schlies-
sen, noch bevor sie Realitdt werden. Viele Situationen wiederholen
sich. Was friiher in Begleitung oder Folgeerscheinung gewisser Um-
stdnde vorgekommen ist, wird, nicht ohne Ausnahme, aber mit gewis-
ser Wahrscheinlichkeit, auch kunftig auftreten, nicht in gleicher, jedoch
ahnlicher Form. Dieser vorteilhafte Mechanismus des Signallernens ist
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in der Regel von unschéatzbarem Wert (vgl. Hollis, 1997). Gefahrliche
Tucken stehen aber auf der Lauer.

Verlasst sich ein Lenker vorwiegend auf seine bisherigen Erfahrungen,
so fuhrt die Tragheit der Gewohnheit zu schablonenhaften Reaktionen,
die sich durch mangelnde Flexibilitdt charakterisieren. Sie sind kaum
geeignet flr die Bewéltigung von neuen Situationen.

Leitet ein Lenker seine Handlungen nur von Hinweisen ab, die er kogni-
tiv bereichert (vgl. Neisser, 1976; Anderson, 1988; Gregory, 1989), kdn-
nen Fehler auftreten, die bald in eine Uberraschung minden. Diese
stellt die Rickkoppelung Uber vorherige Informationsdefizite dar, die
erst beim Erkennen einer Abweichung zwischen der eigenen Erwartung
und den Umweltverhéltnissen vorliegt. Friher zu diesem Zeitpunkt
meint der Lenker nur, alles gesehen zu haben, weil der bereits kognitiv
bereicherte Input als Wahrnehmung ins Bewusstsein gelangt. Dieser
Vorgang erklart auch alltdgliche Phédnomene. Beispielsweise kdénnen
ortskundige Lenker eine Anderung auf der taglich befahrenen Strecke
nur mihsam erkennen. Sie steuern ihr Fahrzeug eher aufgrund ihres
Wissens und nur in Anlehnung an den aktuellen Input.

Die Fahraufgabe setzt die Beachtung der relevanten Objekte und Vor-
gange im ganzen Verkehrsraum voraus. Die Informationssuche erfor-
dert neben der Konzentration auch die zeitliche und rdumliche Vertei-
lung der Aufmerksamkeit. Diese Fahigkeit lasst aber im Laufe der
Alterung nach. Das eingeschrankte periphere Sehen erschwert das Er-
kennen von Objekten. Hinzu kommt u. a. das nachlassende Arbeitsge-
déchtnis, das weniger Information fir kirzere Dauer speichern kann
(vgl. z. B. Maylor und Lavie, 1998). Rasches Vergessen bedingt den
Bedarf fur haufigere Reorientierung. Ausserdem sind die Senioren leicht
ablenkbar und belasten sich gelegentlich auch mit nutzloser Informati-
on. Die Folge ist eine noch lickenhaftere interne Représentation der
Aussenwelt, die kognitiv vermehrt bereichert werden muss. Das verlan-
gert insgesamt die Generierung einer Handlung, die Fehlern gegenliber
anfalliger wird (Harpur, Sciafla & Thomas, 1995). Um dies zu meiden,
missen die Strassenbauer und Verkehrsplaner praventiv fir méglichst
antizipierbare Verkehrskonstellationen sorgen.

5. Motorik

Die Motorik spielt eine marginale Rolle im Unfallgeschehen (Nagayama,
1978). Im Alltag wird ihr trotzdem eine zu grosse Bedeutung beigemes-
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sen. Ein guter Lenker charakterisiert sich durch die préventive Abwen-
dung von Situationen, in denen er auf dusserst rasches Handeln ange-

wiesen ist. In einer Notlage muss er aber prézis und schnell reagieren
kénnen.

Die Motorik bildet sich im Laufe der Alterung zurtick (1) durch die ab-
nehmende Kraft infolge von Muskelschwund und durch (2) die verlang-
samten Bewegungsablaufe. Die Senioren (im Alter zwischen 56-76 Jah-
ren) bendtigen 33% mehr Zeit zum Bremsen, im Vergleich zu jingeren
Automobilisten (17-33jahrige; Green & Burgess, 1981). Missen die
Lenker wahrend der Fahrt ein auditives Signal durch eine Tastenberlih-
rung beantworten, sind die Senioren um 21% langsamer (65-80jéhrige;
0.57s") als die jiingeren Lenker (26-44jahrige; 0.47s; Cohen, 1996).

AT I 1

senloren Jing2re lenzer

T.akcn= L)

PR TR T
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..... o

Abb. 6: Mittlere Latenz (in ms) und Standardabweichung jeder
Vp, beobachtet an Senioren (65-80jahrige) und jiingeren Lenkern
(26-43jahrige) beim Befahren von Ausserortsstrassen, ermittelt
aufgrund von insgesamt 21005 Beobachtungen (Cohen, 1996).

' Die vorliegenden Zeitangaben (iber die Reaktionsgeschwindigkeit stellen ein Ergebnis der Ver-
suchsanordnung dar. Die sog. "Reaktionszeit" betragt ein Mehrfaches der im einfachen Reak-
tionsexperiment erzielten Werte (vgl. Cohen, 1987; Sivak, 1987).
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Die individuelle Reaktionsgeschwindigkeit kann als ein Beispiel fir die
erforderliche Differenzierung zwischen dem chronologischen und dem
biologischen Alter dienen. In der Regel verlangsamt sich die Reaktion
mit zunehmendem Alter. Es gibt aber Senioren, die wesentlich rascher
als gewisse Junge reagieren (Abb. 6). Ausserdem liegt eine sehr grosse
Variation zwischen verschiedenen Menschen im gleichen Alter vor.

Generell tritt eine Verlangsamung im Laufe der Alterung auf. Ihr Verlauf
héngt aber von den Eigenschaften des Individuums ab. Weil man das
biologische mit dem chronologischen Alter nicht gleichsetzen kann,
darf vom Lebensalter allein auf die Fertigkeiten nicht geschlossen wer-
den. Wer eine obere Altersgrenze als Ausschlusskriterium von der mo-
torisierten Verkehrsteilnahme empfiehlt, ignoriert sowohl den Unter-
schied zwischen dem chronologischen und dem biologischen Alter als
auch die beachtlich grosse interindividuelle Variation und verbreitet
somit eher Vorurteile. Die Aussage, dass Senioren mehr Zeit fur die Ein-
leitung einer Reaktion benétigen, gilt im Sinne der Populationsbe-
schreibung, im Gegensatz zu einem Individuum.

6. Kompensation nachlassender Leistungs-
voraussetzungen

Stellt die Antizipation kommender Ereignisse ein Bestandteil des Si-
cherheitsverhaltens der Senioren dar, so muss die Erwartung einer
kinftigen Belastung bereits die gegenwaértige Beanspruchung erh&hen.
Im gleichen Augenblick kann der Lenker eine zusatzliche Belastung
nicht oder nur schlechter bewaltigen. Von dieser Annahme geht die
Methode der doppelten Belastung aus.

— Die priméare Aufgabe stellt die reibungslose Fahrzeuglenkung dar.

— Die sekundére Aufgabe kann ein Reaktionszeitexperiment sein. Eine
rasche Reaktion weist auf geringe und eine verlangsamte auf eine
erhéhte Beanspruchung hin.

Als Belastungsquelle kann ein entgegenkommendes Fahrzeug dienen.
Antizipiert ein Lenker das bevorstehende Kreuzungsereignis aus der
Ferne, wird seine Leistung in der Nebenaufgabe im Reaktionszeit-
experiment wéhrend der korrespondierenden Zeitspanne nachlassen
und er wird folglich langsamer reagieren.
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Abb. 7: Die erforderliche Zeit (Latenz, in s) fiir die Beantwortung
eines auditiven Signals beim Befahren von Ausserortsstrassen in
Abhéangigkeit von der verfiigbaren Zeit bis zur Begegnung eines
entgegenkommenden Fahrzeuges. Der Zeitpunkt ”0” entspricht
dem Augenblick der Kreuzung. Eine verldngerte Latenz weist auf
eine steigende Beanspruchung hin (Cohen, 1996).

Diese Erwartung bekréftigen die Feldversuche. Die Senioren (65-
80jahrige; Abb. 7) bendtigen mehr Zeit fur die Signalbeantwortung,
wenn das entgegenkommende Fahrzeug sich in einem Zeitabstand von
ca. 1.8-1.0s befindet. Offenbar konzentrieren sie sich schon knapp 2s
vor dem Kreuzen mit der Planung der Vorbeifahrt. Dank dieser Antizipa-
tion erreichen sie in der letzten Sekunde vor dem Kreuzen wieder das
Leistungsniveau der jingeren Lenker (26-43jéhrige), also eben dann,
wenn eine erhdhte Handlungszuverlassigkeit erforderlich ist. Die Senio-
ren verteilen ihre Beanspruchung Uber einen langen Zeitraum. Bei den
jungeren Lenkern liegt dagegen kein Hinweis auf die Antizipation des
Gegenverkehrs vor, entweder weil sie stets Uber eine ausreichende
Verarbeitungskapazitat verfligen oder weil sie sich tUber das Kommen-
de noch nicht kimmern.
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7. Handlungsbedarf

Die gesellschaftliche Alterung wird zur progressiven Schwachung des
Durchschnittslenkers fiihren. Wie dieser Entwicklung begegnet wird,
hangt vom politischen Willen ab.

— Die erste und einfachste Mdglichkeit besteht aus der Tatenlosigkeit.
Dann missen standardisierte Fahrproben entwickelt werden, weil
die bequemen Laboruntersuchungen beschrankt geeignet sind, um
die Fahrtauglichkeit verldsslich abzuschatzen (vgl. z. B. Cohen,
1988; Salthouse, 1988; Schaie, 1988). Wer die Fahrprobe besteht,
darf sein Fahrzeug weiter lenken. Im Weiteren muissten die aus-
schlaggebenden ophthalmologischen Indikatoren im Rahmen der
obligatorischen Sehtests erfasst werden und nicht bloss die margi-
nalen.

— Die zweite Mdglichkeit geht von der Vorstellung einer menschenge-
rechten Umwelt aus. Danach missen die Anforderungen der Fahr-
aufgabe an die Leistungsvoraussetzungen des Menschen angepasst
werden. Die geforderte Vereinfachung der Umweltbedingungen darf
aber nicht dazu fuhren, dass die jingeren und leistungsféhigeren
Lenker unterfordert werden, weil Unterbeanspruchung eine Monoto-
nie bedingt, die ihrerseits ein Stressor ersten Ranges darstellt. Die
strassenbaulichen Massnahmen oder die Verkehrsregelung missen
alle Verkehrsteilnehmer berucksichtigen. Demgegentber kann die
Fahrzeugindustrie den Bedurfnissen der Senioren gezielt nachkom-
men.

Die Schwéache der Senioren lésst sich einheitlich auf den Faktor Zeit
zurlckfihren, der in komplexen Situationen zur Geltung kommt. Unter
zu grossem Zeitdruck bricht das Sicherheitsverhalten der Senioren in
der Regel zusammen. Ist das Prinzip der Linderung des Zeitdruckes er-
kannt worden, stellt sich die Frage nach der Umsetzung in die Praxis.
Die Geschwindigkeitsdampfung kann einen Beitrag dazu leisten. Sie ist
dort angebracht, wo viele Anderungen in rascher Folge vorkommen.
Auf redundanten Strecken besteht hingegen kein altersspezifisches
Problem.

Die Beanspruchung des Lenkers kann durch die Vereinfachung der
Strasse und der Verkehrsstrome herabgesetzt werden. Die Komplexitat
kann z. B. an Knotenpunkten reduziert werden. Die konventionellen
Kreuzungen kénnten, nach der Vorstellung der OECD (1985), durch ein
Netz von T-férmigen Abzweigungen ersetzt werden. Noch glnstiger
sind die Verkehrskreisel. Dort muss sich der Lenker nur in eine Rich-
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tung orientieren, um eine Handlungsentscheidung treffen zu kdnnen.
Seine Schwachen hinsichtlich der Aufmerksamkeitsverteilung, be-
schrankte Verarbeitungskapazitdt oder kurze Speicherungsdauer
kommen dann gar nicht zur Geltung.

Was kann die Autoindustrie fur die Senioren tun? Die nachlassende
physische Kraft kann durch Servolenkung oder durch Verstarkung des
Drucks auf das Bremspedal kompensiert werden. Von geténten Wind-
schutzscheiben muss abgeraten werden. Das spérlich vorhandene
Licht darf bei nachtlichen Fahrten nicht zusatzlich absorbiert werden.
Auditive Signale beim Abkommen von der Fahrbahn oder beim sich ge-
fahrlichen Herannn&hern an Hindernisse kénnen hilfreich sein. Demge-
geniber stellt die gute Dampfung von mechanischen Vibrationen oder
die Schallisolation einen Entzug von Information dar, die sonst die Ge-
schwindigkeitswahrnehmung férdern kénnte (Cohen, 1986).

Die moderne Informationstechnologie vermag viele Vorteile dem Men-
schen zu bringen, etwa die Geschwindigkeit, die Distanzen, die Folgeab-
sténde, Fahrzeugposition auf der Fahrbahn oder gar den aktuellen Zu-
stand des Lenkers zu Uberwachen und vor Gefahren zu warnen. Die
Fahrassistenzsysteme dirfen den Menschen von seiner priméren Aufga-
be, das Fahrzeug reibungslos zu steuern, nicht ablenken. Senioren sind
Ablenkungen gegenlber anféllig (Scialfa & Jaffe, 1997). Bei der Gestal-
tung von optischen Anzeigen muss die beschrankte Akkommodations-
breite und -dauer des Auges im hohen Alter beriicksichtigt werden.

Was kénnen die Senioren fiir sich tun? Sie sollen regelméssig fahren,
fahren und nochmals fahren und am Leben partizipieren. Sie missen
ihre Leistungsvoraussetzungen durch kontinuierliche Verkehrsteilnahme
aufrecht erhalten. Wer rastet, der rostet und das darf eben im Stras-
senverkehr nicht vorkommen. Die Senioren sollen ihren Bedarf an Mo-
bilitdt decken, ohne sinnlose Fahrten als Selbstzweck vorzunehmen.
Der nachlassenden Leistungsfahigkeit kann u.a. durch die Meidung von
Fahrten wahrend Stossverkehrszeiten oder Dunkelheit kompensato-
risch entgegengewirkt werden.

Die Wahrscheinlichkeit, dass die Fahrtauglichkeit wahrend der Alterung
irgendeinmal nicht mehr vorliegt, ist umso grdsser, je langer eine Per-
son leben darf. Erlebt ein Lenker haufig dberraschende Situationen, so
hat er seine Stérke — vorausblickend zu fahren — verloren. Damit liegt
ein ernst zu nehmendes Warnzeichen vor, das gegen die aktive Ver-
kehrsteilnahme spricht (vgl. Kroj, 1987). Der Mensch soll lieber einen
Tag zu frih von der Fahrzeugsteuerung absehen, am besten freiwillig,
als morgen einen fatalen Fehler riskieren.
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Jeder mochte alt werden, aber keiner wiinscht alt zu sein. Trotzdem
verlauft das Leben so, wie die Fahrt in eine Einbahnstrasse — nur vor-
waérts. Jedes Alter hat seine schénen und weniger angenehmen Seiten.
Der Mensch muss mit beiden leben kdnnen und stets das Schone her-
vorheben, um die vorliegenden Mdéglichkeiten in jeder Altersstufe aus-
zuschopfen.
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PROF. DR. HEINZ-JURGEN KAISER
Universitat Nirnberg-Erlangen

Weiterbildung und Anspracheformen
fur altere Menschen

1. Kurze Problembeschreibung

Seitdem unserer Gesellschaft insgesamt und 6ffentlich bewusst ge-
worden ist, dass sich ihre Altersstruktur dramatisch verandert, stehen
altere Menschen im Brennpunkt vieler Diskussionen und Kontroversen.
Der Tenor des 6ffentlichen Diskurses ist der der Besorgnis. Der hohe
Anteil dlterer Menschen an der Bevdlkerung stellt danach eine Belas-
tung dar flr gesellschaftliche Systeme: Renten, Gesundheitssystem,
Arbeitswelt. Die Bedenken werden in einer Vokabel zusammengefasst:
JAlterslast” (als Bezeichnung fiir das Ubergewicht der dlteren Uber die
jingeren Generationen). Ob die Alterslast eher ein Fluch oder eher ein
Segen fir das System StraBenverkehr darstellt, ist umstritten, was vor
allem fir den Aspekt Sicherheit im StraBenverkehr gilt.

Die Kontroverse wird verscharft durch die Tatsache, dass die Mobilitat
Alterer, insbesondere ihre automobile Mobilitat, als notwendige Bedin-
gung ihrer Existenz in unserer Gesellschaft angesehen werden muss.
Sie aufrechtzuerhalten und sie nach Md&glichkeit zu férdern, ist keine
Forderung aus menschenfreundlicher GroBzlgigkeit, sondern eine
Konsequenz kihler Berechnung. Das soziale Sicherungssystem wére
endgultig Uberfordert, misste es zukunftig fir einen erhéhten Anteil
immobiler &lterer Menschen Sorge tragen und entsprechende Versor-
gungsleistungen erbringen.

Da also die Verkehrsteilnahme im Alter, auch mit dem Auto, als Teil der
gewlnschten Selbststandigkeit unausweichlich ist, sollte sie so sicher
wie mdglich erfolgen. Das wird als Herausforderung fur die Verkehrssi-
cherheitsarbeit empfunden. Die Herausforderung wurde angenommen.
Eine Fllle von Aspekten verkehrspsychologischer, verkehrspadagogi-
scher, verkehrsmedizinischer, verkehrsplanerischer und ingenieurwis-
senschaftlicher Arbeit wurden mittlerweile bearbeitet (s. Ubersicht bei
Kaiser & Oswald, 2000).
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Ich méchte mich im folgenden nur mit einem Teil der Gesamtproblema-
tik beschaftigen, den man sich im Schnittpunkt von Psychologie und
P&dagogik angesiedelt vorstellen kann: Weiterbildung und Formen der
Ansprache.

~Weiterbildung“ als Teil der Verkehrssicherheitsarbeit liegt dann im
Schnittpunkt von Psychologie und Padagogik, wenn man ihr zwei un-
terschiedliche Aufgaben zuordnet: Verkehrsaufklarung auf der einen
und sicherheitsrelevante Verhaltensmodifikation auf der anderen Seite.
Unter den Begriff der ,Verkehrsaufklarung® mdchte ich jene Teile der
Verkehrssicherheitsarbeit fassen, die sich selbst als Wissens- und
Kenntnisvermittlung, als Belehrung, Informierung und Einsichtsentwick-
lung verstehen. Neben dieser eher kognitiv orientierten Seite finden wir
auch Verkehrssicherheitsarbeit, die starker und direkter eine Einwirkung
auf konkretes Handeln zum Ziel hat, etwa die Verdnderung von Einstel-
lungen und Motiven (z. B. durch Appelle), die Verbesserung von Fahig-
keiten (z. B. Wahrnehmungsiibungen) oder das Training sicherheitsdienli-
chen Verhaltens (z. B. Gefahrentraining) (vgl. Bécher, 1995, S. 260). Diese
Variante kdnnte man mit dem Begriff der ,sicherheitsrelevanten Verhal-
tensmodifikation“ bezeichnen.

Bezogen auf &ltere Verkehrsteilnehmer geht es der gegenwértigen ver-
kehrssicherheitszentrierten Weiterbildung in diesem Sinne vor allem um
Kompetenzerhaltung und Kompetenzférderung bei Alteren. Wenn da-
mit zusammenhangende Rekrutierungsfragen und didaktische Proble-
me angesprochen werden, stehen ,Anspracheformen® im Vordergrund.
Ich méchte zeigen, dass Kompetenzerhaltung und -férderung Alterer
auf sehr unterschiedlichen Wegen (Anspracheformen) méglich sind, im
Ubrigen aber nicht die einzigen Ziele der verkehrspsychologischen und
-pédagogischen Arbeit unter den aktuellen gesellschaftlichen Vorzei-
chen sein sollten.

2. Weiterbildung als Aufklarung

Als eine erste Reaktion auf die Wahrnehmung des demographischen
Umbaus wurden die &lteren Verkehrsteilnehmer deutlicher und dringli-
cher als zuvor als Zielgruppe von Aufklarungsbemihungen entdeckt.

Verkehrsaufkldrung als ein erster Schritt der Verkehrssicherheitsarbeit
geht von der Pramisse aus, dass altere Menschen Uber typische Al-
ternsprozesse und ihre Konsequenzen fiir das Autofahren informiert
werden missen, um alterstypischen Risiken der Verkehrsteilnahme be-
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gegnen zu kdnnen. Kompetenzerhéhung bedeutet hier Mehrung und
Vertiefung des Wissens. Vor allen Dingen kérperliche Alternsprozesse
und ihre mdglichen Folgen fir die Verkehrssicherheit werden themati-
siert. Der altere Verkehrsteilnehmer soll sich dieser seiner Besonderhei-
ten bewusst werden und sein Verhalten im Verkehr darauf einstellen. Der
Ubergang zum Versuch einer sicherheitsrelevanten Verhaltensmodifikati-
on ist flieBend. Es gibt Kampagnen, die — zumindest unterschwellig — ap-
pellativen Charakter haben, d. h. nicht nur informieren, sondern zu be-
stimmten Verhaltensweisen auffordern. Ein treffendes Beispiel hierfur
bietet die Propagierung von freiwilligen Sehtests fur alternde Autofahrer
(zur ophtalmologischen Begriindung s. Lachenmayr, 1995).

aus: ADAC Kraftfahrer-Informationen, Nr. 23: Alter werden — sicher fahren, S. 11

Eine beliebte und fur den Transport von Informationen auch gut geeigne-
te Form der Aufklarung stellt die Broschiire dar. Aufklarungsbroschiren
sind haufig massenhaft kostenlos verbreitete Streumedien, die von vielen
Tragern der Verkehrssicherheitsarbeit genutzt werden. Als ,Ratgeber”-
Literatur deklariert, Iasst sich Aufklarungsliteratur auch gut verkaufen.

—h
| marcanem
]

Sl Dlcilyen im

Aufklarung Uber den Weg der Literatur hat ihre
Grenzen u. a. wegen der Einseitigkeit des In-
formationsflusses. Ob und wie die Informatio-
nen verstanden und Ubernommen werden, ist
nicht kontrollierbar. AuBerdem soll das erwor-
bene Wissen in Handeln umgesetzt werden.
Das aber erfordert in unserem Kontext zu-
nachst einmal eine selbstkritische Verarbeitung
der Informationen.
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Das Dilemma besteht darin, dass Verkehrsaufklarung einerseits die
Entwicklung selbstkritischer Haltungen zum Ziel hat, fur die produktive
Verarbeitung ihrer Inhalte andererseits aber Selbstkritikfahigkeit bereits
vorausgesetzt werden muss.

Das ist an einem Beispiel aus der alteren Version der abgebildeten
ADAC-Broschire leicht zu ersehen:

10 i 5m Framan

(ADAC Kraftfahrer-Informationen, Nr. 23: Alter werden - sicher fahren)

Selbstkritikfédhigkeit ist aber eine eher rare Fahigkeit. ,Jeder will lieber
fremde Fehler verbessert haben als eigene”, wusste bereits der romi-
sche Redner Quintilian.

Der Vorteil des Streumediums Broschire liegt in der Mdglichkeit der
massenhaften Verbreitung.

Das teilt diese Form der Verkehrsaufklarung mit dem wohl beliebtesten
Instrument verkehrspolitischer Offentlichkeitsarbeit, der Plakataktion.
Plakataktionen haben den Vorteil, dass sie — wenn gut gemacht — auf-
féllig sind und in der Fulle der Informationen wahrgenommen werden.
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Die Wirksamkeit dieses Mediums als Faktor der Einstellungs- und Ver-
haltensdnderung wird allerdings eher skeptisch beurteilt. Glnstiger
kann man das Medium Fernsehen als Informationsvermittler einschét-
zen, wenn auch sein Einfluss auf das Verhalten der Rezipienten umstrit-
ten ist. Die Sendereihe ,Der siebte Sinn“ ist sicher das bekannteste
Beispiel fur verkehrssicherheitsbezogene Information mit appellativem
Charakter.

3. Verkehrsaufkldrung in der Gruppe:
Die personliche Ansprache der Zielpersonen

Wenn AufklarungsmaBnahmen ei-
nen personlichen Kontakt zwischen
LJAufklarer und ,Zielgruppe® vorse-
hen, dirfte sich die Chance erho-
hen, die Verarbeitung des verbreite-
ten Wissens kontrollieren und die
Umsetzung in Verhaltensorientie-
rungen férdern zu kdnnen. Darauf
hoffen Kursprogramme fir &ltere
Verkehrsteilnehmer, wie sie vom
Deutschen  Verkehrssicherheitsrat
konzipiert, entwickelt und mittler-
weile auch weiterentwickelt wurden
(Bergmeier, 1999).
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Diese Programme arbeiten nach dem Moderatorenprinzip: Altere Men-
schen treffen sich an mehreren Nachmittagen oder Abenden unter der
Leitung eines Moderators und behandeln wichtige Themen ihrer Ver-
kehrssicherheit im Vortrag, in der Préasentation von Filmen und Ar-
beitsmaterialien, in der Diskussion usw.

Praktisch erprobt und haufig durchgefiihrt sind ,Altere Menschen als
FuBganger im StraBenverkehr* (AMaFiS), seit 1983 im Einsatz, ,Altere
aktive Kraftfahrer* (AaK) seit 1992. Ein Kurs fir &ltere Fahrradfahrer
liegt in seiner Konzeption fertig vor. Die Programme sind erweiterungs-
und revisionsfahig angelegt. Eine Revision wurde fir das Programm

AaK vorgenommen.

WGELUMGER LD BOMFLIK TE Lliere

F!J-BGEHQET

Eine Evaluation dieser MaBnahmen zeigte positive und negative Aspek-
te auf. Eine Evaluation des Programms AmaFiS (s. Bach, 1988; Stef-
fens, Willmes & Gawatz, 1991) brachte ermutigende Ergebnisse inso-
fern, als bis 1995 immerhin ca. 2 Millionen é&lterer FuBgénger erreicht
wurden. Andererseits gilt aber auch, dass man letztlich immer nur re/a-
tiv wenige alte Verkehrsteilnehmer bei hohem Personal- und Sachauf-
wand mit Kursen ansprechen kann und ebenso wiederum am ehesten
jene, die bereits Uber ein entwickeltes Problembewusstsein verfligen.
Ob verkehrsbezogenes Wissen und sicherheitsrelevante Kompetenzen
auf diesem Wege eine gréBere Verbreitung bei den alteren Menschen
finden, ist umstritten (sieche Weinand, 1995, S. 219), was genau die
Programme bewirken, ist ungewiss, jedenfalls was Verhaltenseffekte
angeht (Steffen, Willmes & Gawatz, 1991).
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Moderatorenprogramme kénnten dennoch eine nutzliche Funktion in
der Verkehrssicherheitsarbeit haben, wenn die gruppendynamischen
Méglichkeiten der Kurse, ndmlich die Bearbeitung emotionaler und so-
zialer Aspekte der Mobilitat Alterer, genutzt wirden. Dies aber wie
Uberhaupt der Erfolg der Arbeit steht und fallt mit der Kompetenz des
einzelnen Moderators.

4. Fazit:
Weiterbildung = Aufklarung = Wissensvermittlung

Verkehrsaufkldrung wendet sich an Individuen als Mitglieder einer defi-
nierten Zielgruppe. Sie konzentriert sich auf den einzelnen Verkehrsteil-
nehmer als Handelnder im Verkehr. Sie stellt ein wissens- und ver-
nunftorientiertes MaBnahmenbindel dar. Sie erflllt nur einen Teil der
Aufgaben der Verkehrssicherheitsarbeit. Letzteres hat zwei Griinde:

— Grund 1: Die Motivierung und Steuerung des Verhaltens geschieht
nicht nur kognitiv, sondern auch emotional und ,,subbewuBt” (Kaiser
& Myllymé&ki-Neuhoff, 1995; Foérster, 1999). Problematisch ist gerade
die Tatsache, dass Menschen sehr haufig entgegen ,,besserem Wis-
sen“ handeln — gerade auch im StraBenverkehr.

— Grund 2: Die Vorgéange im StraBenverkehr sind nicht nur die Summe
individueller Geschehnisse, sondern das Erzeugnis interaktionell-
systemischer Prozesse (Bocher, 1995). Der StraBenverkehr als Sys-
tem konstituiert sich aus Personen, Wegstrecken, Fahrzeugen, so-
zialen Regeln, Wahrnehmungsumwelten usw. als Elementen und
den interaktiven Abldufen zwischen ihnen als Dynamik.

Die Verkehrssicherheitsarbeit hat sich dementsprechend erstens darauf
einzustellen, dass der Vernunft der Sicherheitsinformation weniger
sverninftige® Strebungen, Gewohnheiten, Bedirfnisse oder Gefiihle
der Verkehrsteilnehmer gegeniiber stehen, und diese Handlungsregula-
tive haufig stérker sind als das Regulativ der verniinftigen Uberlegung
und der rationalen Planung (s. Kaiser & Myllym&ki-Neuhoff, 1995). Au-
tofahren ist Charaktersache, sagt man. Das gilt natirlich auch fir den
alter gewordenen Autofahrer.

Zweitens ist daran zu denken, dass das Verhalten der StraBenver-
kehrsteilnehmer nicht nur Ergebnis ihrer Persénlichkeits- und Verhal-
tensmerkmale darstellt, sondern ebenso beeinflusst wird durch die
physikalischen StraBenverhélinisse (Meewes & Maier, 1995), die wahr-
nehmungspsychologisch beurteilbaren Zeichensysteme, die Ergonomie
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der Fahrzeuge, die normativen Regelungen und ihre Akzeptanz usw.
(s. auch Draeger, 1998). Die Verkehrsteilnahme bedeutet im Ubrigen
auch Sozialverhalten und ist bereits aus diesem Grund prinzipiell eben-
so systemisch wie konflikttrachtig (Blischges, 1993).

Gesucht werden Verfahren der Verkehrssicherheitsarbeit fir altere
Menschen, die erstens eine kontrolliertere Wissensvermittiung und
zweitens eine praktische Kompetenzférderung erméglichen und drit-
tens auch die systemischen Aspekte des StraBenverkehrs berlicksich-
tigen. TrainingsmaBnahmen kdnnten ein Mittel sein, diese verschiede-
nen Ziele der Verkehrssicherheitsarbeit in einer MaBnahme miteinander
zu verbinden.

5. Weiterbildung als Training: Learning by doing

Nicht nur die Wissensvermittlung und die kognitive Verarbeitung des
Wissens, sondern besonders auch die Umsetzung von Kenntnissen in
praktische Fertigkeiten stehen im Vordergrund diverser Trainings. Trai-
nings koénnten auch so angelegt sein, dass zwischen verschiedenen
Elementen des Systems StraBenverkehr vermittelt wird: Dem Ver-
kehrsteilnehmer, dem Verkehrsmittel (Fahrzeug) und dem Regelsystem.
So gesehen, erdffnen TrainingsmaBnahmen tatséchlich die Chance,
Wissensvermittlung und sicherheitsrelevante Verhaltensmodifikation
miteinander zu verbinden und - zumindest in Teilaspekten — zugleich
die Systemperspektive zu Gbernehmen. Eine andere Frage ist, ob die
Chance im Hinblick auf die &lteren aktiven Autofahrer auch genutzt
wird.

e
Mit 66 Jahren und 70 Sachen Fahrtrainings zur Erhéhung der

v B fahrerischen Kompetenzen wen-
rﬂ- den sich in der Regel an alle Al-
tersgruppen. In solchen allge-
meinen Fahrtrainings sind &ltere
Autofahrer gegentiiber den ande-
ren Altersgruppen leider deutlich
unterreprasentiert. Nur etwa 3 %
der Teilnehmer an ADAC-Trai-
nings des Jahres 1997 gehorten
zur Altersgruppe der Uber 60jah-
rigen (vgl. Ruhdorfer, 1999).
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Dabei sind TrainingsmaBnahmen nicht nur flr junge risikofreudige Fah-
rer sinnvoll, sondern auch fir altere, bedachtigere. Sie beziehen sich
namlich nicht nur auf die Bewdltigung von Extremsituationen, sondern
auf die Meisterung alltaglicher Fahrsituationen. Vielleicht sprechen sie
altere Autofahrer offenbar kaum an, weil sie ihrer langen Erfahrung ver-
trauen. Ob spezielle Fahrtrainings fiir Altere daran etwas &ndern kénn-
ten, ist duBerst zweifelhaft. Spezialangebote, die ,typische Probleme”
alterer Autofahrer etwa thematisieren wirden, ,outen® die Zielgruppe
als defizitdr, was deren Mitglieder abschrecken dirfte (Kaiser et al.,
1998, S. 133).

Die Sicherheitstrainings teilen die Vor- und Nachteile der Aufklarungsaktio-
nen mittels Literatur, Kurse und Plakataktionen, da sie, wenn Uberhaupt,
eher die bereits problembewussten Alteren anziehen und bei ihnen fiir Ver-
haltensédnderungen sorgen. Diese Selektivitdt der Ansprache ist ein
Grundsatzproblem, das wohl nur schwer Gberwunden werden kann.

6. Zielgruppenwechsel:
Aufklarung der anderen per ,,Goodwill-Aktionen“

Bis hierher standen é&ltere Verkehrsteilnehmer selbst als Zielgruppe der
Verkehrssicherheitsarbeit im Mittelpunkt. Einen anderen Ansatzpunkt
wahlt diese, wenn sie sich nicht nur als Arbeit mit alteren Menschen,
sondern auch im Interesse der Alteren versteht. Eingedenk der Tatsa-
che, dass (automobile) Mobilitat im Alter gesellschaftlich erwinscht
sein muss (s. 0.), sollten die Zielvorstellungen der Verkehrssicherheits-
arbeit (Kompetenzerhaltung bzw. -férderung bei Alteren) um den As-
pekt der Beseitigung von Mobilitdtsbarrieren erweitert werden. Das
kann auch einen Wechsel der Zielgruppe erfordern.

Dass eine Erweiterung der Zielvorstellungen nétig werden wird, wurde
eingangs ja bereits angedeutet. Die Begriindung dafir ist sicher leicht
einzusehen: Schwierigkeiten Alterer bei der Verkehrsteilnahme erwach-
sen teilweise aus dem Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer. Diese
entscheiden mit ihren Handlungen mit dariiber, ob und in welcher Wei-
se altere Menschen noch am (automobilen) StraBenverkehr teilnehmen
kénnen. Damit rickt nun die Systemperspektive an die ihr gebihrende
Stelle, denn in einem System zeitigt die Einwirkung auf ein Element
Konsequenzen fir andere Elemente.

Erschwernisse (Barrieren) der Verkehrsteilnahme &lterer Menschen
kénnen in den Kopfen der anderen, jingeren Verkehrsteilnehmer ihren
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Ursprung nehmen, beispielsweise in Form von Vorurteilen. Dann sind
MaBnahmen angebracht, die ich als ,,Goodwill-Aktionen“ bezeichnen
wirde.

Ein gelaufiges Vorurteil spricht von der enormen Geféhrlichkeit alterer
Autofahrer flr andere Verkehrsteilnehmer (vgl. Kaiser, 1999). Unfallana-
lysen haben aber gezeigt, dass altere Autofahrer faktisch nur ein gerin-
ges Gefahrenpotential auf unseren StraBen darstellen (Hautzinger, Tas-
saut-Becker & Hamacher, 1996; Limbourg & Reiter, 2001; Pfafferott,
1994; Oswald, 1999). Sie sind in héherem MaBe ,Opfer als , Tater”,
denn sie sind, wie andere &ltere Verkehrsteilnehmer auch, bei einem
Unfall durch ein héheres Verletzungs- und Todesrisiko belastet. Etwa
seit Beginn der 90er Jahre wird deshalb verstarkt flir Verstédndnis ge-
geniiber dlteren Menschen, insbesondere alteren Autofahrern, in der
Offentlichkeit geworben. Eine der ersten Sympathiewerbungen, die vor
allem im Interesse der alteren Menschen im StraBenverkehr gestartet
wurde, war die Aktion: Rlcksicht kommt an.

Diese Aktion beschrankte
sich nicht nur auf das Me-
dium Plakat. Der Schau-
spieler Gunter Strack wurde
vor einigen Jahren gewon-
nen, um in einer Aktion des
Deutschen Verkehrssicher-
heitsrates  durch  kurze
Rundfunk-Spots Verstand-
nis fUr altere Kraftfahrer zu

wecken. In diesem Spot
Frasrmrn erEhn awe Sambrsas g o e e heiBt es:

,ﬂﬂm #us tem Yerkehr mchen™ Strack: ,Viele Menschen in

frazemndpdtea by ke Nreanredeed vl v odl 1e ks g melnem Alter srtzen se|t 30
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Besonders die Printmedien Zeitungen und Zeitschriften werden in jin-
gerer Zeit gern dazu genutzt, jiingere Menschen auf die Probleme Alte-
rer im StraBenverkehr aufmerksam zu machen. Auffallig ist das Uber-
wiegend positive Bild, das dabei vom é&lteren Autofahrer gezeichnet
wird (z. B. Kaiser, 2000).

Die Einwirkung auf die jingeren Verkehrsteilnehmer geschieht in der
Hoffnung auf Verringerung des Konfliktpotentials und des sozialen
Stresses. Insbesondere die von ihnen geforderte Schnelligkeit der Ver-
kehrsabl&ufe ist es, die &ltere Personen in Bedréngnis bringen kénnen.
~Wird der Zeitdruck gelindert, was allen Verkehrsteilnehmern zugute
kommt, ist auch mit einer geringeren Quote von Entscheidungsfehlern
zu rechnen, die gravierende Folgen haben kdénnen“ (Cohen, 2001,
S. 254). Der Verkehrssicherheit ist also nicht nur durch die Kompetenz-
erhdhung der Alteren, sondern auch durch Kompetenzférderung bei
Jiingeren gedient, woran eigentlich alle ein Interesse haben sollten.

7. Weiterentwicklung der Verkehrssicherheitsarbeit:
Ein umfassenderes modulares System

Ich hatte schon darauf hingewiesen, dass die Hinwendung zu den
~Partnern® der Alteren im StraBenverkehr einen deutlichen Schritt in
Richtung eines starker systemischen Ansatzes der Verkehrssicher-
heitsarbeit darstellt. In den bisher vorgestellten Ansatzen bleiben aber
etliche weitere Aspekte des Mdglichkeitsraumes von Weiterbildung und
Anspracheformen zumindest unterentwickelt.

Angesichts dieser Situation hat die Bundesanstalt fir StraBenwesen
(BASt) den Auftrag erteilt, Gber neue Wege der Verkehrsaufklarung fur
altere Menschen nachzudenken. In ihrem Forschungsprojekt ANSPRA-
CHE (Anspracheformen der Verkehrsaufkladrung fiir éltere Menschen)’
wurden die kritischen Punkte bisheriger Verkehrssicherheitsarbeit im
Interesse und mit Alteren aufgegriffen und Kriterien ihrer Weiterentwick-
lung formuliert.

" Forschungsprojekt Nr. FP 2.9519 der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt), Bergisch Glad-
bach, durchgefiihrt vom 01.05.1996 bis 30.06.1997 durch das Institut f. Psychogerontologie
der Universitat Erlangen Nirnberg (Vorstand: Univ.-Prof. Dr W.D. Oswald), Projektleiter: Prof.
Dr. H.J. Kaiser
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Entsprechend dieser wurden als kritisierbare Charakteristika benannt

— die immer noch unzureichende Beriicksichtigung der Systempers-
pektive,

— die starke Betonung expliziter AufkldrungsmaBnahmen, in denen
das Problem direkt angesprochen, die betroffenen Menschen direkt
mit der Nase auf das Problem gestoBen werden,

— die hauptsédchliche Vernunfts-, Wissens- und Fahigkeitsorientierung
der MaBnahmen,

— die weitgehende Ausblendung der Ebene der Emotion und Motivati-
on als Determinanten des Verkehrsgeschehens,

— die geringe Betonung der sozialen Aspekte der Verkehrsteilnahme,
hier besonders des Verhaltnisses zwischen den Generationen,

— die Vernachlassigung des Aspekts der Konflikte und der Thematik
~Kooperation und Solidaritét vs. Konfrontation und Wettbewerb*,

— die Ausblendung der physikalischen Verkehrsumwelt sowie der Re-
gelsysteme und ihrer Produzenten aus dem Kreis der ,Zielgruppen®,

— der fehlende Einbezug der Betroffenen an der Planung und Durch-
fUhrung von AufkldrungsmaBnahmen.

Wirde man diese Gesichtspunkte starker mit einbeziehen, erweiterte
man nicht nur die theoretische Basis der Verkehrssicherheitsarbeit und
das verfligbare Methodenarsenal, sondern auch das Spektrum der
Zielgruppen.

Als Ergebnis theoretischer und empirischer Arbeit hat das Projekt AN-
SPRACHE Prinzipien aufgestellt, die zur Konstruktion neuer Formen der
Verkehrsaufklarung genutzt werden kénnen. In einer Kurzfassung kénn-
te man diese Prinzipien vor allem auf die folgenden Aussagen reduzie-
ren (s. auch Risser et al., 1988; Chaloupka et al., 1993; Schlag, 1996):

1. Verkehrsaufkldrung fir Altere sollte unterschiedliche Ansatz- oder
Hebelpunkte zukinftiger Verkehrssicherheitsarbeit gleichermaBen wéh-
len:

— Einwirkung auf die Willensbildung von Politikern, Stadteplanern,
Verkehrsreferenten und anderen Entscheidungstrdgern und Gestal-
tern des StraBenverkehrs von morgen.

— Gemeinsam mit ihnen Planung einer verdnderten Verkehrsumwelt
und verdanderten Rahmenbedingungen des Verkehrs, die zu veran-
dertem Verkehrsverhalten einladen und damit den Alteren eine bes-
sere Integration in den Verkehr der Zukunft erméglichen.

— Einwirkung auf das Denken, Fihlen und Wollen der Verkehrsteil-
nehmer insgesamt als Kollektiv und/oder in Teilgruppen.
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Wie man sieht, bezog sich die bisherige Arbeit schwerpunktmaBig auf
einen Teilaspekt des dritten genannten Ansatzpunktes.

2. In der zukinftigen Verkehrssicherheitsarbeit sollten — nicht nur im In-
teresse der Alteren — Reichweite und Effektivitdt der MaBnahmen ver-
bessert werden, beispielsweise durch

— eine generationenlbergreifende Ansprache, besonders mit gemein-
samer Aktivitdt von Jung und Alt,

— eine Form der Ansprache, die sich nicht ohne weiteres als auf Ver-
kehrsprobleme bezogen zu erkennen gibt (implizite Aufklarung),

- die den Einsatz von Alteren als Mediatoren der Verkehrssicherheits-
idee; Altere als Multiplikatoren, um "Schneeballeffekte" zu erreichen;

— Integration des Verkehrssicherheitsgedankens in die Ubliche Kultur-
arbeit (z.B. eines Stadltteils) und in die Arbeit von Seniorenblros; auf
diese Weise Entwicklung von "Selbstlaufern”,

— die Vernetzung von MaBnahmen.

3. Neben Reichweite und Effektivitdt kénnte auch die Intensitat der Ar-
beit erhéht werden, indem verschiedene MaBnahmen als ,,Module” je-
weils in sinnvoller Kombination gleichzeitig realisiert wirden (je nach
regionalen Besonderheiten etwa).

Die Frage ist, welche Anspracheformen in solchen Modulen realisiert
werden kénnten. Um dies zu finden, wurden mégliche MaBnahmen ty-
pisiert. Es wurden angegeben

— MaBnahmen mit dem Schwerpunkt Offentlichkeitsarbeit,

— Aktivitdten politisch tétiger oder engagierter Personen und Gremien,

— MaBnahmen, die mit literarischen, darstellerischen u. a. kulturellen
Ausdrucksformen arbeiten,

— MaBnahmen, die die themenbezogene Auseinandersetzung durch
Gesprach und Begegnung anbieten,

— MaBnahmen, bei denen das gemeinsame Tun der Teilnehmer im
Vordergrund steht,

— MaBnahmen, bei denen sportliche Aktivitaten im Mittelpunkt stehen,

— MaBnahmen zur Schulung privater oder professioneller Fertigkeiten,

— MaBnahmen, die auf eine Veranderung/Verbesserung der Infrastruk-
tur abzielen.

4. Eine veranderte Welt fordert neue Zielsetzungen in der Verkehrssi-
cherheitsarbeit. Als solche neuen Zielsetzungen kénnte man z. B. be-
greifen
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— den Aufbau von Verhaltensweisen, die geeignet sind, Leistungsein-
schrankungen zu kompensieren,

— die Forcierung technischer Hilfen,

— die Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl.

Insgesamt kdnnte man davon sprechen, dass die zukilnftige Verkehrs-
sicherheitsarbeit flr &ltere Menschen in Zielsetzung und Erscheinungs-
formen erweitert wird und insbesondere aktivierende, erlebnis- und be-
gegnungsorientierte MaBnahmen forcieren wird (s. Emsbach, 2001).

MﬂHIiI‘H Uﬂd El-lﬂh-ﬂl'ht'i! LTy TR Pp— h-rb-h T
fiir dltere Menschen L, =

Die Vorschlage des Projekts ANSPRACHE sind auf fruchtbaren Boden
gefallen. Konkrete Vorschlage zur Verkehrssicherheitsarbeit mit und im
Interesse von Alteren, die den dargestellten Prinzipien entsprechen, hat
jungst der Deutsche Verkehrssicherheitsrat gemacht (Deutscher Ver-
kehrssicherheitsrat, 2001). AuBerdem entwickelt eine Projektgruppe der
Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt) das Programm einer optimier-
ten Verkehrssicherheitsarbeit fir Altere, welches die Ideen von AN-
SPRACHE aufgreift, prazisiert und weiterentwickelt.
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PROF. DR. INGO PFAFFEROTT & DR. MICHAEL EMSBACH

Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bergisch-Gladbach

Partizipation und aktivierende
Verkehrssicherheitsarbeit

1. Der Anspruch der ,Verkehrsaufklarung“
fur Senioren: Bestehende Programme
und ihre Optimierung

Trotz der spurbaren Verbesserung der Unfallrisiken flir Senioren, die wir
in den 90er Jahren vor allem bei den FuBgéngern verzeichnen konnten,
werden noch immer jdhrlich etwa 1300 Menschen im Alter ab 65 Jah-
ren im deutschen StraBenverkehr getdtet. Diese Zahl liegt etwa funf Mal
so hoch wie die der Kinder, die im StraBenverkehr ihr Leben verlieren,
bei anndhernd gleichem Bevdlkerungsanteil. Deshalb nimmt die Ver-
kehrssicherheit von Senioren im neuen ,Programm flir mehr Sicherheit
im StraBenverkehr“ des Bundesministers fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen einen oberen Rang in der Prioritatenliste ein. Die absehba-
re soziodemografische Entwicklung wird diesen Stellenwert noch ver-
stérken. Als ein Hebel zur Beeinflussung des unbefriedigenden
Zustandes wird die Verkehrsaufklarung angesehen, also die Information
von Senioren Uber altersspezifische Risiken im Verkehr und darauf auf-
bauende verhaltensbeeinflussende Instruktionen.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat betreibt als zentrale Verkehrs-
sicherheitsorganisation mit Unterstiitzung des Bundesministeriums fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zwei Verkehrsaufklarungspro-
gramme: ,Altere Menschen als FuBgénger im StraBenverkehr (AMaFiS)“
und ,Altere aktive Kraftfahrer (AaK)“, Programme, in denen ehrenamt-
lich tatige Moderatoren Gesprache mit Gruppen alterer Menschen fiih-
ren. Diese Gesprachskreise sind so konzipiert, dass die teilnehmenden
Senioren ihre Sicht problematischer Verkehrssituationen schildern und
sich dabei in Prozessen des sozialen Vergleichs ,best practice® im
Umgang mit altersspezifischen Leistungsdefiziten, mit Konflikten zwi-
schen den Generationen im Verkehr, mit neuen Regelungen und neuen
Fahrzeugtechnologien aneignen sollen.
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Der Einsatz ehrenamtlich tatiger Moderatoren ist natirlich ein personal-
intensives Instrument, und es ist leicht nachvollziehbar, dass auf die-
sem Wege nur ein kleiner Teil der 14 Millionen deutschen Senioren er-
reicht werden kann. Neben dieser quantitativen Grenze der Erreich-
barkeit bestehen aber auch Fragen zu Art und Qualitdt des verkehrs-
aufklarerischen Angebots. Daher hat das Ministerium die Bundesanstalt
fir StraBenwesen beauftragt, im Rahmen einer interdisziplinar zusam-
mengesetzten Projektgruppe und auf der Basis mehrerer Forschungs-
projekte ein neues Konzept flr die Verkehrssicherheitsarbeit fiir Senio-
ren zu erarbeiten. Dieses Konzept ist inzwischen so weit entwickelt,
dass es in wenigen Wochen in eine erste Erprobung gehen kann und -
in voraussichtlich etwa eineinhalb Jahren, — allgemein zur Verfiigung
steht. Nachfolgend wird tiber die wichtigsten Uberlegungen und Moda-
litdten des Konzeptentwurfs berichtet.

2. Desiderate der Verkehrspadagogik fiir Senioren:
Nachfrageorientierung in der Verkehrsaufklarung

In unserer Mediengesellschaft sind Vortrage oder Gespréchskreise, die
im Saal stattfinden, kaum noch geeignet, die Schwelle der Anderung
von Motivation, Einstellung und Verhalten zu erreichen. Vielmehr ist da-
von auszugehen, dass eine Korrektur schlecht angepasster Verhal-
tensweisen im Verkehr, eine Wahrnehmung seltener, aber folgenschwe-
rer Risiken und ein Uberdenken von Modalititen der eigenen Mobilitét
unter Gesichtspunkten der Sicherheit und der 6kologischen und sozia-
len Nachhaltigkeit heute besser angestoBen werden kdnnen, wenn die
Angebote den Erlebniswert besitzen, den die Adressaten von heutigen
gesellschaftlichen Informations- und Orientierungsangeboten her ken-
nen und erwarten.

Eine wichtige Rolle bei der Beeinflussung des Verhaltens von Senioren
im StraBenverkehr spielen emotionale und kommunikative Kompeten-
zen: im Umgang mit als schnell oder hektisch agierend wahrgenomme-
nen Jingeren gilt es, eigene Ruhe zu bewahren, flexibel und offen zu
kommunizieren. Der Statistik entnehmen wir drei besonders kritische
Situationen, in denen Senioren als Autofahrer mehr als andere Ver-
kehrsteilnehmergruppen zu Fehlverhaltensweisen neigen: unibersicht-
liche Vorfahrtsituationen, Richtungswechsel im flieBenden Verkehr und
die Interaktion mit FuBgangern an FuBgéngeriiberwegen. Eine realitats-
gerechte Uberpriifung der eigenen Kompetenzen im Umgang mit die-
sen Schwachstellen der eigenen Altersgruppe scheint in den Ge-
sprachskreisen schwer méglich. Es beginnt sich die Uberzeugung
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durchzusetzen, dass zur Erreichung dieses Ziels eine tatséchliche Ver-
kehrsteilnahme, sei es im Realverkehr, sei es auch nur auf einem
Ubungsplatz, verbunden mit der Reflexion in der Gruppe, angeleitet
durch den sachkundigen Moderator oder Instruktor, zielflhrender ist.

Die personliche Ansprache alterer Verkehrsteilnehmer erscheint weiter-
hin als eine winschenswerte, weil bidirektionale und flexible Form der
Pravention von altersspezifischen Risiken, aber die Angebote mussen,
wenn sie angenommen werden sollen, nach M&glichkeit im realen Ver-
kehr stattfinden, wenigstens aber sollten Senioren tatséchliche Erfah-
rungen mit sich machen kénnen, etwa in Ubungs— oder Testsituationen,
die sie hernach in der Gruppe und im Dialog mit einem thematisch
kompetenten Partner reflektieren kénnen. Senioren darf nicht der Ein-
druck vermittelt werden, dass sie mit ausgekligelten Programmen ,,be-
handelt” werden. Sie missen sich selbst als Akteure erleben, als Teil-
nehmer von Veranstaltungen, die ihnen etwas ,bringen®, was sie aus
eigener Uberzeugung fiir wichtig oder ertragreich halten. Ansonsten
kénnen wir nicht damit rechnen, dass sie sich freiwillig an Sicherheits-
maBnahmen beteiligen. Die Nachfrageorientierung ist somit das erste
Prinzip der kunftigen Verkehrssicherheitsarbeit mit dieser lebens- und
verkehrserfahrenen Zielgruppe. Auf die Notwendigkeit und Zweckma-
Bigkeit einer konsequenten Orientierung an den Konzepten und Instru-
menten des Sozialmarketing hat ClauB3 (2000) hingewiesen und deutlich
gemacht, dass bei der Verkehrssicherheitsarbeit flir dltere Menschen
bereits die Wortwahl (Senioren bzw. Verkehrssicherheit) semantische
Hurden aufbauen kann, die es bei der Konzeption und Umsetzung der
konkreten MaBnahmen zu umgehen gilt. Auch die von Rudinger et al.
(2000) herausgearbeiteten Lebensstile und typischen Kompensations-
formen &lterer Menschen sind bei der kiinftigen Ansprache weitestge-
hend zu beriicksichtigen.

3. Training von Mobilitatskompetenz:
Erlebnispadagogik fiir Senioren

Einen weiteren Akzent hat die Projekigruppe der Bundesanstalt fir
StraBenwesen auf erlebnisorientierte und verhaltensnahe Angebote ge-
legt, die sich in den Alltag von Senioren einpassen und sich mit belieb-
ten Freizeitaktivitaten verbinden lassen.

Historische Stadtspaziergange beispielsweise kénnen den Verkehr von
frher mit dem Verkehr von heute kontrastieren und so zu einer Sensi-
bilisierung fir spezifische Gefahrdungen alterer FuBgénger beitragen.
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Eine in der Gruppe durchgefiihrte FuBgénger-,Rallye” kann — mehr en
passant als gezielt — Gefahrenstellen in das Zentrum der Aufmerksam-
keit bringen und Bewaltigungsformen schwieriger StraBenlberquerun-
gen nahe legen. Auf gemeinsamen Ausfahrten kdnnen dltere Radfahrer
unter Anleitung eines fachkundigen Trainers das flr &ltere Radfahrer
angesichts ihrer Verletzlichkeit besonders wichtige Risikomanagement
im Verkehr eintben. Auch fir Radfahrer sind strukturierte Radwande-
rungen eine Mdéglichkeit, am Modell zu lernen und Uber eigene Schwa-
chen und Stéarken im Verkehr ins Gesprach zu kommen. Manche Senio-
ren haben das Bedirfnis, das Radfahren im Alter neu wiederauf-
zunehmen; diesem Bedurfnis kann durch Kurse mit dem Schwerge-
wicht auf einer altersspezifisch risikobewussten Fahrweise Rechnung
getragen werden. Hierbei gilt es, den Zielkonflikt zwischen Mobilitats-
bediirfnissen einerseits und Sicherheitsrisiken andererseits konstruktiv
zu lésen.

Kraftfahrer, insbesondere auch altere Kraftfahrer, sind zu einer gewis-
senhaften Selbstpriifung ihrer Fahrfahigkeit rechtlich verpflichtet. Die
MaBstébe hierfiir lassen sich — besser als in der kritischen Diskussion
mit besorgten Angehdrigen — in der Gruppe Gleichaltriger gewinnen -
wiederum bei Ausfliigen, Fahrtrainings, Fahrproben oder altersgerech-
ten Sicherheitstrainings. Die Konsequenzen aus erfahrenen Defiziten
mussen dabei keinesfalls immer Verzicht bedeuten. Sie kénnen in si-
cherheitsorientierter Auswahl von Fahranlassen, -zeiten und -wegen
bestehen wie auch in gezielter Ubung von Fahrfertigkeiten. Besonders
nach langerer Unterbrechung des Autofahrens — wichtig nach langerer
Krankheit oder bei gednderter Rollenverteilung in der Partnerschaft —
kénnen Kurse unter gleich Ungelibten Sicherheitsgewinne erzielen.

SchlieBlich ist gerade im Seniorenalter eine gesteigerte Flexibilitat der
Verkehrsmittelwahl anzustreben. Die Kompetenz hierzu kann nicht erst
im hohen Alter angeeignet werden. Die Angebote des OPNV und der
Bahn flexibel zu nutzen erfordert friihzeitige Ubung und Versiertheit,
wenn sich die Nutzung nicht auf eine einzige Linie und eine Verbindung
beschranken soll. Wiederum kénnen Exkursionen und instruierte Fahr-
ten in Kombination von Auto und OPNV oder mit Fahrraddern gemein-
sam durchgeflhrt und gemeinsam durchgesprochen werden. Eine be-
sondere Erfahrungsdimension stellen fiir Senioren die Informations-
technologien dar. Hier kbnnen Fahrplanauskinfte aus dem Internet ein-
geholt werden, personliche Haltestellenplane ausgedruckt und Verbin-
dungen im &ffentlichen Verkehr ermittelt werden.

Diese Angebote orientieren sich an der Maxime, dass angestrebt wird,
die Mobilitat im Alter aufrechtzuerhalten und auszubauen, auch dort,
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wo sich manche Einschréankung geltend macht. Die praktischen Kom-
petenztrainings sind darauf angelegt, im Hier und Jetzt erfahrbar wer-
den zu lassen, dass die Gesellschaft mobile Senioren braucht und ge-
zielte Anstrengungen zu ihrer Integration unternimmt.

4. Intergenerative Begegnung im Verkehr:
Kongruenz der Botschaften an Junge und Alte

Die Botschaft der Verkehrsaufklarung an Senioren ist ihrer Tendenz
nach warnend: ein altersspezifisches Risikomanagement wird eingefor-
dert, Senioren sollen insbesondere ihre Fahreignung und Fahrtauglich-
keit gewissenhaft Uberpriifen, sollen sich auf einen Lebensabschnitt, in
dem sie nicht mehr werden Auto fahren kdnnen, rechtzeitig einstellen,
und so weiter. Wie wirken diese an die Senioren gerichtete Botschaften
auf die Ubrigen Verkehrsteilnehmer? Welches Bild von Senioren vermit-
telt diese Verkehrsaufklarung den Jiingeren?

Die Botschaft der Verkehrsaufkldrung fur die Gbrigen Verkehrsteilneh-
mer in der Frage des Umgangs mit Senioren im Verkehr zielt selbstver-
standlich darauf, dass Senioren nicht ausgegrenzt werden dirfen, dass
sie als Partner ernst zu nehmen sind, dass auch sie ein Recht auf Mobi-
litat haben.

Ein gewisses Spannungsverhaltnis zwischen diesen beiden Anspra-
chen ist nicht zu Ubersehen. Wahrend die Aufmerksamkeit der Senioren
auf die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit und die daher notwendig wer-
denden Anpassungsvorgange gelenkt wird, auch mit der Konsequenz
zu Uberprifen, ob sie Uberhaupt noch Auto fahren kénnen, wird den
Jingeren in der an sie gerichteten Kommunikation nahegelegt, dass
Senioren im Verkehr zu respektieren sind — auch dann noch, wenn Se-
nioren vielleicht auch einmal nicht mehr alles richtig machen. In der
Konsequenz muss die Botschaft an jede der beiden Gruppen immer
auch daraufhin geprift werden, ob an die jeweils komplementére
Gruppe ein ungewollter Lehrplan mit Gbermittelt wird.

Das Miteinander im Verkehr wird gefordert, indem jede der beiden
Gruppen eine unbefangene und realitdtsgerechte Wahrnehmung der
Eigenheiten in der anderen Gruppen entwickelt. Die Projektgruppe der
Bundesanstalt fUr StraBenwesen hat hierzu MaBnahmen der intergene-
rativen Begegnung vorgeschlagen. ,,100 Jahre zusammen im Auto® —
eine Exkursion mit einem jungen und einem alten Fahrer, die sich am
Steuer abwechseln, und nachherigem gemeinsamen Gespréach in der

332



Gruppe Uber die gegenseitig gemachten Erfahrungen ist ein Beispiel fur
diese Art von Angebot. Altere FuBgénger kénnen einen Nachmittag mit
jungen Skatern zubringen und sich mit ihnen Uber die Geflihle und Er-
fahrungen bei der Begegnung in FuBgangerzonen austauschen. In Er-
zahlcafés kdnnen Senioren anhand von Bildmaterial vor Kindern und
Jugendlichen Uber den Verkehr der Vergangenheit berichten, und beide
Gruppen reflektieren den gesellschaftlichen Wandel und die Implikatio-
nen fiir die Sicherheitslage der Generationen.

Was hier fur die individuelle Erlebnispddagogik gesagt ist, kann auch
auf die Offentlichkeitsarbeit und mediale Kampagnen (bertragen wer-
den. Dabei muss sorgféltig tUberlegt werden, welches Bild der Zielgrup-
pen in den medialen Darstellungen gezeichnet wird. Einerseits muss
der Spagat bewéltigt werden, dass Senioren auf ihre schwéchsten Stel-
len in der Sicherheitskette hingewiesen werden und zugleich die Jiinge-
ren nicht in ihren Vorurteilen bestérkt und animiert werden, den Aus-
schluss der Senioren aus dem motorisierten Verkehr zu verlangen.
Andererseits muss innerhalb der Gruppe der Senioren der Spagat ge-
funden werden zwischen hilfsbedirftigen und schlecht orientierten alte-
ren FuBgangern und weltoffenen Senioren, die hohe Anspriche an
die eigene Mobilitat stellen. In jedem Fall ist auch hier die Devise ,In-
tegration geht vor Selektion” aufrecht zu erhalten, wobei Integration
eben auch hohe Anspriiche an die Anpassungsbereitschaft der Alteren
stellt.

5. Umgestaltung des Verkehrs:
Eine Frage der Kompetenz von Senioren

Das Kompetenztraining flr Senioren kann sich nicht allein darauf be-
ziehen, Senioren zu pflegeleichten ,Radchen“ in einem senioren-
unfreundlichen Verkehr zu machen. Senioren stellen zunehmend héhe-
re Anspriiche an die eigene Mobilitdt, auch in héherem Lebensalter.
Deshalb muss sich die Anstrengung der Verkehrssicherheitsarbeit auch
auf die Kompetenz zur Einwirkung auf die Gestaltung des Verkehrs be-
ziehen. Die Mitwirkung in Seniorenbeirdten von Stadten und Gemein-
den und die Nutzung dieser Mitwirkung fir die Zwecke einer die Senio-
ren integrierenden Umgestaltung des Verkehrs ebenso wie die Mitarbeit
von Seniorenvertretern in den Fahrgastbeiréten, die vielerorts schon die
Interessen der Fahrgaste im OPNV vertreten, diese Aktivitdten wollen
gelernt sein. Hierfir missen Seminare angeboten werden (wie der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat sie schon vereinzelt experimentell an-
geboten hat).
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Insofern ist Verkehrssicherheitsarbeit mit Senioren eben immer mehr
als Verkehrsaufklarung fiir Senioren. Hier kann auch — um in einem Bild
zu sprechen — vieles ,,von unten sprudeln®, nicht alles muss ,,von oben
rieseln“. Verkehrssicherheitsarbeit mit Senioren heiBt: Senioren
bestimmen darlber mit, wie der Verkehr von morgen aussehen wird.
Das ist nicht nur eine Frage der Jingeren. Denn hier gilt es, auch die
Mobilitdtsbedlrfnisse der Senioren von morgen zu antizipieren. Sicher-
lich stellt diese Aufgabe eine interessante Aktivitat gerade fur die ,,Jun-
gen“ unter den Senioren dar.

6. Zur Konzeption der kiinftigen Sicherheitsarbeit

Die bisherigen, beispielhaften Uberlegungen der Projektgruppe sollten
unter anderem folgendes Prinzip erkennen lassen: Selbst aus der Auf-
tragslage heraus, zur Senkung des Unfallrisikos alterer Menschen als
Autofahrer, Radfahrer und FuBganger beizutragen, lassen sich erfolg-
versprechende MaBnahmeniberlegungen nicht auf den Bereich der
Verkehrssicherheit allein eingrenzen. Das Verhalten im StraBenverkehr
ist kein isolierter oder isolierbarer Lebensbereich, sondern in die vielfal-
tigen Aspekte der individuellen Lebensflihrung, des sozialen Umgangs
miteinander und gesellschaftlicher Rahmenbedingungen eingebettet.
Deshalb hat sich die Projektgruppe der BASt auf ein Zielsystem geei-
nigt, in dem das ,Oberziel“ Verkehrssicherheit von weiteren Zielen flan-
kiert wird, die aus individueller, sozialer und gesellschaftlicher Perspek-
tive einander bedingen: Mobilitat, Sozialvertraglichkeit und Nachhaltig-
keit.
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Oberziel Verkehrssicherheit | Mobilitat Sozialvertrig- Nachhaltigkeit
lichkeit
Zielkomponente a) Unfallrisiko a) reflektierte und
zur Optimierung = a) Mobilitéts— . )
des Oberziels b) Unfallfolgerisiko | barrieren a) Benachteiligung E')a";t(:sg%h
c) Verkehrskonfl. b) Angstabbau b) Alters- Verkehrsteilnahme
d) angep. Verhalten | c) Handlungs- diskriminierungen c) Belastigungen
im Verkehr kompetenz N
d) Asthetik
Beziehungen d) Bedingung fiir ¢) Ln)tirnadkt(i;n zwischen wenn b) b) Teilaspekt von a)
nerhalb der d) + ) Bedingung 2usgeschiossenist | a) kann Bedingung
omponenten | i 5) b) ist Teil von a) wird a) vermieden | ;i 4y sein
Be_Z|ehung die Ziele der Sozialvertraglichkeit und Nachhaltigkeit sind normative Aspekte der
zwischen den Verkehrssicherheit in unmittelbarer und in Langzeitperspektive
Komponenten

Operationalisie-
rung der
Zielkomponenten

Reduktion a) + b)

c) Fehlverhaltens-
reduktion

d) Kompromiss-

a) + b) Beseitigung physischer,
psychischer, sozialer Barrieren

c) Training von Verhalten

a) bis c) Akzeptanz
v. Alternativen

d) Planungsfragen

bildung

Mittel a) + b) Forderung Kooperatives Klima zwischen Teil der Stadt- und
der Gesundheit und | Generationen durch intergenerative Verkehrsplanung
Kognition MaRnahmen und Teil sensibler Stadt- und

Verkehrsplanung

c) + d) Reflexive
MaRnahmen

Mitteleinsatz Kooperation Vernetzung von Planung, Seniorenarbeit, Planungszellen,
Beteiligter, intergenerativen Projekten und kommunale Beirate
Optimierung der Verkehrsclubs
Programme

Erwartete Effekte

Riickgang der
Geféhrdungen und
Unfalle, verbesserte
Kooperation der

Veranderungen

offentliche (Medien-)Diskussionen und Gremienbefassung,
Einstellungsveranderungen, Kompetenzgewinne, bauliche

Beteiligten
Ziel-Mittel- Angesichts unbefriedigender Datenlage und der Tatsache, dass Unfélle ,seltene
Zielgruppen- Ereignisse” sind, kann die Beziehung kaum mehr als argumentativ-plausibel sein.
Relation
Validierung Unfallstatistiken, Dokumentationen und Vereinbarungen mit den
plausible Planungsbeteiligten, wiss. Programme
(intern) Beobachtungs-
instrumente,
vorhandene
Forschungs-
ergebnisse
Validierung Messung der Ver- Vorher-Nachher- Dokumentation und | Dokumentation und
anderungen durch Dokumentation, exemplarische wiss. | exemplarische wiss.
(extern) Beobachtung Befragungen Auswertung Auswertung

(Quelle: BECKER et al., 2001)

Abb. 1: Zielsystemanalyse der Verkehrssicherheitsarbeit fiir Senioren
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Abbildung 1 vermittelt einen Uberblick (iber die Komponenten der
Oberziele sowie die Beziehungen innerhalb und zwischen den Kompo-
nenten, Uber Moglichkeiten zur Operationalisierung der Ziele, zum Mit-
tel- bzw. MaBnahmeneinsatz, zu den Zielgruppen, zur Validierung bzw.
Evaluation und zu den erwarteten Effekten der eingesetzten MaBnah-
men. Als Komponenten der Verkehrssicherheit werden die Verringerung
des Unfall- und Unfallfolgenrisikos angefiihrt, daneben aber auch die
Verringerung von Verkehrskonflikten generell und die Starkung adapti-
ven Verkehrsverhaltens. Im Sinne der Integration &dlterer Menschen in
den modernen StraBenverkehr soll auch — das zweite Oberziel — die
Mobilitdt der Senioren moglichst lange erhalten werden. Dazu gilt es,
Mobilitatsbarrieren, Hemmnisse und Angste abzubauen und verkehrs-
relevante Handlungskompetenzen zu férdern. Insbesondere Hochbe-
tagte, Sozialschwache und Mobilitdtsbehinderte sind jedoch zuneh-
mend auf die Unterstitzung durch Dritte — gesellschaftliche Einrich-
tungen, Institutionen der Altenarbeit oder Einzelpersonen — angewie-
sen. Hier ist nicht nur an die Verantwortung gegenliber den Senioren zu
appellieren, sondern auch alles dafir zu tun, dass sozialvertrdgliche
Verkehrsangebote bis zum hohen Alter erhalten bleiben und die soziale
Integration dieser Bevélkerungsgruppe geférdert wird. Leicht zugéngli-
che und benutzerfreundliche Verkehrsmittel sind zugleich eine wesent-
liche Voraussetzung fiir eine reflektierte und dkologisch bewusste Ver-
kehrsteilnahme auch in hdheren Altersgruppen, in der sich das Oberziel
der Nachhaltigkeit mit den Zielen Mobilitédt und Verkehrssicherheit ver-
bindet.

7. Geplante EinzelmaBnahmen

Vor dem Hintergrund der grundséatzlichen Zielvereinbarungen und wei-
teren Uberlegungen zu den Zielgruppenbestimmungen, zum Mittelein-
satz, zu den Evaluationskriterien usw. hat die Projektgruppe zahlreiche
EinzelmaBnahmen konzipiert. Nicht zuletzt unter Aufwands-/Wirkungs-
gesichtspunkten musste dabei eine Balance gefunden zwischen dem
Bestreben, einerseits moéglichst viele Senioren anzusprechen (Zielkrite-
rium Erreichbarkeit) und andererseits bei den einzelnen Zielpersonen
maoglichst groBe Wirkungen zu erzielen (Zielkriterium Wirkung). Es galt
also, eine Optimierungsstrategie zu entwickeln, mit der ,die Summe der
Wirkungen von personaler Kommunikation einerseits und MaBnahmen
mit geringerer Intensitat, aber héherer Reichweite andererseits maxi-
miert wird“ (Becker et al., 2001, S. 29, vgl. auch Abbildung 2).
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Erreichbarkeit

Hohe 1
Reichweite

2. 3.
Allgemeine Breitenwirkung Fléchendeckende,
(z.B. Massenmedien) personen- bzw. zielgruppen -

eZogene Mafnahmen

4,

Einzelne, sporadische GeZielte, personen- bzw.
Anspracheformen zielgruppenbezogene
. (Vortrége, offene Seminare, MaBnahmen
Geringe Flugblétter) Verhaltenstraini
Reichweite 9 (Verhaltenstrainings)
Information Verhaltensénderung
Wirkung

(Quelle: Meka et al., 2000)
Abb. 2: Zuordnungs- und Bewertungsraster fiir Aktionsformen

Im Hinblick auf die personalaufwéndigen Aktionsformen vor Ort bedeu-
tet dies, dass alles dafiir getan werden muss, die bestehenden Struktu-
ren ehrenamtlicher Arbeit nicht aufzugeben, sondern zu nutzen und
fortzuentwickeln. Der aus diesen Uberlegungen resultierende ,MaB-
nahmenmix“ I8sst sich folgenden Untergruppen zuordnen:

(1) MaBnahmen der Ansprache breiter Segmente von Senioren

Diese MaBnahmen dienen dazu, altere Menschen in den jeweiligen Le-
bensphasen fir ihre spezifischen Gefahrdungen zu sensibilisieren und
zu reflektivem Handeln zu veranlassen. Im Vordergrund stehen mas-
senmediale MaBnahmen, wie Offentlichkeitskampagnen, Platzierung
von Artikeln in seniorenrelevanten Medien, Erstellung von Broschiren
und die Nutzung neuer Informationstechnologien.

(2) MaBnahmen der individuellen Ansprache und des individuellen Trai-
nings von Senioren

Hierzu sind alle MaBnahmen zu zahlen, die dem Austausch von Erfah-
rungen dienen, zur Auffrischung oder Verbesserung von Kompetenzen
beitragen und in Form von Informationsveranstaltungen, moderierten
Gesprachsrunden, Trainingsveranstaltungen, thematischen Stadtrund-
géngen usw. durchgeflihrt werden.
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(3) MaBnahmen, die sich an alle Verkehrsteilnehmer richten

Der StraBenverkehr als soziales System kann nicht nur von einer Grup-
pe, in diesem Falle den Alteren, Anpassungsleistungen verlangen, son-
dern erfordert auch von anderen Verkehrsteilnehmern, den Jiingeren,
sich in ihrem Verhalten auf die Belange und Verhaltensbesonderheiten
alterer Verkehrsteilnehmer einzustellen. Adaptives Verhalten ist von
beiden Seiten einzufordern. Wenn beispielsweise unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten aufeinander stoBen, kann — unter dem Gesichtspunkt
der Sicherheit — nicht eine einseitige Konfliktldsung als Optimum ange-
sehen werden. Zweifellos gibt es viele Situationen, in denen eine Ver-
langsamung Sicherheitsvorteile fir alle bringt. Durch massenmedialen
Einsatz und personalkommunikative Aktionen soll das Versténdnis und
die Akzeptanzbereitschaft zwischen den Generationen verbessert wer-
den.

(4) MaBnahmen zur Einflussnahme auf strukturelle Bedingungen der
Verkehrsteilnahme von Senioren

Sicherheitsexperten fiihren die deutliche Reduzierung von FuBganger-
unféllen in den letzten zehn Jahren vor allem auf die flichenhafte Ein-
fuhrung von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zurtick. Die gezielte Ein-
flussnahme auf die strukturellen Bedingungen ist daher eines der
MaBnahmenschwerpunkte auf lokaler Ebene. Hierzu kénnen die Senio-
ren selbst Entscheidendes beitragen. Dazu missen sie die entspre-
chenden Kompetenzen entwickeln und sich fir die eigenen Belange
einsetzen lernen. Die MaBnahmen, die zu diesem Zweck vorgeschlagen
werden, tragen insgesamt zu einer starkeren Aktivierung der dafir ge-
eigneten Seniorengruppen bei. Stichwort ist ,Hilfe zur Selbsthilfe”.

Jede der in der Ubersicht aufgelisteten EinzelmaBnahmen wurde von
der Projektgruppe inhaltlich beschrieben und hinsichtlich der Katego-
rien Zielgruppe, Ziele, beteiligte Trager und Ressourcen sowie geeigne-
ter Controlling- und Wirkungsindikatoren klassifiziert. Mit diesem Kom-
pendium von insgesamt fast 50 MaBnahmenvorschlagen soll nun ein
Modellversuch auf regionaler Ebene eingeleitet werden. Ziel des Ver-
suchs ist es, systematisch Erfahrungen zu sammeln Uber die Mdglich-
keiten, vor Ort neue Aktivitadten zur Verkehrssicherheitsarbeit fir und
mit Senioren anzustoBen. Im Vordergrund steht die Frage, inwieweit es
gelingen kann, Institutionen und Personen in den Stadten, Gemeinden
und Landkreisen fir das Anliegen zu gewinnen, die Mobilitdt &lterer
Menschen zu verbessern und zur Erhéhung ihrer Verkehrssicherheit
beizutragen, und dabei die Senioren selbst von Anbeginn an mit einzu-
binden. Es gilt, die institutionellen und personellen Ressourcen vor Ort
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zu aktivieren und die Bedingungen aufzuzeigen, unter denen sich eine
solche Aktivierung auf die Dauer erhalten lasst.

8. Organisation des Modellversuchs

Aus Abbildung 3 wird ersichtlich, wie die MaBnahmenplanung,
-umsetzung und -evaluation einerseits auf der Ebene der projekttra-
genden Institutionen, andererseits auf der Ebene der o6rtlichen
Einrichtungen ineinander greifen sollen. Mit der Einrichtung der
sogenannten Senioren-Task Force soll dem partizipativen Anliegen
Rechnung getragen werden, d. h. die Bedirfnisse, Sichtweisen und
Erfahrungen Aalterer Burger nicht nur zu berticksichtigen, sondern zu
einem Kernpunkt der MaBnahmenauswahl und -realisierung zu
machen. Der geplante ,runde Tisch* ist ebenfalls dem partizipativen
Anliegen verpflichtet: Ob es sich um die Beteiligung von Arzten,
Optikern und Apothekern, um Einrichtungen der kirchlichen,
kommunalen oder verbandsbezogenen Sozial- und Altenarbeit handelt
oder um verkehrsbezogene Institutionen wie Polizei und
Verkehrssicherheitsverbdnde — ohne deren aktive Mitwirkung in allen
Phasen der MaBnahmengestaltung und -umsetzung lassen sich auf
regionaler Ebene keine nachhaltigen Effekte erzielen.

Als Modellregionen sind die Stadte Osnabriick und Potsdam mit den
umliegenden Landkreisen vorgesehen. Die Auswahl dieser Regionen
erfolgte nach verschiedenen Kriterien, wobei der hohe Anteil von Se-
nioren an der Wohnbevdlkerung, das erhéhte Unfallaufkommen und die
Beteiligung je einer westlichen und &stlichen Region entscheidungslei-
tend waren. Der Modellversuch soll im Herbst 2001 beginnen und etwa
zwolf Monate andauern.
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y

Zielgruppen des Modellprojekts

(Quelle: BECKER et al., 2001)

Abb. 3: Modellprojekt Verkehrssicherheitsarbeit mit Senioren (Ver-
netzung der an der Umsetzung Beteiligten)

9. Evaluation des Modellversuchs

Parallel zur Durchfihrung des Modellversuchs sind auch Arbeiten zur
Evaluation vorgesehen. Aus der Evaluation sollen Hinweise zur Gestal-
tung und Steuerung kiinftiger MaBnahmen fir Senioren gewonnen
werden. Die Evaluationsstudie ist so angelegt, dass sie Uber praktisch
alle Phasen des Modellversuchs Aufschluss geben kann und zum Ab-
schluss eine zusammenfassende Bewertung ermdglicht. Im einzelnen
soll die Evaluation
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— die Ausgangslage der Verkehrssicherheitsarbeit fir Senioren vor Ort
abklaren

— den Verlauf der Umsetzung in allen wichtigen Phasen beschreiben
und bewerten

— die EinzelmaBnahmen nach einheitlichem Kriteriengertist dokumen-
tieren

— die Beteiligung bei einzelnen Zielgruppen ermitteln

— die Akzeptanz und subjektive Bewertung der MaBnahmen bei den
Zielgruppen und den Umsetzern erfassen

— die Wirksamkeit der gewéahlten Informations- und Vertriebswege er-
mitteln

— die Wirkung der MaBnahmen (Wissen, Einstellungen, Verhalten) ab-
schétzen

— die EinzelmaBnahmen und die Aktion als Ganzes auf ihr Aufwands-
/Wirkungsverhéltnis hin bewerten.

Ein weiteres Ziel der Evaluationsstudie ist auch, Wege zu einem kiinfti-
gen MaBnahmencontrolling aufzuzeigen, das mit mdglichst geringem
Aufwand eine regelmaBige Uberpriifung des Erreichten ermdglicht und
gleichzeitig Empfehlungen zur Nachsteuerung der MaBnahmenansétze
ableiten hilft. Dabei gilt es zwischen einer strategischen und einer ope-
rativen Zielebene zu unterscheiden. Diese Unterscheidung (vgl. Abb. 4)
ordnet die strategischen Uberlegungen und Entscheidungen dem Staat
bzw. Ubergeordnetem Auftraggeber zu, den Nachweis der Zielerrei-
chung auf der operativen Ebene den Umsetzern selbst. Einerseits for-
dert diese Unterscheidung dem Umsetzer einiges ab - er soll die
Reichweite und Wirkungsweise seiner MaBnahmen mdglichst in MaB
und Zahl belegen — , andererseits entlastet sie ihn insofern, als er nicht
fir jede EinzelmaBnahme Erfolge auf der Ebene von Verhaltensénde-
rungen oder sogar Unfallentwicklungen nachweisen muss — was er der
Lage der Dinge nach ja auch oft nicht kann. Dafiir wéren wieder ge-
sonderte Evaluationsstudien — mit erheblich groBerem Aufwand als das
kontinuierliche MaBnahmencontrolling — notwendig.
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Quelle: Meka et al., 2000

Abb. 4: Wirkungsindikatoren fiir MaBnahmencontrolling und Eva-
luation

Nach Abschluss der in den Modellregionen vorgesehenen Evaluations-
studie wird die Projektgruppe einen Schlussbericht vorlegen, der vor
dem Hintergrund der gesammelten Erfahrungen kinftige Wege der
Verkehrssicherheitsarbeit fir und mit Senioren aufzeigen soll. Nach den
heutigen Vorstellungen werden die Evaluationsergebnisse das bisheri-
ge MaBnahmenspektrum wesentlich erweitern. Insbesondere soll der
partizipative Ansatz der Verkehrssicherheitsarbeit verstarkt und die
Ressourcen, die im selbstregulativem Handeln enthalten sind, mehr
genutzt werden als bisher.

10. Zusammenfassung

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen foérdert
seit vielen Jahren die Téatigkeit der Verkehrssicherheitsorganisationen
auf dem Gebiet der Aufklarungsarbeit von alteren Menschen im Stra-
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Benverkehr. Er hat die Bundesanstalt fir StraBenwesen beauftragt, ge-
meinsam mit den Umsetzern der Programme und besonders ausge-
wiesenen Wissenschaftlern Konzepte zur Optimierung der Zielgruppen-
arbeit flr Senioren im StraBenverkehr zu entwickeln und einer ersten
Erprobung zu unterziehen.

Die mit dieser Aufgabe betraute Projektgruppe der BASt hat die bishe-
rige Verkehrssicherheitsarbeit fir Senioren auf den Prifstand gestellt
und ein erweitertes Programmkonzept vorgelegt, mit der ein Optimum
an Reichweite und verhaltensbestimmender Wirkung erzielt werden
soll. GroBes Gewicht wird darauf gelegt, lokale Institutionen und Perso-
nen vor Ort, die in das vorhandene Netz der Arbeit mit Senioren einge-
bunden sind, starker als bisher auch zur Mitwirkung im Bereich der
Verkehrssicherheitsarbeit zu gewinnen. Zu diesem Zweck werden ihnen
mit dem ersten Bericht der Projektgruppe Handreichungen fir vielfélti-
ge Aktionen gegeben, die konsequent an den Interessenslagen und
Lebensgewohnheiten alterer Menschen als FuBgénger, Radfahrer und
Autofahrer ausgerichtet sind. Mit den verschiedenen Aktionsangeboten
sollen altere Menschen nicht belehrt, sondern fiir eine aktive Auseinan-
dersetzung mit den verschiedensten Themen der Mobilitdt und Ver-
kehrssicherheit im Alter gewonnen werden. Im Zeitraum 2001/2002
wird das Programmkonzept der Projektgruppe in zwei Regionen
Deutschlands erstmals erprobt. Zur Dokumentation und Evaluation die-
ses Modellversuchs hat die BASt ein begleitendes Forschungsprojekt
vorbereitet.
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Zukunftig ein
altengerechtes Verkehrssystem?

1. Einleitung

In den Industrienationen werden in Zukunft immer mehr &ltere Men-
schen am StraBenverkehr teilnehmen, sei es per Pkw oder in einer ande-
ren Form (vgl. Chaloupka, 1994; Pfafferott, 1994). Zurlickzufiihren ist die-
se Entwicklung auf den kontinuierlich wachsenden Anteil &lterer Men-
schen an der Bevdlkerung sowie auf die Zunahme des Fihrerschein- und
Automobilbesitzes innerhalb dieser Personengruppe. Gleichzeitig ist
Mobilitat in unserer Gesellschaft von steigender Bedeutung. Mobil sein
bedeutet Bewegungsfreiheit zu haben: die Freiheit, die eigenen BedUrf-
nisse im rdumlichen und zeitlichen Kontext befriedigen zu kdénnen. Be-
sonders fUr dltere Menschen ist die Aufrechterhaltung einer aktiven, un-
abhéngigen und mobilen Lebensweise eine wesentliche Voraussetzung
fiir den Erhalt der Lebensqualitét, wie eine Fille psychologischer Studien
belegen (vgl. Baltes et al., 1993; Bundesanstalt fiir StraBenwesen, BASt,
2000; Gonga, 1982; Rothe, 1993; Rudinger & Thomae, 1993).

Wenn von einer ,Mitverantwortung der Gesellschaft fir ein selbstandi-
ges und aktives Leben im Alter” (Bundesministerium fir Familie, Senio-
ren, Frauen und Jugend, BMFSFJ, 2001, S. 1) ausgegangen wird, ist
eine altengerechte Gestaltung des Verkehrssystems ein Baustein, um
dieser Verantwortung gerecht zu werden. Der ,,Dritte Bericht zur Lage
der &dlteren Generation in der Bundesrepublik Deutschland“ der Sach-
verstédndigenkommission ,Alter und Gesellschaft® des Bundesministe-
riums flr Familie, Senioren, Frauen und Jugend nennt daher die ,alten-
freundliche Gestaltung der rdumlichen, sozialen und infrastrukturellen
Umwelt® (BMFSFJ, 2001, S. 1) als eine Ausdrucksform dieser Verant-
wortung. Ein altengerechtes Verkehrssystem ist somit etwas, was ins-
besondere der alteren Generation Vorteile bringt.

Eine optimale Funktionsfahigkeit des gesamten Verkehrssystems ist
dann gewéhrleistet, wenn den Bedirfnissen mdglichst vieler Verkehrs-
teilnehmerinnen und -teilnehmer Rechnung getragen wird. Je héher der
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Anteil der alteren Menschen ansteigt, desto mehr trégt eine altenge-
rechte Gestaltung zum Funktionieren des gesamten Systems bei. Ein
altengerechtes Verkehrssystem wird daher in der Zukunft auch allen
anderen Altersgruppen zugute kommen.

Doch woran lasst sich festmachen, ob und in welchem AusmaB ein
Verkehrssystem altengerecht ist? Wodurch wird es den Winschen,
Bedirfnissen und Fahigkeiten &lterer Menschen am ehesten gerecht?
Was ist ein sinnvolles Kriterium flr die Gute der Passung der Verkehrs-
landschaft und der sich in ihr bewegenden &lteren Menschen? Wenn
Mobilitdt als Bewegungsfreiheit verstanden wird, bedeutet ,Altenge-
rechtheit”, dass mdoglichst viele altere Menschen méglichst lange Uber
ein hohes oder zumindest ausreichendes MaB an Bewegungsfreiheit
verfigen. Das muss nicht mit einer faktisch hohen Mobilitat &lterer
Menschen einhergehen, da es um die Méglichkeit zur Verkehrsteilnah-
me geht. Die Verkehrsteilnahme &lterer Menschen ist also kein ausrei-
chender Indikator fir das AusmaB der Altengerechtheit.

Aus Unfallstatistiken geht hervor, dass &dltere Menschen im Verkehrs-
system im Verhéltnis zu den zurlickgelegten Strecken haufiger an Un-
féllen beteiligt sind als jingere (vgl. Cerelli, 1998; Fors, 1996; Harten-
stein, Schulz-Heising, Bergmann-GrieB, KrauB, Rudat & Smid, 1990;
Massie, Campbell & Williams, 1995; SWOV, 1999). Zudem haben Unfal-
le bei ihnen gravierendere Folgen (vgl. Brouwer, 1994; Pfafferott, 1994;
Trankle, 1994).

Dies weist darauf hin, dass die Sicherheit fiir &ltere Menschen im Ver-
kehrssystem besonders bedeutsam ist. Das MaB an Sicherheit, wel-
ches das Verkehrssystem fiir die Fortbewegung &lterer Menschen bie-
tet, kann daher als ein Kriterium fir die Gite der Passung der
Verkehrslandschaft und der sich in ihr bewegenden alteren Menschen
und somit fur ein altengerechtes Verkehrssystem angesehen werden.
Wenn der Grad der , Altengerechtheit” mindestens auf dem bisherigen
Niveau erhalten bleiben soll, so muss aus oben genannten Griinden
— insbesondere wegen des steigenden Bevdlkerungsanteils der alteren
Menschen - der Grad der Sicherheit der dlteren Menschen steigen.

In diesem Vortrag werde ich Auszige aus einem Szenario der Ver-
kehrslandschaft im Jahre 2010 vorstellen, dessen Schwerpunkt die zu-
kiinftige Sicherheit &lterer Menschen ab dem 60. Lebensjahr ist. Das
Szenario wurde im Rahmen des Projektes ,Altere Menschen im Stra-
Benverkehr* (AEMEIS, Laufzeit 1996-2000) am Psychologischen Institut
der Universitat Bonn im Auftrag der Bundesanstalt flr StraBenwesen
(BASt) entwickelt.
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2. Entwicklung eines Verkehrsszenarios
fur das Jahr 2010

Die Szenario-Technik wird seit den 60er Jahren als methodische Vor-
gehensweise in den verschiedensten Bereichen (z. B.: Klimaforschung,
Marktforschung) angewandt, um Aussagen Uber und Vorbereitungen
fir eine mogliche Zukunft treffen zu kénnen'. Ziel der Szenario-
Entwicklung innerhalb von AEMEIS ist der Entwurf von méglichen Zu-
kunftsbildern, ,in denen Aspekte des Mobilitdtsverhaltens dlterer Men-
schen sichtbar gemacht werden” (BASt 2000, S. 129). Es wurde — wie
bei Verkehrsszenarien Ublich — zweiphasig vorgegangen: Erst werden
relevante Faktoren ausgewéhlt. AnschlieBend wird deren zukinftige
Entwicklung abgeschétzt.

2.1. Auswahl relevanter Faktoren

Um relevante Einflussfaktoren fiir die Entwicklung der Sicherheit &lterer
Menschen im Verkehrssystem zu bestimmen, wurde auf der Basis einer
Literaturrecherche und dem aus dieser Recherche entwickelten ,,Modell
zum Verkehrsverhalten® (vgl. BASt, 2000, S.11 ff.) sowie den Ergebnis-
sen des im Rahmen von AEMEIS durchgefiihrten Surveys das ,Modell
der Einflussbereiche des individuellen Verkehrsverhaltens“ entwickelt
(vgl. BASt, 2000, S.130 ff.). Dieses Modell enthalt die Einflussbereiche
Gesellschaft, Individuum, Stadtentwicklung und Raumplanung, Demo-
graphie, Verkehrsumwelt und Verkehrstechnik, Wirtschaft sowie Politik.

Diese Einflussbereiche wurden im Mai 1999 in einem Expertinnen- und
Experten-Workshop im Hinblick auf ihre Bedeutsamkeit fir die Sicher-
heit &lterer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer Uberprift,
da nicht davon ausgegangen werden kann, dass alle Faktoren, die ei-
nen Einfluss auf das allgemeine Verkehrsgeschehen haben, auch im
Bereich der Sicherheit bedeutsam sind. Zudem wurden fir jeden Ein-
flussbereich KenngréBen herausgearbeitet (vgl. BASt, 2000, S.146).
Ausgehend von den Ergebnissen des Workshops wurde ein Fragebo-
gen konzipiert, der 98 Fachleuten vorgelegt wurde, die aus den ge-
nannten Bereichen stammen und an Forschungseinrichtungen, bei Ver-
kehrsanbietern oder im politischen Bereich tétig sind. Diese sollten in
ihrem/ihren jeweiligen Kompetenzbereich(en) die extrahierten Einfluss-
faktoren und deren KenngrdBen in Bezug auf ihre Relevanz fiir das Mo-

" Ausfiihrlicheres zum Thema Szenario - insbesondere zur Konzeption und den Ergebnissen
von Verkehrsszenarien - findet sich bei BASt (2000, S. 134-141).
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bilitdtsverhalten alterer Menschen beurteilten. Es wurde auch Raum flr
die Erganzung von weiteren Faktoren und KenngréBen gelassen.

2.2. Prognosen fiir die Zukunft

In einem weiteren Teil des Fragebogens sollten Prognosen fiir die Ent-
wicklung der Einflussfaktoren bis zum Jahr 2010 mit besonderem Fo-
kus auf der Sicherheit der dlteren Menschen abgegeben werden. Aus
Grinden der ltemreduktion wurden nicht alle Einflussfaktoren aus dem
zweiten Teil Gbernommen. Auch hier beantworteten die Expertinnen
und Experten nur die Fragen zu ihrem jeweiligen Kompetenzbereich.
Die Entwicklungsprognosen wurden fiir den gesamten Faktor und die
einzelnen KenngréBen des Faktors abgegeben. Diese Prognosen bein-
halten die vermutete Veranderungsrichtung (,sinkt“, ,,bleibt gleich” oder
~Steigt”). Die Entwicklung der Sicherheit unter dem Einfluss der jeweili-
gen Faktoren wurde mittels einer finfstufigen Rating-Skala abge-
schatzt. Es wurde auch erfragt, welche der folgenden Sicherheitskom-
ponenten von dieser Entwicklung vor allem betroffen sein wirde (vgl.
BASt, 2000, S. 152 f.):

— Die Anzahl der Unfélle &lterer Verkehrsteilnehmerlnnen,

— der Schweregrad der Unfélle,

— das AusmaB an physischer und psychischer Gewalt im Verkehrs-
kontext sowie

— das subjektive Sicherheitsempfinden der alteren Menschen.

Aus den KenngroBen jedes Faktors sollte eine zentralen KenngréBe be-
nannt werden, die den gréBten Beitrag zur Verédnderung der Sicherheit
alterer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer durch den
Faktor leistet. Die vermuteten Kausalzusammenhénge zwischen der
zentralen KenngréBe und der Sicherheit alterer Menschen sollten mit
Hilfe von Moderatorvariablen beschrieben werden. Am Ende des Fra-
gebogens bestand die Mdglichkeit, MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit alterer Menschen einschlieSlich des flur die Durch-
fihrung der MaBnahme zusténdigen Personenkreises vorzuschlagen.

3. Ergebnisse des Szenarios

An dieser Stelle werden nur Ausziige aus dem gesamten Szenario préa-
sentiert (vgl. BASt, 2000, S. 158 ff.). Die Ergebnisse des Surveys von
AEMEIS, die an vielen Stellen in die Szenario-Entwicklung einflossen,
bleiben hier unberlcksichtigt. Es werden nur diejenigen Ergebnisse des
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Fragebogens dargestellt, welche die Frage nach der Altengerechtheit
des Verkehrssystems in der Zukunft tangieren.

3.1 Prognosen in den einzelnen Einflussbereichen

Im Einflussbereich Gesellschaft wird den Faktoren ,Wohistand der Ge-
sellschaft“ und ,Zeitbudget alterer Menschen” eine hohe Relevanz flr
das Mobilitatsverhalten der &lteren Menschen zugeschrieben. Alle Fak-
toren des Einflussbereichs Gesellschaft wirken sich nach mehrheitlicher
Einschatzung auf das subjektive Sicherheitsempfinden aus. Die Kenn-
groBen, denen innerhalb ihres Faktors von der Mehrheit der Fachleute
der groBte Einfluss auf die Sicherheit zugesprochen wird, sind das
~AusmaB des finanziellen Wohlstands®, der ,Anteil der Arbeitszeit im
Sinne der Versorgungsarbeit” und die ,neuen Formen der Dienstleis-
tungen®. Letztere werden jedoch nicht als relevant fur ihren Faktor ein-
geschatzt. Bei folgenden KenngréBen erwartet die Mehrzahl der Exper-
tinnen und Experten bis zum Jahr 2010 einen Anstieg und schreibt
ihnen gleichzeitig eine hohe Bedeutsamkeit fUr ihren Faktor zu: bei dem
~Anteil der Freizeit im Sinne der Eigenzeit® und dem , Anteil der Freizeit
im Sinne der Aktivzeit“. Von der KenngréBe ,Anteil der Arbeitszeit im
Sinne der Erwerbsarbeit”, die als bedeutsam fir ihren Faktor einge-
schatzt wird, erwarten die Fachleute mehrheitlich eine abnehmende
Tendenz.

Im Einflussbereich Individuum erreichen alle Faktoren — ,Lebensstil &l-
terer Menschen®, ,Alter dlterer Menschen®, ,,Geschlecht alterer Men-
schen“ und ,Gesundheit alterer Menschen” — bei der Einschatzung der
Relevanz hohe Werte. Der Faktor ,Lebensstil alterer Menschen“ wirkt
sich nach mehrheitlicher Einschétzung vor allem auf den Sicherheitsas-
pekt der Anzahl der Unfalle aus. Die anderen Faktoren werden Uber-
wiegend mit dem subjektiven Sicherheitsempfinden in Zusammenhang
gebracht. Die KenngréBen, denen innerhalb ihres Faktors von der
Mehrheit der Fachleute der gréBte Einfluss auf die Sicherheit zugespro-
chen wird, sind die ,Freizeitaktivitaten®, die ,Kompetenzen im Alter die
sgeschlechtsspezifischen verkehrs-biographischen Unterschiede” und
die ,physiologischen EinbuBen und Beschwerden®. Bei den Kenngro-
Ben ,Kompetenzen im Alter”, ,Altersspezifische Exposition in Pkw-km
pro Jahr* und ,,geschlechts-spezifische Formen der Bedurfnisbefriedi-
gung® erwartet die Mehrzahl der Expertinnen und Experten bis zum
Jahr 2010 einen Anstieg und schreibt ihnen gleichzeitig eine hohe Be-
deutsamkeit fur ihren Faktor zu. Von der KenngréBe ,,geschlechtsspezi-
fische Sozialisation®, die als bedeutsam fiir ihren Faktor eingeschétzt
wird, erwarten die Fachleute mehrheitlich eine abnehmende Tendenz.
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Die beiden Faktoren des Einflussbereichs Stadtentwicklung und Raum-
planung - ,Siedlungsstruktur der Wohnumgebung“ und ,Raumiber-
windung é&lterer Menschen“ — werden mehrheitlich als relevant fur das
Mobilitatsverhalten der &lteren Menschen erachtet. Die Entwicklung
des Faktors ,Siedlungsstruktur der Wohnumgebung® wird fir die Zu-
kunft negativ eingeschétzt. Dies liegt vor allem an der erwarteten Zu-
nahme der Suburbanisierung. Die beiden Faktoren des Einflussbereichs
Stadtentwicklung und Raumplanung wirken sich nach mehrheitlicher
Einschatzung auf das subjektive Sicherheitsempfinden aus. Die Kenn-
gréBen, denen innerhalb ihres Faktors von der Mehrheit der Fachleute
der groéBte Einfluss auf die Sicherheit zugesprochen wird, sind die
s~Suburbanisierung” und die ,Erreichbarkeit von Zielen mit verschiede-
nen Verkehrsmitteln“. Bei folgenden KenngréBen erwartet die Mehrzahl
der Expertinnen und Experten bis zum Jahr 2010 einen Anstieg und
schreibt ihnen gleichzeitig eine hohe Bedeutsamkeit fur ihren Faktor zu:
~Suburbanisierung®, ,Flachenverbrauch der Nutzung“ und ,Raum-
Uberwindungskosten®.

Im Einflussbereich Demographie wurden nur fir den Faktor ,Alters-
struktur® Relevanzeinschatzungen fir das Mobilitdtsverhalten der alte-
ren Menschen und Prognosen eingeholt. Der Faktor erreicht dabei
mehrheitlich hohe Relevanzwerte fir das Mobilitatsverhalten élter Men-
schen. Die KenngroBe, der innerhalb des Faktors ,Altersstruktur® von
der Mehrheit der Fachleute der gréBte Einfluss auf die Sicherheit zuge-
sprochen wird, ist der ,Anteil der alten Alteren an den Alteren Men-
schen“. Diese KenngroBe ist fir den Faktor nur von mittlerer Relevanz.
Die Altersstruktur wird sich nach Ansicht der Fachleute bis zum Jahr
2010 dergestalt verandern, dass der Anteil der dlteren Menschen an
der Gesamtbevoélkerung und an den Autofahrerinnen und Autofahrern
sowie der Anteil der dlteren Alten an den alteren Menschen ansteigen
wird. Dennoch erreichen alle KenngréBen des Faktors ,Altersstruktur”
bei der Relevanzeinschatzung nur mittlere Werte.

Auch fir den Einflussbereich Verkehrsumwelt und Verkehrstechnik
wurden nur fUr einen Faktor Relevanzeinschdtzungen fir das Mobili-
tatsverhalten der alteren Menschen und Prognosen abgegeben. Dem
Faktor ,Entwicklungen im Bereich der Verkehrstechnik” werden mehr-
heitlich nur mittlere Relevanzwerte flr das Mobilitdtsverhalten der &lte-
ren Menschen zugeschrieben. Der Faktor ,Entwicklungen im Bereich
der Verkehrstechnik® wirkt sich nach mehrheitlicher Einschatzung vor
allem auf den Sicherheitsaspekt des subjektiven Sicherheitsempfindens
aus. Die KenngroBe, der innerhalb des Faktors von der Mehrheit der
Fachleute der groBte Einfluss auf die Sicherheit zugesprochen wird, ist
die ,Verbreitung neuer Technologien bei Alteren“. Es gab nur eine
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KenngroBe — die ,Verbreitung neuer Technologien bei Alteren -, fur
welche die Mehrzahl der Expertinnen und Experten bis zum Jahr 2010
einen Anstieg erwartet und ihr gleichzeitig eine hohe Bedeutsamkeit fur
ihren Faktor zuschreibt.

Im Einflussbereich Wirtschaft erreichte nur ein Faktor — ,,haushaltstko-
nomische Aspekte” — mehrheitlich eine mittlere Relevanz fir das Mobi-
litdtsverhalten der alteren Menschen. Die anderen Faktoren erhalten
geringere Einschatzungen. Die Entwicklung des Faktors ,,gemeindko-
nomische Aspekte” wird fir die Zukunft negativ eingeschétzt. Erwartet
wird von vielen Expertinnen und Experten eine Stagnation der &ffentli-
chen Zuwendungen fir den OPNV, was im Zusammenhang mit der
steigenden Zahl alterer Menschen zukiinftige Defizite fiir diese Perso-
nengruppe in Ausstattung und Angebot der 6ffentlichen Verkehrsmittel
nach sich ziehen kann. Alle drei Faktoren des Einflussbereichs Wirt-
schaft wirken sich nach mehrheitlicher Einschatzung auf das subjektive
Sicherheitsempfinden aus. Dem Faktor ,haushaltsékonomische Aspek-
te“ werden zudem Auswirkungen auf die anderen ,,objektiven® Sicher-
heitsaspekte zugeschrieben. Der Faktor ,gemeindkonomische Aspek-
te“ hat nach mehrheitlichen Aussagen auch eine Auswirkung auf den
Sicherheitsaspekt der Anzahl der Unfélle. Die KenngréBen, denen in-
nerhalb ihrer Faktoren von der Mehrheit der Fachleute der gréBte Ein-
fluss auf die Sicherheit zugesprochen wird, sind die ,H6he des Haus-
haltseinkommens®, das ,durchschnittiche Einkommen“ und die
Ausgaben fir OPNV/Bahn“. Bei folgenden KenngréBen erwartet die
Mehrzahl der Expertinnen und Experten bis zum Jahr 2010 einen An-
stieg und schreibt ihnen gleichzeitig eine hohe Bedeutsamkeit fir ihren
Faktor zu: ,Hbhe des Haushaltseinkommens®, ,,Anzahl und Bedurftig-
keit der zu versorgenden Personen®, ,Haushaltsausgaben: Freizeit, Un-
terhaltung®, ,,Haushaltssausgaben: Mobilitdt ohne Kfz“, ,Guthaben des
Haushalts”.

Im Einflussbereich Politik wurde nur dem Faktor ,MaBnahmen zur Ver-
kehrsregulierung“ eine hohe Relevanz fir das Mobilitdtsverhalten der
alteren Menschen zugeschrieben. Die beiden Faktoren ,MaBnahmen
zur Verkehrsregulierung” und ,politische Schwerpunktsetzung® wirken
sich nach mehrheitlicher Einschdtzung auf das subjektive Sicherheits-
empfinden und die Anzahl der Unfélle aus. Die KenngréBen, denen in-
nerhalb ihres Faktors von der Mehrheit der Fachleute der gréBte Ein-
fluss auf die Sicherheit zugesprochen wird, sind die ,,Férderung ziel-
gruppenspezifischer Verkehrssicherheitsprogramme®, das ,Leitbild der
Automobilitdt” und der ,politische Handlungsspielraum auf der nationa-
len und der kommunalen Ebene“. Von diesen wird nur die KenngroBe
»Leitbild der Automobilitat” als besonders relevant fir ihren Faktor be-
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trachtet. Es gab nur eine KenngréBe - ,Regelung des Stadtverkehrs” —,
fur welche die Mehrzahl der Expertinnen und Experten bis zum Jahr
2010 einen Anstieg erwartet und ihr gleichzeitig eine hohe Bedeutsam-
keit fur den entsprechenden Faktor zuschreibt.

3.2. Bedeutung der Prognosen
fiir ein altengerechtes Verkehrssystem

Was flUr eine Bedeutung haben diese Ergebnisse fiir dltere Menschen
im Verkehrssystem des Jahres 2010? Werden sie ein altengerechtes
Verkehrssystem vorfinden? Um diese Frage beantworten zu kdnnen,
mussen vor allem die Ergebnisse zum Thema Sicherheit ndher betrach-
tet werden. Im folgenden werden daher die Faktoren und KenngréBen
néher betrachtet, die von den Fachleuten als besonders sicherheitsre-
levant eingeschétzt werden und deren Veranderungsprognose eine po-
sitive oder negative Tendenz aufweist. Diese Einflussfaktoren und
KenngréBen kdénnen Aufschluss dariiber geben, in welchen Bereichen
in den nachsten Jahren Verdnderungen der Sicherheit alterer Men-
schen im Verkehrssystem zu erwarten sind.

Auf der Ebene der Einflussfaktoren wird nur in zwei Féllen mehrheitlich
eine eindeutige Veranderungsrichtung prognostiziert. Die ,Siedlungs-
struktur der Wohnumgebung® und die ,,gemeinékonomische Aspekte”
sollen sich nach Einschatzung der Fachleute bis zum Jahr 2010 negativ
verandern. Beide Verdnderungen ziehen negative Auswirkungen fir die
Sicherheit alterer Menschen im Verkehrssystem nach sich und werden
mit negativen Auswirkungen auf die subjektive Sicherheit der &lteren
Menschen und mit einem mdglichen Anstieg des Unfallrisikos alterer
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer in Verbindung ge-
bracht. Der Grund fir die Verdnderung der Siedlungsstruktur wird zu
groBen Teilen in der steigenden Suburbanisierung gesehen. Das be-
deutet meistens lange Versorgungswege und ein unzureichendes
OPNV-Angebot. Inzwischen sind ca. 20% der Bevélkerung in den sub-
urbanen Regionen Deutschlands &ltere Menschen (vgl. BASt, 2000,
S. 209). In Zukunft werden hier zunehmend verwitwete altere Frauen
erwartet, von denen viele aufgrund ihrer Verkehrsbiographie nicht oder
nur selten Pkw fahren. Durch ihre Wohnlage werden die dlteren Frauen
gezwungen, ein ihren Bedirfnissen nicht entsprechendes OPNV-
Angebot wahrzunehmen oder trotz Unsicherheit mit dem Pkw unter-
wegs zu sein. Beides wird als nicht sicherheitsforderlich eingeschétzt.
Die sinkenden gemeindkonomischen Ausgaben kénnen z. B. im Be-
reich der &ffentlichen Zuwendungen fiir den OPNV eine Anpassung der
Nahverkehrsangebote an die Bedirfnisse &dlterer Menschen erschwe-
ren.
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Auf der Ebene der KenngréBen der Einflussfaktoren sind positive und
negative Verdnderungsprognosen nicht gleichbedeutend mit positiven
und negativen Verdnderungen fir die Sicherheit alterer Menschen. Si-
cherheitsrelevante KenngréBen mit steigender durchschnittlicher prog-
nostizierter Verédnderungstendenz sind die ,neuen Formen der Dienst-
leistungen®, ,Kompetenzen im Alter”, ,Suburbanisierung”, ,,Verbreitung
neuer Technologien bei Alteren“ sowie ,Hohe des Haushaltseinkom-
mens“. Die einzige sicherheitsrelevante KenngréBen mit sinkender
durchschnittlicher prognostizierter Verdanderungstendenz ist der ,,politi-
sche Handlungsspielraum auf der nationalen und der kommunalen E-
bene”.

Positiv sind in Bezug auf die Sicherheit der prognostizierten Anstieg der
~Kompetenzen im Alter”, der ,Verbreitung neuer Technologien bei Alte-
ren“ und der ,Hbhe des Haushaltseinkommens* zu werten. Mit Kompe-
tenzen sind hier diejenigen Fahigkeiten gemeint, die ,eine selbstandige
und moglichst sichere Gestaltung der Mobilitat” (BASt, 2000, S. 179)
ermoglichen. Aus Sicht der Fachleute ist in den nachsten Jahren mit ei-
ner Zunahme dieser Kompetenz bei den alteren Menschen zu rechnen,
was sich positiv auf ihre Sicherheit auswirken kann. Die ,Verbreitung
neuer Technologien bei Alteren* im Bereich der Verkehrstechnik er-
moglicht automobilen &lteren Menschen, ihre Defizite in komplexen
Verkehrssituationen besser zu bewaltigen. Dies gelingt allerdings nur
denjenigen, die sich die neuen verkehrstechnischen Produkte leisten
kénnen und die Bedienungsanforderungen erflllen kénnen. Diese Men-
schen werden als technikreich (t-rich) bezeichnet. Im Gegensatz dazu
werden die technikarmen (t-poor) Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer nicht von diesen neuen Technologien profitieren. Die Fach-
leute gehen davon aus, dass die Differenzierung in t-rich und t-poor in
den n&chsten Jahren zunehmen wird. Daher ist die ,,Verbreitung neuer
Technologien® nicht zwingend positiv flr die Sicherheit zu bewerten.
Die ,,H6he des Haushaltseinkommens® wird als sicherheitsrelevant be-
wertet, weil die Expertinnen und Experten davon ausgehen, dass sich
~der Entscheidungsspielraum der in einem Haushalt lebenden Perso-
nen auch hinsichtlich der Wahl des Verkehrsmittels nach der GréBe des
finanziellen Spielraums richtet” (BASt, 2000, S. 235).

Die prognostizierten Veranderungen der ,neuen Formen der Dienstleis-
tungen®, der ,,Suburbanisierung” und des ,politischen Handlungsspiel-
raums auf nationaler und kommunaler Ebene“ haben negative Auswir-
kungen auf die Sicherheit alterer Menschen im Verkehrssystem. Die
snheuen Formen der Dienstleistungen® sind in den meisten Fallen von
der Verflgbarkeit Uber einen Computer und dem nétigen Wissen zur
Bedienung verbunden. Viele altere Menschen erfiillen diese Vorausset-
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zungen nicht. Die Expertinnen und Experten nehmen an, dass ein Aus-
bau der neuen Formen der Dienstleistungen mit einem Abbau der kon-
ventionellen Formen verbunden ist. Sie nehmen an, dass sich dies ne-
gativ auf die Sicherheit im Verkehr ausubt. Die negativen Auswirkungen
der ,,Suburbanisierung” wurden bereits erlautert. Der ,politische Hand-
lungsspielraum auf nationaler und kommunaler Ebene” im Rahmen der
Europaisierung fuhrt nach Einschéatzung der Fachleute zu einer Zunah-
me der Lange der Entscheidungswege, der Zentralitdt der Entschei-
dungen und der Vereinheitlichung von Regeln. Dies erschwert eine Pla-
nung vor Ort, deren Forcierung in den neunziger Jahren zu positiven
Verdnderungen im OPNV gefiihrt hat (vgl. BASt, 2000, S. 249).

Die Sicherheitsprognosen der Expertinnen und Experten fir das Jahr
2010 kénnen aufgrund dieser Ergebnisse nicht in einer einfachen Aus-
sage wie ,Die Sicherheit fir altere Menschen im Verkehrssystem
sinkt/bleibt gleich/steigt” zusammengefasst werden. Es werden sowohl
sicherheitsférdernde als auch -verringernde Tendenzen in allen Ein-
flussbereiche vorhergesagt. Viele Faktoren und KenngroéBen werden je-
doch auch als stabil angesehen. Daher kann die Einschatzung der
Fachleute so interpretiert werden, dass in Bezug auf die Sicherheit der
bisherige Standard fur altere Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer in nahezu allen Bereichen erhalten bleibt. Unter der
Voraussetzung, dass der heutige Standard der Sicherheit als ausrei-
chend angesehen wird und dass durch die steigende Zahl alterer Men-
schen keine verstérkten altengerechten MaBnahmen nétig werden,
kénnte daher von einem altengerechten Verkehrssystem im Jahr 2010
gesprochen werden. Beide Voraussetzungen sind jedoch nicht zwin-
gend gegeben. Eine weitere Interpretation der Ergebnisse wére dem-
nach, dass ein altengerechtes Verkehrssystem in der Zukunft nur er-
reicht wird, wenn an den im Szenario aufgezeigten kritischen Stellen
MaBnahmen zur Forderung eines altengerechten Verkehrssystems er-
griffen werden. In diesem Sinne sind die MaBnahmenvorschldge der
Fachleute, die anschlieBend auszugsweise vorgestellt werden, als
Grundlage flir die Férderung eines zukinftigen altengerechten Ver-
kehrssystems zu sehen.

3.3. MaBnahmen zur Férderung
eines altengerechten Verkehrssystems

Die Expertinnen und Experten haben in groBem Umfang MaBnahmen
vorgeschlagen und Handlungsempfehlungen abgegeben, die sich so-
wohl auf personen- als auch kontextbezogene MaBnahmen beziehen.
Hier wird eine Zusammenfassung derjenigen MaBnahmen gegeben, die
sich auf die oben genannten kritischen Punkte der Entwicklung des
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Verkehrssystems beziehen. Weitere vorgeschlagene MaBnahmen fin-
den sich bei BASt (2000, S. 264 ff.).

In suburbanen Regionen schlagen die Fachleute verschiedene MaB-
nahmen vor, mit denen den Mobilitdtsproblemen &lterer Frauen entge-
gengewirkt werden kann. Personenbezogene MaBnahmen sind hier
speziell auf diese Zielgruppe zugeschnittene Angebote zum Wiederein-
stieg in den (regelmaBigen) Alltag des Pkw-Fahrens. Diese Angebote
sind wohnortnah zu gestallten, damit die Seniorinnen sie erreichen
kénnen. Der Verkehrskontext kann seniorinnengerechter gestaltet wer-
den, indem bei der regionalen Verkehrsplanung der steigende Bedarf
an Verbindungen und altengerechten Angeboten im OPNV bertiicksich-
tigt wird. Letzteres bedeutet eine Aufstockung der 6ffentlichen Ausga-
ben in diesem Bereich oder ein effizienteres Management der Ver-
kehrsbetriebe. Langfristig sollte der Trend zur Suburbanisierung durch
steuerliche MaBnahmen abgeschwécht werden, die das Bauen in kom-
pakteren Wohnsiedlungen attraktiver machen.

Um der Differenzierung in t-rich und t-poor entgegenzuwirken, schla-
gen die Expertinnen und Experten u. a. vor, Mindeststandards fUr die
technologische Ausstattung von Pkws festzusetzen. Diese kénnten in die
TUV-Priifung mit aufgenommen werden. Diejenigen verkehrstechni-
schen Produkte, die einer Anwendung durch die fahrende Person beddr-
fen, sollten so entwickelt werden, dass die Bedienungselemente altenge-
recht sind. Zusétzlich sollte es Angebote zur Einibung des Umgangs mit
diesen Produkten geben. Sowohl fur die Gestaltung der Bedienungsele-
mente als auch der Ubungs-Angebote ist eine intensive Forschung zur
,Schnittstelle Altere Menschen und Maschine* notwendig.

Die Umsetzung dieser und anderer MaBnahmen ist nétig, um das Ver-
kehrssystem altengerecht zu gestalten. Vor allem die kontextbezoge-
nen MaBnahmen zeigen ihre Wirkung erst nach einer gewissen Zeit.
Daher sollte so bald wie méglich mit ihrer Umsetzung begonnen wer-
den, damit auch Uber das Jahr 2010 hinaus mit einem Verkehrssystem
zu rechnen ist, in dem sich der gréBte Teil der alteren Menschen sicher
und frei bewegen kann.
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