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Vorbemerkung

Im September 1994 startet an der Technischen Universitat Chemnitz-
Zwickau unter Leitung von Prof. Dr. Ulrich Trénkle (Inhaber der Profes-
sur fir Arbeits- und Organisationspsychologie an der TU Chemnitz-
Zwickau) das vom Bundesministerium flir Familie, Senioren, Frauen
und Jugend (BMFSFJ) geforderte Forschungsprojekt ANBINDUNG.

,ANBINDUNG’ steht fiir ANforderungen Alterer an eine Benutzerge-
rechte Vernetzung INDividueller UNd Gemeinschaftlich genutzter Ver-
kehrsmittel. Das Projekt hat zum Ziel, im Hinblick auf die speziellen Be-
durfnisse der wachsenden Bevolkerungsgruppe der alteren Autofahrer
flexible und kombinierte Formen der Verkehrsbeteiligung zu untersu-
chen. Gestaltungsziel ist die langfristige Sicherung der bedirfnisge-
rechten Mobilitat fir die alteren Autofahrer.

Anfang des Jahres 1995 verstirbt Ulrich Trankle unerwartet. Prof. Dr.
Bernhard Schlag (Inhaber der Professur fir Verkehrspsychologie an der
Technischen Universitdt Dresden) bernimmt im Auftrag des BMFSFJ
die Leitung des Projekts ANBINDUNG. Zum Ende des Jahres 1995
wechselt der Standort des Projekts nach Dresden, wo es 1999 erfolg-
reich zu Ende geflhrt wird.

Folgende wissenschaftliche Mitarbeiter haben das Projekt mitgestaltet
(in zeitlicher Reihenfolge): Ursula Schwenkhagen (9/94 bis 10/95), Car-
sten Riepe (1/95 bis 2/95), Arnd Engeln (9/95 bis 12/99), Fritzi Wiess-
mann (1/96 bis 8/97) und Katja Deubel (9/98 bis 9/99).

Weiterhin wurde die Arbeit im Projekt ANBINDUNG neben den flr die
Erhebungen eingesetzten Interviewern und Filmern entscheidend mit-
getragen von den folgenden studentischen und wissenschaftlichen
Hilfskraften (in alphabetischer Reihenfolge): Matthias Albrecht, Denis
Becker, Anja Chavelski, Katja Deubel, Thomas Elstner, Marco Eulitz,
Alexander Heilfort, Thomas Hélzel, Christina Keller, Katrin Kleinhempel,
Beate Kdpke, Sabine Kopke, Arlette Kilhne, Antje Nierichlo, Hartmut
Poland, Ulrike Pépping, Sven Prade, Grit Reschnar, Astrid Schupp,
Steffen Seif3, Kristin TrAumner, Mona Uhlendorf und Gert Weller.

SchlieBlich sind im Rahmen des Projektes zu Teilthemenstellungen vier
Diplomarbeiten angefertigt worden. Die Autoren sind (in alphabetischer
Reihenfolge): Katja Deubel, Ralf Kirsten, Sabine Képke und Grit
Reschnar.
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Lesehinweis

Die in diesem Bericht dargestellten empirischen Ergebnisse des For-
schungsprojektes ANBINDUNG basieren auf einem Expertenworkshop
mit Gerontopsychologen und Verkehrswissenschaftlern, drei Erhebun-
gen mit alteren Autofahrern und einer Erhebung mit Experten aus der
verkehrsplanerischen Praxis. In jedem Erhebungsschritt werden ver-
schiedene methodische Zugénge miteinander kombiniert, die Instru-
mente sind entsprechend komplex und umfangreich.

GemaB den Anforderungen an die wissenschaftliche Berichtlegung
werden im zweiten Teil des Berichts die angewandten Methoden und
Instrumente differenziert beschrieben und begriindet. Dem ,eiligen” Le-
ser mit UberblicksmaBigem Interesse an der methodischen Be-
schreibung wird empfohlen, sich im zweiten Teil auf das Kapitel 2.2 (Die
Untersuchungsschritte im Uberblick) zu beschranken. Hier wird ein
Uberblick Gber das grundsatzliche methodische Vorgehen in ANBIN-
DUNG gegeben, der ausreicht, die im dritten Teil des Berichtes diffe-
renziert dargelegten empirischen Ergebnisse nachzuvollziehen. Zusatz-
lich kénnen speziell interessierende Inhalte gezielt nachgeschlagen
werden: Zu jedem Erhebungsschritt mit den &lteren Autofahrern ist in
den Abschnitten 2.2.3.2, 2.2.4.2 und 2.2.5.2 ein tabellarischer Uberblick
zu den untersuchten Inhalten gegeben, die im Anschluf3 textlich erlau-
tert werden. Dem geneigten Leser mit tiefergehenden methodischen
Interessen wird geraten — zum Nachvollzug der in Abschnitt 2.2 uber-
blicksmaBig berichteten Methoden — die entsprechend dem chronologi-
schen Aufbau der Empirie strukturierten Methodenkapitel nachzulesen.

Es wird darauf hingewiesen, daB aufgrund der vielschichtigen hinterein-
ander liegenden Erhebungsschritte nur zwei Mdglichkeiten zur Verfu-
gung stehen, die komplexen Zeitbezuge darzustellen. Entweder es wird
den Zeitbeziigen Rechnung getragen, indem alle Tempi der deutschen
Sprache abwechselnd Anwendung finden, was jedoch dem Lesefluf3
nicht unbedingt zutréglich erscheint. Alternativ kann der gesamte Text
im Prasenz verfa3t werden, Zeitbezlige werden dann entsprechend
textlich deutlich gemacht. Letztere Mdglichkeit erscheint im Interesse
des Lesers angeraten.

Die Autoren moéchten an dieser Stelle ausdricklich betonen, da3 Per-
sonenbezeichnungen in dem Bericht der besseren Lesbarkeit halber
ausschlieBlich in der grammatikalisch maskulinen Form verwendet wer-
den. Sie bezeichnen selbstverstandlich — sofern nicht ausdricklich an-
ders gekennzeichnet — Personen beiderlei Geschlechts.
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Zusammenfassung

In Deutschland nimmt in den n&chsten Jahren der Anteil der &lteren
Menschen an der Bevélkerung stark zu. Uber diese demographische
Entwicklung hinaus steigt die Fuhrerscheinverfiigbarkeit von Altersko-
horte zu Alterskohorte zur Zeit sehr deutlich an. Die Koinzidenz einer
~ergrauenden Gesellschaft® mit einer ,Gesellschaft auf Radern” fihrt
dazu, daB im zuklnftigen Verkehrsgeschehen &ltere Autofahrer einen
weit gréBeren Anteil als derzeit stellen und daf3 entsprechend auch die
Probleme zunehmen, die sie verspliren und verursachen. Die Zu-
nahme des Anteils &lterer Menschen in der Bevdlkerung findet insbe-
sondere in Westdeutschland vorrangig in weniger dicht besiedelten Re-
gionen im Umland von Stadten statt, wahrend er in den Innenstédten
vergleichsweise konstant bleibt. Im ostdeutschen Landesteil ist fiir die
Zukunft eine vergleichbare Entwicklung zu erwarten. Gerade in den
Siedlungsgebieten der Peripherie von GrofBstédten ist jedoch haufig ei-
ne geringe Verfugbarkeit von Dienstleistungs- und kulturellen Angebo-
ten sowie Offentlichen Verkehrsmitteln vorzufinden. Insbesondere bei
sinkender Belastbarkeit im Alter ermdglicht haufig erst die Verfligung
Uber einen Pkw Mobilitdt und Aktivitat der hier lebenden Menschen.
Fallt das Autofahren mit zunehmendem Alter schwerer, entsteht ein
Konflikt zwischen dem Verzicht auf aktive gesellschaftliche Teilhabe
und dem Fahren trotz erlebter Uberforderung. Ziel von ANBINDUNG ist
die Suche und Prifung von Lésungsmdglichkeiten fir diesen Konflikt
durch die Kombination von individuell und gemeinschaftlich genutzten
Verkehrsmitteln.

Neben dem kalendarischen Bezug 1aBt sich Alter und Altern biologisch
als korperliche Gesundheit und Leistungsfahigkeit, sozial in Form von
Rollen und Verhaltensnormen und psychologisch als Erleben des Alte-
rungsprozesses — als psychische Belastbarkeit und Lebenszufriedenheit
— definieren. Als erfolgreich kann das Altern dann bezeichnet werden,
wenn in diesem Prozel3 der Verdnderung ein Gleichgewicht stabilisiert
werden kann zwischen den Bedurfnissen der alternden Individuen und
den Anforderungen der jeweiligen Lebenslage. Demnach geht es dar-
um, Gewinne zu maximieren und Verluste zu minimieren. Wohlbefinden
kann erreicht werden, wenn individuelle Kompetenzen und Anforderun-
gen der Umwelt zueinander passen. Ist dies der Fall, kann sich ein po-
sitives Selbstbild entwickeln in Verbindung mit hoher Lebenszufrieden-
heit. Voraussetzung fir eine gute Passung ist neben individuellen
Kompetenzen eine gewisse Flexibilitdt, um auf umweltbezogene wie
auch persoénliche Verdnderungen adéaquat reagieren zu kdénnen. Treten
im Alternsprozef3 nachteilige Verdnderungen auf, muf3 der Mensch fle-
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xibel Bewaéltigungstrategien anwenden, um die Passung zwischen in-
dividuellen Fahigkeiten und Umweltanforderungen aufrecht erhalten zu
kénnen. Solche Strategien lassen sich differenzieren in Disengagement
als Verzicht auf Ziele, in Selektion als Auswahl von neuen Zielen, in
Optimierung als gezieltes Training bestimmter Fahigkeiten und in Kom-
pensation als Form der Beschreitung neuer Wege und Nutzung zusétz-
licher Hilfsmittel zur Zielerreichung. Insbesondere fir &ltere Menschen
kénnen diese Strategien hohe Relevanz erhalten, um die Mobilitat auf-
rechterhalten zu kénnen. Die verstérkte Unfallgeféhrdung hochbetagter
Menschen auf der einen Seite sowie ihre haufig vorzufindende soziale
Isolation und Passivitat auf der anderen Seite verbunden mit Unzufrie-
denheit in der eigenen Lebenssituation zeigen jedoch, daf3 dieser Pro-
zef3 nicht immer gelingt. Insbesondere in weniger dicht besiedelten
Raumen sind differenzierte Bedienungsformen gefragt, die auch bei ge-
ringerer Verkehrsnachfrage effizient arbeiten kénnen, um Mobilitat und
Aktivitat bis ins hohe Alter zu erméglichen.

In den empirischen Untersuchungsschritten von ANBINDUNG wird ne-
ben der Erhebung der Bedeutung der Mobilitat fir den erfolgreichen
Alternsprozef3 der Bedarf nach Verkehrsmittelkombinationen abge-
schatzt, subjektive wie objektive Schwierigkeiten bei der flexiblen Ver-
kehrsmittelwahl werden untersucht sowie Vorschldge fur altengerecht
bzw. benutzerfreundlich gestaltete Kombinationsmdéglichkeiten gesam-
melt und beurteilt. Hierzu werden Autofahrer ab 60 Jahren, die nicht
mehr berufstatig sind und im Umland der Oberzentren Dresden oder
KéIn wohnen, in insgesamt drei empirischen Erhebungsschritten 1996,
1997 und 1998 untersucht. Vorbereitet werden diese Erhebungsschritte
neben der Erarbeitung der theoretischen Grundlagen durch einen
Workshop mit Gerontopsychologen und Verkehrswissenschaftlern An-
fang 1996. Die erste Erhebung mit &lteren Autofahrern 1996 basiert auf
einem Mobilitatstagebuch (Uber sieben Tage) und Interviews, die die
Mobilitat sowie die Lebenssituation der 203 Untersuchungsteilnehmer
zum Inhalt haben. Bei der zweiten Erhebung 1997 wird mit etwa der
Halfte der Ausgangsstichprobe (N = 103) neben Befragungsteilen eine
begleitete und per Video dokumentierte Beobachtung einer Fahrt ins
Oberzentrum unter Nutzung einer Verkehrsmittelkombination durchge-
fihrt. In dieser Erhebung geht es vor allem um das Bewaltigungsver-
halten und das Erleben der Verkehrsmittelkombination. 1998 wird mit
der Ausgangsstichprobe eine zusétzliche schriftliche Befragung durch-
gefiihrt, die Veranderungen in der Mobilitdt und Lebenssituation erfaBt
(Racklauf: N = 164). Erganzt wird ebenfalls 1998 eine schriftliche Erhe-
bung mit Verkehrsexperten, die EinzelmaBnahmen zur Verbesserung
der Mobilitdt hinsichtlich der Bedurfnisse &lterer Menschen beurteilen
(Rucklauf: Beurteilung von 132 MaBnahmen durch 88 Experten).
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Bereits der Expertenworkshop 1996 stellt fest, daf fir &ltere Menschen
bei mobilitdtsbezogenen Bedurfnissen die selbstandige Lebensgestal-
tung im Vordergrund steht. Um auch bei Abnahme der Leistungsfahig-
keit bis ins hohe Alter eigenstandig und ohne fremde Hilfe mobil sein zu
kénnen, mdéchten altere Menschen — nicht anders als jingere Gruppen
— leicht und problemlos ohne groBe Anstrengung und Vorbereitungs-
aufwand zum Ziel kommen. So bleibt das Geflihl der persénlichen Kon-
trolle Uber die eigene Lebenssituation und die Autonomie erhalten.

Die Ergebnisse zu den Untersuchungsteilen mit den Alteren basieren
auf einer Vielzahl unterschiedlicher, zum Teil normierter, zum Teil selbst
konstruierter Befragungs- und Beobachtungsinstrumente. Zentrale Er-
gebnisse weisen auf eine vergleichsweise glnstige Situation der unter-
suchten Teilgruppe der alteren Menschen hin: Die Lebenssituation der
untersuchten alteren Autofahrer ist gekennzeichnet durch einen im Ver-
gleich zu Normgruppen guten Gesundheitszustand, eine hohe physi-
sche und psychische Leistungsfahigkeit, eine glnstige gesund-
heitsbezogene Lebensqualitat, ein positiv gepragtes Selbstbild, eine
angemessene Handlungsflexibilitdt, hohe Selbstandigkeit und giinstige
Anwendung von Bewaltigungsstrategien. Die glnstigen Mittelwerte
dirfen jedoch nicht dariiber hinweg tduschen, daf3 einerseits eine gro3e
Heterogenitat in der untersuchten Gruppe festzustellen ist, demnach ei-
ne Teilgruppe deutlich schlechter gestellt ist als die Mehrheit der unter-
suchten Personen. Zwischen den Erhebungsschritten zeigt sich zudem
trotz des relativ kurzen zeitlichen Abstandes von nur zwei Jahren eine
in Teilen signifikante Verschlechterung bei den gemessenen Variablen.
Wichtige Faktoren zur Bestimmung der allgemeinen Lebenszufrieden-
heit sind eine ausgeglichene emotionale Befindlichkeit, eine stabile so-
ziale Integration, eine hohe physische Leistungsfahigkeit und sensori-
sche Gesundheit sowie die Fahigkeit, sich selber etwas Gutes zu tun
(hedonistische Werthaltung).

Die Mobilitdt — insbesondere die Automobilitdt — hat im Leben der unter-
suchten Gruppe eine hohe Bedeutung, der Pkw scheint eine wichtige
Stltze des Selbstbildes zu sein. Das Mobilitdtsverhalten der Untersu-
chungsteilnehmer stitzt sich vorrangig auf den eigenen Pkw, o&ffent-
liche Verkehrsmittel spielen nur eine untergeordnete Rolle. Tageslauf-
analysen des Mobilitdtsverhaltens zeigen jedoch, daB zu Hauptver-
kehrszeiten zwar nicht auf Mobilitat verzichtet, so doch proportional
héufiger auf Alternativen zum Pkw zurlUckgegriffen wird. Auch Fernrei-
sen werden in nahezu der Hélfte der Félle mit dem Pkw durchgefuhrt,
wobei die Alteren selbst bei Reisen in Zukunft eine Abnahme der Pkw-
Nutzung zugunsten von Bus oder Bahn erwarten. Fallt hier die Mobili-
tatsbewaltigung mit dem Pkw schwer, so wird haufiger auf Ziele ver-
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zichtet als neue Formen der Mobilitdtsbewéltigung oder neue Ziele aus-
zuwahlen. Diese Entwicklung geht jedoch zumeist mit einer reduzierten
Zufriedenheit mit der Lebenssituation einher. Die geringe Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel kann darauf zurickgefihrt werden, daf3 diese
be-sonders haufig mit negativen Erlebnissen in Verbindung gebracht
und auch im allgemeinen Erleben zumeist nachteilig gegeniiber dem
Pkw betrachtet werden. Da die Bewaéltigung der Mobilitdt mit dem Pkw
in der Mehrheit der untersuchten Gruppe jedoch aktuell wenig Probleme
bereitet, sind die alteren Autofahrer im Mittel vergleichsweise zufrieden
mit ihrer Mobilitétssituation, obwohl der Anteil der ohne Einschrédnkung
Zufriedenen zwischen 1996 und 1998 von 58% auf 36% zurlick geht.
Diese Zufriedenheit variiert unter anderem mit dem subjektiven Ge-
sundheitszustand, dem Zurechtkommen mit dem eigenen Pkw und dem
Vorhandensein von unbefriedigten Mobilitdtsbedurfnissen. Unbefrie-
digte Mobilitdtsbedlrfnisse nennen Uber die Halfte der Befragten. In
neun von zehn Féllen handelt es sich dabei um Freizeitziele entweder
in den Oberzentren oder weit entfernt. Haufigste Barrieren sind Bela-
stungen kognitiver oder kérperlicher Art. Wichtigste Kriterien fir eine
zufriedenstellende Mobilitatssituation sind darlGber hinaus das Zurecht-
kommen mit FuBwegen und eine hohe persdnliche Bedeutung der Mo-
bilitdt. Das positive Erleben von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und des
Mitfahrens bei anderen Personen steht jedoch als eher passive Mobili-
tatsform in negativem Zusammenhang mit der Mobilitdtszufriedenheit.

Die Mehrheit der Untersuchungsteilnehmer steht der Idee einer Ver-
kehrsmittelkombination positiv gegentber, macht ihr Urteil jedoch stark
von den situativen Bedingungen und Méglichkeiten abhangig. Zudem
wird die Verkehrsmittelkombination haufig als ,zweite Wahl“ betrachtet,
die nur in den Féllen ergriffen wird, in denen der Pkw weniger geeignet
erscheint. Die Kombination von Verkehrsmitteln ist andererseits keine
undbliche Form der Mobilitdt, die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel,
teilweise in Kombination mit dem Pkw, ist drei Viertel der untersuchten
Autofahrer nicht fremd. Problematischer als die Bewdltigung korper-
licher Aufgaben erweist sich im Rahmen der begleiteten Beobachtung
in offentlichen Verkehrsmitteln die Bewaltigung kognitiver Anforderun-
gen. Fir eine in der physischen Leistungsféhigkeit eingeschrénkte Teil-
gruppe sind jedoch auch die kérperlichen Anforderungen nur unter
gréBten Schwierigkeiten zu bewaltigen. Unterschiedliche situative Be-
dingungen machen in der begleiteten Beobachtung kaum eine Erleich-
terung bei der Lésung von kognitiv beanspruchenden Orientierungsauf-
gaben aus. Im Gegenteil sind moderne Umsteigeanlagen mit hohem
Automatisierungsgrad insbesondere von unerfahrenen Nutzern beson-
ders schwer zu bewaltigen. Hier helfen nur tatsachliche Nutzungserfah-
rungen; flr ungetibte Nutzer erweist sich die Fihrung als nur bedingt
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geeignet. Weitere Aspekte, die im Hinblick auf das Erleben von Ver-
kehrsmittelkombinationen wichtig erscheinen, sind die Gestaltung der
Wartezeiten, die Angst vor Kriminalitdt und Belastigung und das Fahr-
vergnugen.

Bei der Analyse des tatsachlichen Nutzungsverhaltens von Verkehrs-
mittelkombinationen zeigt sich, daB der ,typische“ Nutzer vergleichs-
weise stark auf sein eigenes Wohnumfeld und die néhere Umgebung
orientiert ist, gerne zu FuB3 geht und sich kdrperlich gerne belastet; er
hat jedoch — im Vergleich zu den durchweg sehr gunstigen Mittelwerten
der Untersuchungsstichprobe — ein schwéacher ausgeprégtes Selbstbild
der eigenen Leistungsféhigkeit. Aus verkehrsplanerischer Sicht kann
die Gewahrleistung plnktlicher Bedienzeiten mit sicheren Umsteige-
anschlissen und hoher Unfallsicherheit das Nutzungsverhalten positiv
beeinflussen. Betrachtet man speziell MaBnahmen zur Gewinnung von
Neukunden, so muf3 die Nutzerflhrung umgestaltet werden, damit
(nicht nur) der &ltere Mensch sich auch ohne Vorerfahrung leicht und
sicher orientieren kann. Daruber hinaus mussen MaBnahmen installiert
werden zur subjektiven Verkirzung der Wartezeiten. Fir eine Intensi-
vierung der Nutzung durch Kunden, die die &ffentlichen Verkehrsmittel
bereits zumindest gelegentlich nutzen, erscheint insbesondere eine Er-
héhung des Kriminalitdtsschutzes sowie beispielsweise die Erleichte-
rung der Fahrradmitnahme interessant. Insgesamt erscheinen insbe-
sondere die MaBnahmen hilfreich, die unabh&ngig von automatisierten
Systemen individuelle Hilfestellung ermdglichen und durch eine bessere
personelle Ausstattung die Anonymitat im 6ffentlichen Verkehr reduzie-
ren sowie den Kriminalitdtsschutz erh6hen kénnen. Auch erscheinen
flexible Bedienungsformen interessant, die besser als konventionelle
Angebote mit den individuellen Mobilitdtswiinschen und Mobilitdtsan-
forderungen in Ubereinstimmung zu bringen sind.

Insgesamt zeigt sich eine auBerordentlich hohe Bedeutung des Pkw fir
die Gestaltung der Lebenssituation &lterer Autofahrer: Die fur das
Selbstbild, Autonomie und aktive gesellschaftliche Teilhabe so wichtige
Mobilitdt kann auch bei eingeschrankter Belastbarkeit mit Hilfe des ei-
genen Autos bis zu einem gewissen Grad erhalten bleiben. Wird dieser
kritische Grad unterschritten, entsteht ein Mobilitatsdefizit, das gerade
von den in hohem MafBe an ihre eigene mobilitdtsbezogene Unabhan-
gigkeit und die aktive und eigenstdndige Lebensgestaltung gewohnten
alteren Autofahrer sehr negativ erlebt wird und so zu Unzufriedenheit
fuhrt. Hier missen auf der einen Seite Mobilitatsalternativen gestaltet
werden, die die Abhangigkeit vom Pkw reduzieren, und auf der anderen
Seite bei den alteren Autofahrern Kompetenzen geschult werden, um
im Rahmen der gegebenen situativen Bedingungen ihre Mobilitat auf-
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recht erhalten zu kénnen. Offentliche Verkehrsangebote sollten so ge-
staltet werden, daf3 sie flexibel auf die individuellen Bedirfnisse einge-
hen kénnen, individuelle Hilfe und ein erhdhtes Maf3 an Kriminalitats-
schutz wie auch Planungssicherheit gewdhrleisten. SchlieBlich sind
geeignete MaBnahmen fir ein positives Fahrterleben zu ergreifen und
potentiellen Nutzern die Vorteile bestehender 6ffentlicher Verkehrsan-
gebote gerade auch fir dltere Menschen in geeigneter Weise z.B. durch
MarketingmaBnahmen bewul3t zu machen.
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1 Alter(n) in Deutschland

Die demographischen Veranderungen in der Altersstruktur der Bevolke-
rung sind mit weitreichenden Konsequenzen und Auswirkungen in so-
zialen, gesellschaftlichen, politischen und wirtschaftlichen Bereichen
verbunden. Die Auseinandersetzung mit dem Alternsprozel3 aus ver-
kehrspsychologischer Sicht kann Hinweise zur Gestaltung spezifischer
Probleme geben, die mit einer ,,greying society” verbunden sind, und sie
kann einen Beitrag fur ein selbstandiges, selbstverantwortliches und
zufriedenstellendes Altern leisten.

1.1 Demographische Entwicklung

1.1.1 Allgemeine Verdnderungen

Wie auch in anderen westlichen Industrielandern, so verandert sich in
Deutschland die Altersstruktur der Bevdlkerung. Waren zu Beginn des
20. Jahrhunderts in Deutschland rund 4,4 Mio. Menschen iber 60 Jahre
alt, so sind es heute etwa 16 Mio. Menschen. Der Anteil der Alteren, die
in diesem Bericht als Menschen ab 60 Jahre verstanden werden, an der
Gesamtbevdlkerung wird sich in den kommenden Jahrzehnten voraus-
sichtlich weiter erhéhen. So wird im Jahr 2030 mehr als ein Drittel der
Bevolkerung 60 Jahre und élter sein. Die ,Bevdlkerungspyramide® von
1910 entwickelt sich zum ,Bevdlkerungspilz® mit einem im Vergleich zu
frheren Generationen geringeren Anteil junger und einem deutlich hé-
heren Anteil alterer Menschen (Tews, 1996, Abb. 1; vgl. BMFSFJ,
1997).

Besonders der Anteil der hochbetagten 75jéhrigen und alteren Men-
schen wird zunehmen (BMFSFJ, 1997, 5). Die Ursachen dieser Veran-
derungen sind im Anstieg der Lebenserwartung und im Rilckgang der
Geburtenrate zu finden. Die Anzahl der Geburten wird auch in naher
Zukunft voraussichtlich auf einem niedrigen Niveau bleiben und der
Anteil der alteren Menschen steigt weiter an (Tews, 1996, 10f.). Diese
demographischen Verénderungen stellen eine relativ stabile Entwick-
lung dar und sind kurzfristig kaum zu beeinflussen.
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Abb. 1:

Verédnderungen der Altersstruktur
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1.1.2 Veranderungen in der Fiihrerscheinverfiigbarkeit

Neben dem generellen Anstieg des Anteils alterer Menschen in der Be-
vblkerung nimmt derzeit mit jeder Alterskohorte auch die Zahl der Fuh-
rerscheininhaber deutlich zu. Betrachtet man den vergleichsweise viel
héheren Prozentsatz von Flhrerscheininhabern in den jingeren Alters-
kohorten (Abb. 2), so ist in den nachsten Jahren von einer stark zu-
nehmenden Teilnahme alterer Autofahrer am Verkehrsgeschehen aus-
zugehen. ,Von wachsender Mobilitdt werden vor allem Seniorinnen
profitieren, deren Pkw-Dichte sich bis zum Jahr 2020 gegenuber dem
heutigen Stand vervierfachen wird. Die Pkw-Dichte bei mannlichen Se-
nioren wird um 10% steigen (DVR, 1997). Die alternde Gesellschaft
wird also zunehmend auch eine ,Gesellschaft auf Radern” sein (vgl. EI-
linghaus, Schlag & Steinbrecher, 1990).

Abb. 2: Fihrerscheinverfiigbarkeit in Deutschland nach Alters-
gruppen
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Die Daten fiir Ostdeutschland stammen aus dem SrV' von 1991, die Daten fiir West-
deutschland aus der KONTIVZ von 1989 (Quelle: nach Hautzinger & Tassaux-Becker,
1995).

1 SrV (System repréasentativer Verkehrsbefragung)
2 KONTIV (Kontinuierliche Verkehrserhebung)
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1.1.3 Veranderungen in der Siedlungsstruktur und die Bedeutung
des Pkw

Wahrend der Anteil der &lteren Bevdlkerung in den Innenstéadten trotz
des allgemeinen Anstiegs konstant bleibt, nimmt er in den weniger dicht
besiedelten Regionen entsprechend starker zu. Hartenstein und Weich
(1993, 39) begriinden diese Entwicklung wie folgt: ,Die Zahl der Senio-
renhaushalte wird im Umland der Stadte besonders stark anwachsen,
weil hier in der Vergangenheit Wohnungseigentum gebildet wurde, das
im héheren Alter nicht aufgegeben wird.“ Pfafferott (1993, 21) ergénzt:
~Primar handelt es sich hier um die groBe Zahl der Personen, die ,im
besten Alter® mit ihren Familien in Vororte oder aufs Land hinausgezo-
gen und dort alt geworden sind bzw. alt werden. Etwa 8,1 Millionen (von
12,5 Mill.) der Bevdlkerung ab 60 Jahre wohnten 1985 in diesem ‘ver-
dichteten Umland* oder ‘landlichen Regionen’‘. Im Jahr 2000 werden wir
in diesen Regionen 2 Millionen, d.h. etwa 25% mehr &ltere Menschen
antreffen.”

Typisch fir diese an der Peripherie von GroB3stadten gelegenen Sied-
lungsgebiete ist die geringe Verfligbarkeit von Dienstleistungs- und
kulturellen Angeboten sowie von o&ffentlichen Verkehrsmitteln. Insbe-
sondere mit sinkender physischer Belastbarkeit im Alter erscheint der
Pkw fir die hier lebenden Menschen mitunter die einzig verbleibende
Méglichkeit, in die Innenstadt zu fahren, um weiter am gesellschaftli-
chen und sozialen Leben teilhaben zu kénnen. Auf der anderen Seite
erleben gerade altere Menschen vermehrt Schwierigkeiten mit dem
Autofahren in komplexen Verkehrssituationen vor allem in den Innen-
stadten (vgl. Abschnitt 1.2.3). Fahren sie dennoch, bedeutet dies haufig
eine starke subjektive Belastung und eine erhdhte Unfallgefahrdung.
Fahren sie nicht, droht soziale Isolation und ein Verlust an Lebensqua-
litat. Viele Altere sehen sich mangels attraktiver Verkehrsangebote zu
einem Verzicht auf Aktivitditen auBerhalb der Wohnung gezwungen
(Granderath, 1995). Eine weitrdumige und engmaschige Versorgung
der landlichen Gebiete mit konventionellen Angeboten des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) erscheint momentan wie auch mittelfri-
stig aus finanziellen Griinden jedoch nicht umsetzbar. Die Verfugbarkeit
eines eigenen Pkw hat also auch weiterhin eine besonders grof3e Be-
deutung fir alle im landlichen Gebiet Lebenden. Gerade bei Verfligung
Uber einen Pkw erscheint die Alternative OPNV jedoch haufig wenig at-
traktiv.

Grinde fur eine geringe Akzeptanz des offentlichen Nahverkehrs all-
gemein, aber insbesondere als Alternative zur Pkw-Nutzung, sind bei-
spielsweise schlechte Zugénglichkeit zum OPNV, die mangeinde Infor-
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miertheit Uber das Angebot und das Zuriicklegen langer FuBwege
(FGSV, 1994; Gelau et al., 1993; Gelau et al., 1994). In der Entwicklung
von altengerechten Mdglichkeiten der flexiblen Verkehrsmittelwahl ein-
schlieBlich der Kombination von Individualverkehr und &ffentlichem Per-
sonennahverkehr kénnte eine Lésungsmdglichkeit fur diesen Konflikt
liegen. Diese Alternativen werden im Forschungsprojekt ANBINDUNG
gepruft.

1.2 Gerontopsychologischer Hintergrund

Die gerontopsychologische Forschung versucht, den Alternsvorgang zu
erfassen, zu beschreiben und zu erklaren. Die Verdnderungen im Erle-
ben und Verhalten werden unter biologischen und seelisch-geistigen
Gesichtspunkten betrachtet, ebenso werden Umweltbedingungen erfaf3t
und analysiert (Lehr, 1996). Im folgenden wird das Alter und der Al-
ternsprozel3 aus gerontologischer Sicht kurz dargestellt. Wichtige Be-
stimmungsgréBen wie Kompetenz, Wohlbefinden, Handlungsflexibilitét,
Selbstbild und Mobilitht werden zur Beschreibung des Alternspro-
zesses ebenfalls diskutiert.

1.2.1 Definition: Alter(n)

Dem Begriff Alter kann man sich aus verschiedenen Blickrichtungen
annahern: Die moderne Alternsforschung untersucht den Alternsprozef3
interdisziplinér, also in enger Zusammenarbeit mit Biologen, Physiolo-
gen, Medizinern, Soziologen, Padagogen und Psychologen. Unter Al-
tern versteht man einen lebenslangen Prozel3 der Verdnderung. Er ist
irreversibel, d.h. nicht umkehrbar. Altern ist ein mehrdimensionaler Pro-
zeB: Er umfaBt Gewinne und Verluste, Stabilitdt und Abbau. Menschen
verdndern sich nicht nur in ihren biologischen Merkmalen, sondern auch
in psychischen und sozialen Bereichen. Den Umgebungsbedingungen
kommen eine ebenso groBe Bedeutung zu, wie den Personenmerkma-
len bei der Betrachtung des Alternsprozesses. Als ein weiteres Kenn-
zeichen gilt der heterogene Verlauf des Alterns. Nicht nur in-
terindividuelle Unterschiede, auch intraindividuelle Differenzen lassen
sich bei der Analyse bestimmter Fahigkeiten im Alter (z.B. geistige Agi-
litat, kdrperliche FitneR3) feststellen (Niederfranke et al., 1996, 16ff.).

Das kalendarische Lebensalter ist nicht die Ursache der Verdnderungen
im Alter. Dieses Alter gibt nur Auskunft darlber, in welchem Lebensab-
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schnitt ungeféhr bestimmte biologische Reifungsveranderungen zu er-
warten sind und zu welchem Zeitpunkt kritische Ereignisse (sowohl im
positiven wie im negativen Sinne, z.B. Eintritt in den Ruhestand) auf-
treten kénnen (Filipp, 1996, 8ff.).

Das biologische Alter bezieht sich auf die Vitalitat bzw. korperliche Ge-
sundheit des Menschen und wird sehr stark durch die kérperliche Er-
scheinung wahrgenommen. Hier spielen beispielsweise wahrnehmbare
Indikatoren wie Veranderungen der Haut, der Haare oder auch der Kor-
perhaltung eine Rolle. Ausgangsgedanke ist, daB der Kérper mit zu-
nehmendem Alter an Selbstregulierungs- bzw. Adaptionsfahigkeit ver-
liert. Die Geschwindigkeit dieses Prozesses wird entscheidend durch
den Lebensstil (z.B. Erndhrung und Bewegung) mitbestimmt (Cava-
naugh, 1992). Das biologische Alter gibt nicht immer ausreichende
Antwort, ob jemand alt ist oder nicht. Bei der Beschreibung der biologi-
schen Veranderungen wird von einer verringerten Leistungsfahigkeit im
Alter ausgegangen. Der Abbau der Leistungspotentiale ist aber oft
kompensierbar und der Altere kann in verschiedenen Bereichen durch-
aus noch genauso leistungsfahig sein wie ein junger Mensch.

Der Alterungsprozef3 ist immer auch vor dem sozialen Kontext des Al-
ternden zu betrachten. Das Leben eines Menschen wird von materiellen
soziodkonomischen Bedingungen wie auch von Rollenzuweisungen
und Normen geprégt, was in welchem Alter erwartet wird. Die Beto-
nung des sozialen Alters birgt jedoch wie auch die anderen Altersdefini-
tionen einige Probleme. Nutzt man als Kriterium beispielsweise die
Pensionierungsgrenze, so erweist sich dieses Merkmal als strittig. Denn
~arbeitet nicht mehr* kann bei hoher Arbeitslosigkeit sicherlich kein Al-
terskriterium sein (Scheidt & Eikelbeck, 1995, 22ff).

Wenn das psychologische Alter betrachtet wird, geht es zum einen um
die Beschreibung, wie der Alterungsproze3 von den Alternden selbst
erlebt wird, zum anderen werden die psychologischen Veranderungen
im Alter untersucht. Solche GréBen kénnen z.B. psychische Belast-
barkeit oder Lebenszufriedenheit sein. Die Einwénde, die gegen eine
ausschlieBSliche Verwendung psychologischer Altersbestimmungen
sprechen, beziehen sich auf die Nichtbeachtung kultureller, geschichtli-
cher und sozialer Einflisse, welche die Psychologie einer Generation
ebenfalls beeinflussen (Scheidt & Eikelbeck, 1995, 27). Ein ganzheitli-
ches Herangehen und eine entsprechende Zusammenarbeit verschie-
dener Fachdisziplinen wird dem komplexen Alterungsvorgang demnach
am ehesten gerecht.
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1.2.2 Erfolgreiches Altern

Die Gerontologie legt vielschichtige Modelle und Theorien zugrunde,
um den Prozef3 des Alterns zu hinterfragen. An dieser Stelle wird auf
zwei in Vorbereitung auf die Ergebnisdarstellung des Projekts wichtig
erscheinende Anséatze Bezug genommen: Die Disengagementtheorie
und das Modell der selektiven Optimierung mit Kompensation. Eine
detaillierte Darstellung psychologischer Alternstheorien ist u.a. bei Fi-
scher (1991) nachzulesen.

1.2.2.1 Disengagementtheorie

Die Disengagementtheorie (Cumming & Henry, 1961) besagt, daB Al-
tern als ein Prozef3 zu verstehen ist, der — von Individuum und Gesell-
schaft gleichermaBen erwilinscht — zu einem Rickzug aus dem gesell-
schaftlichen Leben fuhrt. Derjenige Mensch ist im Alter gllcklich, der
sich von der sozialen Welt weitgehend geldst hat, wobei das Disenga-
gement als Vorbereitung auf den bevorstehenden Tod gesehen wird.
Durch die Reduzierung seiner sozialer Kontakte gewinnt der &ltere
Mensch zunehmend Freiheit, da er soziale Normen und Zwénge nicht
mehr beachten muf3. Dieser Gewinn wird als so vorteilhaft empfunden,
daB der Rickzugsproze3, einmal in Gang gesetzt, sich selbst voran-
treibt. Der Entwicklungsprozef3 im Alter verlauft dann erfolgreich, wenn
der Machtverlust akzeptiert wird. ,Das Disengagementkonzept basiert
auf einem Defizitmodell des Alters und auf der Beobachtung, daf3 altere
Menschen sich zunehmend aus Rollen und Aktivitaten zurtickziehen ...
Dieser ProzeB3 wird sowohl vom Individuum als auch von der Gesell-
schaft ausgeldst. Danach ist der zurlickgezogene altere Mensch zufrie-
dener und glicklicher, und in der Gesellschaft kdnnen alternde Indivi-
duen rechtzeitig durch leistungsfahigere ersetzt werden. Somit dient
Disengagement Individuum und Gesellschaft. Der soziale Rickzug
alterer Menschen wird ... als natirlicher Proze3 gesehen,
da er individuellen Bedurfnissen im Alter entspreche und durch die
Perzeption nachlassender Féhigkeiten entstehe. Die Verringerung be-
ruflicher Aktivitdten ist die Voraussetzung erfolgreichen Alterns ... eine
Verkleinerung des Lebensraumes geht mit der Reduzierung weiterer
zentraler Rollen einher, die Qualitdt der verbleibenden sozialen Kon-
takte verandert sich“ (Backes & Clemens, 1998, 119).

Empirische Befunde kénnen diese Theorie allerdings nicht bestatigen,
es finden sich — im Gegenteil — im internationalen Vergleich und Utber
verschiedene Rollen hinweg hohe positive Korrelationen zwischen Akti-
vitdt und Zufriedenheit (Frohlich et al., 1969). Lehr & Dreher (1969)
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konzedieren ein voribergehendes Disengagement als mégliche Strate-
gie einer Problem- und Krisenbewaltigung.

1.2.2.2 Das Modell der selektiven Optimierung mit Kompensation

Nach dem Konzept der selektiven Optimierung mit Kompensation ist
erfolgreiches Altern ein ProzeB3 der Veranderung, der sowohl Gewinne
als auch Verluste umfaf3t. Die gleichzeitige Berlcksichtigung der positi-
ven und der negativen Seiten des Alterns findet seinen Ausdruck in die-
sem Konzept des erfolgreichen Alterns von Baltes & Carstensen (1996).
Es faBt erfolgreiches Altern als die Herstellung eines Gleichgewichts
zwischen den Bedurfnissen der Individuen und den Anforderungen der
jeweiligen Lebenslage auf (Howe, 1988).

Erfolg wird definiert als das Vorhandensein von Zielen, die ganz unter-
schiedlich sein kénnen und darauf gerichtet sind, im Alter Gewinne zu
maximieren und Verluste zu minimieren. Diese Gewinne bzw. Verluste
beziehen sich auf alle Lebensbereiche und Aufgaben, so auf biolo-
gische, psychologische und soziale Prozesse. Mit fortschreitender Alte-
rung verschiebt sich das Gleichgewicht zwischen Gewinnen und Verlu-
sten zu einer negativen Bilanz. Sind die eigenen Ressourcen aufge-
braucht, muB die Umwelt vermehrt unterstiitzende MaBnahmen
anbieten bzw. geringere Anforderungen stellen. Erfolgreiches Altern ist
demnach ,das Ergebnis eines dynamischen Zusammenspiels von Res-
sourcen und Kompetenzen auf der einen Seite sowie externen wie in-
ternen Anforderungen auf der anderen Seite” (Baltes et al., 1998). Er-
folgsorientierung sollte jedoch keineswegs Leistungsdruck nahelegen,
vielmehr werden sowohl die Starken als auch die Schwéachen im Alter
gleichzeitig betrachtet.

1.2.3 Psychophysische Alternsprozesse

Betrachtet man Altersverédnderungen in ihrer Bedeutung fur das Kraft-
fahren, so stehen vor allem die Abnahme der sensorischen und motori-
schen Leistungsféhigkeit im Vordergrund. Hohe Bedeutung kommt zu-
nachst dem Nachlassen des Sehvermdgens zu (Schlag, 1999). Einige
der Defizite kénnen kompensiert werden, indem z.B. die verminderte
Adaptionsfahigkeit des Auges durch entsprechende Beleuchtungsstarke
korrigiert wird. Altersverdnderungen in kognitiven Bereichen sind durch
verminderte Flexibilitét bei der Bewaltigung neuer, komplexer Situatio-
nen und bei Entscheidungsprozessen sowie durch eine Verzégerung
der Reaktionsgeschwindigkeit gekennzeichnet (Ellinghaus, Schlag &
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Steinbrecher, 1990; Schlag, 1993). In diesem Zusammenhang ist auf
die Gefahr einer Uberforderung hinzuweisen, die bei hohen und kom-
plexen Leistungsanforderungen mit zunehmendem Alter steigt (Schlag,
1999).

Abb. 3: Problemfelder alterer Kraftfahrer in Wahrnehmung und

Reaktion
\I/ Feedback
Fahr- Wahrnehmung Kognitive Verar- Entscheidung und Handlungs-
Situation N relevante N Sinnesorgane J beitung N Handlungs- | ausfihrung
= Umwelt- T2 (hier: Augeund T2 T=  vorbereitung =
information Ohr)
\ \ , |
- Vigilanz, Ermiid- - Reaktion: Ent- - Reaktion:
Auge barkeit, Rekrea- scheidungszeit Bewegungs-
- Sehschérfe, sta- tionszeit (Komplexitat) zeit
tisch und dyna- - Orientierungsge- - Verfugbarkeit von - Beweglichkeit,
misch, bei Tag, schwindigkeit Reaktionen: men- Verfuigbarkeit
Dammerung und (Bewegungen) tal, Verhaltens- von Reaktio-
Dunkelheit - Selektive Auf- kataster nen: motorisch
- Sichtfeld: periphe- merksamkeit - AusmaB der S-R- (Muskeln,
res Sehen, WinkeH | (Komplexitét); Automatisierungen Gelenke,
bewegung Konzentration - Fahrstrategien Wirbelséule)
-Farbsehen - Kognitiver Stil: - Probleme bei
- Akkomodation: Feldabhangigkeit, Mehrfachtétigksiten
nah/fern, Fixa- Suchverhalten - Zégem, subjektive
tionsspringe, - Leistungsfahigkeit, Unsicherheit
Weitsichtigkeit Kurzzeitgedéchtnis
- Adaption: - Differenzierung,
hell/dunkel Mustererkennung
- Blgndempfmdllch» und Bedeutungs-
keit . analyse
- Augenkrankheiten - Wissen und Erfah-
rungen
Ohr . - Abrufgeschwin-
- Absolute Hor- digkeit aus Lang- - Motivation
sc_hwellen (Laut- zeitgedchtnis - Handlungs-
starke, Frequen- - Umstellfahigkeit, intentionen
zen) Flexibilitat - Handlungs-
- Diskriminationsfa- - Problemlsefahig- T bereitschaft
higkeit (Tone, keit in neuen
Sprache) Situationen, fluide
-Horschaden, Intelligenz
Schwerhorigkeit - Lemfahigkeit
Quelle: Schlag, 1999

In Abbildung 3 sind héufig anzutreffende Problemfelder &lterer Kraftfah-
rer zusammenfassend dargestellt (Schlag, 1999). Uber den Zeitpunkt
des Eintretens von Abbauprozessen existieren sehr unterschiedliche
Meinungen. Arnold & Lang (1995) setzen den Beginn von negativen
Veranderungen des Bewegungsapparates sehr frih ab dem 20. Le-
bensjahr an: ,Die auffallendste Anderung der aktiven Teile des Bewe-
gungsapparates ist die mit dem Alter fortschreitende Abnahme der
Muskelkraft ... Sie ist Folge der Reduzierung der Muskelmasse, die vom
20. bis zum 70. Lebensjahr um etwa ein Drittel abnimmt ... die zuséatzli-
che Verringerung der elastischen Fasern flhrt zu einer Abnahme der
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Dehnbarkeit und damit zu einer zunehmenden Disposition fir Zerrun-
gen und Muskelrisse im héheren Lebensalter. An den passiven Teilen
des Bewegungsapparates, vor allem am Knochen- und Knorpelgewebe,
sind die Altersverédnderungen noch deutlicher als an der Muskulatur ...
Die Veréanderungen an Muskulatur, Knochen und Gelenken sind mitver-
antwortlich daflir, daB die Sitzausdauer im StraBenverkehr abnimmt und
wahrend des Fahrens oft genug Beschwerden auftreten, die alleine
durch Uberlastung ... entstehen® (Arnold & Lang, 1995, 56f.).

Obwohl der Alternsprozef3 sehr individuell ablduft, finden sich regel-
maBig deutliche Abbauprozesse im hohen Lebensalter. Diese Abbau-
prozesse sind gekennzeichnet durch Multimorbiditat, eine Zunahme
chronischer Erkrankungen sowie eine Abnahme der geistigen Lei-
stungsféahigkeit (Mayer & Baltes, 1996). Zu den psychomotorischen
Veranderungen im Alter gehéren eine lineare Abnahme der Muskelkratft,
ein Nachlassen der generellen Beweglichkeit und Gelenkigkeit und da-
mit verbunden eine schnellere Ermidbarkeit bei koérperlicher Anstren-

gung.

1.2.4 Wohlbefinden im Alter

Das Erleben und die Anpassungsféhigkeit der Alteren an eine sich &n-
dernde Lebenssituation im sozialen, gesundheitlichen und &konomi-
schen Bereich spiegeln sich in der subjektiven Einschétzung ihrer Le-
bensqualitdt wider (Thomae, 1983). Lebensqualitdt wird dabei als ein
multidimensionales Konstrukt verstanden: Um die Befindlichkeit der al-
teren Menschen nédher zu beschreiben, werden verschiedene Lebens-
bereiche einzeln bewertet und dann zu einem Bild des Wohlbefindens
und der Qualitdt des Lebens zusammengesetzt. Wohlbefinden ist das
Resultat einer hohen Kongruenz (,Passung®) zwischen den Merkmalen
einer Person und den Eigenschaften ihrer Umwelt, wie das Anforde-
rungs-Kompetenz-Modell von Lawton ausweist (Abb. 4; vgl. auch
Sterns & Camp, 1998).
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Abb. 4: Anforderungs-Kompetenzmodell von Lawton

hoch
negative positive Emotionen und
Emotionen adaptives Verhalten
und
mangelnde
Anpassung maximales maximales
Wohlbefinden Leistungspotential
in diesem in diesem
Kompetenz Bereich Bereich
grad
negative Emotionen
- - und mangelnde
IAdaptationsniveau Anpassung
niedrig
schwach Umweltanforderungen stark

Quelle: Saup, 1993

Sowohl ein Zuwenig an Umweltanforderungen im Verhdltnis zu den Be-
darfnissen (in Richtung einer Unterforderung) als auch ein Zuwenig an
Kompetenzen im Verhdltnis zu den Anforderungen (d.h. eine Uberforde-
rung) kénnen gesundheitsbeeintrachtigend wirken. Diese Diskrepanz
wirkt sich wiederum auf das subjektive Wohlbefinden aus (vgl. Becker,
1982). In diesem Zusammenhang ist die Variabilitdt zwischen den Indi-
viduen zu berticksichtigen: ,Es gibt nicht die gute oder optimale Umwelt
fur die alten Menschen, sondern stets nur eine optimale Umwelt fur ei-
nen bestimmten alten Menschen mit bestimmten Bedurfnissen zu ei-
nem bestimmten Zeitpunkt“ (Wahl, 1991, 86).

1.2.5 Selbstbild im Alter

Das Selbstbild gilt als wichtige EinfluBgréBe fir den Verlauf von Al-
ternsprozessen und die erlebte Qualitét des Lebensinhaltes. In der psy-
chologischen Literatur findet sich eine Vielzahl von Definitionsversu-
chen von Selbst und Selbstbild (vgl. z.B. Mummendey, 1995a). Zwei
sich ergédnzende Anséatze sind die Sichtweisen des Selbstbildes als per-
sonliches Konstrukt und als Theorie Uber sich selbst.

Die Sichtweise des Selbstbildes als persénliches Konstrukt geht davon
aus, daB3 das Individuum hinsichtlich der eigenen Person ein System
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von Konzepten entwickelt. Mummendey (1995a) meint damit die Ge-
samtheit der Beurteilungen, die auf die eigene Person bezogen sind.
Wird in die Definition ausdriicklich der bewertende Aspekt mit einbezo-
gen, so wird das Selbstbild im Sinne eines Systems von Einstellungen
(attitudes) gegenuber der eigenen Person definiert. Das Selbst-
bild/Selbstkonzept bzw. die Selbststruktur wird demnach bestimmt als
organisiertes, relativ konsistentes, aber &nderbares Konzeptmuster des
Individuums zur eigenen Person, beruhend auf Erfahrungen, die das
Individuum in der Vergangenheit mit der eigenen Person gemacht hat
und die nun verdichtet werden. Diese Erfahrungen werden in das ei-
gene Bezugssystem eingeordnet und mit Bedeutungen und Werten
verbunden, die das Individuum in seiner Umwelt wahrgenommen, selbst
erlebt, abgeleitet oder geschéatzt hat. Das Konzeptmuster bezieht sich
auf verschiedene Bereiche und ist durch unterschiedliche Aspekte und
Komponenten gekennzeichnet, ist also multidimensional. Deshalb wird
auch von Selbstkonzepten der Person gesprochen, die es zu unter-
scheiden gilt, die sich aber gegenseitig beeinflussen und ein dynami-
sches System darstellen (vgl. Deusinger, 1986b; Mummendey, 1995a).

Das Selbstkonzept als subjektive Theorie (ber die eigene Person hat
eine Erklédrungs- und eine Vorhersagefunktion. Mit der Entwicklung ei-
nes moglichst konsistenten Systems von Annahmen Uber sich selbst
kann der Mensch das eigene Denken, Fuhlen und Handeln in kinftigen
Situationen sowohl verstehen als auch voraussagen. Vor allem die Si-
cherstellung einer mdéglichst prazisen Vorhersage darlber, ob die eige-
ne Préasentation in konkreten Situationen mit Erfolg oder MiBerfolg ver-
bunden sein wird, ist von besonderer Bedeutung fur den Schutz und die
Absicherung der eigenen Person. Das Selbstkonzept als Theorie Uber
die eigene Person mufB von einem maéglichst prazisen und differenzier-
ten Umweltkonzept ergédnzt werden. Kénnen Selbstkonzept und Um-
weltkonzept widerspruchsfrei einander zugeordnet werden, dann wird
die Beziehung der Person zur Welt stabil und harmonisch sein (Neu-
bauer, 1976).

Von besonderer Relevanz im Geflige des Selbstbildes ist die Selbst-
wertschétzung oder Selbstachtung (bzw. self-esteem) — die Fahigkeit,
die eigenen Personlichkeitseigenschaften sowie die gesamte eigene
Person positiv zu bewerten (Mummendey, 1995b). So fihrt Mummen-
dey (1995b, 57) aus: ,Ein gewisses MaB3 an self-esteem wird unter
entwicklungspsychologischen und klinisch-psychologischen Gesichts-
punkten als erwiinscht und als wichtig fir eine als gesund angesehene
Persdnlichkeit betrachtet.”
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Aufgrund der Erkenntnisse Uber die lebenswichtige Funktion des
Selbstkonzeptes ist die Einstellung zum eigenen Selbst sowie deren
Wandel im Lebenslauf auch Thema der Alternswissenschaften. Der
Aufbau eines differenzierten Selbstbildes ist ein in sozialen Interaktio-
nen vermittelter Vorgang. Fiir die soziale Interaktion ist Mobilitdt wie-
derum eine unverzichtbare Voraussetzung.

Ein bestimmender Faktor fiir das eigene Selbstbild und Selbsterleben in
jedem Alter ist das gesellschaftliche Bezugssystem (vgl. Lehr, 1991).
Jede Gesellschaft hat ihre Bilder Uber die jeweiligen Lebensalter. Lehr
und Niederfranke (1991) erlautern die allgemeinen Auswirkungen von
Altersbildern und Altersstereotypen — als soziokulturelle Konstruktionen,
die kollektiv prasent sind — vor allem bezogen auf das Selbstbild: Dem-
nach beeinflussen Altersbilder das Verhalten der Mitmenschen oder ge-
sellschaftlichen Gruppen gegenuber den Alternden. Sie schreiben alte-
ren bzw. alten Menschen einen Platz in der Gesellschaft zu und wirken
sich ganz praktisch bei der Planung, Gestaltung und dem Ausbau so-
zialer Institutionen fiir Altere aus.

Im Zusammenhang von Fremd- und Selbstbild alterer Autofahrer ist ei-
ne Diskrepanz beachtenswert, deren Auswirkungen problematisch sind:
Stereotype Diskriminationen &lterer Autofahrer fihren zu Konflikten zwi-
schen den Kraftfahrergenerationen. Der &dltere Autofahrer findet sich im
Fremdbild (gesellschaftliches Stereotyp) und besonders auch im Bild,
das jlngere Kraftfahrer von ihm haben, negativ Uberzeichnet. Dadurch
fuhlt er sich mitunter gedrangt, sich bewéhren zu mussen. Dagegen ist
sein Selbstbild auf der anderen Seite manchmal eher unkritisch positiv.
Wenn aber die subjektiv wahrgenommene Leistungsféhigkeit die objek-
tiv gegebene (bersteigt, wahnen sich die Alteren woméglich in ,falscher
Sicherheit®. Die Interaktionen zwischen den Generationen im Straf3en-
verkehr leiden unter diesen Diskrepanzen zwischen Fremd- und Selbst-
bild (Schlag, 1986).

1.2.6 Handlungsflexibilitdt im Alter

Altere Autofahrer sehen sich in recht hohem AusmaB Situationen ge-
genlbergestellt, die Flexibilitdt erfordern. Automobilitat im Alter erfordert
Flexibilitat. Flexibilitat ist die Fahigkeit zur Anderung bzw. zur Gestal-
tung des eigenen Verhaltens. In ANBINDUNG geht es u.a. um die indi-
viduellen Bedingungen einer flexiblen Verkehrsmittelwahl: Die Fahig-
keit, fur sich eine flexible situationsangemessene Verkehrsmittelwahl zu
treffen, wird als Aspekt ,erfolgreichen Alterns® aufgefal3t. Die Person-
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lichkeitseigenschaft Flexibilitdt wird hier also im Kontext der Mobilitats-
bedingungen alterer Autofahrer betrachtet.

Fréhlich (1991, 169) unterscheidet die Begriffe Handlung und Verhalten.
»=Handlung (action) ist eine auf Erreichung eines Zieles gerichtete, ...
durch die gedankliche Vorwegnahme bestimmter Handlungsschritte ...
koordinierte Bewegungsabfolge“. Verhalten hat hingegen keinen be-
wuBten Zielbezug und eine ganzheitliche Perspektive. Die theoretische
Grundlage des Konzeptes Handlungsflexibilitat ist die Handlungstheo-
rie. Die Handlungsregulation im Sinne von planender und kompensie-
render Aktivitdt geht von der problemzentrierten Bewéltigung aus und
ist Grundgedanke der Modelluberlegungen. Damit wird ein Menschen-
bild beschrieben, das durch Umweltauseinandersetzung gekennzeich-
net ist (Hacker, 1998, 349). Dazu auch Rubinstein (1981, 194): ,Man
darf die Persoénlichkeit nicht von der realen Rolle loslésen, die sie im
Leben spielt.”

~Flexibilitdt erhalt durch die BezugsgréBe Handlung eine eindeutige Zu-
ordnung. Eine Handlung soll dann und nur dann als flexibel gekenn-
zeichnet werden, wenn die Verdnderung zielorientiert und nicht planlos
oder wirr (chaotisch) erfolgt” (Bitterwolf, 1992, 23). Zur Flexibilitat in Ab-
grenzung zur Rigiditat schreibt Brandes (1980, 70): ,.... Handlungen sind
als flexibel zu kennzeichnen, wenn sie bei Verdnderungen adaquat mo-
difiziert werden, d.h. nicht an einmal eingeschlagenen Wegen ... rigide
festgehalten wird, sondern bei veranderten Bedingungen auch eine ef-
fektiv verdnderte Handlungsplanung zur Ausfihrung kommt.“ Zur Er-
lauterung UberméBiger Variabilitdt schreibt Volpert (1974, 55): ,... zu
friihzeitiges Aufgeben von Handlungszielen oder wirres Agieren ist in-
stabiles Handeln, wogegen zielorientierte Veranderungen stabil - flexi-
bel sind.”

Abb. 5: Drei Dimensionen der Handlungsflexibilitat

Flexibilitat

Die Flexibilitat der Handlungen ist an
zwei Voraussetzungen gebunden:

1. Die Mdglichkeit, sich auf Veranderun-
gen im Sinne einer Anpassungshand-
lung einzustellen und/oder Verande-
rungen selbst herbeizufihren.

o o o 2. Die Fahigkeit, veranderte Sachverhalte
Stabilitat (Rigiditat) Variabilitat (Chaos) wieder zustabilisieren.

Quelle: Bitterwolf, 1992, 45
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Zur Unflexibilitat neigen nach diesen Uberlegungen all jene Personen,
bei denen entweder die variabilisierenden oder die stabilisierenden
Elemente Uberwiegen. Es ist nicht bekannt, welche Bedeutung Hand-
lungsflexibilitdt bei der Verhaltensanpassung alterer Menschen in Be-
zug auf die Verkehrsmittelwahl hat. Bekannt ist nur, daB Handlungsfle-
xibilitét allgemein Verhaltensanpassung mif3t (vgl. Bitterwolf, 1992, 90).
Die Fahigkeit, flexibel handeln zu kénnen, ist eine wesentliche Bedin-
gung daflr, das eigene Verhalten den verénderten Bedingungen anzu-
passen. Damit wird ein Zusammenhang zwischen der Gestaltung er-
folgreichen Alterns, der Mobilitdt im Alter und der Handlungsflexibilitat
angenommen.

1.2.7 Kompetenzen im Alter

Der weiterflhrende Gedanke des Konzeptes Erfolgreiches Altern
schlie3t die Unterstiitzung zum Erhalt und auch zur Entwicklung von
Kompetenzen im Alter ein. Diese Unterstiitzung soll nicht nur von Sei-
ten der Umwelt erfolgen, sondern genauso als Eigenaktivitdt vom alte-
ren Menschen selbst: Mit Hilfe gezielter Verhaltensweisen bzw. Strate-
gien zur Anpassung an das Alter. Im Vergleich zu den traditionellen
gerontopsychologischen Anséatzen berlcksichtigt der erweiterte Blick-
winkel des Konzeptes unter anderem die psychologischen Strategien
alterer Menschen, die Aufschluf3 Uber den Weg zu den gesetzten Zielen
geben. Das Verfolgen von Zielen kann als ein Indikator fur erfolgreiches
Altern gelten. Diese Ziele kdnnen beispielsweise auf eine konkrete
Handlung oder die allgemeine Gesundheitserhaltung im Ruhestand be-
zogen sein. Ziele kénnen individuell und kulturell verschieden sein; die
Strategien zu deren Erreichung kénnen dagegen allgemeingliltigen
Charakter besitzen. Das Konzept des Erfolgreichen Alterns (nach Bal-
tes & Carstensen, 1996) fragt nach dem Weg zur optimalen Anpassung
an die Veranderungen im Alter. Die Grundlage bildet dabei das Modell
der Selektiven Optimierung mit Kompensation.

Die Fahigkeiten und Fertigkeiten des &lteren Menschen werden sowohl
von Personenmerkmalen als auch von Umweltbedingungen beeinfluf3t.
Diese Wechselwirkung wird von Lewin (1946, in Kruse & Lehr, 1996) im
~Lebensraum“-Konstrukt benannt. Demzufolge wird das Verhalten aus
dem Zusammenwirken der Person und der Umwelt definiert. Nach Kru-
se & Lehr (1996, 8ff) sind bei der Betrachtung der Kompetenz im Alter
ebenfalls zwei unterschiedliche Sichtweisen zu beachten. Dabei werden
personenorientierte und umweltorientierte Perspektiven voneinander
unterschieden. Bei der personenorientierten Sichtweise werden die
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spezifischen Fahigkeiten und Fertigkeiten analysiert, die im Laufe des
Lebens von den Menschen entwickelt werden, und Gber die sie im Alter
verfligen. Die umweltorientierte Sichtweise beschéftigt sich dagegen
mit den spezifischen Anforderungen, die von der Umwelt an den Men-
schen gerichtet werden. Die Integration dieser beiden Ansatze kommt in
dem Begriff ,Passung“ zum Ausdruck: Inwiefern stimmen die entwik-
kelten Fahigkeiten und Fertigkeiten mit den aktuellen Anforderungen
der Umwelt Uberein? Die Kompetenz orientiert sich auf der Personen-
seite an folgenden Dimensionen: Zufriedenheit, Selbstverantwortung
und Selbsténdigkeit, und auf der Umweltseite an den Dimensionen:
rdumliche, soziale und institutionelle Umwelt. Die Tabellen 1 und 2 ge-
ben einen Uberblick iiber diese EinfluBfaktoren.

Tab. 1: EinfluBfaktoren der Kompetenz: Merkmale der Person

(A) Entwicklung im Lebenslauf:

(B) psychische Situation in der
Gegenwart:

Bildungsstand, Bildungsgewohn-
heiten und -bedirfnisse
Fahigkeiten und Fertigkeiten, die im
Lebenslauf entwickelt werden
Lebensstile und Gewohnheiten, die
sich im Lebenslauf entwickeln
Interessen, die im Lebenslauf ent-
wickelt werden

soziale Aktivitat und soziales Enga-
gement im Lebenslauf

Motivation zur Verwirklichung von
Interessen und Auslibung von Tétig-
keiten

subjektive Bewertung eigener F&-
higkeiten und Fertigkeiten (Selbst-
bild)

Anwendung und Training von Fer-
tigkeiten in der Gegenwart

Grad der Zufriedenheit mit der Si-
tuation

Ausmalf3 erlebter Belastungen in der
Situation

erlebte Kongruenz zwischen Erwar-
tetem und Erreichtem
wahrgenommene und genutzte An-
regungen in der Situation

(C) Zukunftsperspektive:

(D) subjekt./objektiver Gesundheitszu-

stand:

erlebte Veranderbarkeit und Ge-
staltbarkeit der Situation (Uberzeu-
gungen)

Einstellung zur personlichen Zukunft

objektiver Gesundheitszustand (kor-
perlich und psychisch)

Art und Grad der Behinderung(en)
subjektiver Gesundheitszustand
Gesundheitsverhalten

Quelle: modifiziert nach Kruse & Lehr, 1996
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Tab. 2: EinfluBfaktoren der Kompetenz: Merkmale der Umwelt

(A) rdumliche Umwelt: (B) soziale Umwelt:

— Wohnqualitat (Barrieren, Hilfsmittel) |- Grad der sozialen Integration (inner-
— Wohnungseinrichtung (z.B. behin- halb und auBerhalb der Familie)

dertengerecht) — Erreichbarkeit von Angehdrigen,
— Haushaltsform (Anzahl der Perso- Freunden und Nachbarn

nen) — Artund Umfang aktueller Verpflich-
— Wohnlage (Nahe zu Behorden) tungen

— Einstellung/Verhalten der Bezugs-
personen
(C) institutionelle Umwelt: (D) materielle Situation:

— Kulturelle und soziale Angebote in — Eigentum, Besitz, Ersparnisse

der ndheren Umgebung — Haushaltsnettoeinkommen
— medizinische Versorgung
— Unterstltzung durch institutionelle

Dienste

Quelle: modifiziert nach Kruse & Lehr, 1996

1.2.8 Copingstrategien im Alter

Hinter der Frage ,Wie altern Menschen erfolgreich?“ stehen Strategien,

die unter den jeweiligen Rahmenbedingungen eine Anpassung an Ver-
anderungen im Alter ermdglichen. Diese unterschiedlichen Strategien
und Mechanismen lassen sich nach Baltes & Baltes (1992) auf drei
Grundprinzipien zurickfihren: Selektion, Optimierung und Kompensati-
on. Selektion bedeutet die Konzentration auf weniger Lebensbereiche;
Lebensziele werden den eigenen Féahigkeiten und den Umweltbedin-
gungen angepaBt. Optimierung besagt, daB kdrperliche und mentale
Reserven im Alter gelbt und gestérkt werden kdnnen. Als Kompensati-
on werden Anpassungsleistungen bezeichnet, die verlorengegangene
Potentiale, Ressourcen oder Fahigkeiten ausgleichen oder ersetzen
kénnen, um die urspriinglichen Bedirfnisse bzw. Ziele beizubehalten.
Die Nutzung der in diesem Modell der Selektiven Optimierung mit
Kompensation (SOK) differenzierten Strategien gelten nach Baltes &
Carstensen (1996) als Indikatoren fir erfolgreiches Altern und stellen
Indizes fiir alltagskompetentes Handeln dar. In Tabelle 3 sind exempla-
risch Definitionen der einzelnen Modellkomponenten dargestellt.
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Tab. 3: Definition von Selektion, Optimierung und Kompensation
Selektion: Optimierung: Kompensation: Hilfen, um
Ziele/Praferenzen zielbezogene Mittel dem Verlust zielbezoge-

ner Mittel entgegenzuwir-
ken

— Auswahl von Zielen
— Bildung neuer Ziele
— Anpassung des Ziel-

Erwerb neuer Fertig-
keiten bzw. Ressour-
cen

— Gebrauch externer

Hilfen

— Mobilisierung latenter

standards Ubung Reserven
— Fokussierung auf Anstrengung — Therapeutische Inter-
wichtigste Ziele — Orchestrierung von vention
Fertigkeiten

Quelle: Auswahl nach Baltes et al., 1996, in Baltes, 1997

1.3 Mobilitat im Alter

Eine auBerordentlich groBe Bedeutung kommt in jedem Lebensalter der
raumlich-zirkularen Mobilitat® zu. Sie ist firr eine Vielzahl von Aktivitaten
erforderlich, die den Lebenserhalt sichern. Sie ist notwendige Bedin-
gung fur soziale Aktivitdten, gesellschaftliche Teilhabe und gesundheit-
liche Fursorge. AuBerdem ist sie notwendig fir die Durchfihrung sinn-
stiftender Aufgaben* (z.B. Ehrenémter, Unterstiitzung von Familie etc.),
was gerade fir das Selbstwertgefiihl nach Aufgabe des Berufslebens
im Alter groBe Bedeutung erlangt (vgl. Schwitzer, 1990, 275; Backes &
Clemens, 1998, 189). Die rdumlich-zirkuldre Mobilitét spielt also neben
dem individuellen auch im gesellschaftlichen Rahmen eine bedeutende
Rolle.

Zur Préazisierung der Begrifflichkeit ist es sinnvoll, Mobilitdt als einen
VerhaltensprozeB3 aufzufassen, der in sténdiger Wechselbeziehung
zwischen Einflissen der Umwelt und Personenmerkmalen steht (Alt-
man, 1975). Nicht nur individuelle Fahigkeiten und Mdglichkeiten, son-
dern auch technische Gegebenheiten und Siedlungsstrukturen beein-
flussen die Mobilitdt und darauf bezogene persédnliche Bedirfnisse. Der
Okopsychologische Ansatz von Carp (1988, 2ff.) beschreibt treffend
Mobilitdt als Bindeglied zwischen Person und Umwelt. Denn die Be-

3 Réaumlich-zirkulare Mobilitat meint, daB ein Ort nur fir eine bestimmte Zeit verlassen wird, um
ihn dann wieder aufzusuchen, z.B. die Fahrt zum Arbeitsplatz (Franz, 1984, nach Schmitz,
1994, 103).

4 Der Begriff ,sinnstiftende Aufgaben“ stammt von Oberlin (1984).
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reitstellung von Angeboten durch die Umwelt wird irrelevant, wenn die-
se fur den alteren Menschen nicht mehr zugénglich sind.

In der subjektiven Einschétzung ihrer Lebensqualitat spiegelt sich das
Erleben und die Anpassung der Alteren an ihre veranderte Lebenssi-
tuation im sozialen, gesundheitlichen und ékonomischen Bereich wider.
Lebensqualitat wird wesentlich durch die Mobilitat mitbestimmt (Rosen-
bloom, 1988), welche neben der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
Autonomie und soziale Kontakte ermdglicht. Autonomie im Sinne der
Selbstbestimmung setzt entsprechende Kompetenzen voraus. Im Alter
ist Mobilitat fir die Bewahrung und Steigerung dieser Kompetenzen er-
forderlich (BMFuS, 1993). Einschrankungen der Mobilitat sind oftmals
der Beginn eines Prozesses zunehmender Unselbstédndigkeit und Ab-
hangigkeit, an dessen Ende die Pflegebedirftigkeit stehen kann (Ber-
gener & Kranzhoff, 1988).

Mobilitat ist fur den alteren Menschen eine zentrale Voraussetzung, um
ein selbstandiges Leben und Wohnen aufrechtzuerhalten. Mobil sein
heiB3t, am Leben teilzunehmen, Stimulation zu erfahren, neue Lebens-
rdume zu erleben und Sozialkontakte zu pflegen. Einsamkeit und so-
ziale Isolation stellen gerade fiir die &ltere Generation eine nicht zu un-
terschatzende Problematik dar. Selbst in der vordergriindig privilegier-
ten Gruppe der alteren Autofahrer geben Uber 50% unbefriedigte Mobi-
litatsbedurfnisse an (vgl. Abschnitt 3.3.5.1). Mobilitdt ist jedoch
unverzichtbar fir einen erfolgreichen Alterungsverlauf. Somit resultieren
einerseits aus der Gewahrleistung einer angemessenen, den Bedurf-
nissen alterer Menschen entsprechenden Mobilitét vorteilhafte Auswir-
kungen flr den individuellen ProzeB3 des Alterns und anderseits kénnen
mégliche Kosten der Pflegebedurftigkeit eingespart werden.

1.3.1 Der altere Mensch als Verkehrsteilnehmer

In der Altersgruppe der Uber 65jahrigen sind im Jahr 1996 insgesamt
33.850 Menschen im StraBenverkehr Deutschlands verunglickt, im
Jahre 1997 liegt die Zahl bei 35.480 (BMV, 1998, 176). 15% aller bei
Verkehrsunféllen tédlich verunglickten Personen sind Senioren (Geiler,
1997, 3ff). Bezogen auf den Umfang ihrer Verkehrsteilnahme sind die
alteren Menschen uberproportional h&ufig betroffen. Die Hochaltrigen
(ab 75 Jahre) sind starker gefahrdet als die ,jungen” Alten (vgl. Tab. 4).

40



Tab. 4: Todlich verungliickte Verkehrsteilnehmer in Deutschland

nach Altersgruppen

Getobtete nach Altersgruppen (je 100.000 Einwohner der jeweiligen Alters-
gruppen)
35 bis 45 bis 55 bis 65 bis 75

unter 45 unter 55 unter 65 unter 75 und ilter
1993 10,4 9,0 8,8 10,3 17,0
1994 10,5 8,8 8,7 10,4 16,4
1995 10,0 8,2 8,6 10,0 15,2
1996 9,7 7,6 7,8 8,0 14,3

Quelle: modifiziert nach Geiler, 1997, 4.

Die aktuelle Situation der Verkehrsgegebenheiten fir die altere Gene-
ration beschreibt Brieler (1997, 177f): ,90% der &alteren Birger fihlen
sich im StraBenverkehr nicht mehr sicher ... Es fehlt an einem attrakti-
ven, d.h. benutzerorientierten Angebot, das an den Bedirfnissen der &l-
teren Nutzer orientiert ist. Haufig fehlt es am Nutzungskomfort (Erreich-
barkeit der Haltestellen, Gepacktransport, Taktfrequenz ... etc.). Weiter-
hin mangelt es an der Durchschaubarkeit des OPNV, an Informationen
z.B. Uber die Preisgestaltung, Vernetzungen, Fahrplane, Fahr-
kartenverkauf ...

Far viele &ltere Menschen héngt ihre individuelle Mobilitdt in hohem
MaBe vom Fihrerschein- und Autobesitz ab. Dies gilt vor allem fur we-
niger dicht besiedelte Regionen, wo die Menschen besonders stark auf
das Auto als Beférderungsmittel angewiesen sind. Die sinnvolle Ver-
kniipfung von 6éffentlichem und individuellem Verkehrsmittel kénnte die
Méglichkeit, in die Innenstadt zu gelangen, erheblich erleichtern. Das
funktioniert aber nur dann, wenn die o&ffentlichen Verkehrsmittel das
Vertrauen der alteren Generation gewinnen und ihre Leistungen an die
Bedurfnisse der Alteren anpassen.

Um die Bedingungen im StraBenverkehr flr die dlteren Menschen deut-
licher auf ihre Bediirfnisse und Mdéglichkeiten zuzuschneiden, schlagen
Michalik und Passath (1996, 4ff.) zwei, dem &kopsychologischen An-
satz folgende Problemldsungsstrategien vor, indem sie sowohl die Um-
weltseite als auch die Personenseite bericksichtigen:

1. Die Anpassung des Menschen an die Anforderungen des Verkehrs:
Durch entsprechende Schulungsprogramme ist es teilweise mdglich,
altersbedingte EinbuBen bzw. Unzulanglichkeiten der Umgebungs-
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parameter auszugleichen. Ein derartiger Ansatz wird lange Zeit kriti-
siert, da Lernfahigkeiten im Alter gering geschéatzt worden sind. In-
zwischen belegen Studien, daf3 sich mit zunehmendem Alter nur die
situationsbezogene (,fluide®) Intelligenz im Verlauf der Ontogenese
verschlechtert. Die wissensbezogene (.kristalline®) Intelligenz dage-
gen gilt als relativ altersstabil und kann sogar im Verlauf des Alterns
noch weiter ansteigen (Fleischmann, 1990, 105ff.). Die nachfolgend
beschriebenen Untersuchungsergebnisse bestédtigen diesen Zu-
sammenhang: Altere Verkehrsteilnehmer haben auffallend haufig
Probleme in komplexen Verkehrssituationen, in denen die Aufmerk-
samkeit auf mehrere, gleichzeitig ablaufende Handlungen gerichtet
werden muB, z.B. an Verkehrsknotenpunkten, bei Uberholvorgangen
oder bei der Vorfahrtbeachtung (vgl. Ellinghaus, Schlag & Steinbre-
cher, 1990). Mit TrainingsmaBnahmen kann die fir die Orientierung
in neuen Situationen und fur die Informationsgeschwindigkeit ver-
antwortliche fluide” Intelligenz teilweise geférdert und es kénnen
Verluste kompensiert werden. Auch wenden die Alteren selbst be-
wuf3t oder unbewuBBt kompensatorische Strategien zum Ausgleich
von LeistungseinbuBBen an. Solche betreffen in erster Linie eine ver-
anderte Verkehrsteilnahme und sekunddr den Fahrstil. Altere ver-
meiden z.B. bei unglnstigen Witterungsverhéltnissen, staugefahr-
deten Tageszeiten, bei DAmmerung und des Nachts die Nutzung
des Pkw (Schlag, 1990, 305).

Die kristalline Intelligenz, die das Erfahrungswissen und ProblemIé-
sestrategien umfaBt, gilt eher als stabil und altersunabhéngig und
damit auch weniger beeinfluBbar (vgl. Scheidt & Eikelbeck, 1995,
45ff.; Kruse & Lehr, 1996, 24f.). In der gerontopsychologischen Lite-
ratur wird jedoch teilweise in der kristallinen Intelligenz die ,Weisheit
des Alters® gesehen, die bis ins hohe Alter hinein zunehmen kann,
da diese Form der Intelligenz von Lebenserfahrungen und dem indi-
viduellen Lebensstil abhdngig zu sein scheint (Hirsch, 1996, 28f.). An
dieser Stelle sei auf die DVR-Programme flr &ltere Verkehrsteilneh-
mer verwiesen (,,Altere aktive Kraftfahrer* und ,Altere Menschen als
FuBganger im StraBenverkehr®), die von dieser Seite an den Pro-
blemen alterer Menschen im StraBenverkehr ansetzen. So werden in
speziellen Verkehrssicherheitsveranstaltungen altere Verkehrsteil-
nehmer motiviert, sich aktiv mit ihren Problemen im StraBenverkehr
auseinanderzusetzen und gemeinsam Hilfen zur Bewaltigung erar-
beitet. Schwerpunkte dieser Veranstaltungen umfassen u.a. In-
formationen zu Regelungen und Konflikten im StraBenverkehr aber
auch medizinisch-psychologische Aspekte der Verkehrsteilnahme
(Colditz, 1998, 102-105).



2. Die Anpassung des Systems an die Mdéglichkeiten und Bediirfnisse
des Menschen: Dieser langerfristig orientierte Ansatz betrachtet den
alteren Menschen als Maf3 fir die Verstandlichkeit und Umsetzbar-
keit von MafBnahmen und paBt somit die Umgebung an das Lei-
stungsniveau, aber auch an die Bedurfnisse der Alteren an. Ziel ist
dabei nicht die vollstdndige Befreiung von Belastungen und Bean-
spruchungen im Alter, sondern eine Optimierung von Anforderungen,
die von den &lteren Menschen eine aktive Auseinandersetzung mit
verénderten Verkehrssituationen fordert.

Ein systemanalytisches Verstédndnis fir die Mobilitdtsproblematik im
Alter richtet den Blick sowohl auf die Personen- als auch auf die Um-
weltseite und versucht somit einseitige Lésungsvorschlage zu vermei-
den. Diesem Grundgedanken folgt das Forschungsprojekt ANBIN-
DUNG, indem beide Richtungen — Umweltbedingungen ebenso wie
Personenmerkmale — erfaB3t und analysiert werden.

1.3.2 Verkehrsmittelangebote fiir altere Menschen in weniger dicht
besiedelten Raumen

Die verkehrliche ErschlieBung weniger dicht besiedelter Rdume - dies
entspricht der Siedlungsstruktur in den Erhebungsrdumen des For-
schungsprojektes ANBINDUNG - wird im folgenden Abschnitt skizziert.
Die wichtigsten Verkehrsmittelangebote einer differenzierten Be-
dienung werden anschlieBend auf der Basis von Literaturstudien kurz
beschrieben und im Hinblick auf ihre Eignung bezlglich der Anforde-
rungen Alterer bewertet. Im Abschnitt 3.5.2 bewerten dann auf der Ba-
sis eigener Erhebungen von ANBINDUNG Experten aktuelle Maf3-
nahmen, inwiefern sie attraktive L&sungsanséatze einer Mobilitéatsver-
besserung fir éltere Autofahrer darstellen.

1.3.2.1 Offentlicher Personennahverkehr bei geringer Verkehrs-
nachfrage

Bei der Verkehrsbedienung schwach besiedelter Rdume bzw. in Zeiten
geringer Verkehrsnachfrage stellt sich das Problem einer Diskrepanz
zwischen der Struktur der Verkehrsnachfrage und der Leistungscha-
rakteristik der Angebote des o6ffentlichen Personennahverkehrs (BMV,
1990). Die Verkehrsnachfrage im diinn besiedelten Raum ist gering und
durch sinkende Fahrgastzahlen gekennzeichnet. Nach einer im Auftrag
des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) in weniger
dicht besiedelten Rdumen Ost- und Westdeutschlands durchgefihrten
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Untersuchung liegt der Anteil von Fahrten, die mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zurtickgelegt werden, bei durchschnittlich 7%. Die 10%-
Marke wird in keinem der Untersuchungsgebiete Uberschritten (VDV &
Socialdata, 1994). Die Ursachen fur rickldufige Fahrgastzahlen werden
dabei hauptséchlich gesehen in einer zunehmenden Motorisierung ver-
bunden mit der erheblichen Zunahme der Anzahl von Fihrerscheinin-
habern und einer Reduzierung des OPNV-Angebotes sowie im Riick-
gang der Schilerzahlen. Die Verschlechterung des Verkehrsangebotes
ist andererseits auch eine Folge der geringen Nachfrage: Mit Bussen
und Bahnen stellt der OPNV ein Massenverkehrsmittel zur Verfiigung,
das nicht der Struktur der Nachfrage entspricht und somit ,in der Fla-
che” nicht gleichzeitig attraktiv (hohe zeitliche und rdumliche Verfligbar-
keit) und wirtschaftlich betrieben werden kann (Locker, 1986; Schuster,
1992).

Lésungsversuche fir dieses Problem zielen in erster Linie auf eine An-
passung der Angebotsstruktur des OPNV an die Nachfragestruktur ab®.
In diesem Zusammenhang ist zun&chst eine Systematisierung der
Nachfragestruktur erforderlich. Nach Kirchhoff (1983) reicht dieses
Spektrum von der linienférmigen Punkt-zu-Punkt-Verbindung® (z.B. Di-
rektverbindung von Stadt A mit Stadt B) Uiber eine ,gerichtete Zubringer-
und Verteilerstruktur® (z.B. mittlere Verkehrsstréme, die von vielen
Punkten zu einem Punkt verlaufen, z.B. bei Bedienung von Dérfern, die
an eine Stadt angebunden werden) bis hin zur ,flachigen Verkehrs-
struktur* (Verbindungen zwischen allen Punkten eines Verkehrsnetzes
mit jeweils geringer Verkehrsstérke; vgl. Kirchoff, 1983, 35). In Abhéan-
gigkeit von der Nachfragestruktur sind Verkehrsmittel mit unterschiedli-
cher Systemkapazitat und unterschiedlichem Biindelungsgrad erforder-
lich. Die Verkehrsmittel S- und U-Bahn z.B. haben einen hohen
Bundelungsgrad und eine hohe Systemkapazitat. Sie sind geeignet fir
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen mit hoher Verkehrsdichte. Kapazitat und
Biindelungsgrad von Fahrrad, zu Fuf3 laufen und Pkw sind sehr gering,
diese Méglichkeiten der Verkehrsteilnahme sind aber bei geringer Ver-
kehrsnachfrage wirtschaftlich und sie gewahrleisten hohe individuelle
Freiheit.

Eine mdgliche Lésung dieses Problems wird darlber hinaus durch eine
Erweiterung der Betriebsformen und durch eine Variation der Fahr-

5 Der Versuch, eine Nachfragesteigerung z.B. durch Attraktivitatssteigerungen des OPNV par-
allel zur Einflihrung von Restriktionen fiir den Pkw-Verkehr, zu erzielen, ist im landlichen Raum
sehr umstritten. Diese Doppelstrategie von Angebotsverbesserungen im OPNV-Bereich in
Kombination bspw. mit Parkraumbewirtschaftung hat sich in Ballungsgebieten als recht effektiv
erwiesen. In landlichen Gebieten sind jedoch Restriktionen fir den Pkw-Verkehr schwerer zu
rechtfertigen, da Negativwirkungen des Individualverkehrs als Akzeptanzbedingung weniger
gut wahrnehmbar sind (vgl. BMV, 1990).
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zeuggroBe angestrebt (BMV, 1990). Die wichtigsten Betriebsformen
sind Flachenbetrieb (reiner Bedarfsbetrieb), Richtungsbandbetrieb und
Linienbetrieb®. Beim Richtungsbandbetrieb wird ein ,Korridor* oder eine
Linie von Haltestellen in einer bestimmten Richtung bedient. Es wird
unterschieden zwischen festen und Bedarfshaltestellen, bei denen eine
Voranmeldung erforderlich ist. Die Verkehrsmittel des Richtungsband-
betriebes (Bedarfsbusse und Sammeltaxis) haben dabei einen mittleren
Biindelungsgrad und eine mittlere Systemkapazitat. Sie kdnnen auch im
Flachenbetrieb eingesetzt werden.

Werden die Betriebsformen rdumlich nebeneinander eingesetzt (z.B.
Linienbetrieb zwischen Ortsteilen, innerhalb der Ortsteile Bedarfs- bzw.
Flachenbetrieb, in Ortsteilen mit starkerer Nachfrage Richtungsband-
betrieb) spricht man von ,kombinierter Betriebsweise“. Andert sich die
Betriebsform im Lauf des Tages in Abhangigkeit von der Nachfrage-
struktur, so spricht man von ,flexibler Betriebsweise“. Durch kombinierte
und flexible Betriebsweise soll dann eine Anpassung an die Nachfrage-
struktur erméglicht werden.

Ein weiterer Grundgedanke ist, alle zur Verfiigung stehenden Verkehrs-
arten in die Verkehrsplanung mit einzubeziehen und flexibel an die je-
weilige Nachfragestruktur anzupassen. Dieses wird ebenfalls als ,diffe-
renzierte Bedienung“ bezeichnet.

Die Grundkonzeption des ,differenzierten Bedienungsmodells® stammt
von Fiedler (1982, 1989, 1991). Hier sollen raumlich, zeitlich und kon-
zessionsrechtlich (geman ,Klassifizierung“ des Verkehrs nach dem Per-
sonenbeférderungsgesetz PBefG) gebundener, teilgebundener und un-
gebundener Verkehr zusammenwirken und differenziert auf die Struktur
der Nachfrage angepaft werden (Tab. 5). Eine flexible und kombinierte
Betriebsweise in Verbindung mit einer Variation der FahrzeuggréBe —
vom Linienbus Uber den Kleinbus in verschiedenen GréBen bis zum
Pkw bzw. Taxi - und dem Einsatz aller zur Verfiigung stehender Ver-
kehrsmittel in Abh&ngigkeit von der Nachfragestruktur ergibt eine Viel-
zahl verschiedener Méglichkeiten der Verkehrsbedienung.

6 Diese drei Betriebsformen basieren auf der Theorie der "Flexiblen Betriebsweise” (Kirchhoff,
Kellermann & Schulze, 1981, zit. nach BMV, 1990; Kirchhoff, 1983). Sie griindet auf Erfahrun-
gen, die in Bedarfsbus-Probebetrieben gewonnen worden sind. Diese Theorie geht aus von
der Art der Haltestellenbedienung, die untergliedert wird in eine modale (sténdige vs. Bedarfs-
bedienung), zeitliche (zu festen Zeiten, innerhalb von Zeitintervallen, zu zufalligen Zeiten) und
raumliche Auspragung (linienférmige, richtungsorientierte und flachenhafte Verknipfung).
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Tab. 5: Elemente der differenzierten Bedienung

raumlich — zeitlich — konzessionsrechtlich

gebunden teilgebunden ungebunden
Linienverkehr |[Freigestellter |Gelegenheits- |Vermittelte Abgesproche-
8§42 Schiilerverkehr |verkehr Mitfahrten ne Mitfahrten
Busse, Bahnen, |Bedarfs- Taxen § 47 Mitfahrgelegen- |Spontane Mit-
Schiffe gesteuerte Mietwagen § 49 |heits-Fahrten fahrten
Linientaxen Busse § 42 T-Busse Blrger-Sam- Zusteige-
Burgerbusse Flexible Bedie- |Frauen-Nacht- | Meautos Mitnahme
Anmelde- nung mit Sam- |Taxen Zugewiesene |Trampen
mietungen meltaxen Anschlutaxen | Mitfahrten Selbstfahrer
Modifizierter | Verastelungsbe- | oy g f. Pkw, Motorrad,
Linienverkehr |dienung Service) Fahrrad
§42 Festzeit- Gemeinschafts- Park and Ride
Direktverbindun- [ Sammeltaxen ., o Bike and Ride
gen ;’-\nruf-SammeI- Kneipentaxen Pendelfahrten
g‘;zzgmféende Va:rj;staltungs- Organisierte Fahrgemein- FuBgénger
Fahrdienste schaften
Teleskop- Sammeltaxen
bedienung
Kombinations-
bedienung
Sonderdienste

Sonderformen |Fahrzeugmit- |Gepackbefér-
des Linienver- |nahme derung
kehrs Fahrradmit- Reise- und
§43 nahme Handgepéck-
Schuler-, Markt- | Auto-im- transport
und Theater- Reisezug Gepéackbusse
fahrten Féhren Zentrale Zustell-
Werkverkehre Rickfihrungs- | dienste
Diskobusse fahrten Besorgungs-

Lotsendienste |dienste

gewerbsmaBig

nicht gewerbsmasig

(Quelle: aus Fiedler, 1989, 108)

Manche der sich so ergebenden .differenzierten Bedienungsweisen®
befinden sich noch im Versuchsstadium, die Entwicklung neuer Bedie-
nungsweisen verlauft rasch (VDV, Deutscher Stadtetag, Deutscher
Landkreistag & Deutscher Stadte- und Gemeindebund, 1994). Im fol-
genden soll deshalb lediglich eine Auswahl erprobter und praktizierter
Modelle differenzierter Bedienung kurz beschrieben werden. In Ab-
schnitt 3.1.2 werden einige von ihnen in einer tabellarischen Ubersicht
untereinander und mit den ,klassischen“ Linienangeboten verglichen,
indem sie durch Experten aus der gerontologischen und verkehrswis-
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senschaftlichen Forschung hinsichtlich ihrer Eignung fiir Altere bewertet
werden.

1.3.2.2 Kurzbeschreibung ausgewéhlter differenzierter
Bedienungsweisen

Neben den klassischen Angeboten des Linienbetriebes, wie Bus und
StraBenbahn, gehdren zu den wichtigen Verkehrsmitteln fur die Bedie-
nung in der Flache das Linientaxi, der Blrger- oder auch Nachbar-
schaftsbus, das Veranstaltungssammeltaxi, der Ruf- oder auch Be-
darfsbus, das bedarfsgesteuerte Linientaxi, das Anrufsammeltaxi (AST)
und der Taxi-Ruf-Service. Weiterhin von Bedeutung ist der normale Ta-
xiverkehr, der als bekannt vorausgesetzt und hier nicht beschrieben
wird. AbschlieBend wird der Grundgedanke von Park & Ride (P&R)
sowie die verwandte Form des Bike & Ride (B&R) dargestellt. Nach
Reinkober (1994) gehéren P&R sowie die verwandten Modelle von Ver-
kehrsmittelkombinationen unter dem Stichwort ,ungebundene Be-
triebsformen® ebenfalls zu den differenzierten Bedienungsweisen. Diese
Konzepte sind fir das Forschungsprojekt ANBINDUNG von besonderer
Bedeutung.

Linientaxi

Neben Taxi-Ruf-Service und AST ist das Linientaxi eine Moglichkeit,
den herkdmmlichen Linienverkehr zu ersetzen, zu ergénzen oder zu
verdichten. Linientaxis sind meist flnfsitzige Taxis oder Mietwagen,
gelegentlich bis zu neunsitzige Fahrzeuge, die auf den Linien von
Bussen und StraBenbahnen zu festen Abfahrtszeiten und mit gleichen
Fahrpreisen verkehren. Bus und Bahn werden so ergdnzt. Linientaxis
sind seit 1971 in einer Vielzahl von Stadten im Einsatz, meist in den
Schwachlastzeiten nach 20 Uhr. Ein Linientaxi verkehrt dann wirt-
schaftlich, wenn ein Bus bzw. eine StraBenbahn durch ein Taxi ersetzt
werden kann. Reicht das Sitzplatzangebot nicht aus, wird ein zusatzli-
ches Taxi angefordert. MUssen zu oft zusétzliche Taxis angefordert
werden, wird die Wirtschaftlichkeit wieder in Frage gestellt. Anderer-
seits ist bei zu geringer Nachfrage wiederum der Einsatz von AST sinn-
voller, da nur wirklich erforderliche Fahrten durchgefiihrt werden. Das
Linientaxi hat demnach eine Zwischenstellung zwischen Linienverkehr
und AST und wird eher im stadtischen als im landlichen Bereich einge-
setzt, wo wiederum die Vorteile des AST starker zum Tragen kommen.
Mit dem Einsatz des Linientaxis werden als wichtigste Ziele eine gestei-
gerte Bedienungshéaufigkeit und eine erhéhte subjektive und objektive
Sicherheit verfolgt (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrs-
wesen, 1986; Lamla, Martens & Westphal, 1989).
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Birger- bzw. Nachbarschaftsbus

Das Vorbild des deutschen Birgerbusses ist der niederldndische
~Buurtbus” bzw. ,Nachbarschaftsbus“ (Burmeister, 1988; Christ, 1985;
VDV, Deutscher Stadtetag, Deutscher Landkreistag & Deutscher Stad-
te- und Gemeindebund, 1994). Die urspriingliche ldee stammt aus
England und ist in den Niederlanden mit ca. 100 Projekten am weite-
sten verbreitet (Burmeister, 1988).

Das zentrale Merkmal eines Biirgerbusses ist die ehrenamtliche Té&tig-
keit des Fahrpersonals. Als Fahrzeuge werden Kleinbusse mit bis zu 9
Sitzplatzen eingesetzt, die mit dem Pkw-Flhrerschein gefahren werden
darfen. Die Busse verkehren wie der Linienverkehr zu festen Abfahrts-
zeiten von festen Haltestellen mit Taktfolgen von 60 bis 120 Minuten.
Birgerbusse dienen in den Niederlanden dazu, weniger dicht besiedelte
Gebiete zu bedienen, die sonst véllig ohne ErschlieBung durch 6ffentli-
che Verkehrsmittel waren.

Dieses Modell ist stark auf die regionalen Gegebenheiten in den Nie-
derlanden abgestimmt und nur bedingt auf die Verhéltnisse in
Deutschland tbertragbar. Wahrend in den Niederlanden der Regional-
verkehr auf stark frequentierten Bus-“Hauptachsen” zwischen gréBeren
Orten verlduft und es zwischen diesen Hauptachsen dann Gebiete mit
kleineren Siedlungen gibt, die nicht an den Nahverkehr angeschlossen
sind, ist die Situation in Deutschland gekennzeichnet durch ein System
stark veréstelter Linienfahrten, die fast jede Siedlung erreichen. Ferner
gibt es in Deutschland zusétzlich ein gesondertes Schulbussystem,
durch das diese Orte an das Verkehrsnetz angeschlossen sind (Christ,
1985; Meyer, 1988). So werden fur den Einsatz von Blrgerbussen in
Deutschland Gebiete mit geringer ErschlieBung durch den OPNV aus-
gewahlt. Es besteht dann die Gefahr, daB eine Konkurrenzsituation zum
OPNV entsteht, was sicherlich ein Grund dafiir ist, daB3 die Biirgerbusse
mit nur 10 Projekten im Jahr 1989 (nach BMV, 1990) deutlich schwa-
cher verbreitet sind als in den Niederlanden. Voraussetzungen, unter
denen Burgerbusse sinnvoll eingesetzt werden kénnen, hat 1984 die
Studiengesellschaft Nahverkehr (SNV) formuliert (zit. nach Christ,
1985). Nach Burmeister (1988) liegen die laufleistungsabhangigen Ko-
sten der deutschen Blrgerbusprojekte im Durchschnitt 50% niedriger
als bei Standardlinienbussen.

Markt- und Theaterfahrten, Veranstaltungssammeltaxi

Konzessionsrechtlich sind zwei Formen von Markt- und Theaterfahrten
zu unterscheiden. Erstens kbnnen Markt- und Theaterfahrten ein Son-

48



derfall des Linienverkehrs sein: In diesem Fall wird von einem be-
grenzten Gebiet aus ein Busverkehr zu einer Veranstaltung angeboten.
Vom normalen Linienverlauf wird dabei meist abgewichen (vgl. Fiedler,
1989). Theaterfahrten gibt es aber zweitens auch im Sinne von Veran-
staltungssammeltaxis, die zu den teilgebundenen Bedienungsformen
gehéren. Veranstaltungssammeltaxis sind Sammeltaxis, die meist 10
bis 15 Minuten nach Ende einer Veranstaltung in alle Stadtteile fahren
und die Fahrgéste bis vor die Hausture beférdern. Fahrscheine werden
zu Beginn der Veranstaltung oder in der Pause verkauft. Dem Bedarf
entsprechend werden dann Taxis bestellt und die angemeldeten Perso-
nen in Abh&ngigkeit vom gewilnschten Zielort auf die Wagen verteilt.
Der erste Anwendungsfall dieser Verkehrsmittelart findet sich 1977 in
Solingen unter der Bezeichnung , Theater-Sammeltaxi“ (Fiedler, 1989;
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 1986).

Bedarfsgesteuerte Busse (Rufbus, Bedarfsbus)

Bei diesem Verkehrskonzept handelt es sich um ein Modell, das gut in
kombinierter und flexibler Betriebsweise eingesetzt werden kann. Be-
darfsgesteuerte Busse sind Kleinbusse (12 Sitzplatze) oder Taxibusse
(8 Sitzplatze), die nach vorheriger Anmeldung Uber Telefon oder Uber
Rufsaulen, die an den Haltestellen plaziert sind, eine Reihe von Halte-
stellen bedienen (BMV, 1990; Fiedler, 1989). Die Fahrten werden in der
Zentrale softwareunterstitzt disponiert. Es wird unterschieden zwischen
festen Haltestellen und Bedarfshaltestellen. Die festen Haltestellen
werden in jedem Fall angefahren, wie z.B. Ausgangs- und Zielpunkt.
Durch die Bedarfssteuerung werden die Haltestellen nicht zu festen
Zeiten, sondern innerhalb gewisser Zeitintervalle bedient. Im Rich-
tungsbandbetrieb kann der Bus entweder entlang einer Linie von
Haltestellen fahren oder innerhalb eines Netzes von Haltestellen
»,maandrieren“ (Kirchhoff, 1983), wenn z.B. zwei Linien zusammenge-
legt werden.

Bedarfsgesteuertes Linientaxi

Zwischen bedarfsgesteuerten Bussystemen und dem bedarfsgesteuer-
ten Linientaxi besteht eine enge Verwandtschaft. 1990 ist lediglich ein
einziger Anwendungsfall eines bedarfsgesteuerten Linientaxis bekannt:
der ,Stadtbus Rdédental“ in Rédental (vgl. Kirchhoff, Schuster & Engel-
hardt, 1990). Hier gibt es einen Netzabschnitt mit fester Haltestellenbe-
dienung in der Kernstadt Rédental und weiterhin drei daran angehangte
Netzabschnitte: ,Netzschleifen”, die nach Bedarf bedient werden. Der
Unterschied zum Bedarfsbus besteht in der FahrzeuggréBe: Es werden
Pkw-Taxis und seltener ein GroBraumtaxi eingesetzt. Die Fahrtwunsch-
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anmeldungen werden in der Taxizentrale entgegengenommen und dem
Fahrer mitgeteilt. Wenn Bedarf besteht, werden die Netzschleifen be-
dient. Sonst kann das Fahrzeug bis zur nachsten festen Haltestelle
vorfahren und dort die feste Abfahrtzeit abwarten oder in der Zwischen-
zeit im normalen Taxibetrieb eingesetzt werden.

Anrufsammeltaxi (AST)

Das AST verkehrt von festgelegten Haltestellen zu festgelegten Ab-
fahrtszeiten in ein bestimmtes Zielgebiet. Auch hier muf3 der Fahrgast
vor Fahrtantritt seinen Fahrtwunsch anmelden. Das Taxi verkehrt nur
dann, wenn mindestens eine Anmeldung vorliegt, was einen ent-
scheidenden Vorteil gegeniber dem Linienverkehr ausmacht. Der
Fahrgast wird bis vor die Haustir bzw. zu jedem beliebigen Zielpunkt
gebracht (BMV, 1990). Der Fahrpreis fur das AST liegt iber dem des
normalen Linienverkehrs, aber unter dem des Taxiverkehrs. Nach L6-
cker (1990) werden Anrufsammeltaxis immer haufiger in schwécher be-
siedelten Rdumen als flichendeckendes Verkehrsmittel in Zeiten und
Raumen geringer Verkehrsnachfrage eingesetzt. Fiedler bezeichnet das
AST als ,nach derzeitigem Erkenntnisstand wohl die beste flexible Be-
dienungsform® (1989, 112). Eine Bilanz nach 10 Jahren des Einsatzes
von AST zeigt, daf3 das AST sich als gute und finanzierbare Ergdnzung
des konventionellen OPNV erwiesen hat (Csernak, 1993).

Taxi-Ruf-Service

Beim Taxi-Ruf-Service hat der Fahrgast eines konventionellen Linien-
verkehrsmittels die Moglichkeit, sich vom Fahrer an eine gewinschte
Haltestelle ein Taxi bestellen zu lassen. Fir den Fahrgast ist dieser
Service kostenlos. Er bezahlt dann fiir die AnschluB3fahrt von der Hal-
testelle zu seinem individuellen Ziel die normalen Tarife des Taxibetrei-
bers. Unterschiede in der Umsetzung dieses Modells beziehen sich auf
Haltestellen und Tageszeit. In manchen Stadten gibt es einen Taxi-Ruf-
Service nur zu bestimmten Haltestellen und Tageszeiten, in anderen
Stédten bezieht sich der Service auf das gesamte Haltestellennetz wéh-
rend der ganzen Bedienungszeit (VOV, 1989).

Park & Ride / Bike & Ride (P&R, B&R)

Die Grundidee von P&R ist es, durch eine Verkniipfung von OPNV und
~fuhendem Verkehr®, also parkenden Fahrzeugen, Autofahrer zum Um-
steigen auf Verkehrsmittel des OPNV zu bewegen und so eine Entla-
stung der Innenstddte von den negativen Auswirkungen des Pkw-
Verkehrs zu erzielen. Der Autofahrer (bzw. Fahrradfahrer) fahrt mit dem
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eigenen Fahrzeug bis zu einer P&R-Anlage (bzw. B&R-Anlage), stellt
dort sein Fahrzeug ab und steigt auf ein 6ffentliches Nahverkehrsmittel
um. Wahrend zu Beginn dieser Entwicklung P&R-Anlagen meist in Ver-
bindung mit U- und S-Bahnhaltestellen gebaut werden, kommen heute
auch StraBenbahn und Bushaltestellen in Betracht. P&R wird mittler-
weile in mehr als 90 Stadten der BRD angeboten (VDV, 1993). Dabei
gibt es ein P&R-Nutzerpotential nicht nur in groBen, sondern auch in
kleineren Stadten (Suchy & Strack, 1991).

Die einzelnen, konkreten Umsetzungen dieses Gedankens unterschei-
den sich hinsichtlich einer Vielzahl von Variablen: In der Gré8e der An-
lage (Parkplatzkapazitaten), in der Entfernung der Anlage vom Zielort
bzw. in der N&he der Anlage zur Quelle, im Preis des Parkens (kosten-
los oder Anrechnung der Geblhren auf die Fahrkarte oder auf Einkaufe
im Einzelhandel), in der Anlagenbewachung, im zeitlichen Angebot
(saisonales vs. ganzjéhriges P&R), in den Kosten der Bef6rderung im
OPNYV usw. (Budde, 1991; Kéhler, 1992; Lécker, 1989; VDV, 1993).

Zentral fur die Akzeptanz von P&R ist, da3 der Autofahrer einen Ko-
sten-, Zeit- und/oder Bequemlichkeitsvorteil gegenliber Fahrten mit dem
eigenen Pkw bis ins Stadtzentrum wahrnimmt. Deshalb ist es wichtig,
bei der Einfihrung von P&R eine ,Doppelstrategie” im Sinne von Er-
leichterungen im OPNV-Bereich parallel zu Restriktionen wie z.B. Park-
raumbewirtschaftung im Pkw-Bereich zu verfolgen (llgmann, 1982; Lok-
ker, 1989). Meist wird ein ganzes MaBnahmenblindel erforderlich sein
(Suchy & Strack, 1991). Bike & Ride ist eine Variante von P&R, bei der
der Nutzer die P&R - Anlage nicht mit dem Pkw, sondern mit dem Fahr-
rad erreicht. Eine weitere Variante stellt ,Kiss & Ride“ dar, bei der der
Nutzer von einer anderen Person zur Anlage gebracht, der Pkw aber
nicht dort abgestellt wird.

Die bis hierhin dargestellten Verkehrsmittel und -konzepte kénnen als
grobes Ordnungsschema drei Klassen zugeordnet werden, die aller-
dings Uberschneidungen aufweisen:

1. Dem ,Linienbetrieb” im weitesten Sinne lassen sich Bus und Stra-
Benbahn, Bundesbahn, das Linientaxi sowie der Blrgerbus zuord-
nen.

2. Zur ,Bedarfssteuerung“ gehéren die Verkehrsmittel Veranstaltungs-
sammeltaxi, Rufbus, bedarfsgesteuertes Linientaxi, Anrufsammeltaxi
und Taxi-Ruf-Service.

3. Der Kategorie ,Selbstfahrer/Kombinationen® lassen sich neben Park
& Ride und Bike & Ride auch Taxis zuordnen, welche auch Merk-
male der Bedarfssteuerung aufweisen. Taxis sind zwar im engeren
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Sinne kein Modell des Selbstfahrens, allerdings ist die Taxisituation
hinsichtlich vieler Kriterien, z.B. Komfort und Erreichbarkeit des Ziel-
ortes, mit der Pkw-Selbstfahrersituation vergleichbar.



2 Aufbau und Methoden von ANBINDUNG

Die zu erwartenden demographischen Verdnderungen weisen auf einen
Bedarf nach verdnderten Mobilitdtsangeboten speziell im Hinblick auf
die besonderen Bediirfnisse alterer Menschen hin. Gestaltungsziel ist
eine verbesserte Vernetzung individueller und &ffentlicher Ver-
kehrsmittel, die besonders im Interesse der Alteren benutzerfreundlich
ist, in dieser Eigenschaft jedoch nicht nur den Alteren, sondern allen
Verkehrsteilnehmern zugute kommt. In der Gestaltung bedarfsgerechter
offentlicher Verkehrsangebote, die weniger in Konkurrenz als vielmehr
in Ergénzung zu den zuklnftig in allen erwachsenen Alterskohorten
zumeist verflgbaren motorisierten Individualverkehrsmitteln betrachtet
werden, kann auBerdem ein Beitrag zur verkehrsméaBigen Entlastung
der Stadte gesehen werden. Bei bisherigen Untersuchungen zur Ver-
netzung o6ffentlicher und individueller Verkehrsmittel (vgl. u.a. Fiedler,
1989) stehen Ublicherweise Pendler und Berufstatige als Zielgruppe im
Vordergrund, d.h. spezielle Anforderungen alterer Pkw-Fahrer werden
in diesen Untersuchungen nicht thematisiert. Untersuchungen zur
altengerechten Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. FGSV, 1994,
und die dort referierten Arbeiten) berlcksichtigen wiederum den Ver-
netzungsaspekt und die Gestaltung der Schnittstelle zwischen Individu-
al- und o6ffentlichem Verkehr nicht.

Auf dieser Grundlage verfolgt das als Felduntersuchung’ konzipierte
Forschungsprojekt ANBINDUNG unter Berlcksichtigung der zum Teil
noch unterschiedlichen Voraussetzungen in den alten und neuen Bun-
deslandern folgende Ubergeordnete Ziele®:

1. Ermittlung und Analyse der Situationen, in denen bei bestehendem
Mobilitatsbedurfnis fir Altere die Kombination individueller und 6f-
fentlicher Verkehrsmittel unverzichtbar, hilfreich oder wiinschenswert
ist.

7 Felduntersuchungen finden in der natirlichen, méglichst unbeeinfluBten Umgebung der Pro-
banden statt. Der Vorteil dieser Herangehensweise liegt darin, da3 die Bedeutung der Ergeb-
nisse unmittelbar einleuchtet, da ein Stlick unverfalschter Realitat beschrieben wird. Die exter-
ne Validitat kann demnach als hoch eingeschétzt werden. Dieser Vorteil geht aber zu Lasten
der internen Validitat, da die Natlrlichkeit des Untersuchungsfeldes bzw. nur eine bedingte
Kontrolle von Stéreinflissen haufig mehrere gleichwertige Erklarungsmadglichkeiten der Unter-
suchungsergebnisse zulaBt (Bortz, 1995, S. 56f.). Der Vorteil dieser Vorgehensweise ist fir
dieses Untersuchungsziel ausschlaggebend, denn die mdglichst realen Lebensbedingungen
sollen erfaBt werden und die Beobachtung der Probanden in einer fir sie méglichst alltagsna-
hen Situation stattfinden.

8 In den Abschnitten 2.2.3.1/2.2.4.1/2.2.5.1 und 2.2.6.1 finden sich zusétzlich spezielle Zielfestle-
gungen fir die einzelnen Untersuchungsschritte.
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2. Untersuchung der auftretenden subjektiven und objektiven Schwie-
rigkeiten bei der flexiblen Verkehrsmittelwahl sowie der Anforderun-
gen an die Gestaltung der Schnittstelle beim Umstieg vom Individual-
auf offentliche Verkehrsmittel.

3. Sammlung und Beurteilung von Vorschlagen fir altengerechte bzw.
benutzerfreundlich gestaltete Kombinationsmdglichkeiten individuel-
ler und offentlicher Verkehrsmittel und spezieller flexibler Bedie-
nungsformen.

4. Untersuchung der Bedeutung der Mobilitét fir die Lebenssituation
alterer Autofahrer so wie fir ihren Alternsprozef3 (,erfolgreiches Al-
tern®, vgl. Abschnitt 1.2.2).

2.1 Stichprobenauswahl

2.1.1 Stichprobendefinition

Um eine mdoglichst groBe Vergleichbarkeit mit Ergebnissen anderer
Forschungsprojekte zu &lteren Menschen zu erreichen, werden wie dort
auch ,Altere“ als Personen mit einem Lebensalter von 60 und mehr
Jahren verstanden. GemaR der Zielsetzung des Projektes werden akti-
ve Autofahrer untersucht, also Personen, die einen Fuhrerschein und
Zugriff auf einen Pkw haben und diesen auch zumindest gelegentlich
nutzen. Daruber hinaus wohnt die Zielgruppe der Untersuchung im
Umland von Oberzentren, so daB — wie sich die fur die aktuelle wie
auch zukulnftige Generation alterer Menschen in Deutschland typische
Lebenssituation darstellt (vgl. 1.1.3) — zwar von einer gewissen Nahe
und damit auch Attraktivitét eines nahegelegenen Oberzentrums aus-
zugehen ist, auf der anderen Seite jedoch am Wohnort direkt eine ge-
ringere Siedlungsdichte und damit haufig verbunden auch eine ungiin-
stigere Versorgung mit Angeboten des 6&ffentlichen Nahverkehrs
vorliegt. SchlieBlich ist es Aufgabe von ANBINDUNG, Mobilitdtsstrome
abseits des Berufsverkehrs zu untersuchen, weshalb zur Stichprobe
ausschlieB3lich Personen gehéren, die nicht mehr einer Haupterwerbs-
tatigkeit nachgehen.

Demnach ist die Stichprobe von ANBINDUNG so zu definieren, dai3

mindestens 60 Jahre alte, nicht mehr erwerbstétige, aktive Autofahrer
untersucht werden, die im ndheren Umland von Oberzentren wohnen.
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2.1.2 Erhebungsorte

Die Erhebungsgebiete von ANBINDUNG liegen im Umland der beiden
Oberzentren Dresden und Kéln. GemaB der grundséatzlichen Entschei-
dung, sowohl in Ost- als auch in Westdeutschland zu erheben, weil die
Lebensumsténde und infrastrukturellen Gegebenheiten unterschiedlich
sind, ist das wichtigste Kriterium flr die Auswahl der Erhebungsorte ihre
zu erwartende Aussagekraft fir die Hauptfragestellungen der Untersu-
chung. So sollen an den Erhebungsorten Mobilitétsrelationen zwischen
Umland und Innenstadt gut prifbar sein, die Attraktivitat der Innenstédte
fir das Umland deutlich werden und die Erhebungsstadte sollen von
anderen Zentren gut abgrenzbar sein. Schlie3lich spielen bei der Aus-
wahl der Erhebungsorte Praktikabilitdts- und forschungsékonomische
Uberlegungen eine Rolle.

KéIn hat in nérdlicher und sidlicher Richtung weitere Zentren in unmit-
telbarer Nahe (Bonn bzw. Leverkusen), wahrend im Osten und Westen
weniger dicht besiedelte und damit fir die Untersuchung interessante
Gebiete vorzufinden sind. Hier gibt es (wie in Westdeutschland haufig
anzutreffen) zahlreiche kleinere Zentren, die aufgrund ihrer in den letz-
ten Jahrzehnten stark ausgebauten Infrastruktur die Anzahl der not-
wendigen Fahrten ins Oberzentrum teilweise reduzieren. Weiterhin
werden in Koéln alternative Verkehrskonzepte erprobt und praktiziert
(z.B. ca. 50 P&R-Anlagen sowie Anrufsammeltaxibetrieb).

Dresden liegt im vergleichsweise dinner besiedelten ostdeutschen
Landesteil relativ weit von anderen Oberzentren entfernt und ist von
weniger dicht besiedeltem Umland umgeben. Die Stadt verflgt Uber ein
stark ausgebautes, 6ffentliches Linienverkehrsnetz. Speziell vorgesehe-
ne P&R-Anlagen sind nur zwei vorhanden (Stand: Sommer 1997), so
daf3 die Kombination von privatem Pkw und 6ffentlichem Personennah-
verkehr meist nur durch einen Umstieg in Bahnhdéfen der Zentren des
Umlandes mdglich ist. Hier sind jedoch aufgrund des Zentrumcha-
rakters teilweise (&hnlich wie in den Oberzentren selbst) innerstadtische
Verkehrsverhéltnisse zu bewaltigen, Parkgeblhren zu entrichten usw.

Durch die Auswahl von Dresden und Kdéln stehen zwei Oberzentren
einschlieBlich des entsprechenden Umlandes zur Verfigung, die zur
Beantwortung der Fragen des Projektes ANBINDUNG besonders ge-
eignet erscheinen.

Auch die kleinrAumige Auswahl der konkreten Erhebungsrdume im
Umland der Oberzentren erfordert ein kritisches Vorgehen: Die Wohn-
lage der Probanden darf nicht mehr im Stadtgebiet selbst liegen, jedoch
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auch nicht soweit entfernt, daB3 eine geminderte Attraktivitdt des
Oberzentrums z.B. fir Einkaufe, Arzt- und Theaterbesuche zu erwarten
ist. Die Auswahl der Kommunen und Gemeinden im Umland der Ober-
zentren bestimmt sich demzufolge anhand der folgenden Kiriterien:

1. Die rdumliche Entfernung zum Oberzentrum,

2. die Verkehrsanbindung (Hauptverkehrsachsen, S-Bahnhofe) und

3. das tatsachliche Pendlerverhalten zwischen Erhebungsort und Ober-
zentrum (Datengrundlage hierfir: Fahrgaststatistiken der Verkehrs-
betriebe).

Abb. 6: Wohnorte der Probanden aus dem Dresdner Umland

Im Kélner Raum stellt sich weiterhin das Problem, daf die Erhebungs-
orte nicht zu nahe bei weiteren angrenzenden Oberzentren (z.B. Bonn
und Leverkusen) liegen durfen, um von einer einheitlichen Orientierung
auf ein Oberzentrum ausgehen zu kénnen. Die Auswahl der genauen
Erhebungsorte erfolgt in Abstimmung mit den ortskundigen Verkehrs-
wissenschaftlern und Verkehrsverbunden. Die Abbildungen 6 und 7
stellen von den ausgewahlten Gebieten nur diejenigen im Uberblick dar,
aus denen auch tatsachlich Probanden an den Untersuchungen partizi-
pieren.
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Abb. 7: Wohnorte der Probanden aus dem Kélner Umland

Eedhurg

Eergisch-
Gladbach

COverath

2.2 Die Untersuchungsschritte im Uberblick

Das Forschungsprojekt ANBINDUNG 1483t sich in sechs Arbeitsschritte
gliedern: Auf der Basis der theoretischen und methodischen Vorarbei-
ten, die parallel bis zum Projektende weitergefuhrt werden, werden finf
empirische Untersuchungsteile durchgefihrt. Ersterer beinhaltet zur
weiteren Abstimmung des konzeptionellen Vorgehens einen Experten-
workshop. Die folgenden empirischen Untersuchungen mit alteren Au-
tofahrern gliedern sich in drei einzelne Schritte, die in den Jahren 1996,
1997 und 1998 durchgefihrt werden. Parallel zum letzten Untersu-
chungsschritt mit &lteren Autofahrern wird eine schriftliche Befragung
mit Experten durchgeflhrt, die mit der praktischen Gestaltung &ffentli-
cher Verkehrsangebote befal3t sind.

Tabelle 6 stellt die Arbeitsschritte im Projekt ANBINDUNG in die sechs
Untersuchungsteile gegliedert im Uberblick dar. Zusatzlich gibt sie in
Stichworten die angewandten Erhebungsmethoden sowie die inhaltli-
chen Untersuchungsschwerpunkte wieder. SchlieBlich wird in der letz-
ten Spalte der Tabelle 6 auf im Rahmen des Projektes entstandene
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Verdffentlichungen und Dokumente hingewiesen. Entsprechend den
ver6ffentlichten Inhalten sind sie den jeweilig zugehoérigen Untersu-
chungsschritten zugeordnet. Die Publikationen stellen einzelne Ergeb-
nisteile Gber den vorliegenden Bericht hinaus noch differenzierter dar.
Die vollstdndigen Literaturangaben zu den projekteigenen Veréffentli-
chungen finden sich in Abschnitt 5.1.2.
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Tab. 6: Untersuchungsschritte von ANBINDUNG

Arbeitsschritte
(Durchfiihrungszeit- | Methoden Inhalte Veroffentlichungen
raum)
Theoretische Literatur- Modelle und Verfahren der Verkehrs- [Schlag et al., 1996
Grundlagen analyse mittelkombination .
(gesamte Projektlauf- Gerontologische BestimmungsgréBen | Trankle, 1994
zeit) des Alterns
Workshop mit Geron- |Kurzvortrdge Anforderungen Alterer an Mobilitat Engeln & Schlag,
topsychologen u. Ver- [und Grup- und Verkehrsmittel 1996
kehrswissenschaftlern [pendiskus- Verkehrsmittelangebote fir
(Februar 1996) sion Altere Engeln & Schlag,
1997a
Schlag & Engeln,
1996
Erste Erhebung Erstes Bedeutung der Mobilitat Engeln & Schlag,
mit Alteren Interview Reiseverhalten 1997b
(Mai-Juli 1996) Mobilitéts- Mobilitatsverhalten im Alltag Engeln & Schlag,
tagebuch Mobilitatserleben 1997c
Zweites offene Mobilitatsbedurfnisse Engeln & Schlag,
Interview Verkehrsmittelbeurteilung und 1997d

-erleben

Kenntnis Mobilitdtsangebote
Anforderungen an Mobilitats-
information
Gesundheitszustand

soziale Lebenssituation

Engeln & Schlag,
1997e

Zweite Erhebung

Erste schriftl.

langsschnittliche Erhebung mobilitats-

Deubel, 1998

mit Alteren Befragung; relevanter Parameter
(September/Oktober [drittes Inter- Lebens- und Gesundheitssituation, Bzzg:: zt Elﬁé;ﬁ?g
1997) view; Selbstbild, Kompetenzen (z.T. 1999 ’
begl. Beob- langsschnittlich) Engeln, 1997
achtung; Planung einer Fahrt ins Zentrum Engeln’et al. 1998a
Nachbe- videogestiitzte Begleitung, Nachbe- Engeln et al.’1998b
sprechung; sprechung, Nachanalyse der Fahrt: Engeln et al.y19980
Videoanalyse Bewaltigungsverhalten/Erleben Engeln & Schlag,
1998
Kopke, 1998
Kopke et al., 1999a
(November/Dezember (tel. Nachbe- Verhaltens-/Erlebensauswirkungen Kopke et al.,1999b
1997) fragung der Untersuchung Wiessmann et
al.,1997
Dritte Erhebung Zweite langsschnittliche Erhebung: Mobilitat, [Engeln & Deubel,
mit Alteren schriftl. Lebens- u. Gesundheitssituation 1999a
(September/Oktober [Befragung Lebensstil und Aktivitdtsmuster
1998) Gewichtung von Problemfeldern Engeln & Deubel,
(standardisiert) 1999b
Mobilitdtsbewéltigungsstrategien .
Handlungsflexibilitat Kirsten, 1999
Reschnar, 1999
Erhebung mit schriftl. Gewichtung von Problemfeldern Engeln et al., 1999
Verkehrsexperten Befragung (standardisiert)
(September/Oktober Beurteilung von EinzelmaBnahmen
1998) hinsichtl. der Bedurfnisse alterer Men-

schen
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2.2.1 Theoretische Grundlagen

In einem ersten Arbeitsschritt von ANBINDUNG werden die wichtigsten
wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Mobilitdtsgestaltung und aus der
gerontologischen Forschung auf der Basis einer Literaturanalyse zu-
sammengestellt sowie verkehrswissenschaftliche und gerontopsycholo-
gische Erkenntnisse miteinander verknlpft. AnschlieBend folgt eine
vorlaufige Bewertung der einzelnen praktizierten Verkehrskonzepte hin-
sichtlich ihrer Eignung speziell fir Altere. Zur Strukturierung der ge-
sammelten Literatur wird mit Hilfe der Software Biblist® eine Bibliothek
angelegt, in der mit Hilfe eines eigens angelegten Stichwortkatalogs je
nach Bedarf Informationen abgefragt werden kdnnen. Die angelegte Bi-
bliothek wird bis zum Abschlu3 des Projektes ANBINDUNG weiter ent-
wickelt, so da3 anndhernd 700 Literatureintrage abrufbar sind. Ergeb-
nisse der Literaturanalyse sind im ersten Teil dieses Berichtes
dargestellt.

2.2.2 Workshop mit Gerontopsychologen und Verkehrswissen-
schaftlern

Am 5. und 6. Februar 1996 findet an der Technischen Universitat Dres-
den der Workshop ,Verkehrsmittelwahl alterer Menschen — Anforderun-
gen und Angebote“ statt. Die 15 Teilnehmer kommen aus der geron-
topsychologischen und verkehrswissenschaftlichen Forschung.

Der Workshop verfolgt das Ziel, Entscheidungskriterien zu erarbeiten,
die altere Menschen ihrer Verkehrsmittelwahl zugrunde legen, Méglich-
keiten der Angebotsanpassung zu diskutieren und empirische Umset-
zungsmoglichkeiten zur Erfassung dieser Entscheidungskriterien der
Verkehrsmittelwahl zu erértern. So werden Mobilitdtsanforderungen von
als auch die Mobilitdtsangebote fiir dltere Menschen differenziert disku-
tiert. Der zweitdgige Workshop beinhaltet folgende Themen:

1. Aktivitat und Mobilitat — gerontopsychologische Uberlegungen

2. Verkehrsmittelangebote fir &ltere Menschen — Modelle und Per-
spektiven

3. Aktuelle Diskussion zu den Umgangsformen mit den Mobilitdtsbe-
durfnissen Alterer auf nationaler und internationaler Ebene

4. Untersuchungen zu den Anforderungen Alterer an geeignete Ver-
kehrsmittel

9 Version: Biblist 4.2
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5. Entscheidungskriterien Alterer bei der Verkehrsmittelwahl
6. Empirische Umsetzung des Forschungsproblems

Zur Anregung der Diskussionen zu den genannten Themengebieten
dienen einfihrende Statements der Experten. Sie sollen kreativ und
durchaus provokativ konkrete Diskussionen zum Themenschwerpunkt
im Sinne der oben genannten Ziele anregen. Die Statements dienen
weniger der Présentation gepriften empirischen Datenmaterials, als
vielmehr der Darstellung von Gedanken, Ideen, Kommentaren oder
auch offenen Fragen. Die Vortrdge wie Diskussionen im Rahmen des
Workshops werden auf Tonband aufgezeichnet und anschlieBend the-
menbezogen in einem Bericht zusammengefaBt. Die genauere Be-
schreibung des Aufbaus und die Ergebnisse des Expertenworkshops
sind wiedergegeben in Schlag & Engeln (1996).

Inhalte und Ergebnisse des Workshops flieBen ein in den Abschnitt 3
des vorliegenden Berichts; sie dienen insbesondere der Vorbereitung
der nachfolgenden Erhebungsschritte in ANBINDUNG.

2.2.3 Erste Erhebung mit Alteren: Mobilititstagebuch und
Interviews

2.2.3.1 Ziele und Hypothesen

Die erste Erhebung verfolgt das Ziel, die Mobilitt &lterer Autofahrer zu
untersuchen - dies auf der Verhaltens-, der Erlebens- und der Anforde-
rungsebene. Darlber hinaus werden aufgrund der vermuteten geron-
topsychologischen Bedeutung der Mobilitatssituation weitere Rahmen-
daten zum Gesundheitszustand und der sozialen Lebenssituation
erhoben.

Basierend auf den Erkenntnissen der theoretischen Vorarbeiten sowie
des Expertenworkshops liegen der Erhebung folgende Hypothesen und
Untersuchungsziele zugrunde:

1. Mobilitat gilt als eine wichtige Bedingung zur Erhaltung der Lebens-
qualitdt im Alter. Dieses allgemeine Postulat ist in der Erhebungs-
phase zu prufen. So stellt die persénliche Bedeutung der Mobilitat
ein Themengebiet der Erhebung dar.

2. Bedurfnisse, Winsche und Anforderungen an Mobilitdt erwachsen
individuell unterschiedlich aus der Lebenssituation und speziell den
Mobilitaétsmdoglichkeiten und -erfahrungen. Zur Einordnung des Mobi-
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litatserlebens und der artikulierten Anforderungen ist es deshalb un-
abdinglich, neben dem Fernreiseverhalten insbesondere die alltagli-
chen Mobilititsgewohnheiten zu erfassen. Dies beinhaltet die Ver-
kehrsmittelwahl, die Wegezeiten und Strecken, ebenso wie das
situationsspezifische Mobilitdtserleben wéahrend der Nutzung der
verschiedenen Verkehrsmittel.

Uber das tatsachliche Mobilitatsverhalten hinaus spielen auch uner-
flllte Mobilitatsbedirfnisse eine wichtige Rolle fur die Lebensqualitat
und das Wohlbefinden &lterer Autofahrer. Im Sinne der Zielsetzung
des Projekts — einen Beitrag zur Erhaltung und Verbesserung der
Lebensqualitat alterer Mitbirger zu leisten — darf sich deshalb nicht
auf die Optimierung tatsachlicher Wegbewaltigung beschrankt wer-
den. Gerade aufgrund von Mobilitdtsbarrieren unterbliebene Wege
spielen im Projektzusammenhang eine hervorgehobene Rolle.

Bei der Beurteilung der Mobilitatsmoglichkeiten sind allgemeine Be-
fragungsprobleme und zudem Besonderheiten der zu untersuchen-
den Zielgruppe (Autofahrer ab 60 Jahre, die im Umland von Ober-
zentren leben) zu beachten: So kénnen z.B. Differenzen zwischen
den tatsachlichen Gegebenheiten und ihrer subjektiven Reprasenta-
tion bestehen. Es ist zudem zu vermuten, daf3 in der Zielgruppe eine
hohe subjektive Abhangigkeit vom Pkw besteht; mangels personli-
cher Nutzungserfahrungen mit Verkehrsmittelalternativen koénnten
diese nicht zum tatsachlichen Handlungsspielraum des &lteren Au-
tofahrers z&hlen. So ist beispielsweise die persénliche Bedeutung
des Autofahrens ebenso zu erheben wie auch die Informiertheit Gber
die OPNV-Angebote vor Ort.

Weiterhin sind in der Erhebung die Anforderungen an Verkehrsmittel
mdglichst konkret zu benennen und verschiedene Verkehrsmittelal-
ternativen zu beurteilen. Diese Herangehensweise bietet unter ande-
rem die Mdoglichkeit, das Nutzungspotential far Verkehrsmittel-
kombinationen vorlaufig abzuschétzen, um so wichtige Hinweise zur
Gestaltung des nachfolgenden Untersuchungsschrittes (zweite Er-
hebung) zu finden, der begleiteten Beobachtung einer Verkehrsmit-
telkombination.

SchlieBlich sind in der Erhebung differenzierte soziodemographische
und personenbezogene Daten zu erfragen. Dies nicht nur, um die
Befragtengruppe genauer beschreiben zu kénnen, sondern um dar-
Uber hinaus die Probandengruppe weiter differenzieren und moég-
lichst vielschichtige BezugsgréBen zu den Mobilitatsgewohnheiten,
-anforderungen und -urteilen erfassen zu kénnen. Gerade die Alte-
ren sind keine einheitlich zu charakterisierende Gruppe, stattdessen
weisen sie gerade im Vergleich zu jingeren Altersgruppen eine be-
sonders starke Heterogenitat auf. Zur Differenzierung erscheinen



Aspekte interessant wie Gesundheitszustand, soziale Integration, fi-
nanzielle Méglichkeiten, Bildungsniveau etc.

2.2.3.2 Aufbau der ersten Erhebung und Instrumente

Um die im letzten Abschnitt skizzierte Problematik angemessen bear-
beiten zu kénnen, werden als Erhebungsinstrumente ausgewahlt:

1. Ein strukturiertes Interview,

2. ein verhaltensnahes Mobilitdtstagebuch und

3. eine Nachbefragung, die teilweise vorstrukturiert, teilweise mit offe-
nen Fragen arbeitet.

Abb. 8: Ablaufplan der ersten Erhebung

erster erstes Interview und
(Telefon-)kontakt Einweisung in die Nachbefragung und
(screening) Tagebuchfiihrung Mobilitatstagebuch zweites Interview

1 Woche

EinschlieBlich des ersten Kontaktgespréchs besteht dieser empirische
Arbeitsschritt des Projektes ANBINDUNG aus vier Erhebungsteilen (vgl.
Abb. 8). Die Erhebungsinstrumente beziehen sich auf alle vier Untersu-
chungsabschnitte.

Tabelle 7 (s.u.) gibt im Uberblick die Inhalte und Verfahren der ersten
Erhebung wieder. Sie ist strukturiert entlang der Reihenfolge in den Er-
hebungsinstrumenten. In der mittleren Spalte ist zur besseren Orientie-
rung die Originalliberschrift It. Erhebungsinstrumenten in Klammern an-
gegeben. Im Anschluf3 an die Tabelle 7 werden die aufgefuhrten Teile
(Inhalte) im einzelnen erlautert.

Erster Telefonkontakt

Nachdem die Probanden durch Offentlichkeitsarbeit auf die Untersu-
chung aufmerksam geworden sind, melden sie sich telefonisch bei Mit-
arbeitern des Projektes ANBINDUNG. Dieses Telefonat dient neben der
Kontaktherstellung der Priifung, inwieweit der Interessent zur Zielgrup-
pe der Erhebung gehért (screening: mindestens 60 Jahre alt, nicht mehr
berufstatig, aktiver Autofahrer, Wohnort im Erhebungsgebiet). Um Er-
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Tab. 7: Inhalte und Verfahren der ersten Erhebung

Abschnitt Inhalt (It. Instrument) Inhalte und angewandte Verfahren
erster Telefon- | Screening Fragen zu Alter, Berufstatigkeit, Pkw-Nutzung,
kontakt Wohnort

erstes Interview
und
Einweisung in

1. Angaben zur Person

2. Mobilitatsméglich-

Fragen zu Alter, Staatsangehdrigkeit, Berufs- und
Bildungsabschlissen
offene Frage nach zur Verfigung stehenden Ver-

12. Anforderungen an
das ideale Ver-
kehrsmittel

13. Mobilitdtsmdglich-
keiten

14.Fragen zum Haus-

halt
15. Gesundheitszustand

16.soziale Kontakte

die Tagebuch- keiten kehrsmitteln, standardisierte Bewertung
fuhrung 3. personliche Bedeu- | standardisierte Bewertung mobilititsbezogener
tung der Mobilitat Thesen
4. Urlaubs- Fernreisen, | Reisehaufigkeit und Verkehrsmittelwahl
Kur
5. Verkehrsmittelkom- | offene Erfragung des Begriffsverstandnisses und
bination Diskussion
Mobilitats- Mobilitdtsverhalten im Dokumentation aller wéhrend einer Woche zu-
tagebuch Alltag rickgelegten Wege auBer Haus (Zweck, Ziel, Zeit,
Verkehrsmittel, Distanzen, Erlebnisse)
Nachbefra- 6. Nachbesprechung Erfragung offener Eindriicke, Besprechung einer
gung und des Tagebuchs Verkehrsmittelkombination und unerfllter Mobili-
zweites tatsbedurfnisse in der Tagebuchwoche
Interview 7. Mobilitatsbedurfnis- | offene Erfragung von unbefriedigter Mobilitat,ihrer
se, die nicht erfullt Barrieren, dem L&sungspotential von Verkehrs-
werden mittelkombination
8. Fragen zum Bereich | Fahrerfahrung, Nutzungsgewohnheiten
Pkw
9. persoénliche Bedeu- | Dilemmasituation (Vorgabe eines Gedankenspiels,
tung des Autofah- Erfragung der Reaktion), offene Frage nach der
rens Bedeutung des Verzichts auf den eigenen Pkw
10. OPNV-Anbindung Erfragung der OPNV-Angebote vor Ort, Informati-
und Informations- onsangebote iber das OPNV-Angebot, offene
stand Frage nach Optimierungsideen
Nachbefra- 11.Beurteilung von standardisierte Bewertung von Verkehrsmitteln,
gung und Verkehrsmittelalter- | offene Beurteilung von Verkehrsmittelkombination,
zweites nativen Auswahl relevanter Entscheidungskriterien der
Interview Verkehrsmittelwahl (10 aus 34 Karten), semanti-

sches Differential zum Erleben von Pkw und OV
offene Erfragung der Anforderungen an das ideale
Verkehrsmittel

offene Frage nach zu Verfligung stehenden Ver-
kehrsmitteln und standardisierte Bewertung (Wie-
derholungsfrage)

geschlossene Fragen nach materieller und Wohn-
situation

Einzelskalen aus dem Ndrnberger Altersinventar
(NAI, Oswald & Fleischmann 1995), Ratings zur
sensorischen und kérperlichen Gesundheit
geschlossene Fragen zur Verénderung sowie Zu-
friedenheit mit der sozialen Situation

fahrungen ber eine geeignete Offentlichkeitsarbeit zur Probandenge-
winnung zu erlangen, wird zuséatzlich erfragt, aufgrund welcher Informa-
tionsquelle der Interessent auf die Untersuchung aufmerksam gewor-

den

ist. AnschlieBend werden Termine vereinbart, zu denen die

Probanden von den Interviewern zu Hause aufgesucht werden.
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Erstes Interview und Einweisung in die Tagebuchfiihrung

1. Angaben zur Person: Im ersten strukturierten Interview werden
zunéchst personenbezogene und soziodemographische Angaben erho-
ben. Hierbei dienen die Fragen nach Alter und Berufstatigkeit der
erneuten Uberpriifung, ob der Proband den Stichprobenkriterien ent-
spricht. Daruber hinaus werden die Schulbildung, der berufliche Bil-
dungsabschluf3 und die Staatsangehérigkeit abgefragt. SchlieBlich wird
nach der Berufsgruppe gefragt, dem die vorwiegend wahrend des Be-
rufslebens ausgeubte Téatigkeit zuzuordnen ist.

2. Mobilitaétsméglichkeiten: Hier werden die subjektiv vorhandenen Mo-
bilitatsmdglichkeiten erfragt und von den Probanden beurteilt. Dies ge-
schieht durch die offene Frage nach den Verkehrsmitteln, die dem Pro-
banden zur Verfigung stehen. Es wird davon ausgegangen, daf3 nicht
alle objektiv zur Verfugung stehenden Verkehrsmittel genannt werden,
sondern die, die subjektiv reprasentiert sind. Diese subjektive Repra-
sentation wiederum bestimmt den individuellen Verhaltensspielraum.
Die anschlieBende Beurteilung der Verkehrsmittel dient der Ge-
genpriifung, inwiefern realistisch nutzbare Verkehrsmittelangebote ge-
nannt werden. Diese Frage wird am Ende der Nachbefragung wieder-
holt, um einen Eindruck davon zu erhalten, inwieweit das Denken der
Befragten durch die Erhebung selbst beeinfluBt wird (Messung re-
aktiver Effekte).

3. Persénliche Bedeutung der Mobilitdt: Durch die Erhebung des Gra-
des der Zustimmung zu verschiedenen Thesen wird ein erster Eindruck
zur personlichen Bedeutung der Mobilitdt gewonnen. Es handelt sich
um insgesamt neun Thesen, wovon vier den persénlichen Wert der Mo-
bilitat im allgemeinen fir das Leben betreffen (,lch muB3 jederzeit die
Mdoglichkeit haben, Uberall hinzukommen®; ,Das Leben findet auf der
StrafB3e statt”; ,Mobil sein heif3t fit sein®; ,Das Schdnste an der Rente ist,
mehr Zeit zum Reisen zu haben®). Als Gegenpol gelten zwei Thesen,
die eine mehr h4usliche und auf das ndhere Umfeld hin gerichtete Ori-
entierung wiedergeben (,Zu Hause ist es doch am schénsten®; ,In mei-
ner unmittelbaren Umgebung finde ich alles, was ich brauche®).
SchlieBlich beziehen sich drei Thesen speziell auf die Bedeutung des
Pkw flr die Mobilitats- und Lebenssituation (,Ohne Auto kdme ich mir
sehr verloren vor“; ,Um aktiv am Leben teilhaben zu kénnen, brauche
ich ein Auto“; ,Mein Auto ist ein wichtiger Bestandteil meiner Unabhén-
gigkeit). Der Grad der Zustimmung zu diesen Thesen ist auf einer 5er-
Skala (,stimmt voll“ bis ,,stimmt gar nicht“) anzugeben.
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4. Urlaubs-, Fernreisen, Kur: Da sie durch das Mobilitdtstagebuch nicht
zu erfassen sind, werden Urlaubs- und Fernreisegewohnheiten der
Probanden im Interview erfragt. Der Begriff Reisen wird definiert als
Kur, Urlaub oder Ferienreise von mindestens einer Woche Dauer. Es
wird nach der Haufigkeit von Urlaubsreisen gefragt und nach den dabei
verwendeten Verkehrsmitteln — letzteres exemplarisch am Beispiel der
letzten Reise, um das Verkehrsmittelwahlverhalten méglichst exakt und
verzerrungsfrei erheben zu kdnnen.

5. Verkehrsmittelkombinationen: Zur Einfihrung des firr diese Erhebung
zentralen Begriffs der Verkehrsmittelkombination wird der Proband zu-
néchst gebeten, sein eigenes Begriffsverstandnis zu erlautern. Somit ist
ein guter Anknipfungspunkt gegeben, das Begriffsverstandnis in der
Untersuchung mit diesem Verstandnis des Probanden zu vergleichen,
eventuelle Widersprliche zu klaren und so ein einheitliches Versténdnis
im Sinne der Untersuchung sicherzustellen.

Zusétzlich zu den inhaltlichen Frageteilen notiert der Interviewer An-
fangs- und Endzeit des Interviews sowie Angaben, ob wahrend der
Durchfihrung des Interviews dritte Personen ganz oder teilweise anwe-
send waren. Diese Fragen dienen zur Prufung mdglicher &uBerer Ein-
flusse auf das Antwortverhalten der Untersuchungsteilnehmer.

Mobilitdtstagebuch

Im Anschluf3 an das Interview wird den Probanden das Mobilitatstage-
buch erlautert. Hierzu wird am Beispiel des Vortages des Probanden
selbst eine Eintragung in das Mobilitdtstagebuch gemeinsam vorge-
nommen. Wie auch in der folgenden Woche von dem Probanden ei-
gensténdig durchzufuhren, werden am Beispiel des Vortages fir alle
durchgefiihrten Wege Zweck/AnlaB, Zielort, Startzeit, Verkehrsmittel-
wahl, Zeiten und Entfernungen wie auch besondere Argemisse, erfreu-
liche Erlebnisse und Reaktionsweisen eingetragen. Auf diese Weise soll
dem Untersuchungsteilnehmer deutlich werden, wie die Wegedefinition
zu handhaben ist und wie die vorgegebenen Formblatter des Mobili-
tatstagebuchs zu bearbeiten sind.

Das Mobilitdtstagebuch dient zur genauen Erfassung der Mobilitédtsge-
wohnheiten im Alltag der Probanden. Um eine mdglichst detailgenaue
Dokumentation zu ermdglichen, wird — wie auch bei den représentativen
Verkehrserhebungen (SrV, 1991; KONTIV, 1989, in Hautzinger & Tas-
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saux-Becker, 1995) — eine kleinraumige Wegedefinition gewéhit'®. Die-
se Wegedefinition ermdglicht neben dem Mobilitatsvergleich zu Repréa-
sentativerhebungen die exakte Erfassung von Verkehrsmittelwahl und
gegebenenfalls auch -kombination. So sind alle auf einem Weg ge-
nutzten Verkehrsmittel anzufliihren, dies einschlieBlich der jeweils zu-
rickgelegten Entfernungen und der dafiir benétigten Zeit. Zusatzlich
werden vom Probanden tber den Zeitraum von einer Woche flr samtli-
che zuriickgelegten Wege die Startzeit, der Zielort und besondere Er-
lebnisse notiert. Die zu nennenden Erlebnisse beziehen sich auf Arger-
nisse, erfreuliche Dinge sowie auf die Verhaltensweisen, die daraufhin
gezeigt werden. Um trotz der weitgehenden Standardisierung der Da-
tenerfassung den individuellen Unterschieden in der Mobilitatsgestal-
tung gerecht werden zu kdnnen, stehen dem Probanden im Mobilitats-
tagebuch neben der standardisiert vorgesehenen Maximalzahl von
neun Wegen mit je maximal vier dabei verwendeten Verkehrsmitteln
weitere Ergénzungsblétter zur Verfligung, die flexibel dem jeweiligen
Mobilitdtstag angehéngt werden kénnen. So lassen sich auch weit mehr
als die neun vorgesehenen Wege pro Tag dokumentieren.

Zweites Interview

6. Nachbesprechung des Tagebuchs: In dem ersten Themenbereich
des zweiten Interviews geht es zum einen um die Reliabilitatsprifung
des Tagebuchs und zum anderen darum, auf der Basis der Tagebuch-
daten detaillierte Informationen zu den Nutzungsgewohnheiten von Ver-
kehrsmittelkombinationen wie auch zu speziellen Mobilitatsbarrieren in
der dokumentierten Woche zu erhalten. Hierzu geht der Interviewer mit
dem Probanden gemeinsam das Tagebuch durch, 143t sich dessen
Eindricke schildern und notiert diese stichpunktartig im Interviewleit-
faden. In einem zweiten Schritt wird (sofern vorhanden) eine Verkehrs-
mittelkombination aus der dokumentierten Woche herausgegriffen und
besprochen: Hier geht es dann neben der Frage, ob es sich um einen
gewohnten (Ublichen) Weg handelt, um die Muhen, die damit ver-
bunden sind, sowie um Anregungen zur Erleichterung der genutzten
Verkehrsmittelkombination. Weiterhin werden Grinde fir die Kombina-
tion erfragt. Im letzten Teil dieses Themenkomplexes wird die Woche
noch einmal aufgegriffen, um Aktivititen zu thematisieren, die zusatz-
lich gern unternommen worden wéren aber unterblieben sind. Hierbei

10 Demnach definiert sich ein Weg nach seinem Zweck: Geht beispielsweise eine Person von zu
Hause zum Bécker, anschlieBend zum Arzt, fihrt dann einen Besuch durch, um schlieBlich
nach Hause zurlickzukehren, handelt es sich nach unserer Definition um vier Wege. Denn es
werden vier Zwecke realisiert.
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stehen unter anderem die Ursachen flir das Unterbleiben im Mittel-
punkt.

7. Mobilitdtsbedirfnisse, die nicht erfullt werden: Hier wird unabhéngig
vom Mobilitdtstagebuch nach Wegen gefragt, die gar nicht oder zu sel-
ten unternommen werden, weil die Bewaltigung zu mihsam oder auf-
wendig erscheint; ergdnzend wird auch um einen Mobilitatsvergleich
aktuell und zwanzig Jahre friher gebeten, um zu weiteren Mobilitatsbe-
dirfnissen hinzuleiten, die aufgrund von Mobilitdtsbarrieren nicht mehr
befriedigt werden. Erganzend wird diskutiert, inwiefern Verkehrsmittel-
kombinationen in der Lage sind, die angesprochenen Probleme zu
reduzieren. SchlieBlich wird die allgemeine Mobilitatszufriedenheit auf
einer Ratingskala von 1 (sehr zufrieden) bis 5 (gar nicht zufrieden) er-
hoben.

8. Fragen zum Bereich Pkw: An dieser Stelle geht es um die Nutzungs-
erfahrungen mit dem Pkw. So wird nach den Jahren der aktiven Pkw-
Fahrerfahrung, nach den im letzten Jahr zurlickgelegten Pkw-
Kilometern sowie den insgesamt als Pkw-Fahrer zurlckgelegten Di-
stanzen (Pkw-Gesamtfahrleistung) gefragt. Bei der letzten Frage, deren
Beantwortung fir Untersuchungsteilnehmer mit z.T. jahrzehntelangen
Fahrerfahrungen in unterschiedlichen Lebens- und Gesellschaftssitua-
tionen schwerfallen kann, werden die gefahrenen Kilometer zur Er-
leichterung nach der berufs- und rentenbezogenen Lebenssituation ge-
trennt erfragt.

9. Persdnliche Bedeutung des Autofahrens: Dieser aus zwei offenen
Fragestellungen bestehende Teil enthdlt zum einen ein psychologi-
sches Dilemma, in dem die Bereitschaft der Untersuchungsteilnehmer
zur Verhaltensanderung aufgrund einer vorgestellten, plétzlich auftre-
tenden gesundheitlichen Beeintrachtigung (hier: Verschlechterung des
Sehens) gepruft wird. Zum anderen wird der Proband gebeten, in Er-
ganzung zu den im ersten Interview skalierten Thesen eine qualitativ
orientierte Einschatzung der Bedeutung des Verzichts auf das eigene
Auto zu geben.

10. OPNV-Anbindung und Informationsstand: Auf der einen Seite geht
hier um die Erhebung des tatséchlichen OPNV-Angebotes am Wohnort
des Untersuchungsteilnehmers (fuBlaufige Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle, Bedienhaufigkeit an dieser Haltestelle sowie Direkt-
verbindungen zum Oberzentrum). Auf der anderen Seite werden In-
formationsnutzung des Untersuchungsteilnehmers und Informations-
angebote der Verkehrsbetriebe hinterfragt. Gebeten wird um eine
Selbsteinschatzung des Informiertheitsgrades, die Kenntnis sowie Nut-

68




zungshaufigkeit von Informationsquellen, aber auch um Kritik und Lob
sowie eine Zufriedenheitseinschdtzung zu den Informationsangeboten
der offentlichen Verkehrsbetriebe. Erganzt wird eine qualitativ ausge-
richtete Frage nach dem idealen Informationsangebot. Diese Fragen
begriinden sich vorrangig daraus, daB die Nutzungshaufigkeit von 6&f-
fentlichen Verkehrsangeboten als Alternativen zum eigenen Pkw stark
von deren Angebotsstruktur abhangt. Die Erhebung der Angebotsseite
bezieht sich zum einen ,objektiv* auf das tatséchliche Transportange-
bot (zusétzlich wird neben der Befragung der Probanden eine Recher-
che zum OPNV-Angebot vor Ort durchgefihrt) und zum anderen
~Subjektiv® auf die individuelle Reprédsentation dieses Angebotes, das
wiederum in Abhéangigkeit von den zur Verfigung stehenden Informa-
tionen (die subjektive Kenntnis ist erneut ausschlaggebend) zu be-
trachten ist.

11. Beurteilung von Verkehrsmittelalternativen: Hier werden Verkehrs-
mittel beurteilt, die Idee der Verkehrsmittelkombination diskutiert, Ent-
scheidungskriterien der Verkehrsmittelwahl ausgewahlt sowie die emo-
tionale Erlebnisqualitdét von o&ffentlichen Verkehrsmitteln und Pkw
erhoben. Die Beurteilung von einzelnen Verkehrsmitteln erfolgt stan-
dardisiert auf Skalen mit Werten von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht),
wahrend die Sicht von Verkehrsmittelkombinationen auf offener, qua-
litativer Ebene notiert wird. Bei letzterem sollen Ideen entwickelt
werden, die Erleichterung der Wegbewaltigung steht hierbei im Vorder-
grund. Zur Bewertung der Entscheidungskriterien der Verkehrsmittel-
wahl sind vom Untersuchungsteilnehmer diejenigen 10 von 34 vorge-
gebenen Argumenten auszuwahlen, die flir ihn persénlich bei der
Verkehrsmittelwahl im allgemeinen ausschlaggebend sind. Die Zusam-
menstellung der 34 Argumente basiert auf den Ergebnissen des voran-
gegangenen Expertenworkshops (vgl. Abschnitt 2.2.2). Fur die Ein-
schatzung des Erlebens o&ffentlicher Verkehrsmittel wie auch des
eigenen Pkw wird ein semantisches Differential genutzt, indem zu jeder
der beiden Formen der Verkehrsbeteiligung auf einer 5poligen Skala
das eigene Erleben zwischen 25 Adjektivpaaren aufgetragen wird. In
Ergénzung zu den mehr rational orientierten Kriterien der Verkehrsmit-
telwahl erscheint der eher emotional orientierte Zugang des semanti-
schen Differentials als gute Ergénzung.

12. Anforderungen an das .ideale” Verkehrsmittel: In diesem Teil geht
es auf qualitativer Ebene um die Beschreibung von Merkmalen eines
nachteilsfreien Verkehrsmittels, mit dem die eigenen Mobilitatsbedirf-
nisse optimal befriedigt werden kénnen. Es sollen Anregungen ge-
funden werden fir Ausstattungsdetails sowie wichtige Kriterien fir gute
Verkehrsmittel aus Sicht der Alteren.
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13. Mobilititsméglichkeiten: Hier handelt es sich um eine Wiederholung
zum ersten Interview zu den subjektiv vorhandenen Mobilitatsmoglich-
keiten (Erstes Interview, 2. Thema). Der Frageteil wird deshalb nach der
Fihrung des Mobilitdtstagebuches erneut eingesetzt, um den Einfluf3
der Untersuchung selbst auf den subjektiven Entscheidungsspielraum
in der Verkehrsmittelwahl zu prifen (Messung reaktiver Effekte).

14. Fragen zum Haushalt: In den diesbezuglichen Fragen geht es um
die soziale Wohnsituation (Familienstand, Kinder, Personen im eigenen
Haushalt) und die materielle Lebenssituation (Haushaltsnettoeinkom-
men). Diese Daten erscheinen als Bezugsgré3en der Lebens- und Mo-
bilitatssituation von Relevanz.

15. Gesundheitszustand: Subjektive wie auch objektivierbare Aspekte
des Gesundheitszustandes werden abgefragt. Auf subjektiver Ebene
geht es neben einer Einschatzung der allgemeinen Gesundheit auch
um die Seh-, Hoér- und Bewegungsfahigkeit sowie um die Frage, inwie-
fern sich der Untersuchungsteilnehmer durch seine gesundheitliche Si-
tuation in der Mobilitéat eingeschrankt fuhlt. Auf objektivierbarem Niveau
werden Gesundheitsaspekte zum einen durch Verwendung von
Ausschnitten des standardisierten Erhebungsinstrumentes NAI (NGrn-
berger-Altersinventar, Oswald & Fleischmann, 1995) sowie zum ande-
ren durch die Erfragung eventueller kdérperlicher Behinderungen als Be-
hinderungsgrad laut Schwerbehindertenausweis erfragt. Gemai der
gangigen gerontopsychologischen Sichtweise erscheint insbesondere
der subjektive Gesundheitszustand relevant fir die Lebensqualitdt so-
wie die aktive Alltags- und Mobilitdtsgestaltung.

16. Soziale Kontakte: Die sozialen Kontakte werden einerseits retro-
spektiv erfragt hinsichtlich ihrer Verédnderung im Familien-, Kollegen-
und Freundeskreis seit Vollendung des 60. Lebensjahres. Sie wird dar-
Uber hinaus hinsichtlich der subjektiven Zufriedenheit mit der sozialen
Integration auf einer 5er-Skala (sehr zufrieden — gar nicht zufrieden)
bewertet. Diese Bewertung erscheint relevant, weil sich soziale Kon-
takte in ihrer Bedeutung fur die Lebensqualitdt kaum quantitativ, son-
dern nur in Korrespondenz mit den individuellen Bedurfnissen be-
urteilen lassen.

2.2.3.3 Untersuchungsdurchfihrung
Pretests

In Vorbereitung des ersten empirischen Erhebungsschrittes werden zu
Beginn des Jahres 1996 Pretests (N=10) durchgefiihrt, um die vorlaufi-
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gen Erhebungsinstrumente auf ihre Praktikabilitat hin zu prufen. Die
aufgrund des Pretests modifizierten Erhebungsinstrumente werden
dann in dem Expertenworkshop (vgl. 2.2.2) auszugsweise vorgestellt
und diskutiert. Wahrend des Expertenworkshops gegebene inhaltliche
wie auch methodische Hinweise werden in die anschlieBend erstellte
endgultige Fassung der Erhebungsinstrumente mit eingearbeitet.

ProjektauBenstelle Kéin

Wahrend in Dresden als Projekistandort auf die Technische Universitat
zurlickgegriffen wird, muB in Kéln fir die Erhebungsphase eine
~ProjektauBenstelle” installiert werden. Nach Verhandlungen mit ver-
schiedenen Institutionen im Kdélner Raum ergibt sich eine glnstige Ko-
operationsmdglichkeit mit Prof. Dr. Egon Stephan, Psychologisches In-
stitut der Universitdt zu Koéln. Es wird uns ein Arbeitsplatz mit
TelefonanschluB3 zur Verfigung gestellt, von wo aus die Erhebung im
Westteil Deutschlands koordiniert werden kann. Zusétzlich ist Prof. Ste-
phan behilflich bei der Rekrutierung der Interviewer fur die Kélner Erhe-
bung aus seinem Studentenkreis.

Interviewerschulung

Zur Durchfihrung der Erhebung missen sowohl fiir Dresden als auch
far Kéln Interviewer gefunden werden. Diese setzen sich aus Studenten
der Fachrichtungen Psychologie, Erziehungswissenschaften, Lehramt
und Verkehrsingenieurwesen zusammen. Die Interviewer werden zum
einen durch Aushange an der TU Dresden und der Universitéat zu Koéin
und zum anderen durch direkte Ansprache in Lehrveranstaltungen
(Dresden und Kdln) gewonnen.

Als Beitrag zur Standardisierung der Erhebungssituation und zur Siche-
rung der Objektivitét der Ergebnisse wird sowohl mit den Dresdner als
auch mit den Kolner Interviewern eine ganztédgige Schulung durchge-
fuhrt. Hier werden die Interviewer zum einen sowohl Uber die Arbeits-
weise und Ziele des Projekts, die speziellen Intentionen der Erhebung
und Uber ihren Aufbau einschlieBlich Durchfihrungshinweisen zu den
einzelnen Fragen informiert. Die Erhebungsinstrumente werden detail-
liert besprochen und gemeinsam mehrfach durchgegangen. Schwierig
erscheinende Teile der Erhebung werden zudem unter Einsatz von
Tonband- und Videotechnik in Rollenspielen trainiert und in den Nach-
besprechungen Ldsungsmdglichkeiten fur Probleme erarbeitet. Auch
nach Abschluf3 der Schulung wahrend der Durchfihrung der Erhebung
steht den Interviewern stets ein Projektmitarbeiter fur Ruckfragen zur
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Verfigung. Bereits durchgefiihrte Interviews werden nach Durchsicht
durch den Projektmitarbeiter regelmafBlig nachbesprochen, um das In-
terviewerverhalten bei den nachfolgenden Erhebungen weiter zu opti-
mieren.

Aufgrund der unterschiedlichen Ausgangssituation ist es notwendig, fir
den Dresdner Raum wéhrend der Erhebungsphase ein Fahrzeug an-
zumieten, damit die Interviewer zu den Probanden gelangen konnen.
Durch die Méglichkeit der Fahrradmitnahme im OV und die héhere
Verfligbarkeit eigener Pkw bei den Kélner Studenten kann in Kéln auf
die Anmietung eines Fahrzeugs verzichtet werden.

Probandengewinnung

Im Mittelpunkt des Projektes ANBINDUNG steht die Mobilitat &lterer
Autofahrer. Hierbei handelt es sich um eine vergleichsweise spezifische
Gruppe. Zudem liegen Uber die Grundgesamtheit der &lteren Autofahrer
nur wenige Angaben vor, so daf3 eine differenzierte Reprasentativitats-
prifung fir eine systematisch ausgewahlte Stichprobe nicht méglich ist.
Dennoch wird darauf geachtet, daf die Stichprobe eine mdglichst breite
Reprasentanz fur die Gesamtgruppe élterer Autofahrer, die im Umland
von Oberzentren wohnen, aufweist, soweit dies an weiter unten wieder-
gegebenen Kriterien festzumachen ist.

Zur Probandengewinnung werden verschiedene Wege parallel be-
schritten:

1. Mobilitdts- und Seniorenbeauftagte der Landkreise und Kommunen
kdénnen als Multiplikatoren gewonnen werden: Sie geben die ihnen
ausgehandigten Informationsblatter an potentielle Teilnehmer weiter
und informieren (iber das Projekt bei Seniorenversammlungen und —
festen, machen Aushénge z.B. in Ordnungsamtern, Stadtverwaltun-
gen, Seniorenclubs und Kirchgemeinden und/oder stellen den Kon-
takt zu den lokalen Medien her (s.u.).

2. In der Kooperation mit den Medien vor Ort werden aufgrund unserer
Pressemitteilungen in den lokalen Tages- und Wochenzeitungen Ar-
tikel Gber das Projekt veréffentlicht und im Radio (MDR 1) ein Inter-
view ausgestrahilt.

3. SchlieBlich kénnen Uber Informationsblatter als Auslagen an ver-
schiedenen Stellen (Arztpraxen, Verkehrsbetriebe, Verkehrswachten
etc.) Senioren zur Teilnahme an der Erhebung gewonnen werden.
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Hierlber werden insgesamt 203 Probanden gewonnen. Da sich mehr
Personen zur Teilnahme bereit erkldren als tatséchlich einbezogen
werden kénnen, wird bei der Stichprobenauswahl darauf geachtet, den
in der Grundpopulation relativ kleinen Anteil der weiblichen wie auch
der héher betagten alteren Autofahrer in angemessener Zahl zu repréa-
sentieren. Fir die Mitarbeit an der Erhebung erhélt jeder Proband eine
Aufwandsentschadigung von 50,- DM.

Durchfiihrung

Die Erhebungen werden im Dresdner und Kdélner Umland zeitlich par-
allel von Ende Mai bis Mitte Juli 1996 durchgefiihrt. Jeder der schlief3-
lich 203 einbezogenen Probanden wird zweimal bei sich zu Hause auf-
gesucht (erstes und zweites Interview). Wahrend der Zeitaufwand far
das erste Interview einschlieBlich Erlduterung der Tagebuchfihrung in
den meisten Féllen etwa 30 Minuten betragt, dauert das zweite Inter-
view in der Regel etwa eine Stunde. Bei der Terminkoordination wird
darauf geachtet, daB3 die Interviewer zwischen den einzelnen Inter-
views nur mdglichst kurze Wege zurtickzulegen haben.

Wahrend in KdIn ein sehr reges Interesse zur Teilnahme an der Unter-
suchung dazu fuhrt, daB zum einen Termine zeitweise nur weit im vor-
aus vereinbart werden kénnen und zum anderen unaufgefordert Stel-
lungnahmen zur persénlichen Verkehrssituation schriftlich oder auch
fernmindlich mitgeteilt werden, lauft die Untersuchung im Dresdner
Raum eher zaghaft an. In beiden Teilen Deutschlands wird jedoch von
einigen alteren Autofahrern die Beflirchtung geduBert, die Verantwortli-
chen der Erhebung wollen die Fahrtauglichkeit prifen, um ggf. den Fih-
rerschein einzuziehen. Diejenigen, die diese Befiirchtung mitteilen,
kénnen jedoch von dem tatséchlichen Anliegen der Untersuchung und
schlieBlich zur Teilnahme Uberzeugt werden. Zu bedenken ist hierbei
jedoch, daf3 eventuell aufgrund solcher Beflrchtungen ein bestimmter
Personenkreis — moglicherweise der, der eher stérkere Probleme mit
der Mobilitatsbewaltigung insbesondere im Pkw versprt — vor der tele-
fonischen Kontaktaufnahme zuriickschreckt und deshalb in der Proban-
dengruppe unterreprasentiert ist.
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2.2.4 Zweite Erhebung mit Alteren: Befragungen und

Beobachtung

2.2.4.1 Ziele und Hypothesen

Aufbauend auf den Erkenntnissen der ersten Erhebungsphase lassen
sich die Ziele der zweiten Erhebung in vier Gruppen fassen:

1.
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Nach der Ermittlung von Mobilitdtsgewohnheiten und -bedirfnissen
alterer Menschen in der ersten Erhebungsphase liegt ein Schwer-
punkt der zweiten Erhebung auf der Beobachtung des tatséchlichen
Verhaltens bei einer Verkehrsmittelkombination. Die Methode der
kritischen Ereignisse (critical incident technique von Flanagan, 1954)
erlaubt eine verhaltensnahe Beobachtung derjenigen ,kritischen Er-
eignisse’, die eine Verkehrsmittelkombination erschweren und/oder
erleichtern. Ermittelt wird, warum und wann der Ubergang von indivi-
duellen auf 6ffentliche Verkehrsmittel Schwierigkeiten bereitet und
unter welchen Bedingungen eine Kombination problemlos erfolgt.
Die Beobachtung geht von der Hypothese aus, daB die ,kritischen
Ereignisse®, die im Verlauf einer praktizierten Verkehrsmittelkombi-
nation auftreten, im einzelnen nicht zu einer Préaferenz bzw. Ableh-
nung eines bestimmten Verkehrsmittels fihren missen, sondern erst
in der Summe — gepaart mit spezifischen Bedurfnissen alterer Men-
schen — Verkehrsmittelpraferenzen entstehen, die sich in der Folge
selbst verstarken und zur Gewohnheit werden. So sollen neben der
Identifikation dieser kritischen Ereignisse auch diesbezigliche An-
forderungen, Beanspruchungen sowie das subjektive Erleben in der
Verkehrsmittelkombination erhoben werden.

Ein weiteres Ziel der zweiten Erhebung liegt darin, Veranderungen in
der untersuchten Gruppe langsschnittlich zu erfassen. Diese Veréan-
derungen beziehen sich zum einen auf die Mobilitat (BedUrfnisse,
tatsachliches Verhalten, Erleben einschlieBlich Zufriedenheit sowie
spezifische Anforderungen). Zum anderen werden Veradnderungen
der Lebenssituation in materieller, sozialer sowie gesundheitlicher
Hinsicht erfaBt. Die l&Angsschnittliche Erhebung ermdglicht tber den
querschnittlichen Kohortenvergleich hinaus die Prifung von Wir-
kungsrichtungen zwischen Mobilitdts- und Lebenssituation, da hier
die zeitliche Komponente Ausgangssituation und Folgewirkungen
differenzieren 1aBt. Es liegt die Hypothese zugrunde, dal3 eine un-
gunstige Mobilitatssituation die Lebenssituation nachhaltig negativ
beeinfluBt, ebenso wie Aspekte der Lebenssituation negative Aus-
wirkungen auf die Entwicklung der Mobilitéat haben kénnen.



3. Die zweite Erhebung soll zuséatzliche Erkenntnisse Uber die Zusam-
menhange von Mobilitats- und Lebenssituation auch im Querschnitt-
vergleich erbringen. Hierzu wird die persénliche Lebenssituation
naher analysiert, vor allem das Wohlbefinden, Aspekte der Persén-
lichkeit, Kompetenzen und Alltagsgestaltung. Auch hier liegt die
Hypothese zugrunde, daf3 sich Mobilitdt und Lebenssituation gegen-
seitig beeinflussen, d.h. dal3 eine glnstige Lebenssituation nicht nur
Bedingung fur, sondern auch Folge einer glnstigen Mobilitatssitua-
tion sein kann.

4. In der zweiten Untersuchung werden weiterhin effektive Strategien
zu identifizieren versucht, mit den individuell unterschiedlichen Még-
lichkeiten des Einzelnen unter den gegebenen Umweltbedingungen
die Lebens- und Mobilittssituation so gunstig wie mdglich zu ge-
stalten. Hier liegt die Annahme zugrunde, daB individuell unter-
schiedliche Personen- und Umweltbedingungen nicht zwangsléufig
zu einer bestimmten Mobilitdts- und Lebenssituation fiihren missen,
sondern daf3 bei unterschiedlich ausgepragter Anwendung geeigne-
ter Strategien eine hohe Varianz zu erwarten ist.

2.2.4.2 Aufbau der Erhebung und Instrumente
Die genannten Ziele und Hypothesen erfordern eine kombinierte Erhe-
bung mit Befragungs- und Beobachtungsteilen. Einen Uberblick uber

den Untersuchungsablauf gibt Abbildung 9:

Abb. 9: Ablaufplan der zweiten Erhebung

Interview und  begleitete Be- Nach-
erneute schrift- Vorbereitung  obachtung mit  besprechung telefonische
Kontakt-  liche Be- der begleiteten Videoaufzeich- der Beobach- Nachbefra-
aufnahme  fragung Beobachtung nung tung gung
|
! ca. 3 Stunden Dauer nach 7 Wochen

Nach gleichem Verfahren wie zur ersten Erhebung werden in der fol-
genden Tabelle 8 die Inhalte und Verfahren des zweiten Erhebungs-
schrittes im Uberblick wiedergegeben. Zusétzlich werden anschlieBend
die einzelnen Schritte textlich erlautert.
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Tab. 8: Inhalte und Verfahren der zweiten Erhebung

schriftliche Vorbe-
fragung

3. soziale Kontakte

4. Gesundheit und
Wobhlbefinden

5. Fahrtplanung

Abschnitt Inhalt (It. Instrument) angewandte Verfahren
Kontaktaufnahme | Stichprobenauswahl Auswahl gemaB angegebener Fahrt ins Oberzentrum It. Mobi-
litdtstagebuch, Anschreiben, Telefonat
1. Mobilitat geschlossene Wiederholungsfragen zu Pkw-Nutzung, Ur-
laubsreisen, Mobilitdtsbedeutung, Anforderungen an Ver-
kehrsmittel, Verdnderungen im Mobilitatsverhalten; Einschat-
zung zu Verkehrsmittelkombinationen
2. allgemeine Angaben | geschlossene Fragen zur materiellen und Wohnsituation

geschlossene Fragen nach Veranderungen und Zufriedenheit
mit der sozialen Lebenssituation

geschlossene Fragen zur kdrperlichen Gesundheit, standardi-
sierte  Verfahren Numberger-Altersinventar (Oswald &
Fleischmann, 1995), Nottingham Health Profile (Kohlmann et
al., 1997), Ausschnitte aus den Frankfurter Selbstkonzept-
skalen (Deusinger, 1986a)

eigenstandige Planung einer Fahrt ins Oberzentrum, zum ei-
nen wie ublich und zum anderen unter Verwendung einer
Verkehrsmittelkombination, geschlossene Bewertungen zu
Bewaltigungsanforderungen und Planungsbeanspruchung

Interview und Vor-
bereitung der be-
gleiteten
Beobachtung

1. Einstiegins
Interview

2. Mobilitatsmdglichkei-
ten und -entwicklung
3. zur Fahrtplanung

freie Besprechung der Vorbefragung, Pulsmesung am Hand-
gelenk, Anwendung der représentativen Altersumfrage zur
physischen und psychischen Leistungsfdhigkeit (Armold &
Lang, 1990)

offene Fragen nach Mobilitditsverdnderungen und ihrer Be-
deutung, offene Fragen nach Mobilitatsstrategien

Bestimmung der zehn wichtigsten Argumente fiir die getroffe-
ne Verkehrsmittelwahl (Karten), offene Angabe und standardi-
sierte Bewertung der Erwartungen von Beanspruchung, posi-
tive/negative Ereignisse, Beurteilung der Wahl durch soziales
Umfeld, Anwendung des standardisierten Verfahrens Kurzfra-
gebogen zur aktuellen Beanspruchung (KAB, Mller & Basler,
1993)

begleitete
Beobachtung

1. roter Faden zur be-
gleiteten Verkehrsmit-
telkombination

2. Beobachtungsbogen
Situationstaxonomie

Beobachtungsbogen zum Festhalten von Verhaltensdaten,
Pulsmessung und critical incidents (Cls, Flanagan, 1954)

Beobachtungsbogen zur standardisierten Erfassung der situa-
tiven Gegebenheiten des Umsteigeplatzes vom Individual-
zum offentlichen Verkehrsmittel

Nachbespre-
chung der
begleiteten
Beobachtung

1. Ruckblick auf die
durchgeflihrte Ver-
kehrsmittelkombination

2. Cl -Besprechung

3. abschlieBende Be-
wertung

4. Nachspann

KAB (Miiller & Basler, 1993), offene und geschlossene Fragen
zur differenzierten Erfassung des Erlebens, Kenntnis des Um-
steigeortes, Auswahl zehn erfilllter Anforderungen der Ver-
kehrsmittelkombination (Karten)

KAB (Miiller & Basler, 1993), offene Fragen zur differenzierten
Einschatzung der ausgewahlten Ereignisse, geschlossene
Skalierung des Erlebens, der Beanspruchung und der Bewal-
tigung

offene Frage nach ergdnzenden Kommentaren, standardi-
sierte Erfassung der Wahrscheinlichkeit, die Vmk weiterzu-
empfehlen

Pulsmessung, Terminvereinbarung Nachbefragung, Auszah-
lung der Aufwandsentschédigung

tel. Nachbefragung

Nutzung und Erleben Ver-
kehrsmittelkombination

offene Fragen nach Verkehrsmittelwahl bei letzter Fahrt in die
Stadt, offene u. geschlossene Fragen nach Erleben dieser
Fahrt

Nachanalyse

Nachanalyse des Film-
materials

standardisierte Nachanalyse des Filmmaterials durch zwei
unabhangige Rater (Handlungssicherheit und Handlungsbe-
anspruchung)
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erneute Kontaktaufnahme (Stichprobenauswahl)

Um den in Teilen langsschnittlichen Zielen gerecht werden zu kénnen,
ist es erforderlich, den zweiten Erhebungsschritt an der gleichen Stich-
probe wie die vorangegangene Untersuchung durchzufihren. Da das
Erhebungsverfahren mit der begleiteten Beobachtung unter Einsatz von
Videotechnik vergleichsweise aufwendig ist, kann nur etwa die Halfte
der in den ersten Untersuchungsschritt einbezogenen Teilnehmer be-
ricksichtigt werden. Die Auswahl dieser Teilstichprobe geschieht hier-
bei nach dem Kriterium, ob von dem potentiellen Teilnehmer in dem
Mobilitdtstagebuch des ersten Erhebungsschrittes mindestens eine
Fahrt in das Oberzentrum (KéIn bzw. Dresden) angegeben ist. Dieses
Auswahlkriterium begrindet sich darin, da3 in ANBINDUNG eine in der
Quelle-Ziel-Destination entsprechende Fahrt vom Siedlungsumland in
die Oberzentren untersucht wird und dementsprechend auch diese
Fahrt (unter Verwendung einer Verkehrsmittelkombination) begleitend
beobachtet wird. Um eine Fahrt unter realistischen, alltagsnahen Be-
dingungen durchfihren zu kdnnen, erscheint es sinnvoll, ein fur den
Untersuchungsteilnehmer realistisches Ziel vorgeben zu kénnen. Dies
ist dann gegeben, wenn ein bekanntes Ziel im Oberzentrum vorgege-
ben wird, das laut Mobilitdtstagebuch vom Probanden bereits aufge-
sucht worden ist.

schriftliche Vorbefragung

Die schriftliche Vorbefragung wird eingesetzt, um die Erhebungsdauer,
die aufgrund der begleiteten Beobachtung sehr lang sein muB3, nicht zu-
satzlich zeitlich auszudehnen. So wird eine Uberforderung der Untersu-
chungsteilnehmer vermieden sowie die Arbeitszeit der Interviewer und
Filmer effektiviert. Nach erkléarter Bereitschaft des Probanden zur Teil-
nahme an der Untersuchung wird ihm die schriftliche Befragung zuge-
schickt. Sie wird von ihm eigensténdig ausgefillt und vor Beginn des
Interviews per beiliegendem Rickumschlag zurlickgesandt. Integriert in
diese schriftliche Befragung sind ausschlieBlich die Erhebungsteile, die
ohne mindliche Erlauterungen klar verstandlich und eindeutig zu be-
antworten sind (z.B. standardisierte Verfahren, die fir das selbstandige
Beantworten konzipiert sind).

1. Mobilitat: Hier werden subjektive und objektive Daten zur Entwicklung
der personlichen Mobilitdt erhoben (z.B. Zufriedenheit mit der eigenen
Mobilitdt und Anzahl der zuriickgelegten Kilometer mit dem Pkw pro
Jahr). Offene und geschlossene Fragen sowie Ratingskalen finden
Verwendung. Sie verfolgen in der Hauptsache das Ziel, langsschnittli-
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che Entwicklungen der Mobilitétssituation im Vergleich zur ersten Erhe-
bungsphase festzustellen. Auf der Verhaltensebene geht es hier zum
einen um die Nutzungsgewohnheiten des Pkw, das Fernreiseverhalten
sowie die Entwicklung der Mobilitdt insgesamt (retrospektiv: Anzahl der
Wege). Bezlglich der Bedeutung von Mobilitdt allgemein sowie der
Automobilitdt werden die Thesen aus der ersten Erhebung (vgl. Ab-
schnitt 2.2.3.2 ,Personliche Bedeutung der Mobilitat”) erneut gewichtet
sowie erganzend retrospektiv nach der Entwicklung der Bedeutung des
eigenen Pkw fir die Erhaltung der Mobilitdt gefragt. Weiterhin werden
erneut Verkehrsmittel beurteilt sowie die Mobilitdtszufriedenheit allge-
mein skaliert. Ergdnzend zum Lé&ngsschnitt wird in diesem Themenbe-
reich auf standardisiertem Niveau die |dee der Verkehrsmittelkombina-
tion beurteilt sowie auf qualitativer Ebene sinnvoll erscheinende
Verwendungsmdglichkeiten von Verkehrsmittelkombinationen erfragt.

2. Allgemeine Angaben: In diesem Themenbereich, der rein langs-
schnittliche Entwicklungen erfaf3t, stehen die soziale Lebenssituation im
eigenen Haushalt sowie die materielle Lebenssituation im Mittelpunkt.
Die Erhebung erfolgt mit Hilfe geschlossener Fragen und Ratingskalen.
Dieser Abschnitt erfullt ausschlieBlich die Funktion, Verédnderungen in
der Lebenssituation seit der ersten Erhebung zu erfassen.

3. Soziale Kontakte: Hier werden zur Abschétzung von Entwicklungen
per Ratingskalen die Quantitat der sozialen Kontakte aktuell sowie re-
trospektiv erhoben. Zusétzlich wird die subjektive Zufriedenheit mit der
sozialen Situation erfragt.

4. Gesundheit und Wohlbefinden: Auch die diesbezuglichen Fragen
dienen zum einen der langsschnittlichen Erhebung gesundheitsrele-
vanter Parameter. Zum anderen werden hier ergdnzende Fragestellun-
gen integriert, um Gesundheit und Wohlbefinden differenzierter zu
erheben. Die Wiederholungsfragen beziehen sich auf die Selbstein-
schatzung des subjektiven Gesundheitszustandes sowie etwas starker
objektivierbare Fragen nach chronischen Krankheiten und dem Grad
der Behinderung. Erganzend wird nach Medikamentengebrauch, dem
aktuellen Befinden des Probanden selbst sowie ggf. dem Gesundheits-
zustand des Partners gefragt.

Zusétzlich wird in diesem Themenbereich die in der ersten Erhebung
nur auszugsweise verwendete, standardisierte Nurnberger-Alters-
Alltagsaktivitdten-Skala (NAA, Oswald & Fleischmann, 1995) vollstédndig
eingesetzt. Das Verfahren zur Messung von Alltagsaktivitdten und der
allgemeinen kognitiven Leistungsfahigkeit eignet sich zur Einschétzung
subjektiv erlebter Alterssymptome. Dem NAA liegt der ,Activities of daily
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living“-Ansatz zugrunde, der fur die Selbsténdigkeit im Alter notwendige
Kompetenzen erfaf3t. Die Items beziehen sich auf die Bereiche instru-
mentelle und soziale Aktivitdten und schlieBen zugrundeliegende kogni-
tive Leistungen mit ein. Durch die Integration dieses Verfahrens ist ne-
ben dem langsschnittlichen Abgleich zu den Einzelitems im ersten
Erhebungsschritt eine Einordnung der Untersuchungsstichprobe zu
Normgruppen mdglich.

Weiterhin wird das Selbstbild erhoben. Dies geschieht mit Hilfe der
Frankfurter Selbstkonzept Skalen (FSKN von Deusinger, 1986a) hin-
sichtlich der Aspekte allgemeine Selbstwertschétzung, allgemeine Lei-
stungsféhigkeit, allgemeine Problembewéltigung sowie der Verhaltens-
und Entscheidungssicherheit. Das verwendete Selbstkonzeptinventar
ist nach Hormuth (1996) das verbreitetste deutschsprachige Instrument
zur Selbstkonzepterfassung. Der Aspekt der ,Selbstwertschatzung“ be-
schreibt das Ausmaf3 der Selbstachtung und das Gefuhl der Zufrie-
denheit mit der eigenen Person sowie das Gefiihl der Nutzlichkeit. Die
»allgemeine Leistungsféhigkeit“ erfaBt Einstellungen des Individuums
zur Leistungsfahigkeit der eigenen Person. Die ,allgemeine Problem-
bewéltigung“ umschreibt Einstellungen des Individuums zur eigenen
Fahigkeit, Probleme und Schwierigkeiten des Alltags selbsténdig zu re-
geln; sie charakterisiert auch das Selbstbild der Person, mit gegenwér-
tigen und zuklnftigen Schwierigkeiten zurechtzukommen. Die Skala
»verhaltens- und Entscheidungssicherheit“ beschreibt die Geflihle der
personlichen Sicherheit oder Unsicherheit, bezogen auf die Bewertung
eigenen Verhaltens, sowie Geflihle der Sicherheit in Situationen der in-
dividuellen Entscheidung.

Als weiteres Instrument wird das Nottingham-Health-Profile (Kohlmann
et al.,, 1997) eingesetzt, das zur Erfassung der gesundheitsbezogenen
Lebensqualitdt verwendet wird. Auch dieses Verfahren bietet fir die
Auswertung validierte Altersnormen. Gerade dieser Teilbereich von Ge-
sundheit und Wohlbefinden erhalt in der Erhebung einen besonderen
Stellenwert, weil die Ergebnisse der ersten Erhebung auf einen engen
Zusammenhang zwischen Wohlbefinden und Mobilitat hinweisen, der in
diesem Schritt genauer gepruft wird.

5. Fahrtplanung: AbschlieBend wird bereits in der schriftlichen Vorbe-
fragung der Untersuchungsteilnehmer gebeten, die Fahrt in das néchste
Oberzentrum, die zum Interviewtermin gemeinsam durchgefihrt und
begleitend beobachtet wird, eigenstandig zu planen. Dazu wird den
Probanden ein zu erreichender Zielort im jeweiligen Oberzentrum vor-
gegeben, den sie laut ihrem Tagebuch aus der ersten Erhebung bereits
aufgesucht haben. lhre Aufgabenstellung lautet, diese Fahrt (z.B. Arzt-
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besuch in der Stadt) zu planen, wie sie sie erstens gewdhnlich und
zweitens mittels Verkehrsmittelkombination durchfiihren wirden. Neben
der Fahrtbeschreibung werden Skalen verwendet, in denen bereits die
Planung sowie die Erwartung der Bewaltigung der Fahrt hinsichtlich des
Schweregrades eingeschatzt werden kann. Letzteres gilt fir beide Al-
ternativen der Wegbewadltigung. Die Motivation, eine Verkehrsmittel-
kombination zu nutzen, wird offen erfragt.

Interview und Vorbereitung der begleiteten Beobachtung

1. Einstieg ins Interview: Zum Einstieg werden zunéchst die Eindricke
zur schriftlichen Vorbefragung diskutiert sowie gegebenenfalls unvoll-
stédndige Angaben in der Vorbefragung ergénzt. Weiterhin wird so die
Gelegenheit gegeben, die Vertrauensbasis zwischen Proband, Inter-
viewer und Filmer zu starken. AnschlieBend erfolgt die Selbsteinschat-
zung des Gesundheitszustandes sowie eine erste Pulsmessung. Die
Pulsmessung wird in der zweiten Erhebung insgesamt sechs mal
durchgefuhrt. Sie dient der Messung korperlicher Belastungen wéhrend
der begleiteten Beobachtung. Als ,baseline werden zwei Messungen
wahrend der Interviewteile durchgefihrt. SchlieBlich wird dem Proban-
den der normierte Fragebogen zur Selbsteinschétzung der physischen
und psychischen Leistungsfahigkeit vorgelegt (Arnold & Lang, 1990). Es
handelt sich um ein standardisiertes Instrument, die repréasentative Um-
frage zu Altern und Leistung. Die physische Leistungsfahigkeit wird
hierbei Uber 6 Items erfaB3t, der psychische Leistungsbereich tber 7
ltems.

2. Mobilitaitsmdglichkeiten und -entwicklung: Hier stehen die Verande-
rungen der Mobilittssituation im Vergleich zur ersten Erhebung im Vor-
dergrund. Zuerst wird nach den zur Verfigung stehenden Verkehrsmit-
teln gefragt — eine Lé&ngsschnittfrage, die bereits in den beiden
Interviews der ersten Erhebung enthalten ist. AnschlieBend wird wie-
derum nach Mobilitdtsbarrieren gefragt sowie nach neuen Wegen und
einer veranderten Verkehrsmittelwahl seit dem Eintritt in den Ruhe-
stand. SchlieBlich wird in einem ersten Zugang nach Strategien gefragt,
die entwickelt worden sind, um im Alter die Mobilitat aufrecht erhalten
zu kénnen. Diese qualitative Vorgehensweise zur Erfassung von Stra-
tegien zur Mobilitatserhaltung dient insbesondere der Vorbereitung der
fur die dritte Erhebungsphase entwickelten Instrumente zur standardi-
sierten Erfassung der Mobiltatsbewdltigungsstrategien.

3. Zur Fahrtplanung: Die vom Untersuchungsteilnehmer in der Vorbe-
fragung eigenstandig vorgenommene Fahrtplanung wird besprochen.

80



Die fur die Verkehrsmittelwahl der Fahrt in das Oberzentrum aus-
schlaggebenden Argumente werden dokumentiert, indem erneut aus
den 34 Karten mit verschiedenen Motiven der Verkehrsmittelwahl die 10
fur diese spezielle Mobilitatssituation wichtigsten Argumente ausge-
wahlt werden. Weiterhin werden in Anlehnung an das Modell des ge-
planten Verhaltens von Fishbein und Ajzen (vgl. Ajzen, 1991, nach
Stroebe et al., 1996), das sich auf motivationale Aspekte der Verkehrs-
mittelwahl im Alltag beziehen |aBt, die Konsequenzerwartungen der
getatigten Verkehrsmittelwahl erhoben (Erwartung Uber Schweregrad
der Wegbewadltigung, erwartete positive Ereignisse, erwartete negative
Ereignisse) sowie die Erwartung der Beurteilung dieser Entscheidung
durch das soziale Umfeld. AnschlieBend werden nach dem gleichen
Muster die Erwartungen an eine Fahrt zum gleichen Ziel bei Nutzung
einer Verkehrsmittelkombination erfragt. Zum Ende des Themen-
komplexes wird der Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung
(KAB) von Miller und Basler (1993) dem Probanden vorgelegt. Mit dem
KAB 143t sich die subjektiv erlebte Beanspruchung erfassen. Das Ver-
fahren eignet sich unter anderem fir die Individualdiagnostik, wobei die
aktuelle Beanspruchung als Teilaspekt des momentanen Befindens
verstanden wird. Auch hier gilt die Messung wieder als ,baseline®, der
Fragebogen wird im Rahmen der begleiteten Beobachtung wiederholt
eingesetzt (s.u.), um die subjektive Beanspruchung wahrend verschie-
dener Phasen der Verkehrsmittelkombination messen zu kénnen. Ab-
schlieBend erfolgt eine erneute Messung der Pulsschldge pro Minute,
welche als objektivierbares Kriterium zur Erfassung der aktuellen kor-
perlichen Beanspruchung angesehen werden kann.

Begleitete Beobachtung

Methodischer Zugang zur begleiteten Beobachtung ist die critical inci-
dent technique nach Flanagan (1954). Diese urspringlich ausschlief3-
lich verhaltensorientierte Methode wird im Sinne der Zielsetzung von
ANBINDUNG zur verhaltens- und erlebensorientierten Methode weiter-
entwickelt. Es werden kritische Ereignisse fokussiert, die einer Zielerrei-
chung hemmend oder férderlich sein kénnen. Bezogen auf die Untersu-
chungssituation in ANBINDUNG bedeutet dies, daB auf erlebte
Schwierigkeiten bei der Kombination verschiedener Verkehrsmittel als
auch auf positive Erlebnisse geachtet wird. Hierbei steht der Wechsel
der beiden Verkehrsmittel als besonders kritisches Ereignis im Zentrum
des Interesses. ErfaBt werden als weitere kritische Ereignisse im Ver-
lauf der begleiteten Beobachtung zum Beispiel Probleme beim Ausstieg
aus dem o6ffentlichen Verkehrsmittel oder Kontakte bzw. Konfrontatio-
nen mit anderen Fahrgésten im offentlichen Verkehrsmittel. Die Pro-
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banden werden jeweils von einem Interviewer und einem Filmer be-
gleitet. Durchgefuhrt wird die Fahrt, die die Probanden fiir die Errei-
chung des vorgegebenen Zieles im nahegelegenen Oberzentrum in
Form einer Verkehrsmittelkombination selbst geplant haben (vgl. Vor-
befragung). Gemeinsam mit dem Untersuchungsteilnehmer wird die
Wohnung verlassen, der Weg zum Umsteigeplatz in ein o&ffentliches
Verkehrsmittel bewéltigt, dort der Umstieg ins 6ffentliche Verkehrsmittel
praktiziert, nach ein bis zwei Haltestellen das 6ffentliche Verkehrsmittel
wieder verlassen und auf gleichem Wege zur Wohnung des Untersu-
chungsteilnehmers zurtckgekehrt. Der zentrale Fokus der begleiteten
Beobachtung — der Umstieg vom Individual- ins &ffentliche Verkehrs-
mittel — wird nach sechs Handlungsphasen gegliedert beobachtet (vgl.
auch Abb. 10).

Die sechs Handlungsaufgaben beim Umstieg vom Individual- ins &ffent-
liche Verkehrsmittel definieren sich folgendermaf3en:

Orientierung zum Parkplatz/Parken,

FuBweg zum Bahnhof/zur Haltestelle,

Zugang zum Bahnsteig/6ffentlichen Verkehrsmittel,
Orientierung am Fahrplan,

Fahrscheinerwerb und

Einstieg ins und Bewegung im &ffentlichen Verkehrsmittel.

oA~ LN~

Abb. 10: Strukturierung der begleiteten Beobachtung in sechs
Handlungsphasen
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Entlang dieser sechs Handlungsaufgaben erfolgt die standardisierte Vi-
deoaufzeichnung (neben der Anweisung, besondere Vorkommnisse auf
dem Filmmaterial festzuhalten). Durch eine Filmerschulung im Vorfeld
der Untersuchung, in der nach einer Einfihrung mit wechselnden Rollen
Interviewer und Filmer die gesamte begleitete Fahrt durchspielen, wird
eine durchgangige Dokumentation u.a. sémtlicher Handlungsphasen
beim Umstieg sichergestellt.

Beobachtungsbogen Situationstaxonomie und Roter Faden zur beglei-
teten Verkehrsmittelkombination: Im Interesse der Alltagsndhe kann
die Beobachtungssituation nicht im Detail standardisiert werden; statt-
dessen werden fir eine Fahrt nach Dresden bzw. Kéin sinnvoll
erscheinende, d.h. zumeist die dem jeweiligen Wohnort des Untersu-
chungsteilnehmers néchstliegenden Umstiegsbahnhéfe mit Zubringer-
funktion zum Oberzentrum genutzt. Um dennoch die Vergleichbarkeit
der Daten zu ermdglichen, wird von jedem Umstiegspunkt eine standar-
disierte Situationstaxonomie erstellt. So kénnen die objektiven Gege-
benheiten der Verkehrsmittelwahl differenziert beschrieben werden:
Ausschilderung zum Umsteigeplatz, genutzter Parkplatz, FuBweg zum
Offentlichen Verkehrsmittel, Gestaltung der Haltestelle, Fahrgastin-
formation, Fahrkartenerwerb, OV-Bedienung fir Innenstadtzubringer
sowie das offentliche Verkehrsmittel selbst — jeweils ergénzt durch eine
standardisierte Qualitdtsbewertung. Zusétzlich werden im Roten Faden
zur begleiteten Verkehrsmittelkombination als weitere Ausgangsgréf3en
die Witterungsbedingungen sowie die verwendeten Verkehrsmittel no-
tiert. Auch dient der ,Rote Faden® dazu, besondere Ereignisse (critical
incidents) wahrend der Begleitung direkt zu notieren, um aus diesen
Ereignissen heraus in der Videonachbesprechung mit den Teilnehmern
drei auszuwahlen, die detailliert nachbesprochen werden. Ebenfalls
werden nach Bewadltigung bestimmter Handlungsaufgaben (Abstellen
des Individualverkehrsmittels, Zugang zum Bahnsteig, Platzeinnahme
im offentlichen Verkehrsmittel, Ankunft zu Hause) die Pulsschlage pro
Minute gemessen.

Fahrverhalten im IV: In dem Fall, daf3 der Untersuchungsteilnehmer mit
dem eigenen Pkw bzw. Fahrrad zum Umstiegsbahnhof gelangt, wird
das Fahrverhalten ebenfalls einer standardisierten Beobachtung unter-
zogen. Hierzu dient zum einen ein semantisches Differential mit zwolf
gegenpoligen Adjektivpaaren, die auf einer 5er-Skala zuzuordnen sind.
Diese Einschatzung wird jeweils unabhangig voneinander vom Inter-
viewer und vom Filmer als Fremdbeobachtung sowie vom Probanden
als Selbstbeobachtung (damit insgesamt drei mal) skaliert. Zuséatzlich
werden vom Filmer und vom Interviewer ebenfalls unabhéangig vonein-
ander Geschwindigkeitsverhalten, Spurtreue, Abstandsverhalten, Vo-
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fahrtbeachtung sowie spezielle Verhaltensunsicherheiten, Gefahren-
momente und Regelwidrigkeiten teils qualitativ teils anhand vorgegebe-
ner Skalen erfaf3t.

Nachbesprechung der begleiteten Beobachtung

1. Ruckblick auf die durchgefiihrte Verkehrsmittelkombination: Vor
Beginn der Nachbesprechung werden die Beobachtungsbégen zum
Fahrverhalten des Probanden ausgefillt. Zuséatzlich wird erneut ein
Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung eingesetzt, um den Be-
anspruchungsgrad direkt im Anschlu3 an die begleitete Fahrt zu mes-
sen.

In der Nachbesprechung selbst wird das Erleben der Verkehrsmittel-
kombination zum einen standardisiert, zum anderen qualitativ erhoben.
Die Bewertung der Verkehrsmittelkombination erfolgt teilweise Uber
Ratingskalen und erneut Uber die zehn von 34 auszuwahlenden Kriteri-
en; diesmal sollen die Probanden diejenigen zehn Bedingungen aus-
wahlen, die in der kurz zuvor praktizierten Verkehrsmittelkombination
am ehesten erflllt worden sind. Weiterhin differenziert werden die Aus-
sagen durch Fragen nach speziellen Anstrengungen und Belastungen
sowie Annehmlichkeiten. Das Erleben wird anhand von 25 Einzel-
aspekten der begleiteten Fahrt standardisiert sowie auf qualitativer
Ebene mit Fragen nach dem Gefiihl im Nachhinein erhoben. Um den
Grad der Gewdhnung an die durchgefiihrte Verkehrsmittelkombination
zu erfassen, wird nach dem Bekanntheitsgrad des Umsteigeortes ge-
fragt. Als ein Indikator fUr zuklnftiges Verhalten wird schlieBlich die
Wahrscheinlichkeit eingeschéatzt, bei der nachsten Fahrt in die Stadt
diese Verkehrsmittelkombination zu nutzen.

2. Besprechung der critical incidents (Cl): Es folgt eine qualitativ orien-
tierte Besprechung der begleiteten Beobachtung anhand drei exempla-
risch herausgegriffener Szenen, die hinsichtlich des Erlebens detailliert
nachbesprochen werden. Hierzu wird das Filmmaterial, das zu jeder
begleiteten Beobachtung etwa zehn bis zwdlf lang ist, zuvor einmal
komplett gezeigt, so daf3 alle Beteiligten den Ablauf der begleiteten Be-
obachtung noch einmal Revue passieren lassen kénnen. Die anschlie-
Bende Auswahl der intensiver zu besprechenden Szenen erfolgt auf-
grund folgender Kriterien:

1. Die Szene erscheint geménB der Definition des critical incident wich-
tig zur Bestimmung des Erlebens der Fahrt insgesamt (Einschétzung
erfolgt durch Interviewer/Filmer in Absprache mit dem Probanden).
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2. Die auf qualitativem Niveau besprochene Szene verspricht ergan-
zende und interessante Ergebnisse im Untersuchungskontext (Neu-
igkeitsgehalt).

3. Das vorliegende Filmmaterial eignet sich zur Nachbesprechung.

Zum besseren Einfuhlen in den Moment des tatsachlichen Erlebens der
Szene wird jedes ausgewahlte kritische Ereignis vor der Besprechung
dem Untersuchungsteilnehmer ein zweites mal gesondert vorgespielt.
AnschlieBend wird zu jedem CI das Erleben des Ereignisses skaliert
(positiv/negativ), auf qualitativer Ebene begriindet und das Gefuhl im
Nachhinein beschrieben. Ebenso bleibt Raum fir weitere Anmerkungen
zu diesem Ereignis und der Untersuchungsteilnehmer flllt zu jeder
Szene den Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung (KAB) retro-
spektiv aus, d.h. er ist aufgefordert, den KAB so zu beantworten, wie er
sich im Moment der Szene beansprucht geflhlt hat. Fir die Messung
dieser Beanspruchung kommt nur eine retrospektive Selbsteinschéat-
zung in Frage, weil ansonsten die Handlungsablaufe wahrend der Fahrt
unterbrochen werden muBten.

3. AbschlieBende Bewertung: In diesem Teil wird dem Untersuchungs-
teilnehmer die Gelegenheit gegeben, sowohl die begleitete Fahrt als
auch die Erhebung an sich zu kommentieren und ergénzende Ruck-
meldungen zu geben. SchlieBlich wird die Frage gestellt, inwiefern der
Proband die genutzte Verkehrsmittelkombination weiterempfehlen war-
de. Letztere Frage dient vor allem als weiterer Indikator fir Verhal-
tensauswirkungen der Untersuchung und einer zuséatzlichen Bewertung
der Erfahrungen, die mit der Verkehrsmittelkombination gemacht wor-
den sind.

4. Nachspann: Zum Ende der Nachbesprechung erfolgt eine letzte Ru-
hepulsmessung. Diese scheint von den wahrend der Interviews gemes-
senen die zuverléssigste zu sein, da zum Ende der Erhebungssituation
Verzerrungseinflisse (wie z.B. Aufregung) im Gegensatz zum Beginn
der Erhebung geringer sein dirften. SchlieBlich besteht die Gelegen-
heit, fr die noch folgende telefonische Nachbefragung einen Termin zu
vereinbaren, die Aufwandsentschadigung wird ausbezahlt und es wird
die Erlaubnis eingeholt, sich fir spatere Erhebungen erneut an den
Probanden wenden zu diirfen.

Telefonische Nachbefragung

Die Nachbefragung verfolgt das Ziel, Verhaltensauswirkungen aufgrund
der Untersuchung selbst zu erfassen. Sie erfolgt sieben Wochen nach
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AbschluB3 der Nachbesprechung. Bei der Terminierung dieser Nachbe-
fragung wird auf konstanten zeitlichen Abstand geachtet, da durch un-
terschiedlich groBe Zeitabsténde die Haufigkeit des abgefragten er-
neuten Aufsuchens des Oberzentrums beeinfluBt wére. Folgende
Inhalte sind Bestandteil der telefonischen Nachbefragung:

1. Zuerst wird abgeklart, ob der Untersuchungsteilnehmer noch einmal
eine Fahrt in das Oberzentrum unternommen hat. Ist dies nicht der
Fall, wird gefragt, inwiefern die Ursache hierfir in Problemen mit der
Wegbewaéltigung liegt.

2. Ist das Oberzentrum erneut aufgesucht worden, wird die dabei ge-
troffene Verkehrsmittelwahl erfragt. Das Erleben bei der getroffenen
Verkehrsmittelwahl wird zum Teil standardisiert, zum Teil qualitativ
(erfreuliche und argerliche Erlebnisse) erhoben. Ebenso wird stan-
dardisiert nach dem Grad der Beanspruchung und der Bewadltigung
gefragt. SchlieBlich interessiert erneut, ob die genutzte Verkehrs-
mittelwahl weiterzuempfehlen ist. Letzteres gilt als zusatzlicher Indi-
kator fur das eigene Nutzungsverhalten.

Nachanalyse des Filmmaterials

Neben seiner Funktion zur Vergegenwértigung der durchlebten Situati-
on fir die Nachbesprechung der begleiteten Beobachtung dient das
gewonnene Filmmaterial weiterfuhrenden Analysen. Zur Reliabili-
tatsprifung wird die Nachanalyse durch zwei Rater unabhangig vonei-
nan-der durchgefihrt. Um eine weitgehende Standardisierung dieser
Analysen zu gewahrleisten, werden die sechs bereits fir den Filmer de-
finierten Handlungsaufgaben (vgl. auch Abb. 10) erneut verwendet und
noch exakter abgegrenzt:

1. Die Orientierung zum Parkplatz einschlieBlich Parkvorgang bis zum
Stillstand des Individualverkehrsmittels;

2. der FuBweg vom Individualverkehrsmittel bis zum Bahnhof bzw. zum
Erreichen der Haltestelle;

3. der Zugang (im Bahnhof) zum Bahnsteig bzw. zum 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel;

4. Orientierungsaufgaben am Fahrplan, im Bahnhof, zum Bahnsteig
und das Auffinden z.B. des Fahrscheinautomaten;

5. der Fahrkartenerwerb (Automatenbedienung bzw. am Schalter);

6. der Einstieg in das 6ffentliche Verkehrsmittel sowie die Bewegung im
o6ffentlichen Verkehrsmittel bis zur Platzeinnahme.
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Die Gliederung kann dabei in zeitlicher Reihenfolge variieren. Sie dient
der differenzierten Bewertung des Handlungsvorgangs, der nach diesen
Sequenzen ausgerichtet ist. Bewertet werden die Sequenzen anhand
folgender Kriterien:

1. Die Sicherheit in der Handlungsbewaltigung (funfstufige Skala: keine
Anzeichen von Unsicherheit bis sehr stark verunsichert).

2. Der Grad der Beanspruchung wéahrend der Handlungsausfiihrung
(funfstufige Skala: fast gar nicht bis extrem hoch).

3. Die Handlungsfehleranzahl: Absolutzahlen zur Haufigkeit korrigierter
bzw. nicht vollendeter Handlungsaufgaben.

AbschlieBend wird aufgrund des Filmmaterials von den Ratern ebenfalls
funfstufig skaliert, wie das Gesamterleben des Probanden der Fahrt
eingeschétzt wird (Skala: ,sehr positiv* bis ,sehr negativ®).

2.2.4.3 Untersuchungsdurchfihrung

Da fast alle Probanden aus dem ersten Erhebungsschritt ausdriicklich
ihre Bereitschaft erklaren, an einem weiteren Untersuchungsschritt teil-
zunehmen, 1Bt sich die Rekrutierung der Probanden fir den zweiten
Erhebungsschritt aus diesem Personenkreis realisieren.

Pretests

Vor der zweiten Erhebungsphase werden zwélf Pretests durchgefuhrt,
wonach die Erhebungsstruktur noch einmal deutlich weiterentwickelt
wird. Der Zeitaufwand pro Proband wird von Uber vier auf ca. drei Stun-
den reduziert. Somit wird zum einen der Aufwand und die Anstrengung
fur den Probanden verringert, zum anderen ermdglicht die Zeitplanung
nun zwei Interviews pro Tag und Beobachtungsteam.

Im Einzelnen wird das bis dato weitgehend offene Gespréch durch ei-
nen strukturierten Interviewleitfaden ersetzt. Dieser Schritt ist fir das
Standardisierungsniveau der Untersuchung wichtig: Eine gezieltere In-
formationsaufnahme und eine bessere Auswertbarkeit der Ergebnisse
wird durch die einheitliche Datenstruktur erreicht.

Im Beobachtungsteam wird eine standardisierte Vorgehensweise erar-
beitet. Diese findet Eingang in eine Filmerschulung mit einheitlichem
Konzept sowohl fiir Kéln als auch fiur Dresden. Die begleitete Beob-
achtung wird in standardisierte Kernfilmzeiten aufgegliedert (vgl. 2.2.4).
Fur den Technikprobelauf sind die Pretests ebenfalls eine groBe Hilfe.
Mit dem Hinzufligen der Filmnachbesprechung im direkten Anschluf3 an
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die Beobachtung kann auf das Erleben der durchgefiihrten Verkehrs-
mittelkombination differenziert eingegangen werden. Nach Auswertung
der Pretests werden die Erhebungsinstrumente an die Mitglieder des
wissenschaftlichen Beirats des Projektes ANBINDUNG verschickt. Die
rickgemeldeten Hinweise werden mit eingearbeitet, wodurch die Qua-
litdt der Untersuchung weiter optimiert werden kann.

Probandengewinnung

Der Ruckgriff auf eine Teilstichprobe der ersten Erhebung erfordert die
erneute Kontaktaufnahme zu den Untersuchungsteilnehmern. Nach
Analyse der Mobilitdtstagebicher hinsichtlich des Kriteriums der Pro-
bandenauswahl (mindestens eine Fahrt ins Oberzentrum It. Tagebuch)
stehen 139 potentielle Untersuchungsteilnehmer flr den zweiten Erhe-
bungsschritt zur Verfigung. In Anbetracht einer angestrebten Stichpro-
bengréBe von 60 bis 100 Teilnehmern erfordert die relativ kleine
»+Ausgangsgrundgesamtheit® geeignete MaBnahmen zur Erhéhung der
Teilnahmebereitschaft:

1. So werden zundchst die potentiellen Untersuchungsteilnehmer an-
geschrieben. In diesem Anschreiben werden Ergebnisse des ersten
Erhebungsschrittes mitgeteilt sowie Hinweise auf Verdffentlichungen
gegeben. So kénnen die potentiellen Untersuchungsteilnehmer fest-
stellen, daf3 ihre Sichtweisen und Probleme vom Projekt ANBIN-
DUNG an geeigneter Stelle der Fachéffentlichkeit zuganglich ge-
macht werden.

2. Darlber hinaus wird den &lteren Autofahrern eine Aufwandsent-
schadigung von 100,- DM flr die Teilnahme an der Untersuchung
zugesagt.

3. In einem néchsten Schritt werden die potentiellen Untersuchungs-
teilnehmer telefonisch angesprochen, um ihre Bereitschaft zur Teil-
nahme zu erfragen.

Von den angeschriebenen 139 potentiellen Teilnehmern fallen 36 aus
folgenden Griinden aus: Kontaktaufnahme war nicht méglich (verzogen:
5 Personen; nicht erreichbar: 2 Personen), gesundheitliche Probleme
(selbst bzw. Partner: 9 Personen), verstorben (3 Personen), Vorbehalte
gegenlber Untersuchungsbestandteilen (Filmen, beobachtetes Fahren,
Gesundheitsfragen: 6 Personen), terminliche Schwierigkeiten (3 Perso-
nen), ohne Angabe von Grinden (4 Personen). SchlieBlich waren 4
Personen aus diesem Kreis bereits in die Pretests einbezogen.
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Durchfiihrung

Die Erhebung lauft in den Monaten September und Oktober 1997 (die
telefonische Nachbefragung entsprechend 7 Wochen spéter) parallel in
Dresden und Kéln. Jeweils ein Interviewer und ein Filmer sind zur Un-
tersuchung beim Probanden bzw. mit ihm unterwegs.

Die schriftliche Vorbefragung wird vom gréBten Teil der Probanden als
interessant erlebt. Einige kritische Hinweise der Probanden beziehen
sich auf ihren Umfang. Inhaltliche Fragen kénnen im Interview geklart
werden. Nur ein Proband sagt die Untersuchungsteilnahme ab aufgrund
zu intimer Fragen aus den standardisierten Verfahren des Nurnberger-
Alters-Inventars (Oswald & Fleischmann, 1995) und den Frankfurter
Selbstkonzeptskalen (Deusinger, 1986a). Das Interview dauert im
Schnitt eine halbe Stunde und schafft meist eine entspannte Atmospha-
re flr die begleitete Beobachtung. Das Pulsmefgeréat wird von nur ei-
nem Probanden nicht akzeptiert. Bei dieser Versuchsperson wird die
Beobachtung ohne MefBgeréat durchgefuhrt.

Auffallend ist, daf3 einzelne Probanden die begleitete Beobachtung als
eine Herausforderung betrachten und versuchen, sich selbst méglichst
gut und erfolgreich darzustellen. Einige suchen sogar den Umsteige-
platz bereits vor der Erhebung auf, um sich auf die Untersuchung vor-
zubereiten. Mehrheitlich jedoch sehen sie sich als Experten zur Be-
schreibung ihrer eigenen Situation und weisen gezielt auf Mangel und
Probleme bei der Verkehrsmittelnutzung hin (z.B. ein nicht funktionsfa-
higer Fahrkartenautomat, die Einstiegshéhe ins o6ffentliche Ver-
kehrsmittel). Nur eine Beobachtung muf3 abgebrochen werden, weil der
Proband bei der Parkplatzsuche auf einem Uberfullien P&R-Platz er-
folglos bleibt.

Das Video wird in der Nachbesprechung von den meisten Probanden
interessiert verfolgt und kommentiert. Einige der Untersuchungsteil-
nehmer haben sich ihren Angaben zufolge noch nie auf Video gesehen.
Einzelne Probanden sind Uber Alterserscheinungen etwas erschrocken.
Dies fuhrt bei einem Probanden dazu, daf3 die drei critical incidents
nicht mehr einzeln vorgefiihrt werden kénnen. Der gréBte Teil der Pro-
banden setzt sich im Nachhinein engagiert mit der durchlebten Situation
auseinander. Es werden hilfreiche Kommentare zum besseren Ver-
standnis der Verhaltenshintergriinde geduB3ert.

Die telefonische Nachbefragung verlauft reibungslos. AuBer einem Pro-
banden erklaren sich alle Untersuchungsteilnehmer an einer erneuten
Erhebungsphase interessiert und bereit, wieder daran teilzunehmen.
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Zu den Projektergebnissen wird haufiges Interesse geduBert und ge-
beten, eine Zusammenfassung zuzusenden. Diese groBe Nachfrage
nach Information (iber Mobilitt der Alteren bestatigt fiir die Stichprobe
von ANBINDUNG das moderne Altersbild vom engagierten und auf-
geschlossenen Senioren.

2.2.5 Dritte Erhebung mit Alteren: schriftliche Befragung
2.2.5.1 Ziele und Hypothesen

Die dritte Erhebung mit alteren Autofahrern im Projekt ANBINDUNG
dient zum einen der weiteren langsschnittlichen Uberprifung der
Hypothese, daB Mobilitdt und Lebenssituation sich nicht nur aktuell,
sondern auch in ihrer Entwicklung gegenseitig beeinflussen. Zum ande-
ren dient sie der Uberprifung ergdnzender Fragestellungen. Im einzel-
nen lassen sich die folgenden sechs Zielsetzungen fur die dritte Erhe-
bung definieren:

1. Dokumentation der Fortentwicklung der Mobilitatssituation hinsicht-
lich der individuellen Anforderungen, des Verhaltens sowie des Erle-
bens. Neben der Aufzeichnung allgemeiner Entwicklungstendenzen
der Mobilitdt im Alterungsprozef3 ist hier auch die Frage nach &au-
Beren BedingungsgréBen und inneren Wechselbeziehungen von In-
teresse.

2. Entwicklung der allgemeinen sozialen wie gesundheitlichen Lebens-
situation. Auch hier interessiert neben der allgemeinen Entwick-
lungstendenz insbesondere die Wechselbeziehung zur Mobilitat.

3. Quantifizierende Gewichtung von Problemfeldern (critical incidents)
beim Umstieg in 6ffentliche Verkehrsmittel. Die im zweiten Erhe-
bungsschritt qualitativ lokalisierten critical incidents werden hier in ih-
rer Relevanz fiir die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel aus Sicht
der alteren Nutzer gewichtet.

4. In Ergdnzung zu den vorherigen Erhebungsschritten werden Aktivi-
tatsmuster mobilitdtsunabhdngig erfragt sowie Lebenseinstellungen
(Wertemuster, Normen) erhoben. Auch dieser Bereich dient als Ver-
gleichsgréBBe zu Entwicklungsdaten wie auch Mobilitdtsanforde-
rungen.

5. Prufung der Handlungsflexibilitat als Persénlichkeitskonstrukt in ihrer
Bedeutung fir die Bewaltigung der Mobilitdts- und Lebenssituation
im Alter. Es liegt die Hypothese zugrunde, daf3 Verénderungen in
Umwelt- und Personenvariablen eine angemessene Flexibilitat erfor-
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dern, um Mobilitéts- und Alltagsanforderungen erfolgreich bewaltigen
zu kdnnen.

6. SchlieBlich soll die dritte Erhebung Erkenntnisse liefern zur Effekti-
vitat verschiedener personaler Lésungsstrategien zur Verbesserung
von Mobilitat und Alltagsbewaltigung. Ahnlich wie beim Konzept der
Handlungsflexibilitdt interessieren hier erfolgversprechende Lésungs-
strategien im Zusammenhang mit positiv zu bewertenden Entwick-
lungsprozessen.

2.2.5.2 Aufbau der Erhebung und Instrumente

Die dritte Erhebung wird als schriftliche Befragung konzipiert, um bei
vertretbarem Forschungsaufwand alle Teilnehmer der Ausgangsstich-
probe anschreiben und damit eine moéglichst gro3e Teilgruppe des er-
sten Erhebungsschrittes von ANBINDUNG mit einbeziehen zu kénnen.
Dadurch wird die genauere Prifung ldngsschnittlicher Entwicklungen
zwischen den Erhebungsschritten von 1996 bis 1998 mdglich.

Tabelle 9 gibt wie bei den vorangegangenen Erhebungen einen Uber-
blick Uber Inhalte und Verfahren des dritten Erhebungsschrittes.

Tab. 9: Inhalte und Verfahren des dritten Erhebungsschrittes von
ANBINDUNG
Erhebungs- | Inhalt (Benennung
teil It. Instrument) angewandte Verfahren
1. Mobilitat geschlossene Fragen nach Mobilitatsbedeutung, -verhalten, unbe-
schriftliche friedigten Bedurfnissen, Zufriedenheit
Befragung 2. allgemeine An- | geschlossene Fragen nach soziodemographischen Daten, sozialer

gaben Lebenssituation
3. Gesundheit und | standardisiertes Verfahren zur Erfassung der physischen und psy-
Wohlbefinden chischen Leistungsféhigkeit (Arnold & Lang, 1990), geschlossene

Fragen zur kdrperlichen und sensorischen Gesundheit

4. Verkehrsmittel-
kombination

geschlossene Fragen zur Gewichtung von in der zweiten Erhebung
gefundenen Problemfeldern bei der kombinierten Nutzung indivi-
dueller und 6ffentlicher Verkehrsmittel

5. Aktivitaten

geschlossene Haufigkeitsskalierung von vorgegebenen Alltagsakti-
vitdten

6. Lebenseinstel-
lungen

geschlossene Bedeutungsskalierung von Normen und Werten,
standardisiertes Verfahren zur Bestimmung der Handlungsflexibili-
tat (Bitterwolf, 1992)

7. Gedankenspiel
(mobilitatsbezo-
gene Coping-
Strategien)

Vorgabe von drei hypothetischen Situationen, geschlossene Erfra-
gung individuell naheliegender Coping-Strategien

8. Autofahren

geschlossene Erfragung der Beanspruchung durch Autofahrsitua-
tionen aktuell und retrospektiv im Alter von 60 Jahren

9. Fahrten heute

Erfragung von Haufigkeit und Verkehrsmittelwahl bei Stadt-, Ur-
laubsfahrten sowie Verwandtenbesuch

10. Fahrten in zehn
Jahren

Erfragung von erwarteter Haufigkeit und Verkehrsmittelwahl von
Stadt-, Urlaubsfahrten sowie Verwandtenbesuch in zehn Jahren

11. Selbstbeschrei-
bung (SOK-

Strategien)

Einsatz des standardisierten Verfahrens zur mobilitdtsunabhangi-
gen Erfassung von SOK-Strategien (Baltes et al., 1995)
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1. Mobilitat: Fragestellungen der ersten Erhebung 1996 werden wieder-
holt, um langsschnittliche Verdnderungen feststellen zu kénnen. Dies
bezieht sich auf Fragen zur Nutzungsintensitat des Pkw, zur Bedeutung
von Mobilitdt (und Automobilitdt), zur Zufriedenheit mit der Mobi-
litdtssituation und zu den Anforderungen an Verkehrsmittel. Darlber
hinaus werden ergédnzende Mobilitdtsskalen und -fragen eingesetzt zur
Erfassung der Bedeutung des Pkw fir die Mobilitéat, zum Informations-
grad Uber die 6ffentlichen Verkehrsmittel, zu Art und Ausmaf der offe-
nen Mobilitdtsbedirfnisse sowie auf qualitativer Ebene zu den Kriterien,
die die individuelle Mobilitatszufriedenheit ausmachen.

2. Allgemeine Angaben: Auch dieser Abschnitt dient zum einen der Er-
hebung langsschnittlicher Veranderungen (Zufriedenheit mit der sozia-
len Situation, Verénderung der sozialen Kontakte, Anzahl der Personen
im Haushalt) und zum anderen der Integration zusatzlicher Fragestel-
lungen (Jahr des Eintritts in den Ruhestand, Zufriedenheit mit dem Le-
ben im Ruhestand).

3. Gesundheit und Wohlbefinden: Ebenso wie in den vorangegangenen
beiden Abschnitten werden hier L&angsschnitt und ergdnzende Fragen
kombiniert. Langsschnittlich wiederholt werden Fragen zum subjektiven
Gesundheitszustand (allgemein, Sehen, Héren, Bewegung, Bewegung
auBer Haus) sowie starker objektivierbare Gesundheitsaspekte (Grad
der Schwerbehinderung und chronische Krankheiten). Ebenso wird zur
differenzierteren Erhebung der psychischen wie physischen Leistungs-
fahigkeit erneut das MeRBinstrument von Arnold & Lang (1990) einge-
setzt. Ergdnzend wird nach der Haufigkeit von Krankheiten gefragt so-
wie der Gesundheitszustand des Partners erhoben.

4. Verkehrsmittelkombination: In diesem Themenbereich werden die in
der zweiten Erhebung auf qualitativer Ebene durch die begleitete Beob-
achtung ermittelten Probleme (critical incidents) bei der Mobilitatsbe-
waltigung nach zehn Problemfeldern strukturiert und quantifizierend
gewichtet. So kann die Bedeutung spezieller Probleme flr die &lteren
Autofahrer im Vergleich zueinander eingeschatzt werden. Da der glei-
che Fragebogen den Verkehrsexperten zur Einschatzung vorgelegt wird
(vgl. Abschnitt 2.2.6.2), wird zusatzlich ein Vergleich zwischen dem
subjektiven Verbesserungsbedarf aus Sicht der Alteren und dem Ver-
besserungsbedarf aus Sicht der Verkehrsexperten méglich.

5. Aktivitdten: Zwar setzt Aktivitat in vielen Fallen Mobilitat voraus, je-
doch muB ein geringes Mobilitdtsniveau nicht zwingend eine passive
Lebensgestaltung bedeuten. Zudem beschrénkt sich die Dokumentation
der Alltagsmobilitdét im Tagebuch auf eine Woche, wodurch Verzer-
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rungen bei einzelnen Untersuchungsteilnehmern durch situationale Be-
sonderheiten in der dokumentierten Woche nicht ausgeschlossen wer-
den koénnen. Aus diesem Grund wird in der dritten Erhebung gezielt
nach dem Engagement in verschiedenen Aktivitdten gefragt. Die Skalie-
rung von 1 (sehr oft) bis 5 (nie) gibt zudem der subjektiven Sichtweise
des Alteren mehr Raum als die Erfassung lber das Tagebuch, denn fiir
die individuelle Zufriedenheit mit dem eigenen Aktivitdtsniveau erscheint
die Erfassung der subjektiven Sichtweise aussagekraftiger.

6. Lebenseinstellungen: Ebenfalls auf einer Skala von 1 (sehr wichtig)
bis 5 (ganz unwichtig) wird in diesem Teil die Bedeutung von Werten
beziehungsweise Normen fiir die eigene Lebensgestaltung erfragt. Die
Auswahl der einbezogenen ltems basiert auf operationalisierten Fragen
der Lebensstilforschung (vgl. Banning, 1987; Kramer, 1991), von denen
eine quantitativ vertretbare Auswahl getroffen wird, die fur die Charakte-
risierung der Einstellungen &lterer Menschen geeignet erscheint. Wei-
terhin wird zur Erfassung der allgemeinen Handlungsflexibilitat (als
wichtiger AusgangsgréBe zur Bestimmung der Flexibilitat auch im Mobi-
litatsverhalten) ein standardisiertes Instrument von Bitterwolf (1992)
eingesetzt. Hierbei handelt es sich um einen Fragebogen (18 Items),
der im Gegensatz zu selbstentwickelten ltems wieder den Vorteil der
Méglichkeit des Normgruppenvergleiches aufweist.

7. Gedankenspiel (mobilitdtsbezogene Handlungsstrategien): Nachdem
im zweiten Erhebungsschritt verschiedene Handlungsstrategien zur
Mobilitatsbewaltigung qualitativ identifiziert worden sind, geht es jetzt
darum, die gefundenen Handlungsstrategien zu quantifizieren. Hierbei
wird sich vorrangig angelehnt an den Ansatz der Selektiven Optimie-
rung mit Kompensation und die Disengagementtheorie. Es werden drei
Szenarien entwickelt, die mobilititsbezogene Strategien erfassen. Zu
diesen werden jeweils sieben bis neun Reaktionsweisen vorgegeben.
Zu den vorgegebenen Reaktionsweisen ist in standardisierter Form der
Grad der Zustimmung von 1 (sehr) bis 5 (gar nicht) anzugeben.

8. Autofahren: Dieser Bereich wird ergédnzend eingesetzt, um retro-
spektiv Verédnderungen in der subjektiv wahrgenommenen Beanspru-
chung beim Autofahren zu erfassen. Dies hinsichtlich der insbesondere
altere Autofahrer haufig stark beanspruchende Belastungen bei langen
Fahrten, beim Fahren in Dunkelheit sowie beim Fahren im GroBstadt-
verkehr.

9. Fahrten heute: Ergénzend zum Mobilitdtstagebuch des ersten Erhe-
bungsschritts werden hier spezielle Mobilitdtsgewohnheiten per Frage-
bogen erfaB3t. Hierbei geht es vorrangig um Mobilitdt in das Oberzen-
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trum, Fernreisen (hier auch Langsschnitt) und Pflege sozialer Kontakte.
Die Angaben dazu beziehen sich auf Haufigkeit der Fahrten sowie die
Ubliche Verkehrsmittelwahl.

10. Fahrten in 10 Jahren: Im Abgleich zum Themenbereich ,Fahrten
heute“ wird die Erwartung des eigenen Mobilitdtsverhaltens in der Zu-
kunft erfragt. Dies geschieht ebenfalls hinsichtlich der Mobilitat ins
Oberzentrum, Reiseverhalten sowie Pflege sozialer Kontakte (Hau-
figkeit sowie Verkehrsmittelwahl).

11. Selbstbeschreibung (SOK-Strategien allgemein): In diesem Bereich
wird ein standardisiertes Instrument von Baltes et al. (1995) eingesetzt,
um die individuellen Copingstrategien &dlterer Menschen gemafR dem
Modell der selektiven Optimierung mit Kompensation zu erfassen. Die-
ses nicht speziell auf Mobilitat, sondern auf die allgemeine Alltagsbe-
waltigung bezogene Instrument ermdglicht neben einem Vergleich mit
den Ergebnissen anderer Erhebungen einen Beitrag zur Validierung
des selbstentwickelten mobilitditsbezogenen Instruments zur Erfassung
von Coping-Strategien (vgl. Teil 7 ,Gedankenspiel”).

2.2.5.3 Untersuchungsdurchfihrung
Pretests

Vor der dritten Erhebung werden 10 Pretests durchgefuhrt. Zwar sind
sowohl die Wiederholungsfragen des Léngsschnittdesigns als auch die
verwendeten standardisierten Verfahren bereits weitgehend geprft, je-
doch werden auch ergénzende Frageteile integriert — z.B. hinsichtlich
der Erfassung der Coping-Strategien im Mobilitdtsbereich sowie des
Lebensstils. Einbezogen in die Pretests werden Altere, bislang nicht in
ANBINDUNG untersuchte Personen aus dem persénlichen Bekannten-
kreis. Dies hat folgende Grunde: Zum einen wird die verbleibende
Stichprobe, die aus einer Grundgesamtheit von 195 Personen der er-
sten Erhebung'' zu ziehen ist, so nicht weiter reduziert. Zum anderen
erdffnet diese Vorgehensweise die Mdglichkeit des persénlichen Feed-
backs im Anschluf3 an die schriftliche Befragung hinsichtlich Aufbau und
Gestaltung des Fragebogens. Die Ergebnisse der Pretests beziehen
sich in der Hauptsache auf die Uberarbeitung von Layout- und Formu-
lierungsfragen hinsichtlich der Verstandlichkeit von Instruktionen.

11 Von den Ubrigen acht der urspriinglich 203 Untersuchungsteilnehmer von ANBINDUNG ist
bereits aus der zweiten Erhebung bekannt, daB3 sie nicht mehr erreichbar sind.
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Probandengewinnung

Der durch die Ergebnisse des Pretests weiterentwickelte Fragebogen
wird allen erreichbaren Untersuchungsteilnehmern der ersten Erhebung
zugeschickt. Zur Optimierung der Rucklaufquote werden folgende Maf3-
nahmen ergriffen:

1. Um die Offentlichkeitswirksamkeit des Projektes ANBINDUNG zu
dokumentieren, wird den Erhebungsinstrumenten eine Kurzinforma-
tion zu den bisherigen Ergebnissen sowie eine Liste der Veroffentli-
chungen beigelegt.

2. Dem Anschreiben beigefugt ist ein adressierter und frankierter
Ruckumschlag, um den Uber das reine Ausflllen hinaus gehenden
Aufwand bei der Beantwortung méglichst gering zu halten.

3. Den Untersuchungsteilnehmern wird eine Aufwandsentschadigung
von 40,- DM geboten, wenn sie den ausgefiillten Fragebogen zu-
ricksenden.

4. Nach Ablauf der Ricksendefrist werden die ohne Reaktion gebliebe-
nen alteren Autofahrer — soweit telefonisch erreichbar — nach den
Grinden befragt und um nachtragliche Ricksendung des Fragebo-
gens gebeten.

Durchfiihrung

Von den insgesamt 195 verschickten Fragebdgen werden 164 beant-
wortet zurlickgesandt (Ricklaufquote 84%). Von den 31 zwar ange-
schriebenen jedoch nicht in die Auswertung einbezogenen Untersu-
chungsteilnehmern wird ihre Nichtteilnahme in einigen Fallen
eigeninitiativ fernmindlich oder auch schriftlich begrindet. Hierbei han-
delt es sich in allen Fallen um gesundheitliche Argumentationen. Die
sehr hohe Rucklaufquote in Verbindung mit der haufigen eigeninitiativen
Begrindung fiir eine Nichtteilnahme belegt das gro3e Engagement und
die hohe Bedeutung der Thematik fiir die Alteren, was als Bestéatigung
des methodischen Vorgehens betrachtet werden kann.

2.2.6 Erhebung mit Verkehrsexperten: schriftliche Befragung
2.2.6.1 Ziele und Hypothesen

1998 wird zusétzlich eine schriftliche Expertenbefragung auf nationaler
und internationaler Ebene durchgefuhrt, die auf den vorangegangenen
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Erhebungen mit alteren Autofahrern aufbaut. Ziel der Expertenbefra-
gung ist ein auf die speziellen Bedirfnisse Alterer abgestimmter best
practice guide, der Gestaltungsvorschlage zur Optimierung der Mobili-
tatssituation alterer Mitblrger beinhaltet.

Im Rahmen der Erhebungen mit Alteren werden Problemfelder bei der
Nutzung einer Verkehrsmittelkombination identifiziert. Insbesondere die
detailgenaue Verhaltensbeobachtung wahrend der begleiteten Fahrt
unter Verwendung einer Verkehrsmittelkombination deckt Schwach-
stellen beim Umstieg vom Individual- in das o6ffentliche Verkehrsmittel
auf. Die so gefundenen qualitativen Daten bilden in einer systemati-
schen Zusammenstellung die Basis fur die Expertenbefragung.

Die Expertenbefragung richtet sich an Personen, die im Verkehrsbe-
reich beruflich (bzw. in einigen Féllen auch ehrenamtlich) tatig sind. Sie
sind fur die Betreuung von MaBnahmen zusténdig, die nach unseren
Ergebnissen &lteren Menschen den Ubergang von Individual- zu &f-
fentlichen Verkehrsmitteln mdglicherweise erleichtern kdnnen. Die
MaBnahmen selbst miissen nicht speziell fir die Zielgruppe der Alteren
konzipiert sein.

Zwei inhaltliche Ziele stehen bei der Expertenbefragung im Mittelpunkt:

1. Durch im Mobilitdtssektor tatige Experten werden anhand eines
standardisierten Vorgehens kritische Elemente des 6ffentlichen Nah-
verkehrs hinsichtlich ihrer Bedeutung (fur die Attraktivitat 6ffentlicher
Verkehrsmittel flr altere Autofahrer) gewichtet. Diese Gewichtung
der Problemfelder — die parallel im dritten Erhebungsschritt von den
betroffenen alteren Autofahrern selbst vorgenommen wird (vgl. Ab-
schnitt 2.2.5.1) — dient zudem der Prifung von Bewertungsiiberein-
stimmungen und -unterschieden aus Betreiber- und Betroffe-
nenperspektive.

2. Darlber hinaus werden innovative und bewéhrte EinzelmaBnahmen
durch Experten auf ihre Eignung hin eingeschétzt, spezielle Pro-
blemfelder alterer Menschen bei der Nutzung &ffentlicher Verkehrs-
mittel zu 16sen bzw. in ihren negativen Auswirkungen zu reduzieren.
Bei den zu beurteilenden MafBBnahmen handelt es sich um solche,
mit denen die angeschriebenen Experten aufgrund ihrer Arbeitsauf-
gabe vertraut sind. Die Beschreibung und Beurteilung der MaBnah-
men erfolgt qualitativ.
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2.2.6.2 Aufbau der Erhebung und Instrumente

In Vorbereitung der Expertenbefragung werden die im zweiten Erhe-
bungsschritt anhand der begleiteten Beobachtung gefundenen Pro-
blemfelder strukturiert. So entsteht eine Systematik von méglichen Pro-
blemen beim Umstieg von individuellen auf éffentliche Verkehrsmittel,
gewonnen aus der Beobachtung alterer Autofahrer (Tab. 10).

Tab. 10: Systematik moglicher Probleme bei einer Verkehrsmittel-
kombination

Hand-
lungs-/ Er- Problemfeld
lebensbe-
reich
Fahrt- 1.1 Informationen Gber das OPNV-Angebot erscheinen nicht verfiigbar oder
planung nur mit hohem Aufwand zugénglich.
1.2 Informationen zum OPNV-Angebot erscheinen uniibersichtlich und schwer
verstandlich.
1.3 Mangelnde Flexibilitt durch zeitliche Bindung und geringe Taktdichte.
Zugang 2.1 Der Bahnhof/die Haltestelle ist (mit dem Pkw/Fahrrad/zu FuB) schlecht zu
erreichen.
2.2 Es befinden sich zu wenig Parkmdglichkeiten fur Pkw/Fahrrader am Bahn-
hof bzw. an der Haltestelle.
2.3 Das Einparken bzw. Ein- und Aussteigen auf dem Parkplatz fallt schwer (zu
enge Parkboxen).
2.4 Der FuBweg (vom Parkplatz) zum Bahnsteig/OV ist zu lang.
Orien- 3.1 Das Auffinden des Bahnhofs/der Haltestelle fallt schwer.
tierung 3.2 Die Orientierung im Bahnhof fallt schwer (z.B. den richtigen Bahnsteig zu
finden).
3.3 Die Mindestausstattung an Informationen (Ankunfts- und Abfahrtstafel) fehlt
oder ist kaputt.
3.4 Liniennetz-/Fahrpldne erscheinen unibersichtlich und schwer verstand-
lich/unlesbar.
3.5 Das Informationsangebot im Bahnhof ist zu gering.
3.6 Es fehlt ein personlicher Ansprechpartner, der individuelle Fragen beant-
worten und Hilfestellung leisten kann.
3.7 Wahrend der Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel geht die Orientierung
verloren, wo man gerade ist und wo man aussteigen muf3.
3.8 Mangelnde Informationen Uber Anschlisse sowie bei Verspatungen und
Ausfallen.
Fahr- 4.1 Man kann sich nicht darauf verlassen, daf an jeder Haltestelle der Erwerb
schein- eines Fahrscheins méglich ist (z.B. Fahrkartenautomaten defekt).
erwerb 4.2 Die Orientierung am Fahrkartenautomaten und seine Bedienung féllt schwer.
4.3 Die Tarifstruktur erscheint zu kompliziert und unubersichtlich.
4.4 Angst vor versehentlichem Schwarzfahren (z.B. wenn man vergiBt, den
Fahrschein zu entwerten).
4.5 Schwierigkeiten, den Entwerter zu finden.
4.6 Komplizierter Zahlungsvorgang (z.B. im Verkehrsmittel ohne sich festzu-
halten Geld aus dem Portemonnaie nehmen).
Korper- 5.1 Kérperliche Uberforderung beim Zugang zum Bahnhof/Bahnsteig (z.B.
liche An- Steigungen oder Treppen).
forderun- 5.2 Kérperliche Uberforderung beim Einstieg in das Verkehrsmittel (z.B. hohe
gen Stufen bei DB-Waggons).

Fortsetzung nachste Seite
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5.3

Aufgrund von Geh-/Seh- und Hérbehinderungen ist der Zugang zum OV
gar nicht oder nur sehr schwer méglich.

5.4 Der Transport von Gepéck und Einkaufsgiitern im OV fallt schwer.
Komfort 6.1 Am Bahnhof/an der Haltestelle/im Fahrzeug ist man den Witterungsbedin-
gungen schutzlos ausgeliefert.
6.2 Sitzgelegenheiten fehlen bzw. sie sind unbequem und nicht seniorenge-
recht gestaltet.
6.3 Unwohlsein, weil der Bahnhof/die Haltestelle verwahrlost bzw. unfreundlich
erscheint.
6.4 Es besteht der Wunsch nach einem erweiterten Dienstleistungsangebot im
Bahnhof.
6.5 Wegen Sitzplatzmangel und fehlender Hilfsbereitschaft muB man im 6ffent-
lichen Verkehrsmittel stehen.
6.6 Fahrdynamische Einflisse (z.B. Querbeschleunigung, Rutteln, Schaltrucke,
starkes Bremsen etc.; besonders im Bus) machen die Fahrt unangenehm.
Kosten 7.1 Durch zusétzliche Parkkosten beim Park & Ride erscheint die Kombination
als zu teure Verkehrsmittelwahl.
7.2 Die Fahrtim OV wird als zu teuer angesehen.
Warten, 8.1 Die Wartezeit am Umsteigepunkt erscheint zu lang/langweilig
Zeit- 8.2 Die Fahrt im 6ffentlichen Verkehrsmittel erscheint zu langsam/langweilig.
aspekte
Schutz vor [ 9.1 Die Befurchtung, daB der eigene Pkw/das Fahrrad auf dem Parkplatz vor
Kriminalitat dem Bahnhof bzw. der Haltestelle beschadigt oder gestohlen wird.
und Bela- | 9.2 Beklommenheit oder Angst an dunklen/einsamen Stellen (z.B. Unterfih-
stigung rungen/abends und nachts).
9.3 Beklommenheit/Angst durch einen verwahrlost erscheinenden Bahn-
hof/Haltestelle.
9.4 ,Gestort Fhlen“in der eigenen Privatsphére durch andere Fahrgaste.
Unfall- 10.1 Angst vor Unfallen bei der Querung von StraBen.
gefahr 10.2 Angst vor Unfallen oder Stirzen aufgrund schlechter Sichtverhaltnisse.
10.3 Angst vor Unféllen oder Stiirzen wegen schlechter Wegeoberflachen und
Treppen.
10.4 Angst vor Unfallen oder Stiirzen auf Rolltreppen.
10.5 Angst vor Unfallen/Stiirzen beim Einstieg ins OV.
Sonstige 11.1 Negative Beurteilung des Images von éffentlichen Verkehrsmitteln.
Aspekte 11.2 Befurchtung, (in der anonymen Atmosphére) mit unldsbar erscheinenden
Problemen ,alleine dazustehen®.
11.3 Befiirchtung, bei der Nutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel nicht rechtzeitig
eine Toilette aufsuchen zu kénnen.
11.4 Nicht zurechtkommen mit der Turbedienung im 6ffentlichen Verkehrsmittel
(z.B. Automatiktlren bei Gelenkbussen, DB-T(ren).
11.5 Die Mitnahme von Fahrradern im OV erscheint zu kompliziert oder nicht

moglich.

1. Fragebogen zur Beurteilung von Gestaltungsideen

Auf der Basis der so systematisierten Problemfelder wird ein Fragege-
rist entwickelt, mit dem die Experten eine oder mehrere innovative
MaBnahme(n) im Verkehrsbereich hinsichtlich ihrer Eignung fir die L6-
sung eines ausgewahlten Problems é&lterer Autofahrer bei der Ver-
kehrsmittelkombination beurteilen. Es handelt sich um von den Befrag-
ten selbst betreute MaBnahmen, aufgrund derer sie konkret ausgewéhlt
werden, sie als Lésungsoption fir das jeweils zugehdrige Problemfeld
(Tab. 10) zu beurteilen. Um zu einer differenzierten Stellungnahme an-
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zuleiten, werden in diesem Fragebogen Antworten zu insgesamt neun
konkreten Fragen aus verschiedenen Perspektiven erbeten. Dabei wird
neben der thematisierten Problemldsung nach einem daruber hinaus
gehenden Nutzen der MaBnahme gefragt. Ebenso werden Nachteile fur
den &lteren Nutzer und gegebenenfalls fir andere Nutzergruppen erho-
ben. SchlieBlich interessieren die wirtschaftliche Kosten-Nutzen-Bilanz,
Aufwand und Nachteile fir den Betreiber, die Akzeptanz bei alteren
Autofahrern, weitere Optimierungsideen sowie eine Einschétzung zur
zuklnftigen Entwicklung. Mit Hilfe dieses so entwickelten Erhe-
bungsinstruments ist es moglich, trotz der qualitativen Ausrichtung des
Untersuchungsschrittes eine ausreichend groBe Stichprobe mit einer
Vielzahl alternativer MaBnahmen einzubeziehen und auszuwerten. Auf-
grund des Einbezugs auch im Ausland tatiger Experten wird zudem ei-
ne englische Version des Erhebungsinstrumentes erstellt.

2. Beurteilung von MaBnahmen hinsichtlich ihrer Relevanz fiir &l-
tere Autofahrer

Fir die standardisierte Gewichtung der Problemfelder durch die Exper-
ten werden die einzelnen Probleme gemal den in Tabelle 10 ange-
fuhrten 10 Oberthemen zusammengefaB3t: Zugang, Orientierung, Fahr-
scheinerwerb, koérperliche Anforderungen, Komfort, Warten/Zeit-
aspekte, Schutz vor Kriminalitdt und Belastigung, Verringerung der
Unfallgefahr, sonstige Aspekte. Einzelne Unterschiede zwischen der
Systematisierung der Problemfelder fiir den qualitativen Teil der Unter-
suchung (Beurteilung von Gestaltungskonzepten) und dem standardi-
sierten Erhebungsinstrument (zur Relevanzbeurteilung) beruhen auf der
kontinuierlichen Weiterentwicklung der qualitativen Expertenbefragung
im Proze3 der Untersuchungsdurchfihrung. Den A&lteren Untersu-
chungsteilnehmern wird im dritten Erhebungsschritt parallel das gleiche
standardisierte Instrument vorgelegt, so da3 Experten- und Nutzersicht
vergleichbar werden.

2.2.6.3 Untersuchungsdurchfihrung
Pretests

Fir die Expertenbefragung werden die Pretests zweistufig angelegt: In
einer ersten Stufe wird mit einer Vorversion der Untersuchungsinstru-
mente die Expertenbefragung an drei Kollegen im direkten Arbeitsum-
feld erprobt. Dies ergibt die Méglichkeit des direkten Feedbacks und der
Diskussion zur Instrumentengestaltung. Danach findet eine Uberarbei-
tung der Erhebungsinstrumente statt und in einer zweiten Stufe wird
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dieses vorlaufige Erhebungsinstrument an 10 Experten verschickt, von
denen 5 antworten. Verdnderungen nach dieser zweiten Pretestphase
beschranken sich auf Verbesserungen des Layouts, eine Umstellung
der Fragereihenfolge sowie eine Uberarbeitung des Anschreibens.

Auswahl der Untersuchungsteilnehmer

Als Experten fur die Befragung werden Personen ausgewahlt, die mit
hinsichtlich unserer Fragestellung interessanten MaBnahmen befaf3t
sind. Die Adressenrecherche setzt an folgenden Punkten an:

1. Ein Vorfragebogen wird an Kollegen (zumeist aus dem wissen-
schaftlichen Bereich) gegeben. Dies mit der Bitte, ihnen bekannte
MaBnahmen einschlieBlich potentieller Ansprechpartner zu benen-
nen, deren Betrachtung hinsichtlich der genannten Problemfelder
interessant sein kdnnte.

2. Im Rahmen einer Literaturanalyse werden verkehrswissenschaftliche
Zeitschriften der letzten Jahre durchgesehen. Hierbei werden alle
interessant erscheinenden MaBnahmen gesammelt, lber die dort
berichtet wird. Wichtigste Zeitschriftenquellen sind ,Bus & Bahn®,
,Der Nahverkehr, ,Internationales Verkehrswesen®, ,Nahverkehrs-
nachrichten®, ,Nahverkehrspraxis®, ,Stadtverkehr* und ,Verkehr und
Technik®.

Im Anschluf3 an die Sammlung werden die in den Quellen nur teilweise
vorhandenen Adressen und Namen der Verantwortlichen recherchiert
und in einer Expertenliste zusammengestellt. Insgesamt werden 154
Experten (144 aus Deutschland, 10 aus dem Ausland) schriftlich gebe-
ten, zu 260 ausgewahlten Problemlésungen Stellung zu beziehen. Die
angeschriebenen Experten im deutschen Raum werden zudem gebe-
ten, je einen Fragebogen zur standardisierten Gewichtung der Pro-
blemfelder auszufullen.

Riicklauf

Um den Rucklauf bei dieser fir eine freiwillige postalische Befragung
vergleichsweise kleinen Ausgangsstichprobe zu erhéhen, werden fol-
gende MaBnahmen ergriffen:

1. Bereits im Anschreiben wird auf die Bedeutung der Untersuchung

hingewiesen sowie auf die Mdéglichkeit zur Darstellung der eigenen
Firma im Rahmen der Erhebung.
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2. Nach Ablauf der Rucksendefrist — insoweit nicht geantwortet worden
ist — werden die Experten telefonisch nach den Ursachen befragt und
gebeten, den Fragebogen noch nachzureichen.

Durchfiihrung

Von den urspriinglich 154 angeschriebenen Experten antworten insge-
samt 89 Personen, was einer Ricklaufquote von 58% entspricht. Von
den insgesamt 260 abgeschickten qualitativen Fragebdgen erhalten wir
157 zurick. Davon bleiben 25 Fragebdgen entweder géanzlich unaus-
gefullt oder sind fur die Auswertung unbrauchbar. So kénnen schlielich
132 Einschéatzungen in die Auswertung einbezogen werden, was einer
Verwertungsquote von 51% entspricht. Insgesamt ist im Antwortverhal-
ten der angeschriebenen Experten eine deutliche Varianz festzustellen:
Neben denen, die gar nicht reagieren, und denen, deren Fragebogen
mangels Ergiebigkeit der Antworten nicht ausgewertet werden kann,
gibt es eine Reihe von Befragten, die der Untersuchung ein hohes In-
teresse entgegenbringen, sie teilweise als Chance zur Konzept- oder
Unternehmensdarstellung betrachten und die Fragebdgen entspre-
chend gewissenhaft beantworten bzw. sogar dariber hinausgehen und
differenzierte Beschreibungen erstellen oder Prospekt- und weiteres
Informationsmaterial ihrem Antwortkuvert beilegen.

Darlber hinaus kénnen von den Experten 84 standardisierte Frage-
bdgen zur Gewichtung von Problemfeldern ausgewertet werden. Die
Differenz zum Gesamtriicklauf von 89 Experten erklart sich aus funf
Rickmeldungen aus dem fremdsprachigen Ausland, denen kein stan-
dardisierter Fragebogen beigelegt worden ist.

2.3 Auswertevorgehen

In diesem Abschnitt wird die Herangehensweise an die Aufbereitung
und Auswertung der in den Erhebungen gewonnenen Daten beschrie-
ben. Dies geschieht getrennt auf der einen Seite nach den drei empiri-
schen Erhebungsschritten mit &lteren Autofahrern und auf der anderen
Seite nach der Expertenbefragung. Kurz eingefihrt wird zudem in zwei
multivariate Auswerteverfahren, die Faktoren- und die Regressions-
analyse, die zur Analyse der Daten der &lteren Autofahrer eingesetzt
werden.
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2.3.1 Erhebungsschritte eins bis drei mit alteren Autofahrern:
Lebenssituation, Mobilitat und Verkehrsmittelkombination

2.3.1.1 Datenaufbereitung

Eine Starke der in ANBINDUNG breit angelegten und kombinierten Er-
hebung von verhaltensnahen Tagebucheintragungen, verbal geéduBBer-
ten Erlebensdaten, Beobachtungsbefunden mit Videoaufzeichnungen
und Testdaten liegt darin, auf vielschichtige die Mobilitdt wie auch die
allgemeine Lebenssituation &lterer Autofahrer betreffende Fragestellun-
gen Antworten geben zu koénnen. So lassen die Daten beispielsweise
zu, gedufB3erte Einstellungen mit personalen und sozialen Hintergriinden
und vor allem mit tatsdchlichem Verhalten zu vergleichen. Derartige
quantifizierende Analysen setzen die Eingabe séamtlicher Daten in ei-
nem Datensatz voraus. So werden aus den quantifizierbaren Daten die-
ser Erhebung etwa 2300 Variablen im SPSS-Programm gebildet. Der
Umgang mit derartig komplexen Datensatzen, bestehend aus non-
parametrischen wie parametrischen Variablen, erfordert die Anwendung
verschiedener, den unterschiedlichen Skalenniveaus der Variablen ge-
recht werdender, statistischer Analyse- und Datenreduktionsverfahren.
Beispielsweise werden Korrelationsstatistiken erstellt, um Bezlge in-
nerhalb wie zwischen den erhobenen Themengebieten (vgl. Abb. 11)
zu quantifizieren. Auch werden Regressionsanalysen gerechnet, um
EinfluBgréBen auf zentrale Variablen der Erhebung zu lokalisieren. Bei
den zentralen abhangigen Variablen handelt es sich um die Le-
benszufriedenheit im Ruhestand, die Zufriedenheit mit der Mobilitatssi-
tuation, das Gesamterleben der begleiteten Verkehrsmittelkombination
sowie das Nutzungsverhalten von Verkehrsmittelkombinationen. Vorge-
schaltet werden an vielen Stellen Faktorenanalysen, um die Datenfille
auf einen handhabbaren Umfang zu reduzieren. Bei Anwendung nor-
mierter Verfahren werden die Ausgangsdaten entsprechend den Vor-
gaben (Zahlen bzw. Summenscores) reduziert.

Darlber hinaus erbringen die Erhebungsschritte eine Fille qualitativer
Daten. Diese Daten werden beispielsweise in Ubersichtstabellen aufbe-
reitet, um sie Uberblicken und in ihren wichtigen Bezuigen untereinander
betrachten zu kénnen.

Allgemein betrachtet steht im Mittelpunkt der Datenauswertung die
Analyse der Einstellungen und Anforderungen an Mobilitdt, des tat-
séchlichen Mobilitdtsverhaltens und des Erlebens von Mobilitat bei alte-
ren Autofahrern (Abb. 11). Diese drei Aspekte stehen miteinander in
Beziehung und beeinflussen sich wechselseitig. Zur Analyse dieser Dy-
namik ist u.a. auch das Langsschnittdesign der Untersuchung von Be-
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2.3.1.2 Datenauswertung

Abb. 11: Themengebiete der Datenauswertung (Erhebungen mit
dlteren Autofahrern)

Anforderungen/Einstellungen
Mobilitat
Verhalten ———Erleben

Lebensgestaltung Personlichkeit

Soziodemographie

Wohlbefinden

deutung. Dieses ,Mobilitatsdreieck'?, 1&Bt sich einerseits auf allgemei-
ner Ebene, andererseits speziell im Hinblick auf die Mobilitat in Ver-
kehrsmittelkombinationen betrachten .

1. Mobilitatsrelevante Einstellungen und Anforderungen: Zu diesem
Thema werden Aspekte betrachtet, wie beispielsweise die Bedeu-
tung von Mobilitédt im Leben der alteren Autofahrer allgemein, die
Bedeutung ihres Pkw fur die Erhaltung ihrer Mobilitdt sowie die Be-
deutung von Verkehrsmittelkombinationen im Alltag &lterer Autofah-
rer. Anforderungen wiederum werden insbesondere hinsichtlich der
Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen dargelegt.

2. Mobilithtsverhalten: Die raumlich-zirkuldare Mobilitdt im Alltag (und
z.T. auch das Reiseverhalten) wird detailliert beschrieben. Die Be-
schreibungen umfassen zuriickgelegte Wege (Ziele u. Zwecke),
Entfernungen, Zeiten und Verkehrsmittelwahl. Neben der Ist-
Beschreibung gehen hier zusatzlich zum L&ngsschnittdesign retro-
und prospektive Einschatzungen der Untersuchungsteilnehmer zu
Entwicklungsverlaufen in die Auswertungen mit ein.

3. Erleben von Mobilitdt: Das Mobilitétserleben wird auf verschiedenen
Abstraktionsebenen beschrieben. Diese ziehen sich von der allge-
meinen Mobilitdtszufriedenheit Gber das Erleben bei der Nutzung

12 Der besseren Lesbarkeit halber wird im weiteren Verlauf von Mobilitdt gesprochen, verstan-
den als Mobilitatsverhalten, -erleben sowie die Anforderungen an bzw. die Einstellungen zur
Mobilitat.
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verschiedener Verkehrsmittel, die Beschreibung von Argernissen auf
bestimmten Wegen bis hin zur detailgenauen Aufzeichnung und
Nachbesprechung von Erlebnissen bei der Verkehrsmittelkombinati-
on.

Neben der inneren Dynamik der durch die Erhebung beleuchteten Mo-
bilitdt werden &uBere Einflisse analysiert, die in wechselseitiger Bezie-
hung zur Mobilitét stehen.

1. Soziodemographie: Hier werden BedingungsgréBBen geprift, die in
Zusammenhang zur Mobilitdt stehen (z.B. zur Verfugung stehende
finanzielle Mittel, Geschlechtszugehdrigkeit).

2. Wohlbefinden: Das Wohlbefinden wird hinsichtlich gesundheitlicher
Aspekte aus subjektiver Sicht des Probanden, der physischen wie
psychischen Leistungsfahigkeit als auch mit folgenden Aspekten der
gesundheitsbezogenen Lebensqualitat dargestellt: Energie, Schmer-
zen, emotionale Beeintréachtigung, Schlafstérungen, soziale Isolation
und kérperliche Beweglichkeit. Zusatzlich wird Fragen nachgegan-
gen, welche Rolle die Mobilitdt fir das allgemeine Wohlbefinden
spielt — wie auch umgekehrt, inwiefern das Wohlbefinden EinfluB auf
die Mobilitat nimmt.

3. Personlichkeit: Die Persénlichkeit der Untersuchungsteilnehmer wird
betrachtet hinsichtlich einzelner Aspekte des Selbstbildes, der Werte
und Einstellungen und der Handlungsflexibilitat. Erhoben werden die
Daten durch Anwendung standardisierter Testverfahren, wodurch ein
Vergleich zu anderen Stichproben mdglich ist. Das Selbstbild wird
differenziert nach der Selbstsicht der Féhigkeit zur ProblembewAlti-
gung, der Verhaltens- und Entscheidungssicherheit, der Standfestig-
keit gegenlber Gruppen, der Selbstwertschatzung sowie der allge-
meinen  Leistungsfahigkeit. Weiterhin werden Einstellungen
hinsichtlich der Lebensgestaltung sowie die Handlungsflexibilitat als
Personlichkeitskonstrukt erhoben, d.h. die Fahigkeit, sich flexibel auf
neue Situationen einzustellen. Auch hier wird wieder davon ausge-
gangen, daf3 sowohl die Aspekte der Persdnlichkeit sich auf die Mo-
bilitdt in Form der Bedurfnisse und Anforderungen auswirken, wie
auch das Mobilitdtsverhalten und die Erfahrungen mit Mobilitat
Aspekte der Personlichkeit beeinflussen kénnen.

4. Kompetenz: Wichtig erscheint der Einbezug von Kompetenzen zum
einen als notwendige Bedingung zur Bewaltigung von Mobilitdt und
zum anderen als Lernfolge aus der Erfahrung mit der Mobilitatsbe-
waltigung. Dargestellt werden Kompetenzen hinsichtlich der As-
pekte von Selbsténdigkeit wie auch — und dies scheint insbesondere
fir die Handlungskompetenz &lterer Menschen mit z.T. abnehmen-
der Belastbarkeit relevant zu werden — hinsichtlich verschiedener
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Bewaltigungsstrategien im allgemeinen sowie auch speziell im Mobi-
litatsbereich. Da auch hier neben selbstentwickelten Fragebdgen
geprifte Instrumente aus anderen Untersuchungen eingesetzt wer-
den, sind wiederum Vergleiche mit anderen Stichproben mdglich
(z.B. Berliner Altersstudie, Mayer & Baltes, 1996).

5. Lebensgestaltung: Betrachtet wird die Lebensgestaltung hinsichtlich
der sozialen Lebenssituation und hinsichtlich der préaferierten Aktivi-
tatsmuster. So bestimmt beispielsweise die soziale Situation die Mo-
bilitdt, so wie auch Mobilitdt selbst EinfluB auf die soziale Lebens-
situation hat. Auch die Aktivitdtsmuster interagieren in hohem MafBe
mit den Mobilitédtsbediirfnisse und dem Mobilitétsverhalten.

Zu prifen sind damit vielschichtige, oft wechselseitige Beziehungen
sowohl zwischen verschiedenen Aspekten der Mobilitat selbst (Anforde-
rungen, Erleben, Verhalten) als auch zu anderen sozialen und perso-
nalen Variablen. So bringt die Auswertung Hinweise, wie sich diese in-
nere und &uBere Dynamik gestaltet und durch welche Eingriffe in dieses
System positive Entwicklungstendenzen zugunsten é&lterer Autofahrer
zu erwarten sind.

2.3.1.3 Multivariate Auswerteverfahren

An dieser Stelle wird ein kurzer Uberblick gegeben zu einigen ange-
wandten statistischen Verfahren, die fur die Auswertungen im Projekt
ANBINDUNG von Bedeutung sind. Weiter differenzierte Erlauterungen
auch der mathematischen Prozeduren sind z.B. bei Buhl & Zéfel (1998),
Brosius (1998), Hays (1994) oder Bortz (1993) nachzulesen.

Faktorenanalyse

Die aus den vielféltigen wie umfangreichen Erhebungen resultierenden
2300 Variablen erfordern angemessene MafBnahmen zur Datenreduk-
tion. So wird, anstatt mit der Vielzahl einzelner Variablen zu jedem
Themenbereich zu arbeiten, an einigen Stellen ein Satz untereinander
weit-gehend unabhéngiger Faktoren gebildet, der die Vielzahl der Aus-
gangsvariablen mdéglichst treffend widerspiegelt. Diesem Zweck dient
die Faktorenanalyse. Das Verfahren bietet zudem die Mdéglichkeit, einen
Variablenkomplex zu strukturieren bzw. theoretische Gruppierungen zu
Uberpriifen.

Grundlage der Faktorenanalyse ist eine Korrelationsmatrix, die zu-
nachst alle Zusammenhénge der Variablen untereinander erfaf3t. Die
Variablen werden zudem einer z-Transformation unterzogen, d.h. die
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Variablen werden so umgerechnet, daf3 sie einen generellen Mittelwert
von 0 und eine Standardabweichung von 1 aufweisen und damit
vergleichbar werden. Es gilt nun Faktoren zu finden, die zum einen die
Gesamtstreuung aller einbezogenen Variablen mdéglichst umfassend
aufklaren, zum anderen inhaltslogisch gut interpretierbar sind und
schlieBlich eine deutliche Reduktion der Ausgangsvariablen ergeben.
Im Anfangsstadium der Analyse existieren so viele Faktoren, wie es Va-
riablen gibt, und jeder dieser provisorischen Faktoren leistet einen ge-
wissen Betrag zur Aufklarung der Gesamtstreuung. Sein Betrag ist ein
Kriterium fir seinen Verbleib in der Analyse: Die Anzahl der Faktoren
wird haufig an der Stelle begrenzt, wo ein starker Abfall dieses Eigen-
wertes festgestellt wird. In die Uberlegungen zur Faktorenzahl flieBen
jedoch auch theoretische Erwégungen ein oder — um einen bestimmten
Grad an Datenreduzierung zu erreichen — wird eine Faktorenanzahl
vorgegeben. Weiterhin wichtig fir die Auswahl der Faktoren ist ihre in-
haltslogische Interpretierbarkeit: Auch eine mathematisch tberzeugen-
de Faktorenldsung erhélt unabhangig von statistischen Maf3zahlen erst
dann einen Wert, wenn die Faktoren sinnvoll interpretierbar sind, d.h.
daB Variablen, die auf einem Faktor hoch laden, tatséchlich einen
nachvollziehbaren inhaltlichen Bezug zueinander aufweisen. Um dieses
Ziel zu erreichen, missen u.a. bereits die einbezogenen Variablen
sorgfaltig ausgewéhlt werden.

Jede der analysierten Variablen steht in einem Zusammenhang zu je-
dem der extrahierten Faktoren, den man als Faktorladung bezeichnet.
Zur Erleichterung der Interpretation ist es winschenswert, daf3 dieses
Zusammenhangsmalf3, die Faktorladung, fur die einzelnen Variablen auf
einem Faktor méglichst hoch, auf allen anderen jedoch gering ist. Das
kann durch die Varimax-Rotationsmethode erreicht werden. Im Ergeb-
nis steht eine rotiete Komponentenmatrix zur Verfigung, der entnom-
men werden kann, welche der Variablen auf welchem der Faktoren ihre
héchste Ladung aufweisen, was ihre inhaltliche Strukturierung und In-
terpretation ermdglicht. Die Faktorwerte fir einzelne Personen schlief3-
lich kdnnen als eigenstandige Variablen im Sinne einer Datenreduktion
fur die weitere Auswertung genutzt werden.

Regressionsanalyse

Die im Projekt ANBINDUNG untersuchten Zusammenhénge lassen sich
wie die meisten psychologischen Sachverhalte nicht auf die Beziehung
von nur zwei Variablen zueinander reduzieren. Es ist im Gegenteil
davon auszugehen, dafB3 sich Konstrukte wie Lebens- oder Mobi-
litdtszufriedenheit aus einem Geflige von Aspekten ergeben. Der Auf-
klarung solch komplexer Zusammenhénge dient die multiple lineare
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Regression. Sie berlicksichtigt sowohl die Zusammenhange der unab-
héngigen Variablen untereinander als auch ihren jeweiligen EinfluB3 auf
die abhangige Variable. Angewendet wird die Regressionsanalyse in
diesem Bericht zur Erklarung der abhangigen Variablen Lebenszufrie-
denheit, Mobilitdtszufriedenheit, Gesamterleben der begleiteten Ver-
kehrsmittelkombination und Nutzungsverhalten von Verkehrsmittel-
kombinationen.

Ziel der multiplen linearen Regression ist eine Gleichung, mit der aus
unabhéngigen Variablen, den Préadiktoren, eine anhangige Variable,
das Kriterium, vorhergesagt werden kann. Die Gleichung wird nicht alle
Werte des Kriteriums exakt vorhersagen koénnen; es werden Abwei-
chungen vom tatsachlichen Wert auftreten. Es ist jedoch im Sinne einer
Extremwertaufgabe mit mathematischen Methoden der Differentialrech-
nung mdglich, eine Gleichung zu finden, die Fehler bei der Vorhersage
(Residuen) minimiert. Betrachtet man das Problem varianzanalytisch,
so drickt sich die Gute der gefundenen Gleichung in dem Prozentsatz
aus, zu dem die Varianz des Kriteriums durch die Regressionsgleichung
aufgeklart werden kann.

Die Regressionsgleichung ist eine Summengleichung, bei der die ein-
zelnen Summanden, sprich Pradiktorvariablen (also die unabhangigen
Variablen), Gewichte erhalten, die sie verschieden stark in die Summe
eingehen lassen, d.h. die ihren verschieden starken EinfluB auf das
Kriterium abbilden. Wie auch bei der Faktorenanalyse nutzt die multiple
lineare Regression die z-Transformation, um die Vergleichbarkeit der
Prédiktoren und des Kriteriums zu gewéhrleisten. Die standardisierten
Gewichte, die sogenannten Beta-Koeffizienten, erreichen deshalb
Werte zwischen 0 und 1. Da es sich bei diesen Koeffizienten um ma-
thematische Schatzungen fur die konkrete Stichprobe handelt, wird fir
jeden Koeffizienten geprdft, ob sein tatsachlicher Wert in der Grundge-
samtheit mit einer Wahrscheinlichkeit von p<.05 von 0 verschieden ist.

In der vorliegenden Studie kommen in der Regressionsanalyse jeweils
parallel zwei Auswahlmethoden zur Anwendung, mit denen die in die
Regressionsgleichung aufzunehmenden Variablen bestimmt werden:
Bei der EinschluBmethode werden samtliche eingegebenen Préa-
diktoren gemeinsam in das Regressionsmodell aufgenommen. Auf-
grund der Fulle der eingegebenen Variablen erscheint eine inhaltlich-
qualitative Interpretation der Ergebnisse dieser Regressionsmethode
wenig interessant. Jedoch informiert die Regression nach der Ein-
schluBmethode darlber, in welchem Maf die eingegebenen unabhén-
gigen Variablen geeignet sind, die Varianz der abhéngigen Variablen zu
erklaren. Fur die inhaltsanalytische Auswertung wird die Regression
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nach der EinschluBmethode durch die schrittweise Methode erganzt.
Bei der schrittweisen Losung werden auf mathematischem Wege aus
einem Pool méglicher Pradiktoren nur diejenigen Variablen ausgewéhlt,
die tatschlich einen signifikanten Erklarungsbeitrag leisten. Zwar ist die
aufgeklarte Varianz bei dieser zweiten Regressionsmethode geringer,
jedoch koénnen im Ergebnis relevante Pradiktoren in ihrer EinfluBhie-
rarchie dargestellt und inhaltlich interpretiert werden.

2.3.2 Expertenbefragung: Innovative MaRnahmen zur
Erleichterung der Mobilitdt in Verkehrsmittelkombinationen

2.3.2.1 Datenerfassung

Die aus den standardisierten Fragebd6gen gewonnenen Daten werden
ebenfalls in SPSS eingegeben und an den bestehenden Datensatz von
ANBINDUNG angekoppelt. So lassen sich beispielsweise Unter-
schiedshypothesen zum Antwortverhalten zwischen Experten und élte-
ren Autofahrern statistisch prifen.

Die Eingabe der qualitativen Daten erfolgt — strukturiert entlang der
Problemfelder — in einem FlieBtext als Einzeleinschatzungen. Auf dieser
Basis entsteht ein best practice guide mit Anregungen und Ideen zur
Gestaltung o6ffentlicher Verkehrssysteme, so daf3 sie den Anforderun-
gen élterer Menschen und insbesondere alterer Autofahrer besser ge-
recht werden kénnen (verdffentlicht in einem gesondertem Bericht: En-
geln, Deubel, Schlag, 1999, im Druck). Zusétzlich ist in Kapitel 3.5.2
dieses Berichtes ein Einblick gegeben in die Ergebnisse dieses best
practice guide.

2.3.2.2 Datenauswertung

Der gesondert verdffentlichte Bericht ,Verbesserung der Attraktivitét
offentlicher Verkehrsangebote fir é&ltere Autofahrer — Probleme und
praktikable Lésungen” (a.a.0.) beinhaltet vielschichtige innovative wie
auch bewéahrte MaBnahmen im Hinblick auf die Lésung typischer Pro-
bleme élterer Menschen bei der kombinierten Nutzung individueller und
Offentlicher Verkehrsmittel, die darin beschrieben und bewertet werden.
Zuséatzlich aufgenommen in diesen Bericht werden die quantifizierten
Gewichtungen der Problemfelder sowohl aus Perspektive der Alteren
wie auch der Experten. So kénnen die Problemfelder in ihrer Bedeutung
eingeschétzt und Differenzen zwischen Experten- und Betroffenensicht
identifiziert werden. Das Ergebnis ist u.a. gedacht als Hilfe fur in der
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Praxis téatige Verkehrsplaner — sowohl als ,ldeenpool” wie auch zur dif-
ferenzierten Auseinandersetzung mit Problemen und Lésungsansétzen
im Hinblick auf die Bedirfnisse alterer Verkehrsteilnehmer. Neben der
Darstellung der MafBnahmen sind — insoweit sich der berichterstattende
Experte ausdricklich dazu bereiterklart hat — auch Namen der verant-
wortlichen Institutionen enthalten, die dann als weitere Informations-
quelle genutzt werden kénnen. Zuséatzlich wird eine nach MaBnahmen
sortierte Ubersichtstabelle vorangestellt, die eine Beurteilung dieser
MaBnahmen hinsichtlich ihrer Eignung zur Lésung verschiedener Pro-
bleme &lterer Nutzer erlaubt.
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3 Empirische Ergebnisse

In diesem zentralen dritten Teil des Berichts werden die empirischen
Ergebnisse von ANBINDUNG dargestellt, die aus Expertenerhebungen
wie auch den drei Erhebungsteilen mit &lteren Autofahrern stammen. Im
ersten Kapitel des dritten Teils werden auf Basis des 1996 durchge-
flhrten Workshops die Experteneinschatzungen hinsichtlich der Anfor-
derungen Alterer an Verkehrsmittel sowie deren anforderungsbezogene
Beurteilung von Verkehrsmitteln wiedergegeben. Im zweiten Kapitel
geht es um die Daten zur Lebenssituation der befragten alteren Auto-
fahrer. Dies dient neben der Stichprobenbeschreibung der Aufstellung
von Zusammenhangsgréf3en zu den in den folgenden Kapiteln 3.3 und
3.4 dargestellten Ergebnissen zur allgemeinen Mobilitdt wie auch der
Mobilitét alterer Autofahrer in Verkehrsmittelkombinationen. In diesen
Kapiteln wird Mobilitdt neben der Verhaltensebene auch analysiert hin-
sichtlich ihrer Bedeutung fiir Altere, hinsichtlich des Erlebens und hin-
sichtlich der Anforderungen, die Altere an Mobilitat stellen (sowohl im
allgemeinen wie auch speziell bezogen auf Verkehrsmittelkombinatio-
nen). Beide Abschnitte enden mit einer kritischen Diskussion bestehen-
der Mobilitdtsprobleme flr Altere sowie Regressionsanalysen zur Be-
stimmung wesentlicher Hintergrundvariablen. Abgeschlossen wird der
dritte Teil des Berichts mit einem Kapitel zur Lokalisation und Beschrei-
bung von Lésungsanséatzen zur Verbesserung der Mobilitdts- und Le-
benssituation alterer Autofahrer. Dies geschieht erneut tUber Regressi-
onsanalysen zur Bestimmung der Pradiktoren des Nutzungsverhaltens
von Verkehrsmittelkombinationen und (ber exemplarische Darstellun-
gen einiger MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat &lterer Autofah-
rer. Datenbasis dieses letzten Teils ist — neben den Untersuchungs-
schritten mit &lteren Autofahrern selbst — die 1998 zusétzlich
durchgefuhrte Expertenbefragung.

3.1 Anforderungen Alterer aus Expertensicht (Workshop 1996)

Im Februar 1996 findet an der Technischen Universitat Dresden der
Expertenworkshop ,Verkehrsmittelwahl alterer Menschen — Anforderun-
gen und Angebote” im Rahmen des Projektes ANBINDUNG statt. Teil-
nehmer sind geladene Géste aus der gerontopsychologischen und ver-
kehrswissenschaftlichen Forschung (vgl. Abschnitt 2.2.2, sowie Schlag
& Engeln, 1996). Die Ergebnisse dieses Workshops liefern die Basis fir
die folgenden Abschnitte 3.1.1 und 3.1.2.
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3.1.1 Anforderungen an Verkehrsmittel

Tab. 11: Bedeutung von Entscheidungskriterien der Verkehrs-
mittelwahl fir Altere
Bereich Problemfeld Beispiel Bedeutung fur
Altere13
Zuganglich- | Startpunkte Entfernung, Treppenstufen +
keit und | Verbindungen Direktverbindung/Umsteige- +
Verfligbar- erfordernis
keit Reiseziele Parkplatzsuche +
Mobilitdt am Zielort Zielekombinationen +
Zuverlassigkeit Pinktlichkeit +
Flexibilitat u. Spontaneitat |[Umentscheiden wahrend der Fahrt -
Verfligbarkeit zu jeder Zeit
Aufwen- | Reiseplanung/Fahrtvorb. Informationsbeschaffung +
dungen Ticketerwerb bzw. Wartung (Pkw) +
Belastung/Anstrengung Orientierung, Gedéchtnisbeanspru- +
chung
Gepackbeférderung +
Zugang zum Verkehrsmittel +
Komfort/Bequemlichkeit (Sitze, Ein- +
/Ausstieg)
wahrend der Fahrt +
Geld private Fahrtkosten
Zeit Zeitaufwand fir Zugang/Umsteigen
Wartezeiten (incl. Verkehrsstau) -
Reisedauer -
Schutz/ [ Sicherheit vor Beldstigung und Kriminalitat +
Geborgen- | Sicherheit vor Unfall +
heit Privatheit | persénlicher Raum, kein Engegefiihl
Wetterschutz
Sauberkeit
Soziale sozialer Kontakt, Verfugbarkeit von Hilfe/ Unterstit- +
Rolle und |[keine Anonymitat zung
Integration |Erfullung sozialer
Normen
Kommunikation von Status, | Chancengleichheit im sozialen Ver-
Selbstdarstellung gleich, kein Benachteiligungsgefiihl
(equity)
Belohnungsmacht anderen Gutes tun kénnen
Okologischer Nutzen -
Extra- Geflhl pers. Kontrolle Selbstwirksamkeit +
motive
Wahlfreiheit, Gefuhl der Unabhéan- +
gigkeit
Aktivationswert Eigenaktivitat, Leistungsfahigkeit
zeigen kénnen
hedonistischer Wert Freude an der Fahrt selbst
psychischer Distress Arger

13 Die Bedeutungszuweisungen basieren auf den aggregierten Expertenurteilen:

+ = von besonderer Bedeutung fiir &ltere Menschen;
[leer] = ohne altersspezifisch héhere oder geringere Bedeutung;

- = fur altere Menschen von vergleichsweise nachgeordneter Bedeutung.
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In Vorbereitung des Workshops werden in einer Literaturanalyse Ein-
zelkriterien der Verkehrsmittelwahl gesammelt. Im Workshop selber
werden sie dann hinsichtlich ihrer Relevanz fiir Altere gewichtet. Da
sich die Entscheidungskriterien der Verkehrsmittelwahl verschiedenen
Abstraktionsebenen zuordnen lassen, werden sie in finf Bereiche ge-
gliedert. Innerhalb dieser Bereiche wird dann zwischen Kriterien auf all-
gemeinerer Ebene (Problemfelder) und konkreteren Kriterien (Beispie-
le) differenziert.

Der erste Bereich Zugénglichkeit und Verfligbarkeit beinhaltet Kriterien
wie die Erreichbarkeit des Verkehrsmittels selbst und des jeweils ange-
strebten Ziels mit dem Verkehrsmittel. Der zweite Bereich umfaf3t die
mit der Fahrtbewéltigung verbundenen Aufwendungen: Neben Zeit und
Kosten werden hier auch die Anstrengungen wahrend der Fahrt und der
Aufwand zur Fahrtvorbereitung subsumiert. Der Bereich Schutz/Ge-
borgenheit beinhaltet die Sicherheit vor Kriminalitdt und Unféllen eben-
so wie die je nach Verkehrsmittelwahl unterschiedlichen Modalitéaten
von Privatsphére, Witterungsschutz und Sauberkeit im Verkehrsmittel.
Der vierte Bereich soziale Rolle/Integration bezeichnet z.B. soziale
Kontaktméglichkeiten, Méglichkeiten der Selbstdarstellung und die Er-
fullung sozialer Normen und Erwartungen. Die den Extramotiven als
letztem Bereich zugeordneten Kriterien betrachten die Fahrt vorrangig
als Selbstzweck. Dieser Bereich umfat z.B. die Mdglichkeit, die eigene
Leistungsfahigkeit unter Beweis zu stellen, die Freude an der Fahrtétig-
keit selbst und als Gegenpol die Vermeidung von StreB und Arger. Die
Entscheidungskriterien der Verkehrsmittelwahl werden von den Ex-
perten hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir ltere Menschen beurteilt. In Ta-
belle 11 sind die aggregierten Einschatzungen der Experten dargestellt.

1. Zuganglichkeit und Verfugbarkeit: Der Bereich Zugénglichkeit und
Verflugbarkeit ist laut Expertensicht in den meisten seiner Problem-
felder fur altere Menschen von hervorgehobenener Bedeutung. Ins-
besondere sind flr &ltere Verkehrsteilnehmer hierunter die Zugang-
lichkeitsaspekte wichtig. Dies gilt sowohl fir die Zugénglichkeit der
Startpunkte der Verkehrsmittel als auch fur die Zwischenverbindun-
gen (Umsteigepunkte) und die gute Erreichbarkeit der Reiseziele mit
dem gewdhlten Verkehrsmittel. Bei diesen Zugénglichkeitskriterien
geht es im speziellen um zurlckzulegende Entfernungen: beispiels-
weise FuBwege, mdglicherweise mit besonderen Erschwernissen
(Treppenstufen 0.4.), Umsteigeerfordernisse oder auch (im positiven
Sinne) Direktverbindungen sowie weitere Erschwernisse, die u.a. bei
der Nutzung des eigenen Pkw in der Parkplatzsuche liegen kénnen.
Weiterhin stellen Altere aus Expertensicht besondere Anforderungen
an die Zuverlassigkeit von Verkehrsmitteln: Punkiliche Bedienung
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und planbare Ankunftszeiten sind fiir die gehobene Altersgruppe be-
sonders wichtig. Dagegen scheinen Aspekte wie Flexibilitdt und
Spontaneitdt — so beispielsweise Mdoglichkeiten, sich wahrend der
Fahrt umzuentscheiden — fir die Gruppe der alteren Verkehrsteil-
nehmer im Vergleich zu anderen Altersgruppen eher von unterge-
ordneter Bedeutung zu sein. Demnach ist es fir Altere wesentlich,
ihre Mobilitdt zuverldssig im voraus planen zu kénnen; spontane
Umentscheidungsmdglichkeiten sind dagegen weniger wichtig.

. Aufwendungen: Die Problemfelder des Bereichs Aufwendungen
werden von den Experten unterschiedlich beurteilt: Wahrend der
Vorbereitungsaufwand und die Belastungserwartungen einer Fahrt
fur Altere sehr wichtige Entscheidungskriterien sind, spielen finanzi-
elle und zeitliche Aspekte eine eher untergeordnete Rolle. Nicht zu
hohe Aufwendungen bei der Reiseplanung bzw. Fahrtvorbereitung
ist nach Expertenmeinung ein fir die alteren Verkehrsteilnehmer
wichtiges Entscheidungskriterium. Hier sind vor allem die Aufwen-
dungen fur die Informationsbeschaffung zu nennen, d.h. die Erkun-
dung von geeigneten Fahrtrouten im Individual- bzw. von Verbindun-
gen im offentlichen Verkehr. Aber auch der Aufwand fir konkrete
Fahrtvorbereitungen ist ein wichtiges Anforderungskriterium &lterer
Menschen, so z.B. der Kauf von Fahrscheinen oder die Wartung des
eigenen Pkw. Die fiir Altere ebenso wichtigen Belastungs- und An-
strengungsaspekte beziehen sich sowohl auf den Zugang zum Ver-
kehrsmittel als auch auf die Fahrt selbst. Im einzelnen spielen hier
die Probleme der Gepéackbeférderung, die erforderliche Orientie-
rungsleistung bzw. Gedéchtnisbeanspruchung und der Komfort, die
Bequemlichkeit des Verkehrsmittels (Sitze, Ein- und Ausstieg), eine
wichtige Rolle. Zeitliche Aufwendungen, beispielsweise die Dauer ei-
ner Reise oder der Zeitaufwand beim Umsteigen, sind nach Exper-
tenmeinung flr &ltere Menschen von vergleichsweise untergeord-
neter Wichtigkeit. Demnach muf3 — wie die Experteneinschatzung
des Problemfelds Zuverléssigkeit im ersten Bereich belegt — die Rei-
sezeit zwar genau vorhersehbar, jedoch nicht unbedingt kurz sein.
Geringe Fahrtkosten — als ein im allgemeinen relevantes Anforde-
rungskriterium bei der Verkehrsmittelwahl - sind als weitere Aufwen-
dung fiir Altere nach Expertenmeinung ebenfalls nicht von hervorge-
hobener Bedeutung.

. Schutz und Geborgenheit: Auch in diesem Bereich sind die einzel-
nen Problemfelder aus Expertensicht in ihrer Bedeutung fur &ltere
Verkehrsteilnehmer unterschiedlich zu bewerten. AusschlieBlich die
Sicherheitsaspekte sind fiir Altere wichtiger als fir andere Alters-
gruppen. Weil die Angst vor kriminellen Ubergriffen und Beldstigun-
gen mit zunehmendem Alter steigt, wéhrend gleichzeitig geringere
Méglichkeiten gesehen werden, sich selbst davor zu schutzen, stellt
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die diesbeziigliche Sicherheit ein wichtiges Anforderungskriterium
der Verkehrsmittelwahl gerade fur &ltere Menschen dar. Gleiches gilt
fur die Sicherheit vor Verkehrsunféllen. Die Bedeutung anderer
Aspekte des Bereiches Schutz und Geborgenheit, wie z.B. die Sau-
berkeit des Verkehrsmittels, ist nach Expertenmeinung jedoch nicht
altersspezifisch ausgepragt.

4. Soziale Rolle und Integration: Insgesamt ist dieser Bereich fur &ltere
Verkehrsteilnehmer nach Experteneinschatzung nicht von gréBerer
Bedeutung als fiir andere Altersgruppen. Eine Ausnahme bildet das
Problemfeld sozialer Kontakt, keine Anonymitat — und dies insbeson-
dere unter der Fragestellung, inwieweit bei Bedarf auf die Hilfe und
Unterstitzung von Dritten zurilickgegriffen werden kann. Diese Frage
stellt aus Expertensicht ein fiir Altere wichtiges Entscheidungskriteri-
um dar. Nicht wichtiger als fur jungere Verkehrsteilnehmer ist fur al-
tere Menschen die Belohnungsmacht bzw. die Mdéglichkeit, anderen
Gutes tun zu kdénnen. Gleiches gilt fur das Bedurfnis, u.a. durch die
Verkehrsmittelwahl soziale Normen zu erfillen bzw. Erwartungen zu
entsprechen, die aus Sicht der Alteren an sie gestellt werden. Dies
ist fir sie von gleicher Bedeutung wie fur jingere Menschen. Ebenso
ist das Bedurfnis nach Selbstdarstellung, mit der Verkehrsmittelwahl
den eigenen Status zu demonstrieren bzw. kein Benachteiligungs-
geflhl gegeniber anderen empfinden zu missen, keine altersspezi-
fisch ausgepragte Anforderung. Okologische Fragen spielen aus Ex-
pertensicht eine geringere Rolle als in jingeren Gruppen. Inwieweit
durch die Verkehrsmittelwahl die Umwelt geschont werden kann, ist
demnach fir Altere seltener ein Entscheidungskriterium.

5. Extramotive: Nach Expertenmeinung sind Extramotive bei Ver-
kehrsmittelwahlentscheidungen &lterer Menschen mit Ausnahme des
persdnlichen Kontrollgefuhls nicht besonders maf3gebend. Das Be-
dirfnis nach persénlicher Kontrolle &uBert sich in dem Wunsch, aktiv
zu agieren und die eigene (Mobilitats-)Situation selbst zu gestalten.
Hierbei stehen insbesondere die Wabhlfreiheit und das damit verbun-
dene Gefiihl der Unabhéngigkeit wie auch die Selbstwirksamkeits-
erwartung im Vordergrund. Die hohe Bedeutung des Kontrollbe-
durfnisses kann im Kontrast zu dem fiir Altere wichtigen Wunsch
nach der Verflgbarkeit von Hilfe und Unterstitzung durch Dritte ge-
sehen werden. Vermutlich ist die Bedeutung von letzterem jedoch
durch das bei alteren Menschen starker ausgepragte Sicherheitsbe-
dirfnis verursacht. So soll dem Wunsch der Alteren entsprechend
Hilfe zwar zur Verfuigung stehen, aber mdglichst nicht in Anspruch
genommen werden missen, weil die Fahrt selbstkontrolliert und au-
tonom bewaltigt werden kann. Die restlichen Problemfelder des Be-
reichs Extramotive haben in Verkehrsmittelentscheidungen &lterer
Menschen nach Expertenmeinung keine hervorgehobene Bedeu-
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tung: so z.B. der Aktivationswert eines Verkehrsmittels, die Moglich-
keit, selbst aktiv zu sein und seine eigene Leistungsfahigkeit de-
monstrieren zu kénnen. Ebenso ist der hedonistische Wert, die jen-
seits der zweckrationalen Betrachtung liegende Freude an der
Fahrtatigkeit selbst, kein Anforderungskriterium mit altersspezifischer
Auspragung.

Insgesamt wird durch die Expertengewichtung deutlich, dai3 fir &ltere
Menschen bei den mobilitditsbezogenen Bedirfnissen Autonomie-
aspekte im Vordergrund stehen: Sie wiinschen sich Verkehrsmittel, die
leicht und problemlos zum Ziel fihren und die ohne grof3e Anstrengung
und Vorbereitungsaufwand eingesetzt werden kénnen. So kénnen die
Verkehrsmittel selbst bei Abnahme der physischen und/oder psychi-
schen Leistungsfahigkeit bis ins hohe Alter hinein eigensténdig und oh-
ne fremde Hilfe genutzt werden. Auf diese Weise bleibt das Geflhl der
persénlichen Kontrolle bei den alteren Verkehrsteilnehmern erhalten.
Da Menschen mit zunehmendem Alter jedoch &ngstlicher werden, sollte
fir den Fall, daB dennoch eine Uberforderung eintritt, Unterstiitzung
verflgbar und darlber hinaus das Verkehrsmittel mdglichst sicher vor
Kriminalitdt und Beléstigung wie auch vor Unfallen sein.

3.1.2 Beurteilung von Verkehrsmittelalternativen

Ebenso basierend auf den Ergebnissen des Expertenworkshops 1996
werden in diesem Abschnitt mehrere Mobilitétsalternativen einander
gegenlbergestellt. Es wird geprift, inwieweit verschiedene Verkehrs-
mittel den spezifischen Anforderungen &lterer Menschen gerecht wer-
den. Die Beurteilungen basieren abermals auf den aggregierten Ein-
schatzungen der Teilnehmer der Expertendiskussion. Bei den in den
Vergleich einbezogenen Mobilitatsalternativen handelt es sich zum ei-
nen um allgemein bekannte, wie der pri-vate Pkw, das Taxi und der
planmaBig verkehrende Linienverkehr (Busse und Bahnen). Zum ande-
ren werden auch weniger geléufige, z.T. ausschlieBlich als Versuchs-
projekte realisierte Verkehrsmittelalternativen diskutiert (vgl. auch Ab-
schnitt 1.3.2.2): Das Anrufsammeltaxi (AST) basiert auf der Idee, dafi
sich mehrere Personen, die einen dhnlichen Weg zuriickzulegen haben,
ein Taxi teilen. Der Blirger- bzw. Nachbarschaftsbus ist fir den landli-
chen Raum mit sehr geringer Verkehrsnachfrage konzipiert. Gemein-
den, die keinen AnschluBB an das 6f-fentliche Nahverkehrsnetz haben,
wird ein Kleinbus zur Verfligung gestellt, mit dem in Selbstorganisation
von ehrenamtlichen Fahrern aus der Gemeinde Fahrdienste durchge-
fuhrt werden. Das Konzept des Rufbusses beinhaltet im Grundsatz eine
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Mobilitédtszentrale und einen oder mehrere Kleinbusse, die innerhalb ei-
ner bestimmten Region Fahrgastwiinsche erflllen. Es gibt keinen festen
Fahrplan, individuelle Fahrtwiinsche werden telefonisch bei der Mobili-
tatszentrale angemeldet. Bei der Teleskopbedienung werden die End-
haltepunkte des planméBigen Linienverkehrs je nach Verkehrsnachfra-
ge mehr oder minder weit zurickgenommen (z.B. in den
Abendstunden). Damit auch die wenigen Uber die zurlickverlegten End-
haltestellen hinaus gehenden Fahriwinsche erfillt werden kdnnen,
Ubernehmen an den jeweiligen Endpunkten Taxen oder Sammeltaxen
auf Anforderung die weitere Bedienung bis zum gewilinschten Zielort
(Fiedler, 1989).

Tabelle 12 zeigt, inwieweit die dargestellten Verkehrsmittelalternativen
die verschiedenen in Abschnitt 3.1.1 in ihrer Bedeutung fiir Altere ge-
wichteten Anforderungskriterien erfillen. Die Einstufung basiert eben-
falls auf den aggregierten Einschatzungen der Experten.

1. Bezuglich der fur altere Verkehrsteilnehmer bedeutsamen Anforde-
rungen an die Zugénglichkeit der Startpunkte, Verbindungen und
Reiseziele mit dem Verkehrsmittel ist im allgemeinen der Privat-Pkw
dem planmaBigen Linienverkehr Uberlegen. Wahrend mit dem eige-
nen Pkw in der Mehrzahl der Félle eine Tur-zu-Tur-Bedienung még-
lich ist, ist die Nutzung des liniengebundenen o&ffentlichen Nahver-
kehrs — gerade in landlichen Gebieten — h&ufig mit langen FuBwegen
verbunden; die Haltestellen sind nicht selten relativ weit von den
Ausgangs- und Zielpunkten der Wege entfernt, und die Linienflh-
rung des 6ffentlichen Nahverkehrs entsprechen nicht den persénlich
gewunschten Fahrtrouten. Anders verhélt es sich im Innenstadtver-
kehr, wo das Problem der Zugéanglichkeit des Reiseziels dem 6ffent-
lichen Linienverkehr einen mdglicherweise ausschlaggebenden
Vorteil zukommen laBt (z.B. Parkplatzsuche, die mangels ausrei-
chendem Parkraum in zentralen Lagen problematisch sein kann).
Far landliche Regionen erfolgversprechender sind nach Experten-
meinung als Alternativen zum Individualverkehr neben dem (teuren)
Taxi das Anrufsammeltaxi und der Rufbus: diese Konzepte kdnnen
als teilgebundene Verkehrsmittel im Bereich der Zugéanglichkeit und
Verflugbarkeit ahnlich dem privaten Pkw einige Vorteile gegenlber
den klassischen 6ffentlichen Nahverkehrsangeboten aufweisen.
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Tab. 12: Entscheidungskriterien der Verkehrsmittelwahl und Ver-
kehrsmittel'*

priv Lin- Te-
a- ien- Bir les-
Be- ter ver- Ruf- ger- kop-
reich | Problemfeld Beispiel Pkw kehr Taxi AST bus bus bed.
Zu- [Startpunkte Entfernung, Treppenstufen + - + + +
gang- [Verbindungen |Direktverbindung / Umsteigen + + + -
lich- [Reiseziele Parkplatzsuche - + o+ o+ o+ o+
keit |Mobilitat am Zielekombinationen + +
und |Zielort
Ver- |Zuverlassigkeit |PUnktlichkeit + + + + +
fig- [Flexibilitat u. Umentscheiden wahrend der + - + - -
bar- Fahrt
keit |Spontaneitdt _|Verfligbarkeit zu jeder Zeit + - + -
Auf- |Reiseplanung [Informationsbeschaffung + +
wen- |Fahrtvorbereit. |Ticketerwerb bzw. Wartung (Pkw) | - - + 4+
dun- [Belastung/An- |Orientierung, Gedachtnisbeanspr. + + O+
gen [strengung Gepackbeférderung + - + + + +
Zugang zum Verkehrsmittel + - +
Komfort/Bequemlichkeit (Sitze, + + o+ o+ O+
Ein-/Ausstieg)
wahrend der Fahrt - + + + + +
Geld private Fahrtkosten - -
Zeit Zeitaufwand fur Zugang/ + - + o+ o+
Umsteigen
Wartezeiten (incl. Verkehrsstau) - - - -
Reisedauer +
Schutz|Sicherheit vor Belastigung und Kriminalitat + - + + + +
Ge- |[Sicherheit vor Unfall + o+ + o+
bor-
gen- |Privatheit personlicher Raum, kein Engege- | + - + - - -
heit fuhl
Wetterschutz + +
Sauberkeit + +
Sozia-|sozialer Verfugbarkeit von Hilfe / Unter- + + o+ o+
le |Kontakt, keine |stiitzung
Rolle [Anonymitat
und |Erfullung sozialer Normen +
Inte- |Selbstdar- Chancengleichheit im sozialen +
gra- |stellung, Status|Vergleich, kein Benachteiligungs-
tion gefuhl (equity)
Belohnungs-  |anderen Gutes tun kénnen +
macht
Okologischer Nutzen - + - + + +
Extra- [Gefuhl per- Selbstwirksamkeit + + o+ +
moti- [sonlicher Kon- |Wahlfreiheit, Geflihl der Unab- + - + +
ve |[trolle hangigkeit
Aktivations- Eigenaktivitat, Leistungsfahigkeit +
wert zeigen kénnen
hedonistischer |Freude an der Fahrt selbst + +
Wert .
psychischer Arger - + + +
Distress

14 Die Expertenurteile stufen die Verkehrsmittel danach ein, inwieweit sie die Anforderungskrite-
rien erfillen:

= das Verkehrsmittel erfillt Anforderungskriterium in hohem MaBe;

= durchschnittliche Erflillung des Anforderungskriteriums durch das Verkehrsmittel;

= das Verkehrsmittel erfillt Anforderungskriterium nicht oder in nur eingeschranktem

+
[leer]

MaBe.
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2. Unter den Aufwendungen sind fiir Altere vor allem Belastungs-
aspekte von besonderer Bedeutung. Bezlglich der Anstrengung
wéahrend der Fahrt sind hier die 6ffentlichen Verkehrsmittel im Vor-
teil. Der eigene Pkw muf3 aktiv gefahren werden, wéhrend der Fahr-
gast im 6ffentlichen Nahverkehr chauffiert wird. So fallen im 6ffentli-
chen Verkehr Aufmerksamkeitsanstrengungen weg, der Fahrgast
kann sich entspannen bzw. mit anderen Dingen beschéftigen.
Schlechter schneidet der 6ffentliche Nahverkehr bei den fiir Altere
ebenfalls wichtigen Aspekten wie Gepéckbeférderung, Zugang zum
Verkehrsmittel und Komfort ab: diese Anforderungen erfillt im all-
gemeinen der private Pkw weitaus besser als der 6ffentliche Perso-
nenverkehr. Auch unter einigen Aspekten der Aufwendungen be-
trachtet scheinen die Verkehrskonzepte AST, Ruf- und Burgerbus
bedirfnisgerechte Lésungsansatze darzustellen. Bezuglich der fur
altere Verkehrsteilnehmer wichtigen Aspekte der Informations-
beschaffung und des leichten Zugangs zum Verkehrsmittel bleibt der
private Pkw aus Expertensicht jedoch auch gegeniber den teilge-
bundenen Verkehrskonzepten im Vorteil.

3. Die Anforderungen an Schutz und Geborgenheit erflllt der private
Pkw am besten (neben dem Taxi). Im Gegensatz zu allen anderen
Konzepten 146t sich hier die direkte Konfrontation mit fremden Per-
sonen leichter vermeiden, man empfindet mehr Privatsphéare. Hin-
sichtlich der fur &ltere Verkehrsteilnehmer wichtigen Sicherheit vor
Unféllen sind jedoch wieder die o6ffentlichen Verkehrskonzepte im
Vorteil. Dies mag vor allem dann zum subjektiv bedeutsamen Ent-
scheidungskriterium werden, wenn eine Fahrt — wie z.B. im Innen-
stadtverkehr — fiir Altere zu einer groBen konzentrativen Beanspru-
chung wird und von verstérkten Unsicherheitsgefihlen begleitet ist.
Die Sicherheit vor Kriminalitat und Beléstigung — das zweite fiir Alte-
re wichtige Entscheidungskriterium in diesem Bereich — wird weniger
gut durch den planméBigen Linienverkehr und die Teleskopbedie-
nung erfullt, was neben dem Individualverkehr wieder den Konzep-
ten AST, Ruf- und Blrgerbus Vorteile zukommen Iaf3t.

4. Dem Wunsch, durch die Verkehrsmittelwahl die eigene soziale Rolle
zu definieren oder zu unterstitzen, wird im allgemeinen der motori-
sierte Individualverkehr am besten gerecht. So ist der Pkw aus der
Perspektive der Experten ein Mittel, anderen Gutes zu tun, er ent-
spricht eher den sozialen Verhaltenserwartungen und bietet gute
Mdglichkeiten, den eigenen Status darzustellen. Die gerade fur alte-
re Menschen wichtigen sozialen Kontaktchancen sind laut Experten-
urteil jedoch in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln weitaus besser ge-
geben: Hier besteht die Gelegenheit, mit anderen Reisenden ins
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Gesprach zu kommen, Kontakte zu knlipfen und — méglicherweise
besser als aus der sozialen Isolation im eigenen Pkw heraus — kann
bei Bedarf mit der Unterstitzung durch Dritte gerechnet werden.
Dies trifft aus Expertensicht vor allem fir das Taxi, das AST, den
Ruf- und den Blrgerbus zu.

5. Unter den Extramotiven ist als altenspezifische Anforderung insbe-
sondere der Wunsch nach dem Erleben persénlicher Kontrolle zu
nennen, der neben dem privaten Pkw und dem Taxi noch teilweise
durch das AST, den Ruf- und den Birgerbus erfullt werden kann.
Der Aktivations- und der hedonistische Wert werden hauptséachlich
durch den privaten Pkw repréasentiert, wahrend der motorisierte Indi-
vidualverkehr andererseits auch die gréBte StreBwahrscheinlichkeit
beinhaltet. Bei letzterem schneiden wieder die teilgebundenen Ver-
kehrssysteme am besten ab.

Die erhobene Expertenmeinung belegt, daf3 der private Pkw vielen An-
forderungen, die Altere an Verkehrsmittel stellen, besser gerecht wird
als der offentliche Personennahverkehr — wiewohl die neueren und z.T.
im Versuchsstadium befindlichen Verkehrskonzepte Anrufsammeltaxi,
Rufbus und Burgerbus einige der Nachteile des planméBigen Linienver-
kehrs in landlichen Regionen ausgleichen kénnen — ohne dabei die
Nachteile zu beinhalten, die mit dem selbstgefahrenen Pkw verbunden
sind. Dies zeigt, daf3 diese Konzepte gerade zur Befriedigung spezieller
Bedurfnisse alterer Verkehrsteilnehmer in landlichen Regionen erfolg-
versprechend erscheinen. Weiterhin lassen sich dennoch einige mobi-
litdtsbezogene Bedurfnisse nach wie vor am glinstigsten durch den pri-
vaten Pkw befriedigen, wodurch die &ffentlichen Konzepte selbst bei
flachendeckender Verbreitung der beurteilten Bedienformen keinen
vollstdndigen Ersatz darstellen kénnen. Demnach bestatigt sich, daB
der motorisierte Individualverkehr auch und gerade fir viele altere Ver-
kehrsteilnehmer ein wichtiger Baustein der Lebensqualitat ist, weil er
Mobilitdtschancen eréffnet, die der 6ffentliche Personenverkehr auf dem
heutigen Stand nicht in gleichem MaBe bieten kann.

Dennoch erflllt auch der klassische Linienverkehr einige Anforderungen
Alterer besser als der private Pkw. Dies sind vorrangig Aspekte, die im
Innenstadtverkehr eine bedeutende Rolle spielen. So kann hier u.a. die
Zuganglichkeit des Reiseziels mit dem Pkw zum Problem werden oder
die Fahrtétigkeit in komplexen Situationen des Innenstadtverkehrs eine
enorme Belastung bedeuten und das Unfallrisiko erhéhen. In 1&andlichen
Regionen kénnen die Verkehrskonzepte AST, Ruf- und Blrgerbus als
teilgebundene Systeme einige der speziell fiir Altere problematischen
Nachteile des planmaBigen Linienverkehrs ausgleichen: So sind bei-
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spielsweise die Startpunkte in der Regel leichter zugénglich, die Ge-
packbefdrderung ist problemloser und die Fahrgaste sind besser vor
Belastigung und Kriminalitat geschitzt. Trotz dieser Konzepte wird der
Pkw jedoch flr viele &ltere Verkehrsteilnehmer als unverzichtbare Hilfe
zur Mobilitatserhaltung angesehen. Dies u.a. wegen der fir Altere wich-
tigen Aspekte der gunstigsten Zugénglichkeit dieses Verkehrsmittels bei
geringer Anstrengung, der erhdhten Mobilitdt am Zielort bei Anreise mit
dem eigenen Pkw, der fur routinierte Autofahrer vergleichsweise gerin-
gen Aufwendungen fir die Informationsbeschaffung in der Fahrtvorbe-
reitung und dem stark ausgeprégten Gefuhl von persénlicher Kontrolle
und Unabhéngigkeit des Selbstfahrers. Offentliche Verkehrskonzepte
kénnen jedoch fur altere Verkehrsteilnehmer eine gute Ergdnzung zum
Mobilitdtserhalt sein, wenn mangels Parkmdglichkeiten oder durch
Staus Arger zu erwarten und ein pinktliches Ankommen nicht méglich
ist, bzw. die Orientierungsleistung im Stadtverkehr Gberfordert und da-
mit die Fahrt im Pkw sehr anstrengend wird.

Ein alle mobilitdtsbezogenen Bediirfnisse und Situationen gleicherma-
Ben gut befriedigendes Verkehrskonzept gibt es auf heutigem Stand
des Wissens nicht, so daf3 weniger die generelle Favorisierung eines
einzelnen Verkehrsmittels als vielmehr die Férderung situationsange-
messener, flexibler Verkehrsmittelwahlentscheidungen sinnvoll er-
scheint. Dies gilt vor allem flr altere Menschen, die in der Peripherie
von Grof3stddten wohnen, dabei jedoch darauf angewiesen sind, in die
Innenstadte zu fahren, um am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu
kénnen. Fur diese Personengruppe sind Verkehrsmittelkombinationen
in besonderem Mafe sinnvolle Konzepte zum Erhalt von Mobilitats-
chancen und zur Fdrderung von Verkehrssicherheit. Die Férderung ei-
nes flexiblen Verkehrsmittelwahlverhaltens kann als wichtiger Beitrag
zur Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualitédt in dieser Alters-
gruppe angesehen werden.

3.2 Zur Lebenssituation élterer Autofahrer

In diesem Kapitel werden empirische Ergebnisse von ANBINDUNG aus
den Untersuchungen mit &lteren Autofahrern (Erhebungen eins bis drei)
berichtet, die im Zusammenhang mit der Lebenssituation der Untersu-
chungsgruppe stehen. Hierzu werden folgende Themen betrachtet:

1. Soziodemographie: Personenbezogene Daten, auch den Bildungs-
stand und die materielle Lebenssituation betreffend, werden disku-
tiert.
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2. Wohlbefinden: Es werden der subjektive Gesundheitszustand, die
physische und psychische Leistungsféhigkeit sowie die Lebensqua-
litdt betrachtet.

3. Aspekte der Persénlichkeit: Hier stehen das Selbstbild, die Werte
und Einstellungen sowie die Handlungsflexibilitdt der Untersu-
chungsteilnehmer im Mittelpunkt des Interesses.

4. Kompetenzen: Der Grad der Selbstandigkeit wird erfaBt wie auch
Strategien zur Lebensbewaltigung.

5. Lebensgestaltung: Hier wird die soziale Lebenssituation betrachtet
wie auch die Aktivititsmuster der Untersuchungsgruppe.

Abgeschlossen wird dieses Kapitel mit einer Regressionsanalyse. Darin
geht es um die Ermittlung der statistisch bedeutsamsten EinfluBfaktoren
auf die Lebenszufriedenheit.

Bei den im folgenden dargestellten und diskutierten Ergebnissen ist zu
beachten, daB3 &ltere Autofahrer aufgrund von eigeninitiativer Teilnahme
untersucht werden und sie aus den Erhebungsgebieten im Umland der
Oberzentren Dresden und Koéln stammen. Demnach handelt es sich
hierbei nicht um eine nach Repréasentativitatskriterien ausgewahlte
Gruppe élterer Autofahrer in Deutschland, die gefundenen Ergebnisse
darfen nicht unkritisch auf die gesamte Population Ubertragen werden.
Aus diesem Grund wird im folgenden Abschnitt anhand der soziodemo-
graphischen Daten diskutiert, wie die Aussagekraft der Stichprobe ein-
zuschétzen ist. Eine weitere wichtige Funktion dieses Kapitels liegt ne-
ben der Stichprobenbeschreibung darin, Ausgangsdaten zur
Lebenssituation vorzustellen, anhand derer im weiteren Verlauf des Be-
richts Zusammenhange beziehungsweise Interdependenzen zur Mobi-
litatssituation (vgl. Kapitel 3.3 und 3.4) geprift werden.

3.2.1 Soziodemographie

In diesem Abschnitt werden soziodemographische Angaben zu den
Untersuchungsteilnehmern thematisiert. Im Fokus steht dabei insbe-
sondere die Prifung der Aussagekraft der Stichprobe flr die Grundge-
samtheit alterer Autofahrer. Auch werden Verédnderungen der Stichpro-
benzusammensetzung Uber die drei Erhebungen besprochen.

In Tabelle 13 werden die Verteilungen der wichtigsten soziodemogra-

phischen Angaben uUber alle drei Erhebungen hinweg wiedergegeben.
Die Haufigkeitsverteilungen werden jeweils sowohl in Absolutwerten als
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auch in ihrem prozentualen Anteil dargestellt, wobei die Prozent-
summen sich in einer Zelle jeweils auf 100 addieren.

Tab. 13: Soziodemographische Variablen in den drei
Erhebungsteilen

Variablen Auspragungen Erhebung 1996 | Erhebung 1997 | Erhebung 1998
(N =203) (N =103) (N =164)
Erhebungsraum [Dresden 104| 51,2 % 50| 48,5 % 77| 47,0 %
Koin 99| 48,8 % 53| 51,5 % 87| 53,0 %
Geschlecht ménnlich 158| 77,8 % 86| 83,5 % 130| 79,3 %
weiblich 45| 22,2 % 17| 16,5 % 34| 20,7 %
Familienstand ledig 7 3.4% 4 39% 5[ 3,0%
verheiratet 157| 77,3 % 84| 81,6 % 126| 76,8 %
geschieden 7] 34 % 6| 58% 71 43%
verwitwet 29| 14,3 % 8 7,8% 23] 14,0 %
getrennt lebend 3] 15% 1 1,0 % 3] 1,8%
Beruflicher Bil-  |keinen 5[ 25% 4 39% 5[ 3,0%
dungsabschluB |Lehre bzw. Fachschule 111| 54,7 % 47| 45,6 % 86| 52,4 %
Fachhoch-/ Hochschule 86| 42,4 % 51| 49,5 % 72| 43,9 %
Schulbildung ohne Abschlu3 3] 15%
Volksschule/POS 9. 69| 34,0 %
Mittl. Reife/POS 10. 49| 241 %
Fachabitur/-oberschule 12| 5,9 %
Abitur/EOS 12. 66| 32,5 %
anderer Abschluf3 4 2,0%
Haushaltsnetto- [1000-1999 26| 13,6 % 111 11,5% 16| 10,2 %
einkommen in 2000-2999 50| 26,2 % 22| 22,9 % 41] 26,1 %
DM 3000-3999 51| 26,7 % 25| 26,0 % 45| 28,7 %
4000-4999 28| 14,7 % 16| 16,7 % 25| 15,9 %
5000-5999 10| 52% 7 7,3% 9] 57%
6000 und mehr 26| 13,6 % 15| 15,6 % 21] 13,4 %
Alter in Jahren  [Mittelwert 68,1 68,8 69,6
Spannweite 60-88 61-89 62-90
Varianz 34,3 33,3 29,6

Anmerkung: Die Errechnung statistischer Signifikanzen flr Unterschiedshypothesen er-
scheint an dieser Stelle nicht sinnvoll, weil es sich um verbundene, jedoch nicht identische
Stichproben handelt.

Die vergleichsweise geringe Représentation von Frauen (etwa 20%)
in der Untersuchungsgruppe laBt sich auf ihre insgesamt geringere
Fuhrerscheinverfligbarkeit in dieser Altersgruppe zurickfihren. Nach
Hautzinger & Tassaux (1995, vgl. auch Abschnitt 1.1) verfligen bei den
60-64jahrigen 33% aller Frauen in Westdeutschland bzw. 22% in Ost-
deutschland Uber einen Fuhrerschein (Manner: 79%; 69%); bei den
Uber 80jahrigen sind es nur noch 5,5% bzw. 3,0% (Manner: 40,6%;
29,7%). Somit liegt der Anteil der Fahrerlaubnisinhaber unter den ,jun-
gen alten“ Mannern zwei bis dreimal, unter den hochbetagten Méanner
sogar sieben- bis zehnmal héher als bei den Frauen gleichen Alters.
Insgesamt verflgen Uber 60jéhrige Manner etwa viermal haufiger tber
einen Fihrerschein als die Frauen. Von daher sind Frauen und Ménner
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in etwa entsprechend ihrer Verteilung in der Grundgesamtheit repra-
sentiert.

Uber 40% der Untersuchungsteilnehmer haben einen Fachhochschul-
bzw. HochschulabschluBB3. Auch haben in der Stichprobe der ersten Er-
hebung 32,5% der Untersuchungsteilnehmer eine hohe Schulbildung
erhalten (Abitur bzw. Erweiterte Oberschule 12. Klasse). Die starke Re-
prasentation héherer Bildungsschichten in wissenschaftlichen Untersu-
chungen ist ein haufig vorkommendes Ph&nomen bei Teilnahme auf-
grund von Eigeninitiative. Durch die Gewahrung finanzieller Anreize zur
Teilnahme kann eine leichte Korrektur erreicht werden. In dieser ,Bil-
dungsselektion“ kann auch ein Grund fur die relativ gute finanzielle Si-
tuation in der Stichprobe gesehen werden (vgl. Tab. 13). Ein weiterer
Grund fur diese gute finanzielle Lage der Untersuchungsteilnehmer liegt
in der Sichprobenauswahl — altere Autofahrer, die Uber einen Pkw ver-
fugen: Die Méglichkeit zum Unterhalt eines eigenen Pkw setzt einen er-
weiterten finanziellen Spielraum voraus.

Obwohl die zweite und dritte Erhebung auf Teilgruppen des ersten Er-
hebungsschrittes beruhen, sind die Methoden der Rekrutierung der
Untersuchungsteilnehmer verschieden: Zur ersten Erhebung, die die
Basisgruppe fur die weiteren Erhebungen darstellt, melden sich die Un-
tersuchungsteilnehmer eigeninitiativ aufgrund von Offentlichkeitsarbeit.
Fur die zweite Erhebung werden aus diesem Teilnehmerpool diejenigen
angesprochen, die in der ersten Erhebung mindestens eine Fahrt ins
nahegelegene Oberzentrum angegeben haben (Mobilitatstagebuch)
und in der dritten Erhebung schlieBlich werden alle Teilnehmer der er-
sten Erhebung erneut angeschrieben und um Rilcksendung eines
schriftlichen Fragebogens gebeten (vgl. hierzu ausfihrlich 2.2.3 bis
2.2.5). Dennoch zeigt sich in Tabelle 13, daf3 in den dargestellten sozio-
demographischen Daten zwischen den Erhebungen nur geringflugige
Veranderungen festzustellen sind. Hierbei sind die Differenzen zwi-
schen der ersten und dritten Erhebung zumeist geringer als zur zweiten
Erhebung. Erkléarbar ist diese Differenz durch das Mobilitatsverhalten
als Auswahlkriterium fur die Teilnahme am zweiten Erhebungsschritt:
So sind beispielsweise Verwitwete, Frauen und Alleinlebende ver-
gleichsweise seltener in der zweiten Erhebung vertreten. Auch wenn zu
erwarten wére, daf3 Alleinlebende ein erhdhtes Mobilitatsbedurfnis ha-
ben muBten, um ihre sozialen Bedurfnisse zu befriedigen, fahren diese
demnach seltener ins nahegelegene Oberzentrum.

Abbildung 12 (s.u.) verfolgt das Ziel, anhand der Altersverteilung die
Aussagekraft der Stichproben zu prifen. Es zeigt sich, da3 insbesonde-
re in der ersten Erhebung verstéarkt ,junge Alte“ einbezogen sind. Die

123



zahlenmaBig starkste Untersuchungsgruppe bildet in der ersten Erhe-
bung die Gruppe der 65-69jéhrigen. Auch dies kann als Spiegel der tat-
séchlichen Bevolkerungsverteilung gemaR Stichprobendefinition be-
trachtet werden, weil im Alter von 60-64 Jahren eine Teilgruppe noch
berufstatig und damit nicht zur untersuchten Stichprobe von ANBIN-
DUNG zu zé&hlen ist (vgl. 2.1.1). Die in den héheren Altersgruppen ge-
ringer werdende Anzahl von Teilnehmern in der Untersuchung erklart
sich hingegen in Teilen durch die zurlickgehende Fuhrerscheinverfig-
barkeit (vgl. 1.1.2) und die Mortalitétsrate (vgl. 1.1.1) in den gehobene-
ren Alterskohorten. Dies reicht jedoch nicht aus, die geringe Repréasen-
tanz der mindestens 75jahrigen von nur 13,3% zu erkléaren. Hier ist in
der ersten Erhebung von einer gewissen Verzerrung auszugehen. Die
mit zunehmendem Alter geringer werdende Bereitschaft zur Teilnahme
an wissenschaftlichen Untersuchungen begriindet sich méglicherweise
darin, dafB eher solche Personen teilnahmebereit sind, die gut mit ihrem
Pkw und der Mobilitdtssituation zurechtkommen, dementsprechend
gerne davon berichten. Dahingegen kénnen gerade Personen mit dies-
beziglichen Problemen moglicherweise aus Angst vor der Auseinan-
dersetzung oder gar direkt beflirchteten Restriktionen vor einer Teil-
nahme zurickschrecken. Entsprechende Hinweise auf solche
Zusammenhéange ergeben sich aus den Durchflihrungserfahrungen
(vgl. 2.2.3.3).

Abb. 12: Altersverteilung der Untersuchungsteilnehmer
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In den darauffolgenden Erhebungsschritten (insbesondere in der dritten
Erhebung) relativiert sich die ungleichmaBige Verteilung der Befragten-
gruppe. Dies ist natlrlich zum einen darauf zurlickzufihren, daB die
Untersuchungsteilnehmer zum dritten Erhebungsschritt alter werden
und nun ein Mindestalter von 62 Jahren aufweisen. Zum anderen ist die
deutlich gleichméBigere Verteilung in der hier untersuchten Teilstich-
probe moglicherweise dadurch bedingt, daB durch die urspriingliche
Zusage zur Teilnahme an der ersten Erhebung nun auch verstéarkt Per-
sonen beteiligt sind, die aufgrund unginstiger Entwicklungen zwischen
der ersten und dritten Erhebung spéter keine Zusage mehr gegeben
héatten. Somit sind aufgrund der einmal gegebenen Zusage sonst nicht
teilnahmebereite ,altere Alte“ verstarkt einbezogen, was die Aussage-
kraft der dritten Stichprobe fiir die Grundgesamtheit erhdéhen wiirde.
Dennoch steigt, obwohl jeweils ein Jahr zwischen den Erhebungsteilen
liegt, das Durchschnittsalter von der ersten zur zweiten Erhebung nur
um 0,7 — zur dritten Erhebung dann noch einmal um 0,8 Jahre. Vermut-
lich 148t sich der Effekt trotz des langsschnittlichen Designs nicht ganz
verhindern, da3 zum Beispiel gesundheitliche Beeintrachtigungen, die
mit steigendem Alter haufiger auftreten, einen selektiven EinfluB3 auf die
Zusammensetzung der Untersuchungsgruppen ausuiben.

3.2.2 Wohlbefinden

Das Konstrukt Wohlbefinden wird verwendet, um die Befindlichkeit der
alteren Menschen naher zu beschreiben. Wohlbefinden schlie3t die
subjektive Gesundheit, die physische wie psychische Leistungsfahigkeit
als auch die gesundheitsbezogene Lebensqualitat ein. Sichtet man die
Vielzahl der Untersuchungen zum Thema Wohlbefinden, wird eine Fiille
von Definitionsversuchen deutlich, so daB Mayring (1991, 51) sogar von
einem Chaos der Definitionen spricht. Brandstatter (in Mayring, 1991,
195ff) differenziert den Begriff in objektives Wohlbefinden — im Sinne
von gunstigen materiellen und sozialen Lebensumstanden — und in
subjektives Wohlbefinden — im Sinne von Wohlfihlen und Lebensfreu-
de. Objektiv dhnliche Lebensbedingungen kénnen mit subjektiv unter-
schiedlichem Wohlbefinden verbunden sein. Insbesondere das subjek-
tive Wohlbefinden scheint hohe Relevanz zur Beschreibung der
aktuellen Lebenssituation der untersuchten alteren Autofahrer zu besit-
zen. Die subjektive Wahrnehmung und Bewertung zu ergrinden er-
scheint vor allem interessant, weil hier Individuen ihre Kriterien des
Wohlbefindens selbst festlegen.
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So werden in diesem Abschnitt folgende Indikatoren des subjektiven
Wohlbefindens erhoben: Zum einen der subjektive Gesundheitszu-
stand, der in kérperlichen und sensorischen Dimensionen selbst einge-
schétzt wird. Zum anderen die physische und psychische Leistungsfa-
higkeit, die auf konkrete Tétigkeiten bezogen in einem normierten
Instrument (Arnold & Lang 1995) abgefragt wird. SchlieBlich die ge-
sundheitsbezogene Lebensqualitat, die ebenfalls durch Selbsteinschéat-
zung mit dem Nottingham-Health-Profile (Kohlmann et al., 1997) ermit-
telt wird. Zur vertieften Diskussion der Thematik Wohlbefinden im Alter
beziglich der Stichprobe von ANBINDUNG vgl. auch Deubel (1998).

3.2.2.1 Subjektiver Gesundheitszustand

Der subjektiv-sensorische Gesundheitszustand wird (iber die Selbstein-
schatzung der Leistungsfahigkeit des Sehens und Hérens erhoben,
zweier fir Orientierung und gesellschaftliche Teilhabe wichtiger Sinne,
die zudem im Alter Abbauprozessen unterworfen sind. Der subjektiv-
kérperliche Gesundheitszustand wird als Selbsteinschatzung der Be-
wegungsfahigkeit, der Frage nach gesundheitlich bedingten Mobilitéats-
einschrédnkungen auBBer Haus sowie der allgemeinen Einschatzung des
Gesundheitszustandes erfragt. Um Varianzen, bedingt durch die unter-
schiedlichen Teilstichproben in den einzelnen Berichts in den Tabellen
und Abbildungen jeweils nur die Teilstichproben dargestellt, die an bei-
den miteinander verglichenen Erhebungsteilen partizipiert haben.

Tab. 14: Indikatoren des subjektiven Gesundheitszustandes

N =164 Mittelwerte Verschiebungen
Gesundheitsaspekte 1996 1998 sign.|Verbes- konstant schlech-|
sert ter
subj. Gesundheitszustand 2,13 233 ™| 86% 644% 27,0%
subj. Sehfahigkeit 1,99 2,17  * [11,0% 59,5% 29,4%
subj. Horfahigkeit 2,12 239 ™| 92% 57,7% 33,1%
subj. Bewegungsfahigkeit 2,03 230 **110,3% 52,4% 37,1%
gesundheitl. bedingte . o o
Mobilitédtsbeschrankung 2,55 2,63 + | 98% 726% 17,7%

Die Skala der Selbsteinschatzung reicht von 1 (sehr gut) bis 5 (mangelhaft).
*** = p<.001; ** = p<.01; + = p<.06; T-Test fur gepaarte Stichproben, Unterschiedshypothe-
se

Der subjektive Gesundheitszustand der befragten Gruppe ist insgesamt
gut. In dem eher kurzen Zeitraum von 1996 zu 1998 findet jedoch eine
signifikant unguinstige Entwicklung statt. Diese in Anbetracht des Alters
der Untersuchungsteilnehmer plausiblen Ergebnisse bestétigen sich je-
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doch nicht, vergleicht man junge und alte Alte im Querschnitt der Be-
fragten (Tab. 15).

Tab. 15: Unterschiede des subjektiven Gesundheitsempfindens
zwischen ,,jungen Alten“ und ,,betagteren Alten“ (erste
Erhebung 1996)

N =203 Mittelwerte
(Streuungen)
Variable (61-69 (70 und Signifikanz
Jahre) alter)

subj. Gesundheitszustand 2,17 (,77) | 2,07 (,62) ,283 ns
subj. Sehfahigkeit 2,03 (,66) | 1,99 (,72) ,658 ns
subj. Horfahigkeit 1,98 (,85) | 2,20 (,88) ,093 ns
subj. Bewegungsfahigkeit 2,03 (,83) | 2,18 (,83) ,205 ns
gesundheitl. bedingte Mobili-

tétsbeschrénkung 2,58 (,57) 2,66 (,53) ,343 ns

ns = nicht signifikant, T-Test fir unabhéngige Stichproben, Unterschiedshypothese

Insgesamt zeigt sich im Langsschnitt eine deutliche Verédnderung des
subjektiven Gesundheitszustandes bezuglich eines Abbaus von kérper-
lichen und sensorischen Fahigkeiten. Der Querschnittvergleich hinge-
gen erbringt abgesehen von der tendenziellen Bestétigung bei der
Horfahigkeit, die bei der hdheren Altersgruppe etwas ungunstiger aus-
fallt, keinerlei Bestatigung dieser Entwicklung. Eine Erklarung hierfur
kann durch eine Selektion in der Stichprobe gegeben werden. So erkla-
ren sich bei Untersuchungen mit freiwilliger Teilnahme mdglicherweise
unabhéangig vom tatsachlichen Alter eher Personen mit vergleichsweise
gutem Gesundheitszustand bereit. Demnach fande bei ,den betagteren
Alten” aufgrund eines haufiger eingeschrankten Gesundheitszustandes
eine starkere Selektion statt als bei den ,jungen Alten®. Bei der Wieder-
holungsbefragung mit direkter Ansprache zur Teilnahme bleibt eine
einmal erklérte Bereitschaft dann aber auch bei negativer Gesundheits-
entwicklung haufig bestehen, was die ausschlie3lich im Langsschnitt
festgestellten Entwicklungsveranderungen erklaren kann.

Hinsichtlich Geschlecht und Wohnort (Dresden bzw. KoéIn) lassen sich
keine signifikanten Differenzierungen bezuglich des subjektiven Ge-
sundheitszustandes feststellen.

Zur Systematisierung der Daten zum subjektiven Gesundheitszustand
bietet sich eine Faktorenldésung an (Tab. 16), mit der im weiteren Fort-
gang dieses Berichts Zusammenhénge zu anderen erfaBten Daten ge-
praft werden. Der Einbezug von Wiederholungsfragen zu verschiede-
nen MeB3-zeitpunkten in die Faktorenanalyse erscheint deshalb sinnvoll,
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weil so Antworteinflisse, beispielsweise durch akute Erkrankungen, re-
lativiert werden und ein ,mittlerer subjektiver Gesundheitszustand ber
den gesamten Erhebungszeitraum durch die Faktoren dargestellt wird.
Mit Hilfe der so gefundenen Faktoren IaBt sich der subjektive Ist-

Gesundheitszustand klassifizieren.

Tab. 16: Faktorenlésung zum subjektiven Gesundheitszustand

) subjektiv- subjektiv-
Variablen kérperlicher sensorischer
Gesundheits- Gsundheits-
zustand zustand
subjektiver Gesundheitszustand (1998) ,813
subjektiver Gesundheitszustand (1997) ,791
subjektive Bewegungsfahigkeit (1997) 772
Bewegungseinschrankung auBBer Haus (1997) -,748
subjektive Bewegungsfahigkeit (1998) ,745
Bewegungseinschrankung auBBer Haus (1996) -,716
Bewegungseinschrankung auBBer Haus (1998) -,709
subjektive Bewegungsféhigkeit (1996) ,674
subjektiver Gesundheitszustand (1996) ,649
subjektive Horfahigkeit (1996) ,769
subjektive Horfahigkeit (1998) ,756
subjektive Horfahigkeit (1997) ,692
subjektive Sehfahigkeit (1996) ,520
subjektive Sehfahigkeit (1998) ,517
subjektive Sehfahigkeit (1997) AT7

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. Rotationsmethode: Varimax mit Kaiser-

Normalisierung.
Dargestellt sind alle Korrelationen ab ,3.

Erklarte Gesamtvarianz: 49,319%. Davon Faktor 1 = 32,680%; Faktor 2 = 16,639%.

Folgende Interpretation wird den Faktoren zugrunde gelegt:

1. Subijektiv-korperlicher Gesundheitszustand: Auf diesem Faktor laden

samtliche Variablen, die wéhrend der drei Erhebungen zur Selbst-
einschatzung des Gesundheitszustandes, der Bewegungsfahigkeit
sowie der Bewegungseinschrdnkungen aufBer Haus erhoben wer-

den.

2. Subijektiv-sensorischer Gesundheitszustand: Hier laden die in allen

drei Erhebungsteilen abgefragten Variablen zur Hér- und Sehfahig-

keit.

Die einheitliche Zuordnung der zu verschiedenen MeBzeitpunkten er-
hobenen Variablen belegt die Stabilitdt der subjektiven Selbstbewer-
tung. Auch weisen die Daten darauf hin, daB3 die subjektive Einschéat-
zung des allgemeinen Gesundheitszustandes mit der korperlichen
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Bewegungsfahigkeit einhergeht — moglicherweise synonym betrachtet
wird. SchlieBlich zeigt die Faktorenlésung, daB3 die subjektive Einschéat-
zung der sensorischen Leistungsfahigkeit von Héren und Sehen haufig
zusammenhangt.

Die vorliegenden Daten bieten zudem die Mdéglichkeit, allgemeine Ent-
wicklungen im Gesundheitszustand nachzuzeichnen. Um einen zu-
sammenfassenden Wert der Entwicklung der subjektiven Gesundheit zu
erhalten, werden die Differenzen zwischen den 1996 und 1998 er-
hobenen Daten Uber alle finf gemessenen Gesundheitsskalen (vgl.
Tab. 14) addiert. Abbildung 13 gibt die Verdnderungen im Uberblick
wieder.

Abb. 13: Gesundheitsentwicklung der Stichprobe
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Der Summenscore der Gesundheitsentwicklung von 1996 bis 1998 ist
bei knapp einem Viertel der Befragten konstant, bei anndhernd jedem
finften positiv und bei Uber der Hélfte der Befragten zumindest leicht
negativ. Die mittlere Verschlechterung der Untersuchungsteilnehmer
betragt 0,83 Zahlerpunkte. Somit bestatigt auch die hier dargestellte
Summe der subjektiven, langsschnittlichen Gesundheitsdaten die in
Tabelle 14 wiedergegebenen, signifikant negativen Tendenzen in Ein-
zelaspekten der Gesundheitsentwicklung.

129



3.2.2.2 Physische und psychische Leistungsfadhigkeit

Zur Erfassung der physischen und psychischen Leistungsféhigkeit wird
in den Erhebungen 1997 und 1998 ein standardisiertes Instrument von
Arnold & Lang (1990) eingesetzt. Hier werden konkrete Tatigkeiten ab-
gefragt; so zum Beispiel ,In welchem Ausmaf kdnnen sie heben und
tragen?“ fir die kdrperliche und ,Wie beurteilen Sie lhre Fahigkeit, an-
deren mit Rat und Zuspruch zu helfen?” fir die psychische Leistungsfa-
higkeit. Das normierte Instrument, das aus insgesamt 13 Skalen be-
steht, verspricht verhaltensnédhere und damit starker objektivierbare
Daten als die Selbstskalierung von positiv bis negativ. Weiterhin bietet
es den Vorteil, daB die in ANBINDUNG untersuchte Stichprobe so mit
Normwerten verglichen werden kann.

Tab. 17: Normgruppenvergleich zur physischen und psychischen
Leistungsfahigkeit

Normstich- zweite Erhebung 1997 dritte Erhebung 1998
probe (N=103) (N=164)
(N=715)
60-69 70 [60-69 Signi-| 70 Signi-|60-69 Signi-| 70  Signi-
Jahre und |Jahre fikanz| und fikanz|Jahre fikanz| und fikanz
alter alter alter
physische Leistungs-
fahigkeit 2,80 329 [2,19 ** [2,37 =+ 225 **  [261 =
psychische Leistungs-
fahigkeit 2,41 2,73 (2,06 ** 2,06 ** 2,10 ** [2,07 **

Kleine Werte des Leistungsquotienten bedeuten eine hohe Leistungsfahigkeit, méglicher
range 1 bis 5.

Die Signifikanzen geben an, inwiefern sich die Untersuchungsergebnisse von den Mittel-
werten der Normstichprobe unterscheiden: *** = p<.001, T-Test firr eine Stichprobe, Unter-
schiedshypothese

Im Vergleich zu den in einer Représentativerhebung'® von Arnold &
Lang (1990) gefundenen Ergebnissen weist die Stichprobe von AN-
BINDUNG sowohl hinsichtlich der physischen als auch hinsichtlich der
psychischen Leistungsféhigkeit signifikant glnstigere Werte auf. Dies
gilt fr beide durchgefihrte Messungen (2. Erhebung 1997 und 3. Erhe-
bung 1998) und bestéatigt damit die positiven Befunde zum subjektiven
Gesundheitszustand.

15 Arnold und Lang untersuchen im Februar 1989 per Zufallsziehung aus ganz Westdeutschland
insgesamt 3110 Personen ab 14 Jahren, von denen 23% mindestens 60 Jahre alt sind. Diese
Teilgruppe dient als Vergleichsstichprobe zu ANBINDUNG.
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Tab. 18: Entwicklung der physischen und psychischen
Leistungsfahigkeit

N =94 Mittelwerte Verschiebungen

. konstant ver-
Gesundheitsaspekie 1997 1998 sign verbessert (+/- 1Punkt) schlechtert
physische Leistungs- 2,23 2,41 x> 20,0% 36,8% 43,2%
fahigkeit
psychische Leistungs- 2,05 2,12 16,8% 50,5% 32,6%
fahigkeit

Je héher die Werte, desto geringer die Leistungsfahigkeit.
** = p<.01; * = p<.05; T-Test fir gepaarte Stichproben, Unterschiedshypothese

Zwar gibt es Untersuchungsteilnehmer, die sich in ihrer Leistungsféahig-
keit zwischen den beiden Erhebungszeitpunkten verbessert haben, in
der Anzahl jedoch sind es deutlich weniger als diejenigen, die eine Ver-
schlechterung der Leistungsfahigkeit benennen. Betrachtet man die
psychische Leistungsféahigkeit, so 1&Bt sich feststellen, dal3 hier die An-
zahl der negativen Entwicklungen deutlich geringer ausféllt als bei der
kérperlichen Leistungsfahigkeit. Dieses Ergebnis finden auch Arnold &
Lang (1990, 109): Die physische Leistungsfahigkeit geht im Alter starker
zurlick als die psychische.

Wie auch bei den Items zur subjektiven Gesundheit zeigt sich fur die
psychische Leistungsféhigkeit in der dritten Erhebung (N=164), daf3 die
im Langsschnitt gefundenen signifikanten Veranderungen im Kohorten-
vergleich nicht zu finden sind. Fur die physische Leistungsfahigkeit er-
gibt der Kohortenvergleich jedoch einen signifikanten Mittelwertunter-
schied (p<.01), was die im L&ngsschnittvergleich gefundenen
Veranderungen bestatigt. Im Querschnittvergleich zeigen sich bezuglich
des Geschlechts oder Wohnortes keinerlei signifikante Korrelationen.

Eine Datenreduktion zur physischen und psychischen Leistungsféhig-
keit fur den Fortgang des Berichts erscheint an dieser Stelle nicht
notwendig, weil bereits entsprechend den Auswertungsvorgaben des
normierten Erhebungsverfahrens die gefundenen Daten zu einem Sum-
menquotienten komprimiert sind sowie die Entwicklungsdaten sich aus
deren Subtraktion nach Erhebungszeitpunkten ergeben. Demnach die-
nen die Summen- und Entwicklungsscores flr weitergehende Analysen.

3.2.2.3 Lebensqualitét
Nach Meier (1995, 18) ist eine gute Lebensqualitat an vitale Lebens-
kraft, Gesundheit und Leistungsfahigkeit gebunden. Entgegen der im

Alltag haufig anzutreffenden Einschatzung, daB Altere gerade in diesen
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Bereichen eine geringere Lebensqualitdt haben als Jiingere, belegen
Studien (z.B. Baltes & Baltes, 1989, zitiert nach Meier, 1995), daB gei-
stig und kérperlich gesunde altere Menschen nicht die Ausnahme son-
dern durchaus die Regel darstellen. Haufig wird im Alter die Freiheit im
Ruhestand als neue Lebensqualitat entdeckt und als Genuf3 erlebt. Das
Erleben und die Anpassungsfahigkeit der Alteren an die veranderte Le-
benssituation im sozialen, gesundheitlichen und ékonomischen Bereich
spiegelt sich in der subjektiven Einschatzung ihrer Lebensqualitat wie-
der (Thomae, 1983, 41ff). Um untersuchen zu kénnen, was die Lebens-
qualitédt einer Person ausmacht, muf3 sie als ein multidimensionales
Konstrukt verstanden werden: verschiedene Lebensbereiche sind diffe-
renziert zu bewerten.

Gemessen wird die Lebensqualitat in der zweiten Erhebung 1997 von
ANBINDUNG (N=103) mit Hilfe eines standardisierten Instrumentes,
des Nottingham-Health-Profiles (NHP, Kohimann et al., 1997). Es ge-
hért zu den am haufigsten verwendeten Instrumenten zur Erfassung der
gesundheitsbezogenen Lebensqualitdt. Das Konstrukt Lebensqualitat
wird hier (ber 6 Dimensionen mit 38 ltems beschrieben. Dies zu den
Bereichen Energie, Schmerzen, emotionale Beeintrachtigung, Schlaf-
stérungen, soziale Isolation und physische Mobilitat'®. Demnach miBt
der NHP vor allem eine gesundheitsbezogene Lebensqualitét.

Zur Einordnung der Ergebnisse stellt auch dieses standardisierte Ver-
fahren eine Normstichprobe zur Verfiigung: Es handelt sich hierbei um
Einwohner einer norddeutschen Stadt (N = 308). Bei 51% weiblichen
Mitgliedern der Normgruppe findet sich ein Durchschnittsalter von 46,8
Jahren (Streuung = 13,9 Jahre). Obwohl die Normgruppe im Vergleich
zu den Untersuchungsteilnehmern von ANBINDUNG deutlich jinger ist
— was bei ihr durchweg gunstigere Werte im Vergleich zu den von uns
untersuchten é&lteren Autofahrern erwarten lassen koénnte — stellt sich
die Verteilung der Ergebnisse der befragten alteren Autofahrer sehr vor-
teilhaft dar und widerlegt damit fir die Stichprobe von ANBINDUNG -
ahnlich den zuvor angefuhrten Altersstudien — die Einschétzung einer
reduzierten Lebensqualitat im héheren Alter.

Fur die sechs im NHP abgefragten Bereiche der gesundheitsbezogenen
Lebensqualitat zeigt sich in Abb. 14 fir die Stichprobe von ANBIN-
DUNG eine hohe Ubereinstimmung mit den Werten der im Durchschnitt
um Uber 20 Jahre jlingeren Normstichprobe. Signifikant sind die Unter-
schiede nur in 2 der 6 untersuchten Bereiche. Dies betrifft zum einen
die emotionale Befindlichkeit (Ausmaf an Langeweile, Gereiztheit, Un-

16 Physische Mobilitat im NHP meint kérperliche Beweglichkeit.
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geduld und Ansatze von Depression) und zum anderen die Energie (in-
wieweit die Alltagsbewéltigung als anstrengend empfunden wird, Mi-
digkeit und eigenes Energieempfinden). Dabei stehen die Teilnehmer
von ANBINDUNG signifikant glinstiger da. Dies kann als Hinweis darauf
gewertet werden, daB es sich bei den hier gemessenen Werten kei-
neswegs um zwingend mit dem Alter verbundene Einschrankungen der
Lebensqualitat handelt. Vielmehr kann die Lebensqualitat relativ alter-
sunabhangig durch die individuelle Lebenssituation beeinfluB3t sein.

Abb. 14: Ergebnisse des NHP: Vergleich zwischen
Untersuchungs- und Normstichprobe
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Zieht man Vergleiche innerhalb der Gruppe der von ANBINDUNG un-
tersuchten Alteren, so ergeben sich keine signifikanten Unterschiede
bei den NHP-Werten hinsichtlich der jungeren (bis 69 Jahre) und der
alteren (ab 70 Jahre) Untersuchungsteilnehmer, wie auch nicht zwi-
schen Méannern und Frauen. Im Vergleich der Stichproben aus dem
Dresdner und Koélner Raum finden sich mit Ausnahme der sozialen
Isolation durchweg etwas glnstigere NHP-Mittelwerte fir die Koélner
Teilstichprobe. Einziger signifikanter Unterschied in den NHP-
Ergebnissen ist jedoch nur die Haufigkeit von Schlafstérungen, die bei
den Koélner Untersuchungsteilnehmern weniger vorkommen (p<.05).
Nicht ganz auszuschlieBen ist die Mdglichkeit, dal3 objektivierbare Be-
dingungen der Lebenssituation fir die etwas unglnstigere Lebensqua-
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litdt nach NHP in Ostdeutschland eine Rolle spielen: So ist z.B. die
materielle Situation der an der Untersuchung teilhabenden éalteren Au-
tofahrer aus dem Kdélner Raum signifikant glinstiger als die der Unter-
suchungsteilnehmer aus Dresden (p<.001). Ein weiterer Grund fir die
gefundenen Unterschiede kdnnte auch darin liegen, daf3 insbesondere
die zumeist der Mittelschicht zugehdérigen Rentner aus dem Kdlner Tell
der Stichprobe von ANBINDUNG sich in einer gezielt vorbereiteten Le-
benssituation befinden, in der sie die Frichte eines vermutlich erfolgrei-
chen Arbeitslebens genieBen, wéhrend in Ostdeutschland durch den
politi-schen Systemwechsel doch eine aktuell unerwartete Lebenssitua-
tion im Alter entstanden ist, an der die Betroffenen selbst auch wenig
Méglichkeiten erkennen, sie eigentétig zu gestalten.

Im Erhebungsschritt 1998 wird zuséatzlich die allgemeine Lebenszufrie-
denheit im Ruhestand erfragt. Es zeigt sich, da3 44% der Befragten voll
und weitere 46% Uberwiegend zufrieden mit ihnrem Leben im Ruhestand
sind. Diese insgesamt positive Einschatzung wird jedoch stérker durch
die Kdlner als durch die Dresdner Untersuchungsteilnehmer gestiitzt.
Die Zufriedenheitswerte zwischen KéIn und Dresden unterscheiden sich
mit Signifikanz: 54,7% der Kdlner, jedoch nur 31,2% der Dresdner sind
ohne Einschrankung zufrieden (p<.01) — ein weiteres Argument fir die
These, dal3 die &lteren Menschen aus dem Dresdner Raum sich in ei-
ner vergleichsweise unvorbereiteten Situation im Ruhestand befinden.

Es zeigt sich, daB3 die aktuelle Lebensqualitadt nach NHP in der Untersu-
chungsstichprobe insgesamt glinstig ist. Offen muB3 bleiben, ob und in
welcher Richtung hier eine Entwicklung zu erwarten ist, da ldngsschnitt-
liche Daten zu diesem Themenkomplex nicht vorliegen. Da die Stich-
probe von ANBINDUNG im Unterschied zur NHP-Normstichprobe aus-
schlieBlich aus &lteren Autofahrern besteht, ist nicht auszuschlie3en,
daf3 die Entwicklung der Lebensqualitéat nicht unerheblich von der Ver-
fugbarkeit sowie dem Zurechtkommen mit dem eigenen Pkw abhangt;
Einschrankungen in der Mobilitat kdnnten dann die Lebensqualitat be-
eintrdchtigen. Im weiteren werden die Ergebnisse des NHP genutzt fur
Differenzierungen innerhalb der Gruppe der Alteren und damit als Zu-
sammenhangsgroBe zu Mobilitdtsparametern, die in den folgenden Ka-
piteln dieses Berichts diskutiert werden.

3.2.3 Aspekte der Personlichkeit

Im Rahmen der Erhebungen von ANBINDUNG werden einzelne
Aspekte der Personlichkeit der Untersuchungsteilnehmer erhoben. Die-
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se beziehen sich zum einen auf das Selbstbild, das hinsichtlich der all-
gemeinen Leistungsfahigkeit, der Fahigkeit zur Problembewéltigung,
der Selbstwertschatzung sowie der Verhaltens- und Entscheidungssi-
cherheit erfragt wird. Weiterhin wird die Bedeutung verschiedener
Werte und Einstellungen fiur die Lebensgestaltung standardisiert erho-
ben — so zum Beispiel die Bedeutung von VerlaBlichkeit, von Beschei-
denheit, einer dkologischen Lebensweise und einer abwechslungsrei-
chen Tagesgestaltung. SchlieBlich wird die Handlungsflexibilitat als
Personlichkeitskonstrukt — also die Fahigkeit, sich auf Neues flexibel
einstellen zu kénnen — mit einem normierten Verfahren erhoben.

3.2.3.1 Selbstbild

Im zweiten Erhebungsschritt 1997 wird das Selbstbild mit Hilfe der
Frankfurter Selbstkonzeptskalen (Deusinger, 1986a) erhoben. Da es
sich hierbei um ein normiertes Verfahren handelt, ist die Mdglichkeit des
Vergleichs der Untersuchungsstichprobe mit einer Normstichprobe
gegeben. Gemessen wird die Selbstsicht der allgemeinen Leistungsfa-
higkeit, der allgemeinen Fahigkeit zur Problembewaltigung, der allge-
meinen Selbstwertschatzung sowie der Verhaltens- und Entschei-
dungssicherheit (vgl. Abschnitt 2.2.4.2). Intensiv mit dem Selbstbild
auch in Bezug zur Mobilitét der Stichprobe von ANBINDUNG beschéf-
tigt sich Képke (1998).

Abb. 15: Mittelwerte von Untersuchungs- und Normstichprobe
zum Selbstbild

Frankfurter
Selbstkonzept-
skalen:
FSAL:
- Allgemeine Lei-
493 stungsféhigkeit
FSAP:
Allgemeine
Problem-
bewaltigung
FSSW:
[ ] Untersuchungsstich- AIIgemeine
296 L probe (N=103) Selbstwert-
schatzung
.I [ vergleichsstichprobe FSVE:
(N=430) Verhaltens- und
Entscheidungs-
sicherheit

60,0

40,0 4

Mittelwerte

30,0 A

200 | U J U
FSAL (p<.001) FSSW (p<.001)
FSAP (p<.001) FSVE (p<.001)

Signifikanzen: T-Test bei einer Stichprobe, Unterschiedshypothese.
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Die Mittelwertverteilungen zeigen, dai3 die Stichprobe von ANBINDUNG
auf allen vier Dimensionen der Frankfurter Selbstkonzeptskalen signifi-
kant gunstigere Werte aufweist als die Vergleichsstichprobe, die sich
aus 50-95jahrigen Erwachsenen zusammensetzt. Leider sind keine ge-
naueren Beschreibungsdaten dieser Vergleichsstichprobe verflgbar.
Somit 146t sich nicht feststellen, ob die Untersuchungsstichprobe von
ANBINDUNG tatsachlich im Vergleich zur Grundgesamtheit der Bevol-
kerung dieser Altersgruppe Uberdurchschnittliche Werte aufweist oder
ob die Vergleichsstichprobe aufgrund bestimmter Auswahlkriterien be-
sonders ungunstig ausfallt.

Tab. 19: Korrelationen: Lebens-/Gesundheitsbedingungen (1996)
und Selbstbild (1997)

N =103 FSAL: FSAP: FSSW: FSVE:
Allgemeine Allgemeine Allgemeine Verhaltens-
Leistungs-  Problem-  Selbstwert- u. Entschei-

fahigkeit  bewaltigung schétzung dungs-
sicherheit

Haushaltsnettoeinkommen ,299** ,335** ,422** 277

subjektiver Gesundheitszustand ,224* 272 ,282**

Entwicklung des subjektiven Ge- .

sundheitszustands 219

Bewegungseinschrénkung auBBer -,188,<07) -,250* -,213*

Haus

Entwicklung: Bewegungseinschran- .

kung auBBer Haus -198

* = p<.05; ** = p<.01; Korrelationskoeffizient nach Pearson

Inwieweit die generelle Verfligung Uber ein eigenes Fahrzeug Ursache
ist fr die signifikant glnstigeren Selbstbildwerte der Untersuchungs-
stichprobe in Relation zur Vergleichsstichprobe (Abb. 15), 143t sich nicht
eindeutig klaren. Jedoch geben die in Tabelle 19 dargestelliten, signifi-
kanten Korrelationen (p<.01) zwischen dem Haushaltsnettoeinkommen
und allen gemessenen Aspekten des Selbstbildes innerhalb der Unter-
suchungsstichprobe einen deutlichen Hinweis auf die Bedeutung der
materiellen Situation. Inwiefern ein positives Selbstbild Folge oder Ur-
sache gunstiger materieller Verhélinisse ist, darauf kann die zeitliche
Komponente einen Hinweis geben: Die Lebens-/Gesundheitsbedingun-
gen werden 1996 gemessen, das Selbstbild 1997. Zwar finden sich
ahnliche Korrelationen, vergleicht man die Selbstbildergebnisse mit
Daten zu den Lebens- und Gesundheitsbedingungen von 1997, doch
fallt der in Tabelle 19 dargestellte Zusammenhang sogar noch stérker
aus. Insgesamt ist zu vermuten, daBB das Selbstbild nicht nur mit der
Autoverfligbarkeit, sondern beides auch mit der materiellen Situation
insgesamt zusammenhangt.
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Wahrend der subjektive Gesundheitszustand mit den ersten drei ge-
messenen Aspekten der Frankfurter Selbstkonzeptskalen korreliert,
geht speziell die Entwicklung dieses Zustandes zwischen den Er-
hebungsphasen 1996 und 1997 deutlich mit der Verhaltens- und
Entscheidungssicherheit einher. Ahnliches gilt fiir die subjektiven Bewe-
gungseinschrdnkungen auBBer Haus. Auf die Verhaltens- und Entschei-
dungssicherheit scheint demnach weniger die absolute Einschatzung
des Gesundheitszustandes als vielmehr ihre kurzfristige Veranderung
deutlichen EinfluB auszulben: Eine Verschlechterung der Gesundheit
fuhrt diesbeziglich zur Verunsicherung. Das Selbstwertgefuhl, die Ein-
schatzungen der Fahigkeiten zur Leistungserbringung und der Pro-
blembewaltigung gehen stattdessen mit der Selbstsicht des absoluten
Zustandes der eigenen Gesundheit einher.

3.2.3.2 Werte und Einstellungen

Im Rahmen der dritten Erhebung 1998 werden die Erhebungsteilneh-
mer gebeten, eine Auswahl an lebensstilbezogenen Werten und Nor-
men hinsichtlich ihrer Bedeutung flr das eigene Leben auf einer Skala
von 1 (sehr wichtig) bis 5 (ganz unwichtig) abzutragen.

Bevor die Rangordnung der im einzelnen gemessenen Einstellungen
diskutiert wird, wird vorab die durchgefiihrte Faktorenlésung vorgestellt,
um den Variablen eine Struktur zu geben. Die Faktorenlésung gliedert
die 18 Einzelvariablen in vier gut interpretierbare Faktoren und ermdg-
licht damit eine erhebliche Datenreduktion (Tab. 20).

Die vier Faktorenbenennungen fassen die gefundende Variablenstruk-
tur folgendermaBen zusammen:

1. Ordnung/VerlaBlichkeit: Bei diesen Werten und Einstellungen stehen
neben Strukturiertheit und Planbarkeit von Tagesablauf und Leben
die VerlaBlichkeit sowie die Wohnungsgestaltung im Vordergrund.

2. Aktivitat/Nachhaltigkeit: Zu diesem Faktor sammeln sich Variablen,
die sich auf langerfristige Bedurfnisse ausrichten bzw. ein zukunfts-
gerichtetes Denken und eine aktive gesellschaftliche Teilhabe repréa-
sentieren. Weniger kurzfristige eigene Bedurfnisse, sondern vielmehr
die langfristige Erhaltung von Systemen (Natur, Gesellschaft aber
auch die eigene Gesundheit) stehen im Vordergrund.

3. Gemeinschaft/Traditionen: Bei den zu diesem Faktor zusammenge-
faBten Variablen steht das Individuum mit seinen persénlichen Inter-
essen im Hintergrund. Hervorgehoben werden stattdessen altruisti-
sche Werte und Traditionen
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Tab. 20: Faktorenlésung: Einstellungsmuster

Ordnung/ Aktivitat/ Gemein-
VerlaBlich- Nach- schaft/ Hedonis-
Einstellungen und Werte keit haltigkeit | Traditionen mus
schén wohnen , 794
in geordneten Bahnen leben ,752
ordentlich gekleidet sein ,710
geregelter Tagesablauf ,599 ,303
pflichtbewuBt sein ,527 ,513
verlaBlich sein ,395 ,309
produktiv sein ,792
Okologisch sinnvoll leben ,685
allgemein aktiv sein ,638 314
gesund leben ,562
eher bescheiden sein ,635
Traditionen bewahren ,588
seinen Glauben haben ,560
fur die Gemeinschaft engagieren ,491 ,554
sich finanziell etwas leisten kdnnen ,376 , 731
Zeit fur sich haben ,379 ,607
viel Abwechslung erleben ,448 ,599
Uberraschungen erleben ,502 ,504

Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation mit Kaiser-Normalisierung

Dargestellt sind alle Faktorladungen ab ,3.
Erklarte Gesamtvarianz: 52,827%. Davon Faktor1 = 16,013%; Faktor2 = 14,007%; Faktor3
= 13,214%,; Faktor4 = 9,594%.

4. Hedonismus: Die zu diesem Faktor zusammengefaBBten Variablen
betonen genuBorientierte Werte, also verstérkt selbstbezogene Ge-
winne.

Tabelle 21 gibt die erfragten 18 Einzelvariablen in der Reihenfolge ihrer
Bedeutung wieder.

Vergleicht man die Faktoreninterpretation mit der Rangordnung in Ta-
belle 21, so fallt auf, daB vier der sechs Ordnungs-/VerlaBlichkeits-
variablen die ranghdchsten Einstellungen wiedergeben. Dieser Faktor
hat damit fir einen besonders groBen Anteil der alteren Autofahrer ein
lebensbestimmendes Gewicht. Der Faktor Aktivitdt/Nachhaltigkeit hin-
gegen streut im Mittelfeld und die eher gegensatzlich wirkenden Fakto-
ren Hedonismus und Gemeinschaft/Traditionen bewegen sich in der
unteren Halfte der Wichtigkeitsrangreihe.

Interessant scheint auch, daB innerhalb der hedonistischen Werte der
Wunsch, sich finanziell etwas leisten zu kdnnen, am hdéchsten steht. So
findet sich hier ein weiterer Beleg der Bedeutung der materiellen Situa-
tion fiir die Lebenszufriedenheit.
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Tab. 21: Werte und Einstellungen in ihrer Bedeutung fiir die
Lebensgestaltung

Einstellungen und Werte (N=164) Mittlere  Vari- Rang-

Skalierung anz platz Faktorenzuordnung
verlaBlich sein 1,34 24 1 Ordnung/VerlaBlichkeit
schén wohnen 1,48 ,40 2 Ordnung/VerlaBlichkeit
in geordneten Bahnen leben 1,48 47 2 Ordnung/VerlaBlichkeit
pflichtbewuft sein 1,52 ,34 4 Ordnung/VerlaBlichkeit
allgemein aktiv sein 1,57 ,38 5 Aktivitat/Nachhaltigkeit
gesund leben 1,65 ,45 6 Aktivitat/Nachhaltigkeit
ordentlich gekleidet sein 1,72 ,51 7 Ordnung/VerlaBlichkeit
sich finanziell etwas leisten kdnnen 1,83 44 8 Hedonismus
Zeit fur sich haben 1,93 ,63 9 Hedonismus
geregelter Tagesablauf 1,94 ,66 10 Ordnung/VerlaBlichkeit
produktiv sein 2,04 ,76 11 Aktivitat/Nachhaltigkeit
Traditionen bewahren 2,18 ,88 12 Gemeinschaft/Tradition
6kologisch sinnvoll leben 2,19 87 13 Aktivitat/Nachhaltigkeit
eher bescheiden sein 2,27 79 14 Gemeinschaft/Tradition
sich fur die Gemeinschaft engagieren 2,38 91 15 Gemeinschaft/Tradition
viel Abwechslung erleben 2,43 ,85 16 Hedonismus
seinen Glauben haben 2,77 1,91 17 Gemeinschaft/Tradition
Uberraschungen erleben 3,02 ,96 18 Hedonismus

3.2.3.3 Handlungsflexibilitat

Das Konzept der Handlungsflexibilitdt als Persdnlichkeitskonstrukt be-
inhaltet die Fahigkeit, sich in neuen Situationen zurechtzufinden und
sich flexibel darauf einstellen zu kénnen. Gemessen wird die Hand-
lungsflexibilitdt mit einem standardisierten Instrument von Bitterwolf
(1992) in der dritten Erhebungsphase 1998. Bitterwolf selbst definiert
Handlungsflexibilitdt als ,das Vermdgen, zieladdquat zu handeln. Um
ein Ziel angemessen zu verfolgen, ist ein Ausgleich zwischen variabili-
sierenden und stabilisierenden Handlungsimpulsen zu schaffen” (1992,
20). Somit wird eine flexible Handlungsgestaltung als glnstig bezeich-
net, negativer beurteilte Gegenpole sind hierbei auf der einen Seite Ri-
giditat und auf der anderen Seite Chaotismus.

In der Haufigkeitsverteilung (Abb. 16) zeigt sich, dal3 die Stichprobe von
ANBINDUNG stéarker zur Rigiditat als zum Chaotismus neigt. Dennoch
gibt der Kolmogorov-Smirnow-Test'” (KSZ) zur Uberpriifung der Nor-
malverteilung der Skalen keine signifikante Abweichung von der Nor-
malverteilung an (p<.40). Demnach kann von einer Normalverteilung
der Werte ausgegangen werden. Denn obwohl die Mitte fir die alteren
Menschen in Richtung rigide verschoben ist, ergibt sich ndherungswei-
se eine Verteilung der Werte in Form der Gauf3’schen Glockenkurve.

17 Der Kolmogorov-Smirnov-Test (KSZ) wird zur Uberpriifung der Normalverteilung der Skalen
eingesetzt. Bei Werten p>.05 besteht eine hinreichende Normalverteilung.
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Abb. 16: Haufigkeitsverteilung des FlexibilitatsmaBes
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Tab. 22: Vergleich der Ergebnisse des Flexibilitatsfragebogens

M (S) |Stichprobe ANBIN- Normstichprobe Mittlere Differenz | Signifikanz
DUNG
F-SW | 1,34 (,55); N=164 [(a) 2,00 (,47); N=122 - 0,66 p<.001
(b) ,55 (,29); N=6 0,79

(a) =jungere Vergleichsstichprobe; (b) = Vergleichsstichprobe ab 60 Jahre
(b) Signifikanz: T-Test fiir eine Stichprobe, Unterschiedshypothese

Bitterwolf bietet zwei Normstichproben zum Mittelwertvergleich an (Tab.
22). Unter Verwendung des Einstichproben-T-Tests zeigt sich eine si-
gnifikant rigidere Personlichkeit der Stichprobe von ANBINDUNG im
Vergleich zu der ersten Normstichprobe von Bitterwolf (1992). Bei die-
ser Normstichprobe handelt es sich jedoch um durchweg jingere Per-
sonen. Im Vergleich zu einer tber 60 Jahre alten Vergleichsstichprobe
schneidet die hier untersuchte Gruppe jedoch gunstiger ab. Eine Signi-
fikanzberechnung fallt zwar positiv aus (p<.001) erscheint aufgrund des
sehr geringen Stichprobenumfanges (N=6) der alteren Vergleichsstich-
probe nicht sinnvoll interpretierbar. Die auch von Bitterwolf vertretene
These einer mit zunehmendem Alter steigenden Rigiditat 143t sich im
Alterskohortenvergleich innerhalb der Stichprobe von ANBINDUNG
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nicht bestatigen: Es finden sich hier keine Korrelationen zwischen
Handlungsflexibilitat und Alter im Querschnittvergleich.

GemaR der Einstufung von Bitterwolf (1992) gehéren 110 Untersu-
chungsteilnehmer von ANBINDUNG in die Kategorie rigide, 48 sind fle-
xibel und 6 chaotisch. Da es fiir Altere ,normal“ zu sein scheint, rigider
zu reagieren, wird im folgenden auf die vorgegebene Kategorisierung
verzichtet. Stattdessen werden die intervallskalierten Ausgangswerte
als Grundlage fir Berechnungen genutzt.

Die Kélner Untersuchungsteilnehmer weisen in Abb. 17 signifikant gin-
stigere Flexibilitdtswerte auf, als die Probanden aus dem Dresdner
Raum (p<.05). Geschlechtsspezifische Unterschiede fallen hingegen
nicht signifikant aus. Auffallig ist jedoch die bei weiblichen Untersu-
chungsteilnehmern — und dies insbesondere aus dem Umland von
Dresden - deutlich héhere Standardabweichung. Zwar sind diese Daten
aufgrund des geringen Stichprobenumfanges (12 Frauen aus Ost-
deutschland) nur mit Vorsicht zu interpretieren, doch deuten sie fur die-
se Teilgruppe auf eine besonders hohe interindividuelle Variabilitat in
der Handlungsflexibilitat hin.

Abb. 17: Handlungsflexibilitat im Geschlechts- und Erhebungs-
raumvergleich
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Wenig Zusammenhénge lassen sich zwischen der Handlungsflexibilitat
und dem beruflichen Bildungsabschluf3 als Indikator fir das Bildungsni-
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veau finden (vgl. Abb. 18). Einzig die Differenz zwischen Fachschul-
und Hochschulabschluf3 ist von einfacher Signifikanz (p<.05). So zeigt
sich in der Abbildung 18 zwar eine leicht mit dem Niveau des Berufsab-
schlusses steigende Handlungsflexibilitat, jedoch ist diese Auspragung
so gering, daB3 davon ausgegangen werden muf3, daf3 der berufliche
Bildungsabschlu3 weniger bedeutsam fir den Grad der Handlungsflexi-
bilitat ist. Ausfihrlich diskutiert wird das Konzept der Handlungsflexibi-
litat bezogen auf die Stichprobe von ANBINDUNG in Kirsten (1999).

Abb. 18: Handlungsflexibilitat und BildungsabschluB
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3.2.4 Kompetenzen

Unter Kompetenzen wird in diesem Bereich die Fahigkeit verstanden,
Anforderungen des Alltags eigensténdig zu bewéltigen. Somit gehért
hierzu ein gewisses MafB3 an Selbstandigkeit sowie auf der anderen
Seite die Verfligung Uber geeignete Bewaltigungsstrategien. Letzteres
wird insbesondere dann relevant, wenn die Leistungsfahigkeit im Alter
nachlaBt und Umweltanforderungen schwerer bewéltigbar erscheinen.
Vertiefend diskutiert wird die Alltagskompetenz im Alter bezogen auf
Ergebnisse von ANBINDUNG in Deubel (1998).

3.2.4.1 Selbstédndigkeit

Gemessen wird der Grad der Selbstandigkeit in Alltagsaktivititen im
Rahmen der zweiten Erhebung 1997 mit Hilfe der Nirnberger Alters-
Alltagsaktivitaten-Skala (NAA, Oswald & Fleischmann, 1995, vgl. Ab-
schnitt 2.2.4.2). Hier werden die in den 20 Einzelfragen erhobenen
Werte zu einem Summenscore zusammengefaBt, der Auskunft Uber
den Grad der Selbsténdigkeit gibt. Hohe Werte bedeuten eine geringe
Selbstandigkeit.
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Abb. 19: Summenwerte der Niirnberger-Alters-Alltags-
aktivititenskala (NAA)
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In diesem standardisierten Verfahren weisen die in ANBINDUNG unter-
suchten alteren Autofahrer signifikant ginstigere Werte auf als Ver-
gleichsstichproben, ebenfalls mit eigenstandiger Haushaltsfuhrung und
im gleichen Alter: Wéhrend die Vergleichsstichproben Normwerte von
28 (60-79 Jahre) bzw. 30 (ab 80 Jahre) zugrunde legen, liegen die Mit-
telwerte in der von ANBINDUNG untersuchten Gruppe bei 25,5 bzw.
27,3 Punkten (T-Test flr eine Stichprobe: jeweils p<.001).

Frauen weisen innerhalb der Stichprobe von ANBINDUNG mit 24,2
Punkten signifikant ginstigere Werte auf als Méanner (25,8 Punkte).
Vermutlich spielen hier Sozialisationsbedingungen eine Rolle: Frauen
sind durch die haufigere Zustandigkeit fir die Haushaltsfihrung im ge-
samten Erwachsenenalter vermutlich starker daran gewodhnt, Alltags-
probleme eigenstandig zu 16sen. AuBerdem wohnen 42,2% der befrag-
ten Frauen allein in ihrem Haushalt, missen also alle anfallenden
Probleme weitgehend selbst I16sen, wéhrend dies nur bei 9,5% der be-
fragten Manner der Fall ist.

Im Ost-West-Vergleich zeigen sich signifikant gunstigere Werte fir die
Kélner Untersuchungsteilnehmer (24,69 zu 26,45 Punkten). Inwiefern
hier Sozialisationsbedingungen eine Rolle spielen, fallt schwer zu be-
urteilen. Jedoch darf vermutet werden, daf3 in der DDR der Birger star-
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ker ,behitet* wurde, wahrend ihm in der Bundesrepublik Deutschland
mehr Eigenverantwortung fir die Lebensgestaltung abverlangt wurde.

Bereits in der ersten Erhebung 1996 werden einzelne Fragen (Aus-
schnitt) aus dem NAA erhoben. Statistische Vergleiche zu den identi-
schen Fragestellungen in der zweiten Erhebung ergeben jedoch keine
signifikanten Veranderungen firr die Gesamtgruppe.

3.2.4.2 Bewiltigungsstrategien (SOK)

In der dritten Erhebung 1998 werden die Bewaltigungsstrategien Selek-
tion (unterteilt nach elektiv und verlustbasiert), Optimierung und Kom-
pensation nach Baltes et al. (1995, vgl. Abschnitt 1.2) standar-
disiert erfaBt. Dies geschieht zum einen auf allgemeinem, mobili-
tadtsunabhangigem Niveau durch Anwendung des standardisierten
SOK-Fragebogens. Weiterhin werden durch ein selbst entwickeltes In-
strument mobilititsbezogen Bewaltigungsstrategien abgefragt (vgl.
hierzu Abschnitt 3.3.2.4).

Abb. 20 zeigt in Verteilungsdiagrammen die Lage- und Streuungsmafe
der Summenscores zu den 4 Skalen des standardisierten SOK-
Fragebogens (von Baltes et al., 1995) fir die in ANBINDUNG unter-
suchten alteren Autofahrer.

Trotz der optisch unterschiedlichen Verteilung in den Balkendiagram-
men liegen die Summenscores fur verlustbasierte Selektion, Optimie-
rung und Kompensation sowohl im Mittelwert als auch in der Standard-
abweichung nahe beieinander. Deutlich geringer hingegen féallt der
Mittelwert bei der elektiven Selektion aus, wobei auffallt, da3 die Werte
um diesen niedrigsten Mittelwert (elektive Selektion) am meisten streu-
en. Demnach wird diese Strategie im Mittel deutlich seltener angewen-
det als die anderen drei, wobei sich hier aufgrund der hohen Streuung
vermuten laBt, daB sie fir eine Teilgruppe fast keine Bedeutung hat, flr
andere wiederum relativ bedeutsam ist.

Daruber hinaus sind die Personen, die hohe Werte bei der elektiven
Selektion aufweisen, gleichzeitig in ihrer Personlichkeit nach Bitterwolf
(1992) als flexibler einzustufen (r = ,398**). So koénnte die proaktive
oder auch elektive Selektion, also die vorausschauende Auswahl von
Zielen vor einem Verlust, moglicherweise die Folge einer flexiblen
Grundhaltung zu sein. Fir die vier Strategien lassen sich daruber hin-
aus solch deutliche Zusammenhéange zu anderen Merkmalen der Per-
son nicht finden.
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Abb. 20: Ergebnisse des SOK-Fragebogens (Verteilungs-

diagramme)
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Die Mittelwerte der 4 Strategien der in ANBINDUNG untersuchten
Stichprobe werden im folgenden mit 3 anderen Studien (Baltes et al.,
1998) Uber T-Tests bei einer Stichprobe verglichen.

Die Studien ALLEE und MPI beziehen sich auf Werte fiir das gesamte
Erwachsenenalter. Im Vergleich zu ALLEE wenden die untersuchten
alteren Autofahrer séamtliche Strategien zumindest tendenziell haufiger
an. Gleiches gilt fir die erste Messung des MPI. Bei der zweiten Mes-
sung des MPI gleichen sich die Werte jedoch deutlich an, es gibt nur
noch hinsichtlich der Optimierung signifikant stdrkere Anwendungswerte
bei ANBINDUNG. Vergleicht man die entsprechenden Mittelwerte in
ANBINDUNG mit den Kurzskalen von BASE, wo ebenfalls altere Men-
schen (hier 73-103 Jahre alt) untersucht werden, so zeigen sich fur die
in ANBINDUNG untersuchte Stichprobe hinsichtlich aller vier Strategien
signifikant starkere Anwendungswerte (p<.001).
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Tab. 23: Mittelwertvergleich der SOK-Werte ANBINDUNG und
Normstichproben

Gesamtskalenmittelwerte Kurzskalenmittel-
werte
AN- | MPI MPI AN- 2
BINDUNG| ALLEE . (2. Mes- | BINDUNG | BASE
Messung) sung)
elektive
Selektion 6,60 6,25 5,72*** 6,26 1,64 1,26***
verlustbasierte
Selektion 9,24 8,26*** 2 1,95 1,11
Optimierung 9,02 8,02*** 8,57* 8,61* 2,57 1,49***
Kompensation 8,89 8,20** 8,61 8,90 2,36 1,45

Die Signifikanzen geben an, inwiefern die Mittelwerte der Normstichproben sich von den
Mittelwerten von ANBINDUNG unterscheiden (Einstichproben-T-Test, Unterschiedshypo-
these).

Den Ergebnissen der Stichprobenvergleiche entsprechend wenden die
untersuchten alteren Autofahrer alle vier Strategien zumindest tenden-
ziell, zu groBen Teilen jedoch signifikant haufiger an als andere Perso-
nengruppen. Dies gilt sowohl im Vergleich zu jlingeren Altersgruppen
als auch - und hier wird der Unterschied noch viel deutlicher - zu
ebenfalls alteren Stichproben. Dieses Ergebnis 143t vermuten, dal3 die
in ANBINDUNG untersuchte Stichprobe Uberdurchschnittlich engagiert
ist, die eigene Lebenssituation im Rahmen der mit dem Alter teilweise
verbundenen Einschrénkungen so giinstig wie méglich zu gestalten.
Ausfuhrlich diskutiert werden die Ergebnisse des SOK-Fragebogens in
Reschnar (1999).

3.2.5 Lebensgestaltung

In der Lebensgestaltung wird eine wichtige VergleichsgréBe zur Be-
schreibung der Mobilitdt gesehen. So resultieren Mobilitatsbedurfnisse
und -erfordernisse im Alltag aus der Lebensgestaltung sowie die Mobi-
litdt auch Bestandteil der Lebensgestaltung ist. Betrachtet wird in die-

18 ALLEE-Succesful Aging Study; Altersrange 20-90 Jahre; N=480

19 MPI: Max-Planck-Institute-Questionnaire; Altersrange 14-87 Jahre; N=218

20 BASE: Berliner Altersstudie; Altersrange73-103 Jahre; N=200

21 Werte zur Strategie verlustbasierte Selektion liegen bei den zur Verfligung stehenden Anga-
ben zum MPI nicht vor.
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sem Bericht die Lebensgestaltung zum einen hinsichtlich der sozialen
Situation, in der sich die Untersuchungsteilnehmer befinden, und zum
anderen hinsichtlich der Aktivitdtsmuster, mit denen sie ihren Alltag ge-
stalten.

3.2.5.1 Soziale Situation

Die Beschreibung der sozialen Situation der Untersuchungsteilnehmer
wird in zwei Dimensionen getrennt behandelt: Zum einen hinsichtlich
der sozialen Wohnsituation und zum anderen hinsichtlich der sozialen
Kontakte auBerhalb des eigenen Haushaltes.

Die Ergebnisse zeigen, daB nur etwa jeder achte Untersuchungsteil-
nehmer alleine einen Haushalt fuhrt. Noch seltener ist der Viel-
Personen-Haushalt, so daB rund drei Viertel der Befragten in Zwei-
Personen-Haushalten leben.

Tab. 24: Soziale Wohnsituation

N=94 Erste Erhebung | Zweite Erhebung | Dritte Erhebung
Personen im Haushalt (1996) (1997) (1998)
allein 11,7 % 12,8 % 12,8 %

zu zweit 73,4 % 78,7 % 79,8 %

zu dritt oder mehr 14,9 % 8,5 % 7,5 %
alleinlebend 11,7 % 12,8 %

Ehe-/Lebenspartner 67,7 % 76,6 % nicht erhoben
Eltern/Kinder 7,5 % 2,1 %

mit mehreren der 12,9 % 8,5 %

Genannten

In die Auswertung dieser Tabelle ist nur die Teilstichprobe von ANBINDUNG einbezogen,
die an allen drei Erhebungsteilen partizipiert hat (N=94). Dies begriindet sich damit, daB
nur so tatsachliche Veréanderungen im Alternsprozef3 aufgezeigt werden kénnen. Andern-
falls wéare nicht auszuschlieBen, daB Verschiebungen sich in der unterschiedlichen Aus-
wahl der Teilstichproben begriinden.

Die in Tab. 24 dargestellten Ergebnisse der Teilstichprobe zur Erhebung eins (N=94) un-
terscheiden sich nicht signifikant von den Mittelwerten der nicht einbezogenen Teilstich-
probe von Erhebung eins (N=109, T-Test fir unabhangige Stichproben).

Die Mittelwerte der Anzahl der Personen im Haushalt unterscheiden
sich von der ersten zur zweiten und dritten Erhebung signifikant (jeweils
p<.05), nicht von der zweiten zur dritten (T-Test fiir abhéngige Stich-
proben, Unterschiedshypothese). Die langsschnittliche Darstellung in
Tabelle 24 zeigt eine Verdnderung in Richtung der Abnahme der Viel-
Personen-Haushalte und Zunahme der Ein-Personen-Haushalte. Diese
erwartungskonforme Veranderung ist jedoch im Zweijahresvergleich nur
schwach ausgepragt. Betrachtet man die Beziehung zum Wohnpartner,
so ist dies zumeist der Ehe- oder Lebenspartner. Mehrgenerationen-
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haushalte sind in der Minderheit und nehmen zudem zum zweiten Er-
hebungszeitpunkt hin noch deutlich ab. Teilweise hatten mdéglicherwei-
se die eigenen Kinder zum ersten Erhebungsschritt noch bei den Eltern
gelebt, sind jedoch zwischen den Erhebungsschritten ausgezogen.

In den Tabellen 25 und 26 werden die erhobenen Daten zu den sozia-
len Kontakten auBerhalb des eigenen Haushaltes dargestellt. Abgese-
hen von der Zufriedenheitsskala handelt es sich hier um Erhebungsda-
ten, die nicht den Ist-Zustand, sondern die retrospektive Einschatzung
der Entwicklung sozialer Kontakte darstellen.

Tab. 25: Entwicklung sozialer Kontakte

N=103 Erste Erhebung (1996): |Zweite Erhebung (1997):
... seit Vollendung des ... Im letzten Jahr
60. Lebensjahres
Der Kontakt zugenommen 1,0 % 6,0 %
zu ehemaligen unveréndert 18,8 % 45,0 %
Kollegen hat ... abgenommen 80,2 % 49,0 %
Der Kontakt zugenommen 21,4 % 12,6 %
zu Ver- unverandert 73,8 % 84,5 %
wandten hat ... abgenommen 4,9 % 2,9 %
Der Kontakt zugenommen 19,4 % 12,7 %
zu unverandert 69,9 % 79,4 %
Freunden hat.. abgenommen 10,7 % 7,8 %

Anders als in Tabelle 25, in der die Teilstichprobe dargestellt ist, die an
beiden Erhebungen von 1996 und von 1997 partizipiert hat (N=103),
nehmen in der Gesamtstichprobe der ersten Erhebung (N=203) bei
~nur“ 73,5% der Befragten die Kontakte zu Kollegen ab. In den anderen
dargestellten Ergebnissen von 1996 finden sich keine signifikanten®
Unterschiede zwischen der in Tabelle 25 betrachteten Teilstichprobe
und der restlichen Stichprobe von 1996. Ungeachtet dessen nimmt der
Kontakt zu ehemaligen Kollegen nach Aufgabe des Berufslebens sehr
héufig ab. Dies scheint auch dadurch kompensiert zu werden, daB3
Kontakte zu Freunden und Verwandten h&ufig intensiviert werden.
Plausiblerweise nimmt der Kontakt zu ehemaligen Kollegen direkt nach
Eintritt in den Ruhestand hé&ufiger ab als wahrend des Jahres im Ruhe-
stand zwischen den beiden Erhebungsphasen. Dennoch wird auch hier
in anndhernd 50% der Falle ein (weiterer) Riickgang wahrgenommen.
Es gibt jedoch bei einigen Probanden auch die gegensatzliche Ent-
wicklung, daB3 sie dann zwischen den Erhebungsphasen - also einige
Zeit nach Eintritt in den Ruhestand — wieder zunehmen. Die Kontakte zu
Verwandten erweisen sich als zumeist stabil, eine Abnahme des Kon-

22 Mann-Whitney-U-Test fir ordinalskalierte Daten
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taktes ist im Rentenalter eher die Ausnahme. Etwas haufiger (jedoch
auch selten) lassen Kontakte zu Freunden nach. Insgesamt scheinen
die Kontakte zu Freunden und Verwandten in der Stichprobe von AN-
BINDUNG uberaus stabil zu sein und sich zudem Uber beide Erhe-
bungsphasen hinweg tendenziell eher zu intensivieren, wahrend sich
der Kontakt zu Kollegen nach Eintritt in den Ruhestand vorerst redu-
ziert, um sich dann nach einiger Zeit fir eine Teilgruppe zu stabilisieren.
Die Kontakte reduzieren sich auf einen ,harten Kern“. Die Stabilitat so-
zialer Kontakte verfestigt sich zur zweiten Erhebung noch in allen drei
Dimensionen. Mdglicherweise findet hier mit der Zeit eine zunehmende
Verfestigung von Lebens-, Aktivitats- und Kontaktmustern statt.

Tab. 26: Intensitidt und Zufriedenheit mit sozialen Kontakten

N=94 Erste Zweite Dritte
Erhebung | Erhebung | Erhebung
(1996) (1997) (1998)

Insgesamt werden meine intensiver 22,8 % 17,2 %
sozialen Kontakte seit unverandert nicht 51,1 % 52,7 %
Eintritt in den Ruhestand erhoben

weniger intensiv 26,1 % 30,1 %

Mlttlere Zufriedenheit mit sozialen Kontakten

(1=zufrieden; 5=unzufrieden) 1,94 2,04 2,06

Betrachtet man die Entwicklung der Intensitdt der sozialen Kontakte
insgesamt seit Eintritt in den Ruhestand, so zeigt sich die Situation ge-
rade bei gut der Hélfte der Probanden als stabil. Ungunstigerweise geht
die Entwicklung bei der anderen Halfte der Untersuchungsteilnehmer
haufiger in die Richtung einer geringeren Intensitat, ein Effekt, der sich
zur dritten Erhebung noch verstéarkt. Die Abnahme der Intensitat von
sozialen Kontakten gilt fir den Dresdner Raum starker als fir das Kol-
ner Umland (r =,224**). Wenn auch die mittlere Zufriedenheit mit den
sozialen Kontakten insgesamt positiv zu bewerten ist, so nimmt sie ent-
sprechend der aufgezeigten Intensitatsentwicklung Uber die Erhe-
bungszeitrdume signifikant ab. Diese Entwicklung bestéatigt sich tenden-
ziell im Vergleich der Alterskohorten (Querschnitt). Betrachtet man die
Entwicklung der Zufriedenheit mit den sozialen Kontakten im Vergleich
von der ersten zur dritten Erhebung, so zeigt sich, daf3 in der dritten Er-
hebung sich 26,6% der Befragten als weniger, 57,4% als gleich und
15,9% als stérker zufrieden einstufen.

149



Tab. 27: Zufriedenheit mit sozialen Kontakten und Selbstbild

N =103 FSVE: Verhal-

FSAL: Allge- FSAP: Allge- | FSSW: Alige- | tens- und Ent-
meine Lei- meine Pro- meine Selbst- | scheidungssi-
stungsféhigkeit | blembewalti- | wertschatzung cherheit
gung

Zufriedenheit . . "

mit sozialen ;198 215 283

Kontakten

Dargestellt sind ausschlieBlich signifikante Korrelationen, Koeffizient nach Pearson

Geman den Korrelationen in Tabelle 27 geht eine Zufriedenheit mit den
sozialen Kontakten im Umfeld haufig mit einer glinstigeren allgemeinen
Selbstwertschatzung wie auch einer ginstigeren Einschatzung der ei-
genen Leistungsfahigkeit und Problembewaltigung einher. Subjektiv
zufriedenstellende soziale Unterstiitzung und ein positives Selbstbild
héngen deutlich zusammen, was die Bedeutung der sozialen Situation
fur das Selbstwertgefuhl und fur Uberzeugungen der eigenen Lei-
stungs- und Problemldseféhigkeit unterstreicht.

Erstaunlich ist das Ergebnis, dal3 sowohl Personen, die gemal3 dem
SOK-Fragebogen hohe Optimierungswerte aufweisen als auch diejeni-
gen, die haufig Kompensationsstrategien nennen, signifikant haufiger
Uber eine abnehmende Intensitat der sozialen Kontakte berichten (r =
,188" und r = ,180%). Fur die ,Optimierer” |aBt sich zudem eine geringe-
re Zufriedenheit mit der sozialen Situation belegen (r = ,232%). Dieser
Effekt muB3 auch methodenkritisch betrachtet werden. So ist es nicht
auszuschlieBen, daB Optimierer eine grundsétzlich unzufriedenere, weil
kritischere Haltung zu sich selbst und ihrer eigenen Situation haben
(und entsprechend selbstkritischer antworten), was sie dann motiviert,
bei sich selbst beurteilte Schwéchen durch gezieltes Training (Optimie-
rung) zu beheben. Personen hingegen, die starker external attribuieren
und die auBeren Lebensumstéande fiir die eigene Situation verantwort-
lich sehen, werden vermutlich weniger Motivation entwickeln, an sich
selbst zu arbeiten (= optimieren). Darlber hinaus ist auch die Interpre-
tation nicht auszuschlieBen, daf erst die Unzufriedenheit mit der sozia-
len Situation zu vermehrten Bemihungen fihrt, Kontakte aufrechtzuer-
halten bzw. wieder zu beleben. Dies erfordert dann den verstéarkten
Einsatz von Optimierungs- und Kompensationsstrategien. Selektion be-
deutet in diesem Fall ja Aufgabe des Zieles bzw. Reduktion des An-
spruches, alle bestehenden sozialen Kontakte zu pflegen; die Zufrie-
denheit wirde dann bei tatsachlich geringer werdenden Kontakten
dennoch konstant bleiben.
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3.2.5.2 Aktivitdtsmuster

Bei den in ANBINDUNG erfaBten Aktivitdten handelt es sich um eine
Zusammenfassung verschiedener Aktivitatsfragebdgen der Lebensstil-
forschung (vgl. Abschnitt 2.2.5.2). Ziel ist es, mobilitdtsunabhangig er-
ganzende Informationen zu den Aktivititsmustern der untersuchten
Stichprobe zu bekommen. Tabelle 28 gibt in hierarchisierter Form die
Bedeutung wieder, die die Untersuchungsteilnehmer den verschiede-
nen Aktivitaten fUr den eigenen Alltag beimessen:

Tab. 28: Bedeutung verschiedener Aktivititsmuster®

Die Aktivitdten spielen in meinem Alltag eine Rolle: | Mittlere Skalierung Rangplatz
ich lese 1,75 1
ich pflege den Kontakt zu meiner Familie 1,79

ich gehe einkaufen/mache Besorgungen 1,91 3
ich sehe fern 2,12 4
ich arbeite im Garten 2,26 5
ich mache Hausarbeiten 2,29 6
ich hére Radio 2,34 7
ich gehe spazieren 2,57 8
ich reise/fahre in den Urlaub/zur Kur 2,59 9
ich besuche Freunde 2,62 10
ich betatige mich als Heimwerker 2,63 11
ich besuche Museen/Kunstgalerien 3,06 12
ich treibe Sport/gehe tanzen 3,17 13
ich gehe ins Theater/in die Oper 3,31 14
ich betreibe Grabpflege 3,37 15
ich besuche Bildungsveranstaltungen 3,38 16
ich treffe mich mit ehemaligen Kollegen 3,39 17
ich gehe aus (ins Restaurant/in die Kneipe) 3,44 18
ich bin in Ehrendmtern aktiv 3,71 19
ich gehe in die Kirche 3,73 20
ich bin im sozialen Bereich aktiv 3,76 21
ich besuche politische Veranstaltungen 3,91 22
ich mache Handarbeiten 3,99 23
ich male/singe/musiziere 4,19 24
ich gehe ins Kino 4,35 25
ich arbeite nebenberuflich 4,35 26

Skala: 1 (= sehr oft), 2 (= oft), 3 (= manchmal), 4 (= selten), 5 (= nie)

23 Nicht in diese Tabelle mit eingeflossen sind die Ergebnisse der offenen Ergadnzungsmdoglich-
keiten von wichtigen Aktivitaten: Hier machen 38% der Untersuchungsteilnehmer ergédnzende
Angaben; zwei Drittel davon im Freizeitbereich, gut 10% sinnstiftende Aufgaben und ein
Viertel sonstige Angaben. In aller Regel handelt es sich bei den gegebenen Erganzungen je-
doch um Aktivitdten, die auf hoherer Abstraktionsebene durch die vorgegebenen Antworten
bereits abgedeckt und auch zusatzlich dort bewertet worden sind.
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Bei der Betrachtung der Rangreihen fallt auf, daB Beschéaftigungen, die
man gut alleine und mit nur geringem Mobilitdtsaufwand durchfihren
kann, ganz weit oben stehen (lesen, fernsehen, Gartenarbeit, Hausar-
beit, Radio hdéren und spazieren gehen). Offen bleibt die Motivation zur
starken Gewichtung dieser Téatigkeiten: Werden sie tatsachlich bevor-
zugt betrieben oder sind sie eher ein Resultat der Vermeidung von Mo-
bilitat?

Um die vielzahligen Angaben zur H&aufigkeit der Durchfuhrung der ge-
nannten Einzelaktivitdten auf ein fir tiefergehende Analysen geeignetes
MaR an Variablen zu reduzieren, wird eine Faktorenanalyse durchge-
fuhrt. Zwar lassen sich funf Variablen nicht in die Faktorenlésung ein-
gliedern, doch kénnen die Aktivitdtsmuster statt mit den verbleibenden
21 Einzelvariablen durch 5 sinnvoll zu interpretierende Faktoren darge-
stellt werden. Aus der Lésung heraus fallen die Variablen Lesen, Fami-
lienkontakt pflegen, Grabpflege, mit ehemaligen Kollegen treffen und
Ausgehen (Restaurant, Kneipe). Vermutlich sind hier die situativen Be-
dingungen zu einfluBreich, so daB die personlichen Praferenzen bei
diesen Variablen keinen ausreichenden Varianzanteil zur Faktorenzu-
ordnung bestimmen.

Aus der Perspektive des subjektiven Erlebens erscheint folgende Inter-
pretation der Faktoren sinnvoll:

1. Freizeit: Hier sind Urlaub und Freizeitgestaltung im weitesten Sinne,
jedoch ausschlieBlich Aktivitdten mit Selbstzweckcharakter (,aus
Freude am Tun“) zusammengefaft.

2. Sinnstiftende Aufgaben: Dieser Faktor beschreibt Aktivitaten, die
entweder im Dienste anderer stehen (z.B. Ehrendmter, soziale Akti-
vitdten) oder auch der eigenen Weiterentwicklung dienen (z.B. Be-
such von Bildungsveranstaltungen).

3. Haushalt und Medienkonsum: In diesem Faktor sammeln sich alle
abgefragten Tatigkeiten im und um den Haushalt herum (z.B. Ein-
kaufe, Fernsehen, Handarbeiten).

4. Religion und Kunst: Hier sind sowohl Kirchenbesuche als auch Ma-
len, Singen, Musizieren als Aktivitdten zusammengefaft. Die korre-
lative Nahe entsteht moglicherweise durch das Singen im Kirchen-
chor oder &ahnliche Angebote des Gemeindelebens, was dann
religidse und kinstlerische Interessen miteinander verbinden 1&B3t.

5. Handwerk: Dieser Faktor beinhaltet handwerklich-kreative Tétigkei-
ten, in denen ein greifbares Arbeitsprodukt erstellt wird.
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Tab. 29: Faktorenldésung: Aktivitatsmuster

sinn- Haushalt/
Aktivitaten Freizeit | stiftende | Medien-
Aufgaben®*| konsum

Religion/ | Hand-
Kunst werk

Theater/Oper ,755
Museum/Kunstgal. ,668
Kino ,615
Freunde besuchen ,501
Sport/Tanzen ,460 ,451

In Urlaub fahren ,456
Spazieren gehen ,433
Ehrenamt ausiiben ,810
sozialer Bereich ,769 ,310
Politikveranstaltung ,646
Bildungsveranstaltung ,376 ,553 ,332
Job (neben Rente) ,503
Hausarbeit ,817
Einkaufen/Besorgung ,781
Handarbeit ,517 378
Radio héren ,496 -,311
Fernsehen ,369
Kirchenbesuch ,669
malen/singen/musizieren ,588
Heimwerken , 790
Gartenarbeit 727

Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation mit Kaiser-Normalisierung.

Dargestellt sind alle Korrelationen ab ,3.

Erklarte Gesamtvarianz: 50,151%, davon Faktor 1 = 12,036%, Faktor 2 = 11,981%, Faktor
3 =10,147%, Faktor 4 = 8,393%, Faktor 5 = 7,595%

Die gefundenen Differenzierungen in finf Faktoren geben Unterschiede
in der Alltagsorientierung der untersuchten Gruppe wieder. Auch sind
die Faktoren aus theoretischer Sicht bedeutsam fiir Lebensqualitat und
Alternsprozesse. So wird beispielsweise die Bedeutung sinnstiftender
Aufgaben fur das Wohlbefinden nach dem Ausscheiden aus dem Be-
rufsleben von verschiedenen Gerontologen betont (vgl. Schwitzer,
1990, 275; Backes & Clemens, 1998, 189). Fiir die untersuchte Stich-
probe lassen sich Zusammenhange zwischen der Lebenszufriedenheit
im Ruhestand und Aktivitatspréferenzen jedoch ausschlieBlich zu Frei-
zeitaktivitdten (r = ,245*) und religids-kinstlerischen Aktivitaten
(r = ,168*) feststellen. Demnach geht eine hohe Bedeutung von diesen
Aktivitadten mit einer héheren Lebenszufriedenheit einher.

24 Der Begriff ,sinnstiftende Aufgaben“ geht zuriick auf Oberlin (1984). Nach Oberlin erhalten
diese Aktivitdten insbesondere nach Aufgabe des Berufs- bzw. Arbeitslebens eine erhéhte
Bedeutung fiir das Selbstbild.
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Im Geschlechtervergleich fallt zudem auf, da3 Frauen signifikant weni-
ger handwerkliche und mehr Haushaltsaktivitdten angeben (r = -,309**
bzw. r = ,370**), was den klassischen Rollenbildern entspricht. Weiter-
hin geben sie mit (r = ,197**) mehr religiés-kunstlerische Aktivitaten an.
Hinsichtlich der sinnstiftenden Aufgaben wie auch des Freizeitbereichs
zeigen sich keine geschlechtsspezifischen Zusammenhénge.

3.2.6 Regression: Lebenssituation und Lebenszufriedenheit

In den vorangegangenen Abschnitten werden Aspekte der Lebenssi-
tuation alterer Autofahrer dargestellt und diskutiert. Bewertet werden
kann die Lebenssituation der alteren Autofahrer aus psychologischer
Perspektive anhand von MaBen der Zufriedenheit mit dem Leben im
Ruhestand als abhéngige Variable. Diese Lebenszufriedenheit ist Ge-
genstand der folgenden Analyse und Diskussion.

Es ist davon auszugehen, daB3 die Lebenssituation vielschichtig ist, die
Zufriedenheit mit dem Leben im Ruhestand sich entsprechend aus
komplexen Bedingungen heraus ergibt. Von diesem Spekirum an Be-
dingungen kann in den vorangegangenen Abschnitten nur ein Aus-
schnitt analysiert werden. Um eine Vorstellung von der relativen Be-
deutung dieses thematisierten Ausschnitts fur die Lebenszufriedenheit
zu bekommen, werden die besprochenen Variablen einer multiplen, li-
nearen Regressionsanalyse unterzogen (vgl. Abschnitt 2.4.1.3). Die in
Tabelle 30 dargestellten Variablen werden in die Regressionsanalyse
einbezogen.

Die aufgeklarte Varianz der Lebenszufriedenheit im Ruhestand nach
der Regression per EinschluBmethode kann als Indikator fir die Be-
deutung der Variablen fur die Lebenszufriedenheit insgesamt inter-
pretiert werden. Hier werden sadmtliche eingegebenen unabhangigen
Variablen in die Regressionsgleichung aufgenommen. Mit allen einbe-
zogenen Variablen der Tabelle 30 kénnen 32% der Varianz der Le-
benszufriedenheit aufgeklart werden (r = ,566).

Die im folgenden vorgestellte schrittweise Regressionslésung wiederum
wahlt nur diejenigen Variablen aus, die fir die Bestimmung der Regressi-
onsgleichung ein eigenstandiges, bedeutendes Gewicht haben. In der
dargestellten Lésung benennt sie fiinf Variablen mit signifikantem Einflu3
auf die Lebenszufriedenheit. Diese finf Variablen klaren dann noch
26,1% der Varianz der Lebenszufriedenheit auf (r = ,510). Der Grad, in
dem die einzelnen Variablen das Kriterium Lebenszufriedenheit beein-
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flussen, ist Abbildung 21 zu entnehmen. Dabei sind die Variablen geman
ihrem Betrag des Beta-Koeffizienten hierarchisch geordnet. Der Betrag
des Beta-Koeffizienten gibt an, wie hoch der Grad des Einflusses eines
Kriteriums auf die abhéngige Variable (hier Lebenszufriedenheit) ist.

Tab. 30: Unabhéngige Variablen der Regressionsanalysen zur
Lebenszufriedenheit

Abschnitt und Themen

Regressionsvariablen

3.2.1 Soziodemographie

Variablen:

o Alterin Jahren

¢ Haushaltseinkommen pro Monat
e Geschlecht

¢ beruflicher Bildungsabschluf3

o Erhebungsort (Dresden/Kéln)

3.2.2.1 Wohlbefinden:
subjektiver Gesundheitszustand

3.2.2.2 Wohlbefinden:

physische und psychische Leistungs-
fahigkeit

3.2.2.3 Wohlbefinden:

Lebensqualitat

Faktoren:

o subjektiv-kérperlicher Gesundheitszustand
¢ subjektiv-sensorischer Gesundheitszustand
Summenscore (Arnold & Lang, 1995) zur

¢ physischen Leistungsféahigkeit

¢ psychischen Leistungsfahigkeit
Summenscore zum Nottingham-Health-Profile
(Kohlmann et al., 1997):

* emotionale Befindlichkeit

Energie

soziale Isolation

physische Mobilitat (kérperliche Beweglichkeit)
Schlafstérungen

Schmerzen

3.2.3.1 Aspekte der Personlichkeit:
Selbstbild

3.2.3.2 Aspekte der Personlichkeit:
Werte und Einstellungen

3.2.3.3 Aspekte der Personlichkeit:
Handlungsflexibilitat

ummenscore Frankfurter Selbstkonzeptskalen
Deusinger 1986a):

allgemeine Leistungsfahigkeit

allgemeine Problembewaltigung
allgemeine Selbstwertschatzung
Verhaltens- und Entscheidungssicherheit
Faktoren:

Ordnung/VerlaBlichkeit
Aktivitat/Nachhaltigkeit
Gemeinschaft/Traditionen

Hedonismus

Summenscore standardisiertes Instrument
(Bitterwolf, 1992)

® 0 0 0 0 0 0 0 0 0 —(n|e e 0o e

3.2.4.1 Kompetenzen:
Selbstandigkeit

e Summenscore Nirnberger-Alters-Alltags-
aktivitdtenskala (Oswald & Fleischmann, 1995).

3.2.4.2 Kompetenzen:
Bewaltigungsstrategien

Summenscore SOK-Fragebogen (Baltes et al., 1995):
o elektive Selektion

¢ verlustbasierte Selektion

e Optimierung

o Kompensation

3.2.5.1 Lebensgestaltung:
soziale Situation
3.2.5.1 Lebensgestaltung:
Aktivitatsmuster

Variable:

e Anzahl der Personen im Haushalt
Faktoren:

o Freizeit

sinnstiftende Aufgaben
Haushalt/Medienkonsum
Religion/Kunst

Handwerk
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Abb. 21: Schrittweise Regression zu den Bedingungen
der Lebenszufriedenheit

NHP Emotion***

Entwicklung der Kontakte***

physische Leistungs-
fahigkeit***

sensorische Gesundheit**

hedonistische Werthaltung*

* = p<.05; ** = p<.01; *** = p<.001

Betrag Beta-Koeffizient

1. NHP_Emotion: Wichtigster Faktor zur Bestimmung der Lebenszufrie-
denheit ist der Summenwert des Nottingham-Health-Profiles (Kohlmann
et al., 1997) zur emotionalen Befindlichkeit. Diese Dimension mi3t Ge-
reiztheit und Ungeduld, das Ausmalf3 an Langeweile sowie Ansatze von
Depression. Je starker die beschriebenen negativen Geflhle auftreten,
desto mehr ist die Lebenszufriedenheit eingeschrankt. Die signifikante
N&he dieser negativ besetzten Geflhlszustdnde zu mangelnder Le-
benszufriedenheit (p<.001) ist plausibel, sagt jedoch wenig Uber duBBere
Bedingungen der Lebenszufriedenheit aus, da die Ursachen fir die be-
schriebenen Geflhlszustdnde nicht thematisiert werden. So kann an
dieser Stelle lediglich geschlossen werden, daB3 emotionale Ausgegli-
chenheit eine hohe Bedeutung fiir die Lebenszufriedenheit &lterer Men-
schen hat.

2. Entwicklung der Kontakte: Desweiteren wird die Lebenszufriedenheit
in hohem MaBe erklart durch die retrospektive Einschatzung der Ent-
wicklung der Intensitat der sozialen Kontakte seit Eintritt in den Ruhe-
stand. Interessant erscheint, daB3 sich hier signifikant die Bedeutung von
Veradnderungsdaten bestéatigt (p<.001): Nicht die absolute Intensitét,
sondern vielmehr die Verdnderung der Intensitét der sozialen Kontakte
ist ausschlaggebend. Demnach bestétigt sich, da3 eine Verschlechte-
rung der sozialen Integration sich negativ auf die Lebenszufriedenheit
im Ruhestand auswirkt.
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3. Physische Leistungsfahigkeit: An dritter Stelle wird in der Regression
die Lebenszufriedenheit durch die mit dem standardisierten Instrument
von Arnold & Lang (1990) gemessene physische Leistungsfahigkeit
mitbestimmt. Demnach héngt die Lebenszufriedenheit alterer Menschen
in starkem MaBe auch von der kérperlichen Belastbarkeit und Lei-
stungsféahigkeit ab. Wer korperlich fit und gesund ist, hat deutlich héhe-
re Chancen, ein zufriedenstellendes Leben im Ruhestand zu flhren, als
weniger leistungsfahige Personen. Nicht auszuschlieBen ist, daf gera-
de im Alter die Erfahrung der Verschlechterung der Leistungsfahigkeit
eine wichtige Rolle fur die Zufriedenheit mit dem Leben im Ruhestand
spielt. Wenn der Kérper nicht mehr in der Lage ist, den Leistungswiin-
schen des Menschen oder den Anforderungen der Umwelt gerecht zu
werden, fuhrt das mdglicherweise zu Frustration und damit langfristig zu
einer Abnahme der Lebenszufriedenheit. Nur tendenziell empirisch be-
statigt werden kann dieser Zusammenhang im Vergleich der kurzfristi-
gen Entwicklung der physischen Leistungsféhigkeit (zwischen 1997 und
1998) mit der Lebenszufriedenheit im Ruhestand: Hier zeigt sich nur ei-
ne leichte, nicht signifikante Korrelation (r=,112, n.s.).

4. Sensorische Gesundheit: Die vierte in der Regressionsgleichung be-
deutsame Variable zur Beschreibung der Lebenszufriedenheit ist der
Faktor zur Selbsteinschatzung der sensorischen Gesundheit, der sich
auf das Sehen und Héren bezieht (vgl. Abschnitt 3.2.2.1). Demnach —
und auch hierbei handelt es sich um eine typische Altersveradnderung —
geht mit subjektiv abnehmender Leistungsféhigkeit der Sinnesorgane
auch die Lebenszufriedenheit signifikant zuriick (p<.01). Nicht nur hin-
sichtlich der Horféhigkeit erscheint dieser Zusammenhang sehr plausi-
bel: Mit eingeschrankter Horfahigkeit wird Kommunikation erschwert
und nimmt dadurch in aller Regel ab. Dies wiederum erschwert langfri-
stig die Erhaltung zumindest der Qualitdt von sozialen Kontakten, die
ebenfalls bedeutsam fir die Lebenszufriedenheit sind. Soziale Isolation
kann die Folge sein. Hinsichtlich der Sehféhigkeit bedeutet eine Lei-
stungseinschréankung in der Regel einen Autonomieverlust, basieren
doch die meisten Orientierungssysteme in der Umwelt auf visuellen
Reizen. Die negative Bedeutung des Autonomieverlustes fiur die Le-
benszufriedenheit ist bereits in Abschnitt 1.3 belegt.

5. Hedonistische Werthaltung: SchlieBlich spielt eine hedonistische
Wertorientierung im Leben den Ergebnissen der Regressionsanalyse
nach eine signifikante Bedeutung fir die Lebenszufriedenheit. Im Detail
sind es Personen, denen es wichtig ist, sich finanziell etwas leisten zu
kénnen, Zeit fir sich zu haben sowie viel Abwechslung und Uberra-
schungen zu erleben, die auch eine insgesamt héhere Zufriedenheit mit
dem Leben im Ruhestand erlangen. Dies deutet darauf hin, daf3 eine
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Lebensorientierung auf die Erfillung selbstbezogener Bedirfnisse hin
auch tatsachlich zu einer erhdhten Lebenszufriedenheit fihrt. Bestétigt
wird dieses Ergebnis auch durch die in Abschnitt 3.4.5.2 dargestellte si-
gnifikante Korrelation des AusmaBes an Freizeitaktivitdten (= hedoni-
stisch motivierte Aktivitdten) mit der Lebenszufriedenheit im Ruhestand

(p<.01).

Trotz der Plausibilitdt der gefundenen Ergebnisse sollte nicht vorschnell
geschlossen werden, daB3 andere in Kapitel 3.2 diskutierte Variablen,
die hier in der schrittweisen Regression ausgeschlossen werden, kei-
nen bzw. nur einen unerheblichen EinfluB auf die Lebenszufriedenheit
haben. SchlieBlich bestimmt sich die hier als abhangige Variable be-
trachtete Lebenszufriedenheit sehr komplex. Sie wird jedoch eindimen-
sional durch subjektive Selbsteinschatzung erhoben und ist damit in ih-
rer Validitdt als MaB der tatsachlichen“ Lebenszufriedenheit nicht
unkritisch zu betrachten. Denkbare Verzerrungseffekte sind beispiels-
weise Schwankungen der Tagesstimmung, die grundsétzliche Bereit-
schaft, sich in Befragungssituationen zu 6ffnen, oder die individuelle
Tendenz, eigene Probleme eher zu bagatellisieren bzw. zu dramatisie-
ren.

3.3 Mobilitit dlterer Autofahrer

Die Mobilitat &lterer Autofahrer ist der zentrale Forschungsgegenstand
von ANBINDUNG. Hierbei stehen zum einen die Beschreibung der Mo-
bilitdt im allgemeinen und zum anderen die aktuelle und potentielle
Rolle von Verkehrsmittelkombinationen im Zentrum der Betrachtung. In
Kapitel 3.3 geht es um die Beschreibung der Mobilitat alterer Autofahrer
im allgemeinen, die Bedeutung der Mobilitdt, das Mobilitéatsverhalten
und -erleben, Strategien zur Mobilitdtsbewéltigung und Anforderungen
an Verkehrsmittel. AbschlieBend werden Mobilitdtsprobleme, vor allem
Defizite und Barrieren, diskutiert und die wichtigsten Aspekte einer zu-
friedenstellenden Mobilitat in einer Regressionsgleichung ermittelt. Ka-
pitel 3.4 analysiert dann die Mobilitat alterer Autofahrer bezogen auf
Verkehrsmittelkombinationen.

3.3.1 Bedeutung der Mobilitat

In allen drei Erhebungsteilen von ANBINDUNG wird jeweils der Grad
der Zustimmung zu insgesamt neun Thesen erhoben. Diese befassen
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sich mit dem Bedurfnis nach Mobilitdt, mit der persénlichen Bedeutung
des eigenen Pkw und schlieBlich mit der Bedeutung des ndheren Um-
feldes. So 148t sich an dieser Stelle die Verteilung der Zustimmung nicht
nur absolut, sondern auch in ihrer Entwicklung tber mehrere Jahre dar-
stellen. In die folgenden Auswertungen zur Bedeutung der Mobilitat im
allgemeinen wird jeweils nur die Teilstichprobe einbezogen, die an allen
drei Erhebungsteilen partizipiert hat (N=94). Nur so lassen sich Mittel-
wertverschiebungen eindeutig auf Einstellungsdnderungen statt auf ei-
ne moglicherweise veranderte Stichprobenzusammensetzung zurlck-
fuhren.

Abb. 22: Thesen zur Bedeutung der Mobilitéat allgemein

5,0 These A: ,Ich muf3 jederzeit die
Méglichkeit haben, tberall hin-
zukommen*

These B: ,Das Leben findet auf
der StraB3e statt”

These E: ,Mobil sein heif3t fit
sein”

These G: ,Das schonste an der
Rente ist, mehr Zeit zum Rei-

P
Erhebung SN ZU haben

Mittlerer Grad der Zustimmung

Signifikanzberechnung: Fried-
I 1996 man-Test, nichtparametrisch,
1997 verbundene Stichproben

= p<.05

N =094

Il 1998

These A These B* These E* These G

Skala: 1(=stimmt gar nicht), 2(=stimmt eher nicht), 3(=weder noch), 4(=stimmt Uberwie-
gend), 5(=stimmt voll)

Die in Abb. 22. dargestellten Ergebnisse der Teilstichprobe zur Erhebung eins (N=94) un-
terscheiden sich nicht signifikant von den Mittelwerten der nicht einbezogenen Stichprobe
von Erhebung eins (Mann-Whitney-U-Test, N=109).

Die in Abbildung 22 dargestellten Mittelwerte geben in drei der vier Félle
eine starke Zustimmung wieder. Dies weist auf eine hohe Bedeutung
der Mobilitat sowie besondere Anspriche an die Mobilitat durch die be-
fragten Personen hin. Wahrend der Anspruch, jederzeit Gberallhin zu
kénnen (These A), sowie die Einstellung, daB das schdnste an der
Rente die Zeit zum Reisen ist (These G), keine signifikanten Verande-
rungen Uber die Erhebungszeitpunkte hinweg aufweisen, geht die sub-
jektive Verbindung von Mobilitdt und Fitne3 (These E) geringfugig, je-
doch signifikant zuriick. DaB3 das Leben auf der StraBBe stattfindet
(These B), findet 1996 nur eine vergleichsweise geringere Zustimmung,
nimmt in den spateren Erhebungsteilen jedoch signifikant zu. Letzteres
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Ergebnis weist darauf hin, daB mit zunehmendem Alter das Bewuftsein
fur die Bedeutung des Lebens auBBerhalb der eigenen Wohnung steigt.
Dies moglicherweise aus Angst vor drohender sozialer Isolation — oder
auch deshalb, weil die Erhaltung von Mobilitadt und damit die aktive Teil-
nahme am Leben auBerhalb der eigenen Wohnung mit zunehmendem
Alter schwerer fallen kann.

Abb. 23: Bedeutung des Pkw

5,0 These C: ,Ohne Auto kdme
ich mir sehr verloren vor*

These H: ,Um aktiv am Le-
ben Teilhaben zu konnen,
brauche ich ein Auto“

These |: ,Mein Auto ist ein
wichtiger Bestandteil meiner
Unabhangigkeit”

Erhebung Signifikanzberechnung:
= Friedman-Test, nichtparame-
1996 trisch, verbundene Stichpro-
1997 ben
** = p<.01; * = p<.05
Il 1998 P P

These C** These H These I*
N =94

Mittlerer Grad der Zustimmung

Skala: 1 (= stimmt gar nicht), 2 (= stimmt eher nicht), 3 (= weder noch), 4 (= stimmt Uber-
wiegend), 5 (= stimmt voll). Die hier dargestellten Mittelwerte der Teilstichprobe der ersten
Erhebung unterscheiden sich nicht signifikant von denen der nicht einbezogenen Stichpro-
be (Mann-Whitney-U-Test).

Ahnlich wie bei der Mobilitat im allgemeinen weist die in Abb. 23 ge-
zeigte starke Zustimmung zu den Pkw-bezogenen Thesen auf eine ho-
he Bedeutung des eigenen Pkw fiir Aktivitat, Unabhéngigkeit und Wohl-
befinden hin. Diese hohe Bedeutung des Pkw mag eine Erklarung dafir
bilden, weshalb immerhin mehr als 20% der Untersuchungsteilnehmer
der ersten Erhebung in der Dilemmasituation (Gedankenspiel, vgl. Ab-
schnitt 2.2.3.2) angeben, daf3 sie das Pkw-Fahren nicht ganzlich unter-
bleiben lassen wirden, auch wenn sie aufgrund einer Sehschwéche
nicht mehr sicher Auto fahren kdnnten. Auch zeigt sich insgesamt ein
deutlicher Zusammenhang zwischen dem Selbstbild und der subjekti-
ven Einschétzung des Pkw in seiner Bedeutung fir die Unabhéngigkeit
(vgl. Tab. 31). Somit betrachten insbesondere Personen mit einem po-
sitiven Selbstbild den Pkw als bedeutsam fir den Erhalt der eigenen
Unabhangigkeit.
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Tab. 31: Zusammenhang zwischen Selbstbild und Pkw-Bedeutung

N =103 FSVE:
FSAL: FSAP: FSSW: Verhaltens-
Allgemeine Aligemeine Allgemeine und Ent-
Leistungs- Problem- Selbstwert- scheidungs-
fahigkeit bewaltigung schatzung sicherheit

Das Auto wird als wichti-
ger Bestandteil der Unab-
héngigkeit betrachtet
(These 1)

,244* ,221* ,224* ,267**

* = p<.05; ** = p<.01, Rangkorrelation nach Spearman

Wahrend die Bedeutung des Pkw zur aktiven Teilhabe am Leben kei-
nen signifikanten Veranderungen unterliegt, zeichnet sich ein Rickgang
hinsichtlich der Bedeutung des Pkw fur das Wohlbefinden und das Un-
abhéngigkeitsgeftihl ab (Abb. 23). Auch unterstreicht im Querschnitt-
vergleich die Korrelation des Alters der Befragten mit dem Grad der Zu-
stimmungen Uber alle Erhebungen hinweg diese Tendenz der leicht
ricklaufigen Bedeutung des Pkw fiir das Wohlbefinden und das Unab-
héngigkeitsgefihl (jedoch in keinem Falle signifikant). So ist es nicht
auszuschlieBen, daB3 der Pkw zwar seine hohe Bedeutung fur den Er-
halt von Aktivitat im Alter beibehélt, jedoch — méglicherweise in Erwar-
tung, daB das Autofahren irgendwann aufgegeben werden muf3 — eine
subjektive Loslésung einsetzt und versucht wird, die Unabhéngigkeit
und moglicherweise auch das Selbstbild auf anderem Wege zu erhal-
ten. Es muf3 jedoch betont werden, daf3 es sich bei den gefundenen Er-
gebnissen um geringfligige Mittelwertverschiebungen handelt, die nur
als vorsichtiger Hinweis auf derartige Coping-Strategien interpretiert
werden duarfen. Zur genaueren Abschatzung muBten die langsschnittli-
chen Teile von ANBINDUNG uber einen gréBeren Zeitraum ausgedehnt
werden.

Das Statement, in der unmittelbaren Umgebung alles Notwendige vor-
zufinden, findet eine vergleichsweise geringe Zustimmung. Ein Ergeb-
nis, das angesichts der Wohnlage der Untersuchungsteilnehmer — das
Umland der Oberzentren Dresden und Kéin — erwartungskonform aus-
fallt und vermutlich die tatséchlichen Bedingungen des Wohnumfeldes
widerspiegelt. Deutlich stérker ist die Zustimmung zur Bedeutung des
eigenen Zuhauses fir das Wohlbefinden. Diese These weist jedoch
Uber die Erhebungszeitrdume einen signifikanten Rlckgang der Be-
deutung auf. Auch diese Entwicklung wird im Querschnittvergleich der
Alterskohorten mit leichter Tendenz bestatigt (jedoch nicht signifikant).
Dieses Ergebnis bezlglich der Bedeutungsentwicklung des eigenen
Zuhauses erstaunt etwas, weil allgemein von einer zunehmenden Be-
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Abb. 24: Bedeutung des néaheren Umfeldes

5,0

These D: ,Zuhause ist
es doch am schénsten®

These F: ,In meiner un-
mittelbaren Umgebung
finde ich alles, was ich

brauche”

Erhebung | Signifikanzberechnung:
Friedman-Test, nichtpa-
Il 1996 rametrisch, verbundene
Stichproben

1997 * = p<.05

Il 1998 N =94

Mittlerer Grad der Zustimmung

These D* These F

Skala: 1 (= stimmt gar nicht), 2 (= stimmt eher nicht), 3 (= weder noch), 4 (= stimmt Uber-
wiegend), 5 (= stimmt voll). Die Mittelwerte der Teilstichprobe von Erhebung eins unter-
scheiden sich signifikant von denen der nicht einbezogenen Stichprobe im ersten Erhe-
bungsschritt. Fur die Gesamtstichprobe des ersten Erhebungsschrittes liegen die
Mittelwerte bei 4,1 (These D) und 3,0 (These F).

deutung des nahen Umfeldes mit steigendem Lebensalter ausgegan-
gen wird. Jedoch ist die Bedeutung des eigenen Zuhauses an dieser
Stelle in Form des ,schonsten Ortes” erfragt worden. Moglicherweise
nimmt die Bedeutung zwar zu, dies jedoch aufgrund eines Defizits an
Mdglichkeiten zur Lebensgestaltung auBer Haus. Das unbefriedigte Be-
dirfnis, mehr auswérts zu unternehmen, flihrt dann zu einer Reduktion
der Freude, daheim zu sein.

Die Ermittlung von Mittelwerten zu den Bedeutungsfeldern zeigt aus-
schlieBlich fir die Bedeutung des Pkw eine leichte, aber signifikant
ricklaufige Bewertung. Dabei ist jedoch nicht zu Ubersehen, dal3 gera-
de dieser Bereich lber alle Erhebungsteile hinweg den insgesamt mit
Abstand héchsten Zuspruch findet. Trotz der ricklaufigen Bedeutung
bleibt der Pkw deshalb zentral fir den Erhalt der in ihrer Bedeutung
konstant gebliebenen Mobilitat. Der Rickgang wird mdglicherweise da-
durch verursacht, daB mit zunehmendem Alter verstérkt Einschran-
kungen und Bedurfnisse auftreten, die die Pkw-Nutzung erschweren
bzw. weniger bedirfnisgerecht erscheinen lassen, was ansatzweise zu
einer Umorientierung bei &lteren Autofahrern flihren kénnte.
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Abb. 25: ZusammengefaBte Mittelwerte zur Mobilitat

5,0
In dieser Darstellung
sind die Thesen der vo-
rangegangenen drei Ab-
bildungen zu den jewei-
ligen Mittelwerten
zusammengefaft darge-
stellt.

Mittlere Zustimmung

Erhebung

Signifikanzberechnung:
I 1006 Friedman-Test, verbun-
1997 dene Stichproben

* = p<.05
Il 1998

pro Heim pro Auto* pro Mobilitat

3.3.2 Mobilitiatsverhalten

Die Mobilititsgewohnheiten alterer Autofahrer werden in der Erhebung
auf zwei Ebenen erfaf3t: Zum einen wird die Alltagsmobilitat differenziert
durch das eine Woche zu fihrende Mobilitdtstagebuch erhoben; darin
sind alle in der Woche zuriickgelegten Wege einschlieBlich Zielort,
Zweck, Verkehrsmittelwahl, Dauer, zurlckgelegte Entfernung und hin-
sichtlich des spezifischen Erlebens dokumentiert. Zum anderen werden
die Fernreisegewohnheiten mehrfach erfragt: Hierzu wird die Reiseh&u-
figkeit und — exemplarisch am Beispiel der letzten Fernreise — die Ver-
kehrsmittelwahl erhoben. Nicht in diesem Abschnitt, sondern erst in Ka-
pitel 3.4.3 werden Ergebnisse differenzierter Beobachtung des
Verhaltens wéhrend der Nutzung einer Verkehrsmittelkombination be-
richtet.

3.3.2.1 Alltagsmobilitét

Die Alltagswege werden durch das Mobilitatstagebuch erhoben, das im
Rahmen der ersten Erhebung 1996 lber den Zeitraum von einer Woche
gefiihrt wird. Hier stehen fir die Analyse insgesamt 5513 Wege zur
Verfligung, von denen 2078 Heimwege sind. Demnach verbleiben 3411
Wege zu Zielen und Zwecken auBerhalb der eigenen Wohnung. Ein-
schlieBlich Heimwege werden durchschnittlich 27,2 Wege pro Woche
zuriickgelegt, wobei etwa 91% der Befragten zwischen 15 und 45 We-
gen im Tagebuch notieren.
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Abb. 26: Wegehaufigkeit und Erhebungsraum

50,0%

Mittelwerte:
Dresden 24,5 Wege
(= 3,5 Wege/Tag)
Kéln 29,5 Wege
(= 4,2 Wege/Tag)

40,0%

30,0%

Varianzen:
Dresden s = 86

.
20,0% Kéln s?= 70

Anteil der Befragten

T-Test auf Gleich-
Erhebungsraum heit der Mittelwerte:

p<.001
Il Dresden
[CIkéin

<=15 15-24 25-34 35-44 >=45 Wege

10,0%

0,0%
N =203

Auffallend ist die signifikant unterschiedliche Wegehaufigkeit in Ost- und
Westdeutschland (p<.001). Wéhrend die Befragungspersonen im Um-
land von Dresden durchschnittlich 24 Wege in der Woche zurlicklegen,
sind es bei den Befragten im Kélner Umland tber 30.

Zur Beurteilung der hohen Zahl von durchschnittlich fast vier Wegen pro
Tag ist zu bedenken, daf3 (wie beim System représentativer Verkehrs-
befragung und der Kontinuierlichen Verkehrserhebung) eine sehr klein-
rdumige Wegedefinition gewahlt wird, wonach sich der Weg durch sei-
nen Zweck definiert®. Erl (1991) kommt mit Bezug auf Erhebungsdaten
Uber &ltere Menschen in Minchen bei identischer Wegedefinition auf
einen Durchschnitt von 3,6 Wege pro Tag. Demnach weist die unter-
suchte Teilstichprobe aus dem Kdlner Raum mit einem Durchschnitt
von 4,2 Wege pro Tag signifikant mehr Wege auf (p<.0012%), wahrend
die Dresdner Teilstichprobe sich mit 3,5 Wegen pro Tag nicht signifikant
absetzt. Zu bericksichtigen ist bei diesen Zahlen, daf3 Personen, die
Uber einen Pkw verfigen (und so auch die hier untersuchten alteren
Autofahrer), moglicherweise generell mehr Wege zurlcklegen als Per-
sonen ohne Pkw-Verfligung.

25 Ubereinstimmend mit KONTIV und SrV definiert sich in der hier beschriebenen Untersuchung
ein Weg nach seinem Zweck: Wenn beispielsweise erst zum Einkauf, dann zum Arzt und an-
schlieBend wieder nach Hause gegangen wird, so handelt es sich hierbei um drei Wege. Ein
Weg wird als solcher aufgefiihrt, wenn er mindestens 100 Meter lang ist und einen eigenstan-
digen Zweck verfolgt.

26 T-Test fir eine Stichprobe

164



Die weiblichen Befragten kommen laut Mobilitdtstagebuch auf einen
Durchschnitt von 23, die mannlichen Befragten auf 28 Wege (p<.01).
Auch wenn man die Heimwege herausrechnet — also nur Wege be-
trachtet, die nicht den Zweck der Rilckkehr nach Hause haben -
verbleiben noch 18 Wege pro Woche bei Ménnern bzw. 14 bei Frauen
(p<.01). Definiert man also Mobilitdt nach der Zahl der auBer Haus er-
ledigten Zwecke, so sind die befragten Frauen signifikant weniger mobil
als die Manner. Definiert man sie jedoch nach zurtickgelegten Distan-
zen und der Wegedauer, lassen sich keine Unterschiede zwischen
Mannern und Frauen feststellen.

Nach Abb. 27 sind insgesamt fast die Hélfte der zuriickgelegten Wege
kurz, sie fihren zu Zielen im gleichen Ort. Interessant erscheint vor al-
lem, daB immerhin 14,8% der Wege ins Oberzentrum (Dresden oder
Kéln) fuhren; dies belegt die Attraktivitdt der GroBstadt fur die Be-
wohner des Umlandes. Durchgefiihrt werden diese Wege in die Grof3-
stadt insbesondere von den Personen, die gemaf dem standardisierten
SOK-Instrument von Baltes et al. (1995, vgl. Abschnitt 3.2.4.2) stark
Kompensationsstrategien zur Alltagsbewaltigung favorisieren (r = ,209**).
Méoglicherweise ist in dieser dort mobilitdtsunabhangig erfragten Strate-
gie eine Kompetenz zu sehen, die entweder durch Stadtfahrten erfolg-
reich unterstitzt wird oder aber Voraussetzung ist, um die Mobilitét in
die Stadt bedurfnisgerecht bewaltigen zu kdnnen.

Von montags bis freitags werden taglich durchschnittlich 4,1 bis 4,6
Wege, samstags 3,4 und sonntags 2,4 Wege zuruckgelegt. Demnach
werden am Wochenende deutlich weniger Wege bewadltigt als an den
Tagen davor. Das liegt bei der Untersuchungsgruppe (nicht mehr be-
rufstatig) vermutlich daran, daB die Erledigungswege (Einkaufen etc.)
am Wochenende wegfallen. Dementsprechend ergibt sich eine ,Mobili-
tatsspitze” am Freitag (vgl. Abb. 28), wohl um Erledigungen in Vorbe-
reitung des Wochenendes durchzuflhren. Insbesondere sonntags ge-
hen dann die Wege im gleichen Ort, in den Nachbarort wie auch zum
Mittelzentrum und ins Oberzentrum zurlick, wahrend Fernziele und We-
ge in die Natur — dies sind zumeist Freizeit- und Besuchswege - eher
h&ufiger durchgefuhrt werden.
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Abb. 27: Lage der Wegeziele? (It. Mobilitatstagebuch)
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Abb. 28: Wege und Zielorte nach Wochentagen
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27 Die offen angegebenen Zielorte werden kategorisiert ausgewertet. Fernziele sind hierbei
samtliche Ziele ab 50km Entfernung. Handelt es sich um Ziele unter 50km Entfernung, wird
unterschieden nach Oberzentrum (Dresden oder Kéln), Mittelzentrum (Klein- und Mittelstédte
mit gewissem Zentrumscharakter und Einkaufsmdéglichkeiten, nicht jedoch der Wohnort des
Untersuchungsteilnehmers), Nachbarort (kleinere Gemeinde im Umfeld bis 50km vom Wohn-
ort), gleicher Ort (Ort des Wohnsitzes des Untersuchungsteilnehmers) und Natur/Landschaft
(Mobilitatsziel unter 50km Entfernung auBerhalb von Orten).
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Uber die Hélfte aller Wege dienen laut Abb. 29 Alltagserledigungen wie
Einkaufen, Arztbesuch oder sonstigen Erledigungen. Ein weiteres Drittel
sind Freizeittatigkeiten (Ausibung von Hobby/Sport, Besuch von
Freunden etc.). SchlieBlich finden den Angaben zufolge 9,4% der
Fahrten im ,Dienste anderer” statt: Dies beinhaltet sinnstiftende Aufga-
ben wie die Ausiibung von Ehrendmtern oder Servicefahrten fur Dritte.

Abb. 29: Summe der Wegezwecke (It. Mobilitatstagebuch)
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Abb. 30: Wegezwecke im Geschlechtervergleich
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Vergleicht man die Wegezwecke bei Mannern und Frauen (vgl. Abb.
30), so fallt auf, daB die befragten Manner, die auch insgesamt mehr
Wege zurlicklegen (s.0.), signifikant haufiger Servicewege zuriicklegen
und aus ehrenamtlichen Grinden unterwegs sind. Demnach werden
insbesondere die sinnstiftenden Aufgaben auBer Haus besonders h&u-
fig von Mannern durchgefuhrt. Die Gruppe der Wege ,im Dienste ande-
rer erscheint insbesondere von daher interessant, weil die Erfillung
sinnstiftender Aufgaben flr altere Personen von groBBer Bedeutung far
das Selbstwertgefihl und damit die Lebensqualitdt sein kann (vgl.
Schwitzer, 1990, 275; Backes & Clemens, 1998, 189). Gerade diese
Wege werden jedoch von den befragten Frauen seltener durchgefuhrt
als von Mannern. Betrachtet man jedoch zum Vergleich mobilitdtsunab-
hangig die Aktivititsmuster geman der Faktorenbildung in Abschnitt
3.2.5.2, so lassen sich keine geschlechtsbezogenen Korrelationen zum
Faktor ,sinnstiftende Aufgaben” (der genau die Wege ,im Dienste ande-
rer beinhaltet) mehr finden.

Insgesamt fihren die Manner ihren Angaben im Tagebuch zufolge auch
mehr Erledigungen durch als die Frauen. Hier bestéatigt sich ein subjek-
tiver Eindruck, der durch die Gesprache mit den Untersuchungsteil-
nehmern wahrend der Interviews entstanden ist, da3 nach Aufgabe des
Berufslebens (zumeist des Mannes) die Hausarbeit unter den Lebens-
partnern neu aufgeteilt wird. Dabei fallt dem Mann héaufig die Aufgabe
des Einkaufens sowie anderer auBBerh&uslicher Erledigungen zu. Mégli-
cherweise kann hierin eine Erklarung fir das tendenziell haufigere Ein-
kaufen sowie die signifikant hdufigeren sonstigen Erledigungen (p<.01)
von Mé&nnern laut Mobilitatstagebuch liegen.

Gruppiert man die Wegezwecke in Alltagserledigungen, Freizeit/Be-
suchswege, Aufgaben/Hilfen (sinnstiftende Aufgaben) und Religitses
u.a. und pruft dann, wohin diese Wege fuihren, so ergibt sich folgendes
Bild: Die meisten Wege zu den nachsten Orten, Mittel- oder Oberzen-
tren werden durchgefiihrt, um etwas zu erledigen (vgl. Abb. 31). Im Ge-
gensatz dazu werden 60% der Wege zu Fernzielen und alle Wege in
die Natur zur Durchfihrung von Freizeitaktivititen durchgefiihrt. Dem-
entsprechend ist die Erreichbarkeit von Orten und Zentren wichtig, um
sein eigenes Leben moglichst autonom bewaltigen zu kénnen, wéhrend
Wege uber gréBBere Entfernungen und Wege in die Natur die wichtige
Funktion erfiillen, die Lebensqualitat (nicht nur) alterer Menschen zu
steigern. Darliber hinaus erfullt auch die Erreichbarkeit von nahen Orten
und Zentren eine wichtige Funktion zur Unterstitzung der Lebensquali-
tat: So sind z.B. mehr als ein Drittel der Wege in den Nachbarort Frei-
zeitaktivitaten (hier zumeist Besuche), gleiches gilt fir etwa 30% der
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Wege in die nahen Zentren (hier sind es haufig kulturelle Freizeitaktivi-
taten).

Abb. 31: Wegezwecke und Zielort (It. Mobilitdtstagebuch)
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Abb. 32: Verkehrsmittelwahl (It. Mobilitatstagebuch)
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Das Auto ist an der Nutzungshéaufigkeit gemessen fir die Befragten-
gruppe das mit Abstand wichtigste Verkehrsmittel: 90% der Befragten
legen mindestens ein Drittel, 75% mindestens die Hélfte und 50% min-
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destens zwei Drittel ihrer Strecken mit dem eigenen Pkw zurlick. Einen
Uberblick Gber die Nutzungsanteile der einzelnen Verkehrsmittel laut
Mobilitdtstagebuch gibt Abbildung 32. Die Verteilung belegt sowohl die
sehr hohe Bedeutung des privaten Pkw fiir den Mobilitatserhalt als auch
die untergeordnete Bedeutung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
fur die befragten &lteren aktiven Autofahrer, die auBerhalb von Grof3-
stadten leben. So nutzen 77,8% der alteren Autofahrer in der dokumen-
tierten Woche Uberhaupt keine o6ffentlichen Verkehrsmittel. Weniger
Autofahrten, gemessen an Pkw-Kilometern in den vorangegangenen 12
Monaten, geben diejenigen Personen an, die hohe Werte in der elekiti-
ven Selektion laut SOK-Fragebogen aufweisen. Méglicherweise berei-
ten gerade diese Personen sich bereits vor dem Auftreten von Fahrpro-
blemen mit dem Pkw auf eine verénderte Mobilitat vor und schréanken
deshalb die Pkw-Nutzung ein. Personen hingegen mit besonders gln-
stigen Flexibilititswerten nach Bitterwolf (1992) fahren signifikant mehr
Pkw-Kilometer (r = ,199%). Vermutlich kommen gerade bei einer flexi-
blen Alltagsgestaltung die Vorteile des Pkw besonders gut zum tragen.

Interessant erscheint der fir eine Autofahrergruppe gehobenen Alters
gegenuber der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel verhaltnisméaBig
groBe Anteil an Fahrradstrecken. Zu bedenken ist bei diesem Durch-
schnittsanteil von 8,1%, dal3 fast zwei Drittel der Befragten in der do-
kumentierten Woche keine Fahrradstrecken nennen, wahrend die Ubri-
gen 35% ihren Angaben zufolge im Schnitt jede funfte Strecke mit dem
Fahrrad bewaltigen, ein Viertel der fahrradnutzenden Teilgruppe sogar
30 bis 60% der zurlickgelegten Strecken. Wer im Alter Fahrrad fahrt, tut
dies demnach in erstaunlich hohem Ausmaf. Der hohe Anteil von zu-
rickgelegten Strecken zu FuB3 erklart sich unter anderem in der wichti-
gen Funktion von FuBwegen als ,Zubringer” zu anderen Verkehrsmit-
teln. So gehen ins Mobilitdtstagebuch alle Strecken ab einhundert Meter
ein — also beispielsweise auch FuBwege vom Pkw/Parkplatz zum Ziel
oder FuBwege zur Haltestelle eines 6&ffentlichen Verkehrsmittels (wenn
diese mindestens einhundert Meter lang sind). Darlber hinaus zeigt
sich, daB FuBwege fur die Mobilitdt im n&heren Umfeld eine wichtige
Rolle spielen (siehe auch Abb. 34).

Fir die befragten Personen (die Uber einen eigenen Pkw verfligen)
stellt der Pkw das mit Abstand am haufigsten genutzte Verkehrsmittel
dar. Gemessen an der Anzahl der zuriickgelegten Wege gilt dies fir
Manner signifikant haufiger als fir Frauen, die auch uber eine ver-
gleichsweise geringere Pkw-Fahrerfahrung verfigen. Die ausschlieBli-
che Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist ein eher seltener Fall, haufi-
ger schon werden individuelle und offentliche Verkehrsmittel
miteinander kombiniert. Dies ist mit der Pkw-Verflugbarkeit und mit dem
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Abb. 33: Verkehrsmittelwahl und Geschlechtszugehdérigkeit
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Abbildung 34 gibt die Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von den an-
gestrebten Zielen wieder. Es zeigt sich, daf3 FuBwege insbesondere flr
Wege in die Natur/Landschaft genutzt werden (Spaziergange), aber
auch eine wichtige Funktion erfullen, um im eigenen Ort mobil zu sein.
Ahnlich verhdlt es sich bei der Fahrradnutzung zur Bewaltigung von
Wegen im gleichen Ort. Der Pkw hingegen spielt fur alle Ziele mit Aus-
nahme der Wege in die Natur/Landschaft die bedeutsamste Rolle.

Unabhangig vom Zweck des Weges ist laut Abb. 35 der Pkw das mit
Abstand am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Insbesondere zur Er-
fullung von sinnstiftenden Aufgaben (Ehrenédmter/Servicefahrten)
scheint der Pkw mit einem Nutzungsanteil von 88% von herausragen-
der Bedeutung zu sein. Fur Freizeitfahrten hingegen — obwohl immer
noch in mehr als der Hélfte der Falle genutzt — wird im Vergleich zu an-
deren Zwecken am haufigsten auf den eigenen Pkw verzichtet: Hier
wird im Vergleich zu anderen Wegezwecken haufiger zu FuBB gegan-
gen, das Fahrrad oder eine Verkehrsmittelkombination genutzt. Der ho-
he Anteil von FuB- und Fahrradstrecken bei Freizeitwegen ist vermutlich
auf Wege als Selbstzweck — also Spaziergdnge und Fahrradtouren —
zurtickzufuhren.

Abb. 35: Wegezweck und Verkehrsmittelwahl
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In Abbildung 36 ist im Tagesverlauf getrennt nach angestrebten Mobili-
tatszielen aufgefiihrt, wieviele Personen der untersuchten Stichprobe zu
welchen Zeiten im Wochenmittel unterwegs sind. Heimfahrten sind un-
abhé&ngig vom Ausgangspunkt als solche kategorisiert.

Abb. 36: Wegeziele und Tageszeiten
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Neben der Differenzierung nach Zielorten zeigt Abbildung 36, daB3 die
héchste Mobilitdt der untersuchten alteren Autofahrer etwa zwischen
9.30 Uhr und 11.30 Uhr vorliegt, wahrend dieser Zeit sind Uber 20 Pro-
zent der Untersuchungsteilnehmer unterwegs. Eine zweite, jedoch
schwécher ausgepragte Mobilitdtsspitze findet sich zwischen 15 Uhr
und 16 Uhr. Der Abbildung 36 nach liegen die Mobilitatsspitzen zwar
auBerhalb der Hauptverkehrszeiten, jedoch sind die &lteren Autofahrer
auch im Berufsverkehr unterwegs. Das Mobilitdtsverhalten ist nur an-
satzweise gegenuber dem Berufsverkehr verschoben. Demnach wird
die These, daB Aaltere Autofahrer in ihrer Mobilitdt den Berufsverkehr
vermeiden (z.B. Ellinghaus et al., 1990), hier nicht generell bestatigt. Zu
beachten ist jedoch auch, daf3 in dieser Auswertung die reine Mo-
bilitatshaufigkeit, nicht jedoch die Verkehrsmittelwahl enthalten ist. Die-
se wird an spéterer Stelle in diesem Abschnitt diskutiert. Auch zeigt Ab-
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bildung 36, dai3 die Wegespitzen stark durch Wege im gleichen Ort ver-
ursacht sind — hier spielt der Berufsverkehr eine méglicherweise weni-
ger starke Rolle als im Stadtverkehr. Nach 23 Uhr geht die AuBer-Haus-
Mobilitdt der untersuchten &lteren Autofahrer gegen null.

Abb. 37: Wegzwecke und Tageszeiten
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Die Ziellage der Wege zeigt, daB insbesondere die ,Vormittagsspitze*
durch hohe Anteile von Wegen aller Kategorien mit Ausnahme von We-
gen in die Natur/Landschaft gepragt ist. Am Nachmittag verteilen sich
die Heimfahrten Uber einen breiteren Zeitraum und es werden Uber-
durchschnittlich viele Wege in die Natur/Landschaft durchgefihrt.

Die Tagesganglinien der untersuchten Gruppe weisen eine stérkere
Vormittags- und eine schwéchere Nachmittagsspitze auf. Vormittags ist
diese Spitze vor allem durch Erledigungswege gepragt, wie Abb. 37
zeigt. Freizeitwege hingegen verteilen sich gleichméBiger Gber den Tag,
sind am Nachmittag besonders haufig und fUhren bis 23 Uhr zur Ver-
kehrsteilnahme. Etwas anders sieht es bei der quantitativ insgesamt
kleineren Zahl an Wegen zur Erledigung sinnstiftender Aufgaben aus:
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Diese werden hauptsachlich zwischen 7 und 21 Uhr durchgeflhrt, dabei
besonders haufig zu den Mobilitatsspitzen am Vor- und Nachmittag.

Abbildung 38 stellt die Verkehrsmittelwahl differenziert nach Tageszei-
ten dar. Es zeigt sich, daB zwar absolut die hdchste, proportional jedoch
geringste Pkw-Nutzung zu den quantitativen Mobilitatsspitzen am Vor-
und Nachmittag zu verzeichnen ist. Hier wird vergleichsweise haufig auf
das Fahrrad zurlickgegriffen bzw. zu Ful3 gegangen. Auch Verkehrs-
mittelkombinationen und 6ffentliche Verkehrsmittel tauchen zu diesen
Zeiten am haufigsten auf. Gegen Abend sinkt die Zahl der Pkw-Fahrten
zwar absolut, jedoch nicht proportional; hier ist eher noch eine Steige-
rung ersichtlich. Ahnliches gilt fir die Mittagszeit zwischen 12 Uhr und
14 Uhr. Demnach meiden die Untersuchungsteilnehmer die Hauptver-
kehrszeiten nicht in ihrem Mobilitatsverhalten insgesamt (s.0.) jedoch
tendenziell als Verkehrsteilnehmer im Pkw. Mdglicherweise bestétigt
sich hier fir die Untersuchungsgruppe eine abgewandelte These, daf3
altere Autofahrer Hauptverkehrszeiten meiden — dies jedoch nicht als
Verkehrsteilnehmer im allgemeinen sondern als Pkw-Fahrer im spezi-
ellen.

Abb. 38: Verkehrsmittelwahl und Tageszeiten
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3.3.2.2 Reisemobilitét

Tab. 32: Reisehaufigkeit®® pro Jahr

N =164 Erste Erhebung 1996: Dritte Erhebung 1998:
weniger als eine Reise 10,6% 15,9%
eine bis unter zwei Reisen 24,2% 15,2%
zwei bis unter drei Reisen 36,0% 41,5%
drei bis unter vier Reisen 16,8% 17,1%
vier und mehr Reisen 12,4% 10,4%

Vergleicht man die Reiseh&ufigkeit 1996 der hier einbezogenen Teilstichprobe mit der nicht
einbezogenen Teilstichprobe (N=39), so ergeben sich keine signifikanten Mittelwertunter-
schiede (T-Test fur unabhangige Stichproben).

Die Reisehaufigkeit wird mehrfach erhoben. Um die Vergleichbarkeit
der beiden Erhebungen von 1996 und 1998 zu gewahrleisten, wird an
dieser Stelle nur die Teilstichprobe betrachtet, die an beiden Erhebun-
gen teilgenommen hat (N=164). Sie unterscheidet sich jedoch nicht si-
gnifikant von der restlichen Teilstichprobe. In der ersten Erhebung 1996
geben die Probanden an, im Durchschnitt pro Jahr 2,26 Reisen zu un-
ternehmen. Zwei Jahre spéter liegt die mittlere Reiseh&ufigkeit noch bei
2,06 Reisen. Dieser Unterschied ist statistisch signifikant®®. Betrachtet
man die Haufigkeitsverteilungen in der Tabelle 32, fallt auf, daf3 die
Verschiebungen weniger bei den ,viel Reisenden® als vielmehr in der
Gruppe der seltener als einmal pro Jahr bzw. nicht mehr Reisenden lie-
gen. Diese Gruppe wéchst in den zwei Jahren um genau 50% (von
10,6% auf 15,9%). Zu betonen ist an dieser Stelle, dal3 es sich um eine
Wiederholungsfrage im Abstand von zwei Jahren mit exakt identischer
Stichprobe handelt, diese Verschiebungen also tatséchliche Verande-
rungen im Antwortverhalten der Untersuchungsteilnehmer beschreiben.
Demnach steigt unter den Teilnehmern der Erhebungen in ANBIN-
DUNG der Anteil derer deutlich an, die keine Reisen (mehr) unterneh-
men.

Im Rahmen der ersten Erhebung 1996 wird zuséatzlich nach dem Ver-
kehrsmittel gefragt, das auf der letzten Fernreise benutzt worden ist. Im
Falle einer Kombination sind hier auch Mehrfachnennungen méglich. In

28 Eine Reise ist definiert als Urlaubsfahrt oder Kur von mindestens einer Woche Dauer.
29 p<.05, T-Test fur Unterschiedshypothese, verbundene Stichprobe
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Abbildung 39 wird nur die Haufigkeit der Hauptreiseverkehrsmittel*® an-
geflhrt.
Abb. 39: Hauptreiseverkehrsmittel der letzten Fernreise
Zug/Eisenbahn
10,3%
Bus
L
16,7%
Flugzeug
| | 23.2%
Schiff
2,0%
sonstiges
Pkw 1,0%
46,8%
N=203

75% der Befragten nutzen fir ihre letzte Reise ausschlie3lich ein einzi-
ges Verkehrsmittel, weitere 20% kombinieren zwei miteinander und die
restlichen 5% drei. Der eigene Pkw wird von den Befragten in nahezu
der Halfte der Fernreisen als Hauptreiseverkehrsmittel genutzt. Dies
belegt auf der einen Seite die hohe Bedeutung des eigenen Pkw nicht
nur im Alltag, sondern auch fur die Bewéltigung von Urlaubsfahrten. In
Anbetracht der Tatsache, daf3 in der befragten Stichprobe alle Proban-
den fur Fernreisen potentiell auf ihren eigenen Pkw zurlckgreifen kén-
nen, belegen diese Zahlen auf der anderen Seite jedoch auch, dai3 die
Bedeutung anderer Verkehrsmittel fur Fernreisen auch bei Pkw-
Verflugbarkeit nicht unterschatzt werden darf. Liegt doch der Nutzungs-
anteil des Pkw im Alltag mit rund zwei Dritteln aller zuriickgelegten
Strecken noch deutlich héher (vgl. Abschnitt 3.3.2.1). Neben dem pri-
vaten Pkw hat insbesondere das Flugzeug eine hervorgehobene Be-
deutung fur die Reisemobilitat &lterer Menschen, aber auch Bus und
Bahn sind flr die Gruppe der alteren Autofahrer Ubliche Verkehrsmittel
far Fernreisen.

30 Unter Hauptreiseverkehrsmittel wird verstanden, daB mit dem jeweils genannten Verkehrs-
mittel der gréBte Teil der Entfernung im Urlaub zurlickgelegt wurde.
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Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl auf Reisen im Geschlechterver-
gleich, so fallen signifikante Unterschiede auf:

Abb. 40: Hauptreiseverkehrsmittel im Geschlechtervergleich

Flugzeug

Pkw

Reisebus

Sonstiges .I [ Frauen

Méanner
= p<.05
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% N=203

Wie Abbildung 40 zeigt, ist bei den Frauen die Verkehrsmittelwahl auf
Urlaubsreisen sehr viel gleichgewichtiger verteilt auf die Verkehrsmittel
Flugzeug, Pkw, Reisebus und Eisenbahn. Fir Ménner liegt eine deutli-
che Prioritét beim eigenen Pkw. Frauen nutzen diesen im Vergleich zu
Mannern nur halb so oft als Hauptreiseverkehrsmittel.

Tab. 33: Haufigste Verkehrsmittelwahl heute und in zehn Jahren

(Erwartung)
N =164 Reiseverkehrsmittel Reiseverkehrsmittel in zehn Jah-
heute: ren:

eigener Pkw 66,4% 25,5%

Bus oder Bahn 15,4% 50,4%
Mitfahrgelegenheit 2,0% 5,7%

Pkw mit Bus oder 3,4% 9,9%

Bahn

Flugzeug 12,8% 8,5%

In der dritten Erhebung 1998 wird nach der haufigsten Verkehrsmittel-
wahl auf Reisen gefragt. Die hier geschlossen gestellte Fragestellung
ist vom Ansatz her nicht direkt mit der offenen Frage von 1996 nach
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dem Hauptreiseverkehrsmittel der letzten Fernreise vergleichbar, wes-
halb eine langsschnittliche Betrachtung wenig valide wére. 1998 wird
aber zuséatzlich prospektiv die Erwartung der haufigsten Verkehrsmit-
telwahl auf Reisen in 10 Jahren erfragt, um persénliche Entwicklungs-
erwartungen erheben zu konnen. Die meisten Untersuchungsteil-
nehmer erwarten, daf3 sie selbst in Zukunft auf Fernreisen deutlich sel-
tener den eigenen Pkw nutzen werden. Auch wird eine geringere Flug-
zeugnutzung erwartet. Als erste Alternative wird die Nutzung von Bus
oder Bahn favorisiert, deren Nutzungsanteil sich den Einschatzungen
nach mehr als verdreifachen wird. Auch die Kombination des Pkw mit
offentlichen Verkehrsmitteln wird — obwohl dann absolut gesehen auch
nur zu jeder zehnten Urlaubsfahrt genutzt — sich anndhernd verdreifa-
chen. SchlieBlich werden sich die Alteren in zehn Jahren ihren Erwar-
tungen gemaB haufiger fahren lassen. Fiur die Reisemobilitat deutet
sich damit aus Sicht der Mehrheit der betroffenen é&lteren Autofahrer fir
ihre eigene Reisemobilitdt eine Haltung an, die dem &ffentlichen Ver-
kehr eine wichtige Rolle fiir den Mobilitatserhalt im Alter zuschreibt. Hier
gilt es, die 6ffentlichen Verkehrsangebote so auszubauen, daf3 sie den
Anforderungen der Alteren auch gerecht werden kénnen. Denn eine
grundsétzliche Nutzungsbereitschaft ist diesen Ergebnissen nach vor-
handen.

3.3.2.3 Empirische Datenstrukturierung zur Alltags- und Reisemobilitét

Versucht man die in diesem Abschnitt dargestellte Fllle an Verhaltens-
daten zu komprimieren, um fur den weiteren Verlauf des Berichts hand-
habbare Variablen zur Beschreibung des Mobilitdtsverhaltens zu be-
kommen, bietet sich auch hier wieder eine Faktorenlésung an. Mit Hilfe
der in Tabelle 34 dargestellten Faktorenanalyse lassen sich 26 das Mo-
bilitatsverhalten beschreibende ltems auf vier Faktoren reduzieren.

Folgende Interpretation wird den Faktoren zugrunde gelegt:

1. Autofahren: Dieser Faktor beschreibt bei positiver Ladung Personen,
die hohe Pkw-Kilometerleistungen angeben, insgesamt viele Wege
(auch speziell Pkw-Wege) im Mobilitatstagebuch auffuhren und die
offentliche Verkehrsmittel vergleichsweise selten nutzen.

2. Flexible Mobilitédt schildert eine flexible Verkehrsmittelwahl. Neben
vielen FuBwegen (auch in die Natur/Landschaft) beinhaltet er die
vergleichsweise haufige Nutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln
und Verkehrsmittelkombinationen, hingegen einen geringeren Anteil
an Pkw-Fahrten.
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Tab. 34: Faktorenlésung: Mobilitatsverhalten

flexible Mo- | Radfahren/ Fern-
Autofahren bilitat | kurze Wege| fahrten
Wegezahl (Tb) ,896
Summe der Zwecke (Tb) ,858
absolute Anzahl Pkw-Fahrten ,811 -,335
(Tb)
Pkw-Jahresfahrleistung 1996 AT7
Pkw-Gesamtfahrleistung 470
Anteil OV-Wege (Tb) -,458 ,307
Pkw-Jahresfahrleistung 1997 ,421 ,322
Pkw-Jahresfahrleistung 1998 311
absolute Anzahl FuBwege ,883
(Tb)

Anteil der FuBwege (Tb) ,818
Anteil der Wege in Natur (Tb) ,737
absol. Anzahl der Wege in , 719
Natur (Tb)

Anteil der Pkw-Fahrten (Tb) ,364 -,640 -,5636
Summe Verkehrsmittelkomb. ,576
(Tb)

absolute Anzahl OV-Wege -,334 ,355
(Tb)

Summe Fahrradfahrten (Tb) 717
Anteil Fahrradfahrten (Tb) ,708
Anteil Wege im gleichen Ort ,695
(Tb)

Anteil Wege Nachbarort (Tb) -,655
absolute Anzahl Wege Nach- -,611
barort (Tb)

absol. Anzahl Wege gleicher ,593 ,611
Ort (Tb)

absolute Anzahl Wege Uber , 794
50km (Tb)

Anteil Wege Uber 50km (Tb) ,769
Gesamtkilometer pro Woche ,732
(Tb)
Reisehaufigkeit 1996 ,431
Reisehaufigkeit 1997 ,362

Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation mit Kaiser-Normalisierung

Dargestellt sind alle Korrelationen ab ,3. Tb = Mobilitatstagebuch

Erklarte Gesamtvarianz: 52,933%, davon Faktor 1 = 15,542%, Faktor 2 = 14,494%, Faktor
3 =12,638%, Faktor 4 = 10,258%

3. Radfahren und kurze Wege beinhaltet den Anteil an Fahrradfahrten.
Verbunden ist dieser Faktor mit einem Mobilititsradius, der sich
stark auf den eigenen Ort und weniger auf Nachbarorte bezieht.
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4. Fernfahrten charakterisiert die Mobilitat Gber groBe Distanzen. Viele
angestrebte Fernziele, viele Kilometer laut Mobilitatstagebuch sowie
eine hohe Reisehéufigkeit sind hier ausschlaggebend.

3.3.2.4 Mobilitatsstrategien

In der zweiten Erhebung 1997 werden in Vorbereitung auf die quantifi-
zierende Untersuchung im dritten Erhebungsschritt 1998 die Probanden
offen nach Strategien befragt, die sie einsetzen, um ihre Mobilitat zu er-
halten. 64% der Befragten bejahen, daf3 sie solche Strategien an-
wenden. Die freien Antworten lassen sich in die Kategorien ,Erwerb
neuer Fertigkeiten und Ressourcennutzung®, ,Anpassung bewéhrter
Strategien“, ,Vermehrte Ubung und Anstrengung“ und ,Gebrauch exter-
ner Hilfen“ einordnen. Es zeigt sich, daB in zwei Dritteln der Félle der
Erwerb neuer Fertigkeiten bzw. die Ressourcennutzung eingesetzt wird
(Abb. 41). Keiner der Befragten zeigt sich unzufrieden mit den von ihm
eingesetzten Strategien, 57% zeigten sich Uberwiegend zufrieden, 34%
sogar sehr.

Abb. 41: Verteilung der verwendeten Strategiearten zum Mobili-

tatserhalt
BEErwerb neuer Fertigkeiten u.
Ressourcennutzung
B Anpassung bewahrter
Strategien 66 von 103 Untersu-
Overmehrte Ubung u. chungspersonen nennen
Anstrengung Strategien:
DOGebrauch externer Hilfen
N=66

Aufbauend auf diesen Ergebnissen, dem Konzept der SOK-Strategien
zur Alltagsbewéltigung sowie der Disengagementtheorie wird ein stan-
dardisiertes Instrument zur Erfassung von mobilitidtsrelevanten Hand-
lungsstrategien selbst entwickelt. Damit wird im dritten Erhebungs-
schritt 1998 gepruft, inwiefern Coping-Strategien zur Bewéltigung von
Mobilitdtsanforderungen eingesetzt werden — und ob den verschiede-
nen Strategien zur Aufrechterhaltung von Mobilitat die gleiche Struktur
zugrunde liegt wie sie das SOK-Modell beschreibt (vgl. Abschnitt
3.2.4.2). Um diese Struktur prifen zu kdnnen, werden 19 ltems des
Mobilitétsfragebogens zu vier Faktoren zusammengefaf3t:
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Tab. 35: Faktorenldsung zu mobilititsbezogenen Strategien

Disenga- | Optimie-
gement rung

Kompen-

Selek- | gation

Whenn Weg zu beschwerlich wird, wirde tion
ich ...
Theater: ersatzlos verzichten ,644 -,348
Theater: im Fernsehen betrachten ,623
Besuch: Kontakte auf wichtigste be- ,561
schranken
Besuch: neue Kontakte in der Néhe ,523
knupfen
Theater: seltener durchflihren ,499
Einkaufen: von anderen ausiben lassen ,489
Theater: andere Veranstaltungen in der 476
Nahe aufsuchen
Theater: Nachtfahrten trainieren , 753
Besuch: lange Strecken trainieren , 710
Theater: spezielles Fahrtraining besuchen , 704
Besuch: ersatzlos verzichten ,400 -572
Einkaufen: Vermeidung unnétiger Strek- ,790
ken
Einkaufen: Stauzeiten umgehen ,666
Einkaufen: leichter erreichbare Geschéfte ,660
auswahlen
Einkaufen: wichtigste Geschafte auswah- ,361 ,532
len
Einkaufen: Umstieg auf 6ffentliche Ver- ,798
kehrsmittel
Besuch: Umstieg auf 6ffentliche Ver- -,355 ,683
kehrsmittel
Einkaufen: fahren lassen 414 ,524
Theater: fahren lassen 413 ,508

Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation mit Kaiser-Normalisierung

Dargestellt sind alle Korrelationen ab ,3.

Erklarte Gesamtvarianz: 48,642%, davon Faktor 1 = 15,121%, Faktor 2 = 12,587%, Faktor
3 =10,899%, Faktor 4 = 10,036%

Die Faktoren werden folgendermafen interpretiert:

1. Disengagement: Beziglich des Besuchs kultureller Veranstaltungen
und der Pflege sozialer Kontakte wird von der Teilgruppe, die diesem
Variablenmuster besonders zustimmt, eine Reduktion bzw. génzli-
cher Verzicht praktiziert. Zum Teil werden auch alternative Ziele
(Fernsehen bzw. Besuch anderer Veranstaltungen mit geringerem
Mobilitdtsaufwand) gesucht, die aber die Qualitat des urspringlichen
Zieles nicht gleichwertig ersetzen kdnnen. Einkaufe (die als Teil der
Grundversorgung nicht einfach reduziert bzw. weggelassen werden
kénnen) werden von anderen Personen erledigt. Demnach liegt hier
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entsprechend der Disengagementtheorie ein Rickzug aus dem ge-
sellschaftlichen Leben vor.

2. Optimierung: Hier sind Variablen zusammengefaBt, die sich mit dem
Training der Mobilitdtsbewdltigung im Pkw befassen, wie gezieltes
Fahrtraining. Der Faktor korreliert entgegengesetzt mit dem Verzicht
auf Besuchsziele. So kann dieser Faktor entsprechend der Optimie-
rung im SOK-Modell als gezieltes Trainieren von Fahigkeiten ver-
standen werden.

3. Selektion: Die hier zusammengefal3ten Variablen beinhalten die
Anderung von Wegen und Zeiten, um so Mobilitadtsprobleme zu um-
gehen. Auch werden alternative Ziele — im Gegensatz zu Faktor 1
jedoch von vergleichbarer bzw. von zumindest &hnlicher Qualitat —
gesucht. Demnach liegt hier eine Auswahl neuer Ziele geméanB dem
SOK-Modell vor.

4. Kompensation: Hier sind Variablen der Problemlésung durch Veran-
derung der Verkehrsmittelwahl zusammengefaf3t. Folglich wird das
Erreichen bestehender Ziele mit alternativen Hilfsmitteln bevorzugt,
was der Kompensation laut SOK-Modell entspricht.

Wie die Ergebnisse der Faktorenanalyse zeigen, grenzt sich auf der ei-
nen Seite der Faktor Disengagement entsprechend dem Postulat der
Disengagementtheorie ab, auf der anderen Seite drei Faktoren entspre-
chend dem SOK-Modell: Selektion, Optimierung, Kompensation. Die
von Baltes und Carstensen (1996) getroffene Differenzierung in elektive
und verlustbasierte Selektion findet sich hier nicht wieder. Der Grund
hierfiir kann in der gewahlten methodischen Vorgehensweise gesehen
werden, weil in Form eines Gedankenspiels ein konkretes Problem vor-
gegeben wird und dann im Anschluf3 verschiedene Reaktionsmdglich-
keiten zur Auswahl gestellt werden. Somit fallt die elektive Selektion
aus, weil sie per Definition vor dem Eintreten eines Problems greifen
muBte.

Fihrt man eine Faktorenldsung mit dem standardisierten SOK-
Instrument von Baltes et al. (1995) durch, so IaBt sich die theoretisch
getroffene Differenzierung der Strategiearten in Selektion, Optimierung
und Kompensation nicht in gleicher Weise gut abbilden (vgl. hierzu
Reschnar, 1999). DafR das selbstentwickelte Instrument zur Erfassung
mobilititsbezogener Coping-Strategien die theoretische Differenzierung
besser wiedergibt, kann daran liegen, da3 es hier um konkretes Ver-
halten geht. Denn im selbstentwickelten Instrument werden anhand
vorgestellter konkreter Situationen praxisnahe Reaktions- und Verhal-
tensweisen erhoben. Fir den folgenden Argumentationsgang finden
somit verstarkt die Faktorenwerte der mobilitdtsbezogenen Strategien

183



Anwendung, auch weil diese inhaltlich dem Themenschwerpunkt des
Projektes néher stehen.

Tab. 36: Mobilitatsstrategien und Mobilitétserleben

Disenga-  Optimie- Selek-  Kompen-
gement rung tion sation
langes Autofahren = anstrengend ,250** -,397* ,208*
Nachtfahrten = anstrengend ,290** -,392**
Stadtfahrten = anstrengend ,333** -,431*
Fahrtplanung fallt leicht (2. Erh.) 461

Die statistischen Zusammenhénge belegen, dal3 der Personenkreis, der
die in Tabelle 36 angefiihrten Pkw-Fahrsituationen selbst als anstren-
gend erlebt, nach seinen angegebenen Reaktionspraferenzen ver-
gleichsweise haufig auf das Erreichen von Zielen verzichtet und insbe-
sondere selten versucht, die eigene Fahrfahigkeit zu optimieren.
Womoéglich findet bei dem Personenkreis, der solche Beanspruchungen
starker empfindet, ein Vermeidungsverhalten statt: Der Pkw wird so
wenig genutzt wie mdglich. Haufig ist dies jedoch gleichbedeutend mit
Mobilitétsverzicht, zumindest bezuglich der Nacht- und Stadtfahrten; ei-
ne alternative Verkehrsmittelwahl (Kompensation) liegt den in Tabelle
36 dargestellten Korrelationen zufolge nur dann nahe, wenn lange
Strecken als anstrengend empfunden werden. Hier bestéatigt sich die
geauBerte Erwartungshaltung zur Reisemobilitat in zehn Jahren, nach
der fur Reisen (also lange Fahrten) bei auftretenden Problemen mit der
Wegbewaltigung im Pkw durchaus die Bereitschaft besteht, auf 6ffentli-
che Verkehrsmittel umzusteigen (vgl. 3.3.2.2). Offen bleibt, warum die-
se Kompensationsstrategie zwar fir Fernreisen, nicht jedoch bei ande-
ren erschwerenden Bedingungen (Nacht-/Stadtfahrten) subjektiv
préasent ist. Moglicherweise hangt dies mit der mangelnden Wahrneh-
mungen von attraktiven Alternativangeboten zur Aufrechterhaltung der
Mobilitét im ndheren Umfeld zusammen.

Personen, die Strategien der Selektion verfolgen, haben es auch leich-
ter mit der Planung einer Fahrt in die Stadt unter Verwendung einer
Verkehrsmittelkombination. Dieser Zusammenhang zeigt sich nicht (wie
man erwarten kénnte) hinsichtlich der Kompensationsstrategie®', die ja
mobilititsbezogen die Wahl alternativer Verkehrsmittel zum Pkw bein-
haltet. Personen mit Praferenzen bei der Strategie der Auswahl neuer
Ziele bringen moglicherweise fir Verkehrsmittelkombinationen notwen-

31 Dennoch scheint der Faktor Kompensation valide zu sein: Er korreliert u.a. mit r = .374** mit
dem Faktor zur Beschreibung des Nutzungsverhaltens von Verkehrsmittelkombinationen, ge-
bildet und erlautert in Abschnitt 3.4.3.1.
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dige Kompetenzen mit, oder sie sind es auch nur starker gewohnt, fle-
xibel neue Wege zu planen, weil sie haufiger neue Ziele anstreben.

Tab. 37: Mobilitatsstrategien und soziale Kontakte/Zufriedenheit

N =164 Disengage- Optimie-  Selektion ~Kompen-
ment rung sation
Mobilitatszufriedenheit ,281**
Intensitat sozialer Kontakte -, 174>
Zufriedenheit mit soz. Kontakten -,131 ,165* ,186*
(p<.10)
Lebenszufriedenheit im Ruhe- -,167* 217
stand

Besondere Relevanz erhalten die Strategiearten durch ihre Zusammen-
hénge mit der Lebenszufriedenheit. So weisen die negativen Zusam-
menhénge des Faktors Disengagement mit der Intensitat wie auch ten-
denziell mit der Zufriedenheit mit sozialen Kontakten sowie der
Lebenszufriedenheit im Ruhestand auf eine ungunstige Strategieform
hin. Auch zur Mobilitdtszufriedenheit zeigt sich eine eher negative Zu-
sammenhangstendenz, die jedoch nicht signifikant ausféllt. Hier belegt
sich erneut die These, daf3 zufriedenstellende Mobilitdt Voraussetzung
fur soziale Integration ist und rticklaufige Mobilitdt zu sozialer Isolation
und damit mangelndem Wohlbefinden flihren kann.

Der Zufriedenheit férderlich sind die Strategien Optimierung und Selek-
tion. Entscheidend flr eine befriedigende soziale Integration ist den
Ergebnissen nach der Erhalt von Mobilitat ber die Strategien Optimie-
rung und Selektion. Die Kompensationsstrategie weist keinerlei Zu-
sammenhdnge zu sozialen Kontakten und Zufriedenheitswerten auf.
Demnach sind aktuelle ,Kompensationsangebote“ zum Pkw nicht in der
Lage, eine zufriedenstellende Mobilitats- und Lebenssituation zu férdern
— sie wirken sich jedoch auch nicht negativ aus. Erst wenn Alternativen
nicht genutzt werden, stattdessen auf Ziele verzichtet wird (Disengage-
ment), hat dies negative Folgen fir die Zufriedenheitswerte.

Interessant sind auch die vielfaltigen Korrelationen zu den die Aktivi-
tatsmuster beschreibenden Faktoren (vgl. Abschnitt 3.2.5.2): Demnach
verzichten freizeitaktive Menschen hinsichtlich der Mobilitatsstrategien
besonders selten auf Ziele (r = -,333**), auf sinnstiftende Aufgaben ori-
entierte und handwerklich aktive Personen wenden besonders stark op-
timierende Strategien an (r = ,210** bzw. r = ,290**), wéahrend sich eine
leichte, jedoch nicht signifikante Tendenz abzeichnet, daf3 haushaltori-
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entierte Menschen eher haufiger bereit sind, auf Ziele zu verzichten (Di-
sengagement, r = ,126; p<.11).

3.3.3 Mobilitidtserleben
3.3.3.1 Erleben unterschiedlicher Verkehrsmittel

Neben der Darstellung des tatséchlichen Mobilitdtsverhaltens werden
die Versuchspersonen fiir jeden Weg im Tagebuch um die Schilderung
von positiven oder negativen Erlebnissen wéhrend der Fahrt gebeten.
In 18% der dokumentierten Wege werden hierzu Angaben gemacht
(Abb. 42).

Aufgeschlusselt nach Verkehrsmitteln zeigt sich, daB — obwohl insge-
samt geringfligig mehr negative als positive Erlebnisse geschildert wer-
den — bei FuBwegen zwei Drittel und bei Fahrradwegen Uber die Halfte
der genannten Erlebnisse positiver Art sind. Dies |aBt sich begrinden
durch den Umstand, daf3 insbesondere Fahrrad- und FuBwege hé&ufig
Freizeitwege sind (z.B. Spazierwege und -fahrten), die aus Freude an
der Tatigkeit selbst unternommen werden und somit h&aufiger positive
Erlebnisse bedingen. Daflr spricht auch, daB3 auf Freizeit-/Besuchs-
wegen 58,1% der berichteten Ereignisse positiv sind, bei Alltagserledi-
gungen nur 39,6%, bei sinnstiftenden Aufgaben 43,4%.

Bei Pkw und offentlichen Verkehrsmitteln (berwiegen die berichteten
negativen Erlebnisse, wobei hier die 6ffentlichen Verkehrsmittel beson-
ders unginstig abschneiden. Interessant erscheint, daf3 bei einer Kom-
bination von Verkehrsmitteln geméaB der fur diese Auswertung ge-
troffenen Definition ein knappes Uberwiegen der positiven gegeniiber
den negativen Erlebnisnennungen zu verzeichnen ist — sie demnach
vergleichsweise h&ufiger positive Erlebnisse mit sich bringt als die aus-
schlieBliche Nutzung des Pkw oder von &ffentlichen Verkehrsmitteln.
Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel wie auch die Kombination von
Verkehrsmitteln scheint zudem eine besonders ,reizintensive“ Form der
Verkehrsteilnahme zu sein, denn hier werden deutlich haufiger Erleb-
nisse genannt als bei anderen Formen der Verkehrsbeteiligung. Das
deutlich gunstigere Verhéltnis zwischen positiven und negativen Erleb-
nissen bei Kombinationen kann als Hinweis darauf gewertet werden,
daf durch die situationsangemessene Kombination von Verkehrsmitteln
die Vorteile des jeweils eingebundenen Verkehrsmittels genutzt, die je-
weiligen Nachteile jedoch vermieden werden kénnen, was dann zu ei-
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ner reduzierten Zahl von Argeranlassen filhrt. Dies erscheint insbeson-
dere im Vergleich zur ebenso reizintensiven ausschlieBlichen Nutzung
Offentlicher Verkehrsmittel sehr wichtig. Demnach findet sich hier ein
weiteres Argument daflr, daf3 in der Férderung der kombinierten Nut-
zung von Verkehrsmitteln eine gute Chance fur die Gewahrleistung be-
durfnisgerechter Mobilitat liegt.

Abb. 42: Verkehrsmittelwahl und Mobilititserleben

70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
Erleben der Fahrt
20,0% l:l positives Erlebnis
10,0% - negatives Erlebnis|
0,0% - positiv u. negativ

Kombi: Dieser Begriff beinhaltet hier die Kombination von mindestens zwei der drei Modi
der Verkehrsbeteiligung Pkw, Fahrrad, éffentliches Verkehrsmittel auf einem Weg. Dem-
nach schlieBt der Begriff an dieser Stelle die Kombination eines Verkehrsmittels im Fuf3-
wegen aus.

In der Abbildung wird den jeweiligen Verkehrsmitteln die absolute Nennungshé&ufigkeit
von Erlebnissen (N) sowie der prozentuale Anteil der Nutzung des jeweiligen Verkehrs-
mittels unter Benennung eines Erlebnisses genannt. So werden beispielsweise in 610
von insgesamt 3765 Pkw-Fahrten — also in 16,2% der Félle — Erlebnisse genannt.
Signifikanzberechnungen sind an dieser Stelle nicht sinnvoll, weil in diese Statistik insge-
samt 973 Wege von 203 Untersuchungsteilnehmern eingehen, es sich also um teilweise
abhéngige Daten handelt. So ergibt die statistische Uberprifung von Unterschiedshypo-
thesen in allen Féllen zwar héchste Signifikanz, ist jedoch nur bedingt interpretierbar.

In der ersten Erhebung 1996 werden die Befragten gebeten, auf fiinf-
stufigen Beurteilungsskalen anzugeben, wie sie das Fahren im eigenen
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Pkw und das Fahren in 6ffentlichen Verkehrsmitteln erleben. Die Er-
gebnisse sind in einem semantischen Differential (Abb. 43) wiederge-
geben.

Das Erleben von Pkw und OPNV unterscheidet sich auf allen Skalen
dieses semantischen Differentials signifikant. Im Erleben des alteren
Autofahrers liegen Vorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel in der Mdglich-
keit, sich ruhig, erholsam und entspannend fortzubewegen, dies zudem
vergleichsweise sicherer und 6kologischer als im eigenen Pkw.

In der deutlichen Mehrzahl der Falle wird im semantischen Differential
hingegen beziglich des Fahrterlebens der Pkw mit positiver besetzten
Adjektiven beschrieben. Ein Grund liegt sicher in der haufig geringeren
Gewdhnung an 6ffentliche Verkehrsmittel, was die Attribute wie fremd,
unkontrolliert, unvertraut und unabsehbar fiir den 6ffentlichen Verkehr
starker gewichten |43t als fir den eigenen Pkw. Ein weiterer Bereich
von Erlebensadjektiven betrifft zusammenfassend die subjektive Lang-
samkeit des OPNV (trage, langsam, langweilig, einténig). Weiterhin 143t
sich ein Bereich lokalisieren, der sich mit dem Aufwand der Fahrt befaf3t
(umstéandlich, teuer und unbequem). An vierter Stelle sind zeitbezogene
Aspekte zu nennen, wie geringe Flexibilitét, zeitliches Gebundensein,
Unzuverlassigkeit. SchlieBlich schneidet der 6ffentliche Verkehr auch
negativer ab hinsichtlich der Aspekte des Wohlftihlens (verwahrlost, un-
gesund, unfreundlich). Dies zusammen fuhrt vermutlich zu einer deut-
lich negativeren Bewertung des OPNV im Vergleich zum Pkw hinsicht-
lich der generellen Aspekte wie unbrauchbar und uninteressant.

So wird der &ffentliche Verkehr im Erleben der &lteren Autofahrer insge-
samt deutlich negativer beurteilt als der eigene Pkw. Attraktivitatssteige-
rungen der Alternativangebote zum eigenen Pkw sollten deshalb die
Nutzungsvorteile offentlicher Verkehrsmittel ausbauen (entspan-
nendes, sicheres und 6kologisches Fahren) und dabei gleichzeitig die
Nachteile des offentlichen Verkehrs im Erleben der alteren Autofahrer
(Langsamkeit, Aufwand, zeitliche Probleme) korrigieren, sowie gezielt
den Nutzer an die 6ffentlichen Verkehrsmittel heranflihren, um Proble-
me des Unvertrauten zu Uberbrlcken.

Mit dem Ziel, geschlechtstypische Erlebensunterschiede bei beiden
Formen der Verkehrsbeteiligung zu identifizieren, zeigt Abbildung 44
erneut Ergebnisse des semantischen Differentials — diesmal fur beide
Verkehrsmittel getrennt. Stattdessen werden Einschatzungen von Man-
nern und Frauen verglichen.
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Abb. 43: Semantisches Differential: Erleben von Pkw und OPNV

ren, empfinde ich ...

Mit dem eigenen Pkw/&ffentlichen Verkehrsmitteln zu fah-

spannend langweilig ok
freundlich unfreundlich .
preiswert teuer -
schnell langsam ok
gefahrlich sicher -
unbequem komfortabel ok
zeitl. gebunden flexibel ok
wertvoll unbrauchbar -
passiv aktiv *rk
flott trage -
zuverlassig unzuverléssig hx
gepflegt verwabhrlost .
spontan unflexibel ek
vertraut unvertraut *kk
kontrolliert unkontrolliert -
umweltfreundl!. undkologisch ok
bekannt / fremd .
planbar unabsehbar *orx
leicht umsténdlich P
gesund ungesund *
erholsam stressig *x
vergnuglich uninteressant -
unterhaltsam eintdnig hx
anstrengend entspannend -
lebhaft ruhig kx

Im Gegensatz zu géngigen Geschlechtsrollenstereotypen zeigen sich
beim Erleben von Fahrten im Pkw keinerlei signifikante Unterschiede
zwischen Méannern und Frauen. Dies gilt zu groBen Teilen auch fir das
Erleben von Fahrten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln, allerdings mit Aus-
nahmen: Frauen halten eine Fahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln fir si-
gnifikant weniger zuverldssig und umstandlicher. Auch die Einschéat-
zung der Gefahrlichkeit verfehlt nur knapp die Signifikanz (p<.07). Die in
Einzelaspekten leicht unglnstigere Beurteilung o6ffentlicher Verkehrs-
mittel durch Frauen druckt sich jedoch nicht in einer geringeren Nutzung
aus, wie die Verhaltensdaten in Abschnitt 3.3.2.1 zeigen.

Um die Gruppe der untersuchten alteren Autofahrer hinsichtlich des
Erlebens von Pkw und &ffentlichen Verkehrsmitteln differenzieren zu
kénnen und gleichzeitig handhabbare komprimierte Aussagen zur Ver-
figung zu haben, bietet sich eine Faktorenlésung zum semantischen
Differential an. Tabelle 38 gibt die Faktorenldésung wieder:
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Abb. 44: Fahrterleben von Verkehrsmitteln im

Geschlechtervergleich

... im Pkw ... in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
spannend N langweilig spannend langweilig
freundlich unfreundlich freundlich unfreundlich
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zeitl. gebunden — — flexibel zeitl. gebunden flexibel
wertvoll T unbrauchbar wertvoll unbrauchbar
passiv > aktiv passiv aktiv
flott R — trage flott trage
zuverlassig i T unzuverlassig zuverlassig unzuverlassig
gepflegt " — verwahrlost gepflegt verwahrlost
spontan |~ unflexibel spontan unflexibel
vertraut : unvertraut vertraut unvertraut
kontrolliert — I unkontrolliert kontrolliert unkontrolliert
umweltfreundl. — undkologisch umweltfreund!. undkologisch
Bekannt ,l T fremd bekannt fremd
planbar (l — unabsehbar planbar unabsehbar
leicht =< umsténdlich leicht umsténdlich
gesund \ i ungesund gesund ungesund
erholsam —> stressig erholsam stressig
vergnuglich \ : uninteressant vergnuglich uninteressant
unterhaltsam ~C einténig unterhaltsam einténig
anstrengend \I/ entspannend anstrengend entspannend
lebhaft ruhig lebhaft ruhig

= Frauen; -

--= M&nner

Tab. 38: Faktorenlésung zum Erleben von Pkw und éffentlichen

Verkehrsmitteln
Faktor 1 Faktor 2

zugeordnete Variablen Pkw zugeordnete Variablen ov
flott — trage (Pkw) ,750 zuverlassig — unzuverlassig __(OV) ,665
vergnuglich — uninteressant (Pkw) ,698 freundlich — unfreundlich (OV) ,617
vertraut — unvertraut (Pkw) ,694 leicht — umsténdlich (OV) ,583
bekannt - fremd (Pkw) ,682 kontrolliert — unkontrolliert (OV) ,576
erholsam — stressig (Pkw) ,681 flott - trage (OV) ,576
freundlich — unfreundlich (Pkw) ,653 planbar — unabsehbar (OV) ,574
gepflegt — verwahrlost (Pkw) ,647 vergnuglich — uninteressant (OV) ,570
leicht — umstandlich (Pkw) ,642 spannend - langweilig (OV) ,553
komfortabel - unbequem (Pkw) ,630 gepflegt — verwahrlost (OV) ,538
planbar — unabsehbar (Pkw) ,619 gesund - ungesund (OV) ,537
schnell - langsam (Pkw) ,614 unterhaltsam — eint6nig _(OV) ,512
wertvoll — unbrauchbar (Pkw) ,602 vertraut — unvertraut (OV) ,508
kontrolliert — unkontrolliert (Pkw) ,583 erholsam - stressig (C)\_() ,503
unterhaltsam — einténig (Pkw) ,576 wertvoll - unbrauchbar (OV) ,488
zuverlassig — unzuverlassig (Pkw) ,565 bekannt - fremd (OV) ,466
spontan — unflexibel (Pkw) ,558 schnell - langsam (OV) ,462
gesund — ungesund (Pkw) ,503 umweltfreundlich — undkologisch 444

spannend - langweilig (Pkw) ,443 (OV)

Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation mit Kaiser-Normalisierung

Dargestellt sind alle Korrelationen ab ,3.

Erklarte Gesamtvarianz: 34,966%, davon Faktor 1 = 20,374%, Faktor 2 = 14,592%.
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In der dargestellten Lésung kénnen 35 der insgesamt 50 Einzelitems
zum semantischen Differential auf zwei Faktoren reduziert werden.
Zwar gehen bei einer Varianzaufklarung von etwa 35% Informationen
zum Erleben der Mobilitdtsarten verloren, jedoch erscheint durch die
Reduktion auf zwei aussagekréaftige Variablen die gunstige Handhab-
barkeit hier ausschlaggebend. Die Interpretation muf3 sich entspre-
chend auf das MalB der emotionalen Zuwendung zu den jeweiligen
Verkehrsmitteln reduzieren: Somit bestimmen auf Faktor 1 ladende Va-
riablen Uber die Ndhe zum Pkw, auf Faktor 2 ladende Variable Gber die
N&he zum OV.

3.3.3.2 Allgemeine Mobilitdtszufriedenheit

Bereits in der ersten Erhebung werden die Untersuchungsteilnehmer
gebeten, den Grad ihrer Mobilitatszufriedenheit einzuschatzen. Zugun-
sten des Langsschnittvergleiches gehen auch in Abbildung 45 nur die
Ergebnisse von Untersuchungsteilnehmern ein, die in allen drei Erhe-
bungsteilen partizipiert haben. Die fur 1996 dargestellten Ergebnisse
der Teilstichprobe unterscheiden sich nicht signifikant von den restli-
chen der 1996 untersuchten Stichprobe (in der Gesamtstichprobe von
1996, N=203, geben 55% an, ohne Einschrankung mit ihrer Mobilitét
zufrieden zu sein).

Zum Zeitpunkt der ersten Erhebung sind deutlich Uber die Hélfte der
befragten Untersuchungsteilnehmer mit ihrer Mobilitdt ohne Einschréan-
kungen zufrieden. Zwei Jahre spéter ist es nur noch gut ein Drittel die-
ser Stichprobe. Diese Ergebnisse belegen auf der einen Seite, dal3 eine
groBe Teilgruppe der alteren Autofahrer mit ihrer Mobilitat keinerlei Pro-
bleme verbindet, auf der anderen Seite zeigt sich jedoch eine Uberra-
schend deutliche Verkleinerung dieser Teilgruppe in nur zwei Jahren.

Etwa ein Drittel der mit Einschrédnkungen mobilitdtszufriedenen Befra-
gungspersonen nennen auch konkrete Mobilitdtsprobleme speziell in
der im Mobilitatstagebuch dokumentieren Woche, die zu unterbliebenen
Aktivitaten flihren (gegeniiber nur 10% der voll Zufriedenen, p<.001)%.
Auch berichten diejenigen mit Einschrdnkungen in ihrer Mobilitdt Zu-
friedenen signifikant haufiger von allgemein unterbliebener bzw. in den
letzten 20 Jahren riicklaufiger Mobilitat (69,3% zu 44,2%, p<.001).

32 Signifikanzberechnung: Fisher’s Exact Test flir nominalskalierte Variablen.
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Abb. 45: Anteil der ohne Einschrankung mit ihrer Mobilitat zufrie-
denen élteren Autofahrer

60,0%

Die Untersuchungsteil-
nehmer geben ihre Mo-
bilitdtszufriedenheit auf
einer Funferskala an
(1 = ohne Einschran-
kungen zufrieden bis 5
= gar nicht zufrieden).
Hier ist nur der Anteil
angefihrt, der sich ohne
Einschrankung  zufrie-
den zeigt.

N =94

50,0%

40,0%

30,0% |

1996 1997 1998

Nach dem T-Test zur Uberprifung von Unterschiedshypothesen bei verbundenen
Stichproben ist die Differenz von der ersten zur dritten Erhebung hoch und von der
ersten zur zweiten einfach signifikant.

In der ersten Erhebung 1996 geben 58% der Frauen an, mit ihrer Mobi-
litatssituation im allgemeinen ohne Einschrdnkung zufrieden zu sein,
Manner zu 54% (N = 203). Obwohl sie sich damit mindestens ahnlich
zufrieden einschatzen wie die M&nner, meinen 69% der Frauen im Un-
terschied zu 33 % der Ménner, dal3 sie zum Erhebungszeitpunkt weni-
ger unternehmen als friher. Dies erscheint angesichts der insgesamt
geringeren Anzahl der Wege laut Tagebuch plausibel und deutet auf ei-
ne unginstigere Mobilitatssituation fur &ltere Frauen hin.

Obwohl der eigene Pkw in der Verkehrsmittelwahl deutliche Prioritat
besitzt, nutzen 22,2% der 1996 Befragten in der im Tagebuch doku-
mentierten Woche auch 6ffentliche Verkehrsmittel. Zu vermuten ist, da3
die Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs deshalb auch ei-
nen EinfluB auf die allgemeine Mobilitdtszufriedenheit der Befragten
haben. Diejenigen, die in maximal 5 Minuten FuBweg die né&chstge-
legene Haltestelle erreichen kénnen, an der tagsiiber mindestens halb-
stindig eine Linie verkehrt und die mindestens zwei Méglichkeiten
kennen und nutzen, sich Uber das Angebot der &ffentlichen Verkehrs-
betriebe zu informieren, sind (unabhangig davon, ob sie die Angebote
des OPNV in der dokumentierten Woche genutzt haben oder nicht!)
deutlich haufiger ohne Einschrankung zufrieden mit ihrer Mobilitat als
die Ubrigen Probanden (Abb. 46). Diese Ergebnisse belegen, daf trotz
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Abb. 46: OPNV-Angebot und allgemeine Mobilititszufriedenheit

70,0%

| 3

60,0%4
50,0%4
liber 5
47 S min. Weg/bis 1 Info/iiber halbstd.
bis 5
- min. Wegliiber 1 Info/bis halbstd.
40,0%

Halteentf. (p<.05) Informetion (p<.05) ~ Takrate (ns, p<.06)
OPNV-Senvice

"voll mobilitatszufrieden”

Halteentf.: FuBlaufige Entfernung der nachstgelegenen Haltestelle in Minuten.
Information: Zahl der Nennungen, welche Méglichkeiten in der Vergangenheit ge-
nutzt worden sind, um sich Uber das Angebot der 6ffentlichen Verkehrsunterneh-
men zu informieren.

Taktrate: Eigenangabe zur Haufigkeit der Bedienung durch 6&ffentliche Verkehrs-
mittel an der nachstgelegenen Haltestelle wahrend des Tages.

Signifikanzpriifung: Fisher's Exact Test fiir nominalskalierte Variablen.

quantitativ geringfiigiger Nutzung des OPNV durch die befragten élteren
Autofahrer 6ffentliche Verkehrsangebote einen EinfluB auf die allgemei-
ne Mobilitdtszufriedenheit der Befragtengruppe haben und diese des-
halb vermutlich als wichtige Ergdnzung zum eigenen Pkw angesehen
werden.

Ein weiterer wichtiger Faktor im Zusammenhang mit der Mobilitatszu-
friedenheit ist der Gesundheitszustand. Dies gilt insbesondere fiir die
Bewegungsfahigkeit als wichtiger Voraussetzung fir Mobilitat, tenden-
ziell aber auch fur die Hoér- und Sehféahigkeit. Korreliert man die Mobili-
tatszufriedenheit 1996 mit den beiden gebildeten Faktoren zur subjek-
tiv-kérperlichen und zur subjektiv-sensorischen Gesundheit (vgl.
Abschnitt 3.2.2.1), so ergeben sich signifikante Zusammenhénge (r =
,333*; r = ,160%*). Auch die Ergebnisse zur physischen und psy-
chischen Leistungsfahigkeit (vgl. Abschnitt 3.2.2.2) in der zweiten und
dritten Erhebung weisen enge Zusammenhénge zur Mobilitatszufrie-
denheit auf (1997: r = ,460** und r = ,291**; 1998: r = ,444** und r =
,432*).
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Abbildung 47 vergleicht drei Gruppen Alterer im Hinblick auf ihre Mobi-
litdtszufriedenheit. Danach sind mehr als vier von funf Befragten mit
gutem subjektiven Gesundheitszustand ohne Einschrankung mit ihrer
Mobilitdt zufrieden, dagegen nicht einmal jeder Dritte mit schlechtem
Gesundheitszustand. Dies belegt, daB trotz vieler altengerechter Inno-
vationen (z.B. Niederflurbusse) die aktive und zufriedenstellende Ver-
kehrsteilnahme koérperliche Gesundheit und Leistungsfahigkeit voraus-
setzt. Angesichts einer stetig steigenden Zahl alterer Menschen in
Deutschland und in anderen Industriestaaten mussen Verkehrskon-
zepte der Zukunft deshalb in noch starkerem MaBe den Bedirfnissen
dieser Altersgruppe angepafBt werden, wenn die Alteren mit gesund-
heitlichen und vor allem mit Problemen bei der Bewegungsfahigkeit aus
dem Mobilitdtsgeschehen nicht ausgegrenzt werden sollen.

Abb. 47: Gesundheitszustand und Mobilitatszufriedenheit
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5
3 70,0% 9
%
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S 50,0%1
[] .
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3 40.0%1 durchschnittiich
>
h 30.0% durchschnittlich
,070 %
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20,0% 4 durchschnittlich
allgemein (p<.001) Horen (ns, p<.11)
Bewegungsf. (p<.001) Sehen (ns, p<.06)
Gesundheitszustand
N =203

Gesundheitszustand: Eigeneinschatzung des gesundheitlichen Zustands mit den
BezugsgréBen allgemeiner Gesundheitszustand, Bewegungsfédhigkeit, Hérfahigkeit
und Sehfdhigkeit. Von den Probanden wird die Selbsteinschatzung des Gesund-
heitszustandes auf einer Skala von 1 bis 5 vorgenommen. Aufgrund der allgemei-
nen Tendenz, den eigenen Gesundheitszustand relativ gut einzustufen (Median =
2), werden in der obigen Abbildung die Bewertung eins als Uberdurchschnittlich, die
Bewertung zwei als durchschnittlich, und die Bewertungen drei bis funf als unter-
durchschnittlich eingestuft.

Signifikanzprifung: Kendall’s Taub fir ordinalskalierte Variablen
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3.3.4 Anforderungen an Mobilitat
3.3.4.1 Anforderungen an Verkehrsmittel

Wahrend der ersten Erhebung 1996 werden die Probanden u.a. gebe-
ten, aus 34 vorgegebenen mobilitdtsbezogenen Bedirfnissen die zehn
auszuwahlen, die fur ihre Verkehrsmittelwahl die gréBte Bedeutung ha-
ben. Die Zusammenstellung dieser vorgegebenen Entscheidungskrite-
rien der Verkehrsmittelwahl entstammt der Systematik mobilitatsbezo-
gener Bedurfnisse alterer Verkehrsteilnehmer, die auch Grundlage der
Gewichtung im Expertenworkshop 1996 ist (vgl. 3.1 sowie Schlag,
Schwenkhagen & Trankle, 1996; Engeln & Schlag, 1997a). Die Kriterien
werden in Abbildung 48 gemaf der Haufigkeit ihrer Auswahl durch die
befragten élteren Autofahrer in hierarchisierter Form wiedergegeben.

Abb. 48: Hierarchie der Entscheidungskriterien der
Verkehrsmittelwahl
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Von mehr als der Halfte der Befragten ausgewéhlt werden die Zuver-
lassigkeit des Verkehrsmittels, seine zeitlich (moéglichst unbegrenzte)
Verfligbarkeit, eine leichte Méglichkeit der Gepéackbeférderung, eine
gute Zielzuganglichkeit mit dem Verkehrsmittel sowie mdglichst geringe
Fahrtkosten. Hierbei handelt es sich um objektivierbare Anforderungen,
die das ermdglichen sollen, was mit Mobilitat in besonderem MaBe ver-
bunden ist: Wahlfreiheit, die Ermdglichung vielfaltiger Aktivitdten und
Unabhangigkeit. Dabei spielt jedoch auch die Finanzierbarkeit sowie die
Option eine Rolle, mitgefiihrtes Gepéck transportieren zu kénnen. Zu
bedenken ist bei dieser Hierarchisierung, daf3 die Auswahl der Kriterien
auch von der Formulierungswahl des jeweiligen Arguments abhangt. So
wird z.B. vermutet, daf3 die Kriterien ,Normentsprechung®, ,Statusent-
sprechung® und ,Benachteiligungsgefihl“ weniger aufgrund ihrer Irrele-
vanz fir das tatsachliche Verhalten als vielmehr deshalb an letzter
Stelle stehen, weil sie eher unbewul3t das Entscheidungsverhalten be-
einflussen und zudem mdéglicherweise als sozial unerwinschte Antwort
gelten.

Sucht man Differenzierungen innerhalb der Untersuchungsgruppe von
ANBINDUNG, so fallt folgendes auf: Zwar bleibt der eigene Pkw Uber
alle Teilpopulationen der Befragten hinweg das wichtigste Verkehrs-
mittel, jedoch zeigen sich in Zusammenhang mit der Auswahl von mobi-
litatsbezogenen Entscheidungskriterien Unterschiede in der relativen
Haufigkeit der tatsachlichen Verkehrsmittelwahl®®. Sowohl Befragungs-
personen, die ein starkes Bedurfnis nennen, ihre Unabhangigkeit zu er-
halten, als auch die, die jederzeit Uber ihr Verkehrsmittel verfligen wol-
len (zeitl. Verflgbarkeit), nutzen ihren Pkw proportional signifikant
haufiger als die Ubrigen Befragungspersonen (jeweils p<.05)**. Propor-
tional die wenigsten Wege legen mit dem eigenen Pkw die Befragungs-
personen zuriick, die den Umweltschonungsgedanken als besonders
wichtig erachten (p<.01) sowie die, die das Kriterium ,bei Bedarf mit der
Hilfe und Unterstutzung anderer rechnen zu kénnen“ (Hilfe/Unter-
stiitzung) zu den zehn wichtigsten zéhlen (p<.05). Offentliche Nahver-
kehrsmittel werden vorrangig von den Personen genutzt, die den ge-
sellschaftlichen Normen bzw. den Erwartungen anderer entsprechen
mdchten (p<.05) und die nicht lange einen Parkplatz suchen wollen
(p<.01). Den héchsten Teil an Fahrradfahrten wiederum notieren Per-
sonen, die die Umweltschonung als Kriterium auswahlen (p<.01), eben-
so wie das Bedurfnis, die Fahrzeit mdglichst kurz zu halten (p<.05).
Haufige Fahrradnutzung zeigt zudem als einzige Verkehrsmittelpréfe-
renz einen signifikanten Zusammenhang zu den gebildeten Faktoren

33 Als Indikator fiir das Verkehrsmittelwahlverhalten wird die Haufigkeit der Nutzung bestimmter
Verkehrsmittel in der im Mobilitatstagebuch dokumentierten Woche herangezogen.
34 Die in dem Absatz angegebenen Signifikanzen wurden gepriift tiber XZ.
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zur Einstellungsorientierung auf (vgl. Abschnitt 3.2.3.2), sie korreliert mit
einer aktiv-nachhaltigen Wertorientierung (r = ,140%).

Insgesamt flhren die mehr selbstbezogenen Kriterien — wie der Erhalt
von Autonomie und Flexibilitdt — nach den Ergebnissen zu einem héhe-
ren Anteil an Pkw-Fahrten, wahrend eine starkere Umfeldorientierung —
sei es der Wunsch, den Erwartungen des Umfeldes zu entsprechen
(auch durch aktiven Umweltschutz) oder auch Unterstiitzung durch die
soziale Umwelt zu erfahren — zu einer verstérkten Nutzung alternativer
Fortbewegungsmittel fiihrt. Eine starke Orientierung an als positiv
wahrgenommenen sozialen Normen scheint hier zu anderen Ver-
haltensbereitschaften zu fuhren als die Hervorhebung der méglichen
unmittelbaren Konsequenzen des eigenen Handelns — ein Befund, der
in seinem Tenor an die Modellvorstellung von Fishbein und Ajzen
(1980) erinnert. Diese Befunde stimmen Uberein mit Ergebnissen von
Schlag und Schulze (1999) fir Nutzer des Schienenpersonennahver-
kehrs und von Schade und Schlag (1999), die ebenfalls die Bedeutung
wahrgenommener sozialer Erwartungen fur das Entscheidungsverhal-
ten unterstreichen. Auf der anderen Seite geben die Aussagen einen
Hinweis darauf, daf3 fir eine Teilgruppe der Befragten die Verkehrsbe-
dingungen auch in ihrem ndheren Wohnumfeld die Vorteile des Pkw in
Frage stellen: Mdglicherweise ist das Fahrrad auf einigen Strecken das
schnellere Verkehrsmittel, und die Nutzung des OPNV verschont vor
der negativ erlebten Parkplatzsuche. Diese Ergebnisse kénnen Hinwei-
se geben auf gezielte Ansprachemdglichkeiten unterschiedlicher Grup-
pen Alterer mit verschiedenartigen Praferenzen und Handlungserwar-
tungen.

Wie Abb. 49 zeigt, werden die meisten Entscheidungskriterien von bei-
den Geschlechtern &hnlich haufig als wichtig angesehen. Ausnahme
bildet das Bedurfnis, vor Kriminalitdt und Belastigung geschiitzt zu sein
(,Belastigungsschutz®). Dieses Kriterium rangiert bei den Frauen auf
Platz 2, wahrend es bei den Mannern nicht unter den neun wichtigsten
Kriterien zu finden ist. Der signifikante Unterschied (p<.01) deckt sich
mit Befunden in der Literatur, nach dem sich &ltere Frauen besonders
stark vor kriminellen Ubergriffen und Beldstigungen fiirchten. Die Fahrt-
kosten werden ihren Angaben zufolge von Mannern tendenziell haufiger
bei der Verkehrsmittelwahl berticksichtigt.
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Abb. 49: Die neun wichtigsten Kriterien der Verkehrsmittelwahl
nach Geschlecht

Frauen:

Zuverlassigkeit
Belastigungsschutz**
zeitl. Verfugbarkeit
Gepacktransport
Zielzuganglichkeit
pers. Unabhangigkeit
Mobilitat am Zielort
Erreichbarkeit Vkm

Fahrtkosten (p<.06)

30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Nennungshaufigkeit
** = p<.01

Méanner:

Zuverlassigkeit

zeitl. Verfugbarkeit
Gepacktransport
Zielzugénglichkeit
Fahrtkosten (p<.06)
Mobilitat am Zielort
pers. Unabhangigkeit
Fahrtdauer

Parkplatzsuche

30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Nennungshaufigkeit
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3.3.4.2 Beurteilung von Verkehrsmitteln

Der in Abbildung 50 dargestellte 1&ngsschnittliche Vergleich der Beur-
teilungen der Verkehrsmittel, inwiefern sie die persénlichen Anforderun-
gen an Mobilitdt erfillen, zeigt eine erstaunlich gleichméBige (jedoch
nur teilweise signifikante) Entwicklung Uber alle Verkehrsmittel hinweg:
Wahrend die Beurteilungen zur zweiten Erhebungsphase deutlich kriti-
scher werden, bleiben sie dann zur dritten Erhebung in etwa konstant.

Interessant erscheint in den Beurteilungen die deutlich glnstigste Be-
schreibung des Pkw (selbst fahren), die seine bereits belegte hohe Be-
deutung erneut bestétigt. Auch weiterhin strukturieren sich die Bewer-
tungen in etwa entlang der tatsachlichen Nutzungshaufigkeit laut
Tagebuch (vgl. Abschnitt 3.3.2.1). Mit deutlichem Abstand folgt dem
Pkw die ebenfalls positive Bewertung des zu FuB3 Gehens, dann das
Fahrradfahren, das Mitfahren im Pkw, dann die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel und schlieBlich das Taxi, das die negativste Bewertung erféhrt.

Vergleicht man diese Ergebnisse mit den Entscheidungskriterien der
Verkehrsmittelwahl (vgl. Abschnitt 3.3.4.1), so lassen sich folgende Er-
klarungshintergrinde vermuten: Die negative Beurteilung 6ffentlicher
Verkehrsangebote kann in den weniger dicht besiedelten Erhebungs-
rdumen auf haufig genannte jedoch nur mangelhaft erfiilite Kriterien der
zeitlichen Verfligbarkeit, der leichten Gepéckbeférderung, der einfachen
Zielzugéanglichkeit, der Unabhéngigkeit, der uneingeschrankten Mobilitat
am Zielort und einigen weiteren zurlickgefuhrt werden. Beim Taxi hin-
gegen wird der hohe Fahrpreis fir die Negativbewertung verantwortlich
sein. FuBwege, Fahrrad und Pkw-Fahren wiederum kénnen in Abhan-
gigkeit der zuriickzulegenden Distanzen h4ufig solche wichtigen Kriteri-
en besser erfullen.
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Abb. 50: Wie gut erfiillen die Verkehrsmittel die Anforderungen an

Mobilitat?
E- 1 (sehrgut); CJ=2; Il =3; Bl =4; [_] =5 (sehrschlecht)
Pkw (selbst fahren): offentliche Verkehrsmittel:
80% 80%

60%

40%

20%

1998 (MW: 1,54) 1996 (MW: 2,95) 1997 (MW: 3,20) 1998 (MW: 3,19)

Unterschiedshypothese: 1996-1997: p<.05
1996-1998: p<.05

1996 (MW: 1,38) 1997 (MW: 1,53)

Pkw (gefahren werden): zu FuB3 gehen:
80% 80%
60% 60%
40% 40%

20% 20%

1996 (MW: 2,49) 1997 (MW: 3,07) 1998 (MW: 3,11)

1996 (MW: 2,16) 1997 (MW: 2,38) 1998 (MW: 2,41)
Unterschiedshypothese: 1996-1997: p<.001 Unterschiedshypothese: 1996-1998: p<.01
Fahrrad fahren: Taxi:
80% 80%
60% 60%
40% 40%

20% 20%

o 1996 (MW: 2,73 1997 (MW: 2,96 1998 (MW: 2,87) o 1996 (MW: 2,89) 1997 (MW: 3,36) 1998 (MW: 3,27)
Unterschiedshypothese: 1996-1997: p<.01
1996-1998: p<.01
Die Unterschiedshypothesen sind mit dem T-Test flir verbundene Stichproben geprft.
Angegeben sind ausschlieBlich signifikante Unterschiede. N = 94
MW: Arithmetisches Mittel der dargestellten Haufigkeitsverteilung.
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Tab. 39: Anforderungen an Verkehrsmittel und Selbstbild

N =103 FSAL: FSAP: FSSW: FSVE:
Allgemeine Allgemeine Aligemeine | Verhaltens- und
Leistungs- Problem- Selbstwert- | Entscheidungs-
fahigkeit bewaltigung schatzung sicherheit

Wie gut der Pkw die per-

sénlichen Anforderungen 334" -306™ 298 272"
an Mobilitét erfullt.
Wie gut der OPNV die

1070 =139y -046,,) =147 g

personlichen Anforderun-
gen an Mobilitat erfullt.

Interessant erscheint auch die deutliche Korrelation zwischen dem
Selbstbild und der Beurteilung des Pkw. Je glinstiger das Selbstbild in
allen vier gemessenen Dimensionen ausfallt, desto starker wird der Pkw
als anforderungsgerecht beurteilt. DaB es sich hierbei nicht um eine
grundsétzliche ,Zustimmungstendenz® handelt, zeigt die Korrelation der
Selbstbildaspekte mit der Beurteilung des OV:; hier sind die Korrelatio-
nen tendenziell gegenlaufig. Auch fur die anderen Verkehrsmittel zeigen
sich keinerlei signifikante Zusammenhénge mit dem Selbstbild. Dem-
nach erfillt der Pkw eine wichtige Rolle fir den Erhalt eines positiven
Selbstbildes bei élteren Autofahrern. Solange sie mit dem Fahren zu-
recht kommen, haben sie durch den Pkw die Méglichkeit, sich unab-
héngig fortzubewegen, Aktivitdten vergleichsweise frei wahlen zu kon-
nen und mdglicherweise Gewohnheiten nicht durchbrechen zu missen.
Demnach ist die Pkw-Verfugbarkeit ein Erklarungshintergrund fur die in
Abschnitt 3.2.3.1 gefundenen signifikant (p<.001) gunstigeren Selbst-
bildwerte &lterer Autofahrer im Vergleich zur Normgruppe der Frankfur-
ter Selbstkonzeptskalen. Bedrohlich flir das Selbstbild wird die Situation
vermutlich dann, wenn das Zurechtkommen mit dem Pkw problemati-
scher wird und er dann nicht mehr die personlichen Anforderungen an
Mobilitét erfillen kann. Denn wie die signifikanten Korrelationen in Ta-
belle 39 zeigen, kann dann das Selbstbild entsprechend unginstiger
werden. Vermutlich sind zumindest aus subjektiver Sicht der z.T. seit
Jahrzehnten autofahrenden &lteren Menschen keine Alternativen greif-
bar, diese fur sie wichtigen Funktionen des Pkw zu kompensieren. In
jedem Fall erscheint die Verknupfung wichtiger Persdnlichkeitsei-
genschaften mit der Pkw-Nutzung sehr eng.

Wie Abbildung 51 zeigt, trifft die positive Einschatzung des Pkw als be-
sonders anforderungsgerecht fir fast alle mannlichen und immerhin vier
von funf weiblichen Befragten zu. Im Gegensatz zu den Mé&nnern
scheint es jedoch fiir die Frauen kaum einen Unterschied zu machen,
ob sie selbst fahren oder gefahren werden: Letzteres wird nur von
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knapp der Hélfte der ménnlichen Befragten als ihren Anforderungen
mindestens gut entsprechend eingestuft. Traditionelle Rollenaufteilun-
gen gerade auch beim Autofahren spiegeln sich hier wieder. Demnach
ist der in der Gesamtauswertung gefundene Bewertungsunterschied
zwischen selbst fahren und gefahren werden (s.0.) in der Hauptsache
auf Beurteilungsunterschiede der mannlichen Untersuchungsteil-
nehmer zurtickzufihren.

Abb. 51: Inwiefern die Verkehrsmittel die Anforderungen an Mobili-
tat mindestens gut erfiillen: Vergleich Frauen und Méanner

Hier gehen die Bewertungen

der ersten Erhebung 1996

ein, inwieweit verschiedene

Verkehrsmittel persénlichen

Mobilitdtsanforderungen ge-

recht werden. Die urspringli-

che Beurteilung auf einer Ra-

tingskala von 1 (=sehr gut)

bis 5 (=sehr schlecht) ist fur

diese Abbildung danach zu-

sammengefaBt, wie haufig

mmFeuen  die Verkehrsmittel von Frau-

Mamner €N bzw. Ménnern mit 1 oder
20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0‘%| 2 bewertet werden.

N = 203 * = p<.05; ** = p<.01

Pkw (Selbstfahrer)**,

Pkw (gef. werden)**

zu FuB gehen

off. Verkehrsmittel

Fahrrad*

Die Nutzung der o&ffentlichen Verkehrsmittel scheint hingegen nur fur
weniger als die Hélfte der Befragten eine anforderungsgerechte Mobili-
tatsalternative zu sein. Geschlechtsunterschiede fallen in diesem Punkt
nicht signifikant aus, jedoch stehen Manner diesem Fortbewe-
gungsmittel tendenziell haufiger kritisch gegenudber als Frauen.

Ménner bewerten die selbst aktiv zu bewegenden Individualverkehrs-
mittel Pkw (selbst fahren), zu Fu3 gehen und Fahrrad teils tendenziell,
teils signifikant haufiger positiv als Frauen. Frauen hingegen beurteilen
Verkehrsmittel, mit denen nicht selbst aktiv gefahren werden muf3
(OPNV, gefahren werden), haufiger positiv als Méanner. Griinde fir die-
sen Unterschied kénnten darin liegen, daB die Frauen héaufiger Offent-
lichkeit und damit Kommunikationsmdglichkeiten suchen und daf3 sie
teilweise bezogen auf den Pkw Uber weniger Fahrerfahrung verfigen,
was das Selbstfahren mdéglicherweise anstrengender und damit unat-
traktiver macht. Weiterhin ist es nicht auszuschlieBen, daf ein héheres
Kontrollbedlrfnis bei Mannern die ,aktive” Mobilitat fur sie attraktiver
macht. SchlieBlich kénnte ein Grund fir den Unterschied in der Bewer-
tung des Pkw (selbst fahren) darin liegen, daB Méanner einen mehr
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emotionalen Bezug zum eigenen Pkw entwickelt haben, haufiger als
Frauen gerne fahren und das eigene Fahrzeug stérker als Hobby be-
trachten. Sie haben dann mehr Freude am Fahren, einen ausge-
pragteren Wunsch, hier leistungsféhig und aktiv zu sein. Frauen hinge-
gen tendieren mdglicherweise zu einer starker sachlich orientierten
Sichtweise von Mobilitat und Autofahren.

3.3.5 Mobilitatsprobleme
3.3.5.1 Defizite

Im zweiten Erhebungsschritt 1997 wird die dort untersuchte Teilstich-
probe (N=103) nach Wegen gefragt, die sie friiher haufiger unternom-
men hat. Aus dieser Teilstichprobe von ANBINDUNG, die im Mobili-
tatstagebuch mindestens eine Fahrt ins Oberzentrum angegeben hat,
machen 39,8% Angaben zu dieser offen gestellten Frage. Ricklaufige
Mobilitdt wird demnach von weniger als der Hélfte dieser Teilstichprobe
explizit benannt.

Abb. 52: Art der riickldufigen Mobilitat seit Eintritt in den Ruhe-
stand (Erhebung 1997)

Freizeit

44,4%

Ausgangsfrage:
Einkauf] Welche Wege haben Sie
16,7% vor Eintritt in den Ruhe-
Natur / Spaziergange stand haufiger bzw.

8.3% Besuch Uberhaupt unternom-

5,6% men? (Abgesehen von
Arzt/Kérperpflege Arbeitswegen)'
26% Offene Antworten sind

Erledigung kategorisiert.
Sport

Reisen

2,8% ]

Sonstige

2,8%

1,1%

5,6%
X =41 Wege

Rund zwei Drittel der gemachten Angaben sind im Freizeitbereich ein-
zuordnen: Freizeit, Reisen, Natur/Spaziergénge, Sport und Besuche.
Demnach findet der Mobilitatsrickgang vorrangig im Freizeitbereich
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statt. FaBt man Erledigung, Arzt/Kérperpflege und Einkauf zusammen,
so ergibt sich ein Anteil an Versorgungswegen innerhalb des beschrie-
benen Mobilitatsriickganges von 30,6%. An dieser Stelle ist jedoch kei-
ne Interpretation méglich, inwiefern solche Abnahmen durch Probleme
in der Wegbewéltigung oder durch einen reduzierten Bedarf in der ver-
anderten Lebenssituation nach Eintritt in den Ruhestand verursacht
sind. Die Bedeutung dieser qualitativ erfa3ten Mobilitdtsabnahme wird
zwar zusétzlich standardisiert erhobenss, ermoglicht jedoch aufgrund
der geringen Fallzahlen bei den einzelnen Aktivitdten keine sinnvolle
Auswertung. FaBt man die standardisiert gewichteten Aktivitdten zu den
Gruppen Freizeit (N=26), Erledigung (N=10), sinnstiftende Aufgabe
(N=1) und sonstiges (N=1) zusammen, wird die Abnahme von Freizeit-
wegen (MW: 2,3) tendenziell als schlimmer angesehen als die Abnah-
me von Erledigungswegen (MW: 1,9). Demnach ist es nicht auszu-
schlieBen, daB der Verlust an hedonistischen Aktivitdten als starkerer
Verlust erlebt wird als die Reduktion von Versorgungswegen. Jedoch
sind die Fallzahlen und Mittelwertunterschiede zu gering, um hier zu
endgliltigen Aussagen zu gelangen. Eher die individuellen Umstande
scheinen ausschlaggebend dafiir zu sein, inwiefern ein Mobilitatsrick-
gang als persoénlicher Verlust angesehen wird.

Zu erwéhnen ist auch, daB 91,4% der Befragten des zweiten Erhe-
bungsschrittes auch von Wegen berichten, die sie haufiger durchfihren
als friher — zumeist mit dem Zeitgewinn nach Eintritt in den Ruhestand
begrindet. Von diesen Wegen wiederum liegen 86,8% im Freizeit-
bereich. 13,2% sind zusétzliche Erledigungswege, die beispielsweise
durch eine Neuverteilung der Haushaltsaufgaben nach Beendigung der
Berufstéatigkeit entstehen (vgl. hierzu die Erledigungswege von Mén-
nern, Abschnitt 3.3.2.1).

Um neben der Aufzeichnung von Mobilitdtsverdnderungen tatsachlich
als Verlust erlebte, unerfillte Mobilitatsbedirfnisse erheben zu kénnen,
werden in der ersten Erhebung 1996 die Versuchspersonen nach We-
gen gefragt, die sie gar nicht oder zu selten unternehmen, weil ihnen
die Bewaltigung des Weges zu schwer fallt. Diese geduBerten Winsche
beziehen sich z.T. konkret auf die im Tagebuch dokumentierte Woche,
betreffen die Mobilitat im allgemeinen oder beziehen sich auf ricklaufi-
ge Mobilitat im Vergleich zur Zeit vor 20 Jahren. Wéhrend 44% keine
unerflllten Mobilitdtsbedurfnisse nennen, machen 56% der 203 Be-
fragten Angaben. Da alle Untersuchungsteilnehmer tber einen eigenen
Pkw verfligen und damit — zumindest aus objektiver Sicht — gegenuber

35 Ausgangsfrage: Welche Bedeutung hat die Abnahme des Weges fiir Sie? Antwortskala von 1
(= nicht schlimm) bis 5 (= sehr schlimm).

204



den Nicht-Autofahrern einen erheblich erweiterten Aktionsradius haben,
erscheint diese Zahl auffallend hoch. Auch die vergleichsweise mobile
Teilgruppe alterer Menschen hat demnach haufig unerfullte Bedirfnis-
se.

Abb. 53: Art der unerfiillten Mobilitatsbediirfnisse (Erhebung 1996)

Fobby/Sport Uraub/Reisen
11,6% 302%
Erledigungen
3,1%
soz.Kontakte pflegen
10,1%
sonstige Freizeit
6,2%
Kulturveranstaltung
Stadtbesuch
29,5%
9,3%

> =114

Unbefriedigte Mobilitatsbedurfnisse sind fast ausschlieBlich im Freizeit-
bereich anzusiedeln (Hobby/Sport, Urlaub, Besuch von Kulturveran-
staltungen, Pflege sozialer Kontakte etc.). Nur 3,1% der genannten un-
befriedigten Mobilitdtsbediirfnisse beinhalten Erledigungen. Demnach
ist es den Untersuchungsteilnehmern in der Regel moglich, sich selbst
autonom zu versorgen. Mobilitat ist hier eine Frage der Lebensqualitét,
die uber Fragen der Grundversorgung hinausgeht.

Laut Mobilitatstagebuch der ersten Erhebung fihren 14,8% der tatséch-
lich durchgefuhrten Wege ins Oberzentrum, 2,7% zu Fernzielen Giber 50
km entfernt (vgl. Abschnitt 3.3.2.1). Im Verhélinis dazu betrachtet, daf3
Fernreisen und Fahrten ins Oberzentrum insgesamt deutlich seltener
als andere Wege durchgefiihrt werden, stehen sie auf der ,Wunschliste®
der unbefriedigten Mobilitdtsbedlrfnisse (Abb. 54) ganz weit oben.

Typische Wunschaktivitdten in den Oberzentren sind hierbei die Wahr-
nehmung kultureller Angebote (Museum, Theater etc.), Stadtbesichti-
gung und -bummel, etwas seltener die Nutzung der dortigen Einkaufs-
moglichkeiten. Die gewlinschten Fernziele haben zumeist Urlaub, aber
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auch den Besuch weiter entfernt wohnender Bekannter und Verwandter
(haufig die eigenen Kinder) zum Inhalt.

Abb. 54: Lage der offenen Mobilitatsbediirfnisse

Mittelz./Landschaft

Femziel (liber 50km)|

Ohne die wichtige Mobilitatsfunktion des eigenen Pkw fiir die befragten
aktiven Autofahrer der gehobenen Altersgruppe in Frage zu stellen,
muf3 festgestellt werden, daB der Pkw léngst nicht alle Mobilitatsbedurf-
nisse befriedigen kann. So scheinen insbesondere Fahrten in den kom-
plexen Situationen des Innenstadtverkehrs von Oberzentren und Uber
weite Entfernungen mit dem eigenen Pkw von einer Teilgruppe der Be-
fragten gemieden zu werden. Dieses Problem geht zumindest zum Teil
mit einem Mobilitdtsverzicht einher; es wird haufig nicht durch eine al-
ternative Verkehrsmittelwahl umgangen (vgl. Abschnitt 3.3.2.4). Dies
macht die Nachteile einer vergleichsweise starken Bindung an das Auto
sichtbar.

3.3.5.2 Barrieren

Im Rahmen der Besprechung der offenen Mobilitdtsbedirfnisse in der
ersten Erhebung 1996 geben die Untersuchungsteilnehmer auch Uber
die Ursachen des Mobilitatsverzichts Auskunft. Diese ebenfalls qualita-
tiven Aussagen, die die Ursachen fir unbefriedigte Mobilitdtsbedurf-
nisse wiedergeben, werden fir Abbildung 55 Kategorien zugeordnet
und quantifiziert.
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Abb. 55: Ursachen des Mobilitdtsverzichts (Mobilitatsbarrieren
It. Interview 1996)

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

252 Bl Ge
0,00%

geist/kdrp Belastung  Umsténdlichkeit Fahrtkosten Alkoholkonsum
Entfemung/Dauer Zeitplanung Risiken

1. Geistig/kérperliche Belastung: Anndhernd ein Drittel der angegebe-
nen Grinde fir unbefriedigte Mobilitadtsbedurfnisse gehért zur Kategorie
Belastung. Bei der Nutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel erstreckt sich
dies sowohl auf geistige Anforderungen (z.B. Orientierung an Fahrpla-
nen oder in Tarifsystemen) als auch kérperliche Belastungen (z.B. Stu-
fen ins offentliche Verkehrsmittel, Gepéacktransport). Die Nutzung des
eigenen Pkw wird h&ufig auch in Verbindung gebracht mit geistigen
(kognitiven) Belastungen, z.B. beim Fahren in Dunkelheit, bei Konzen-
tration Uber lange Zeit oder in komplexen Verkehrssituationen im Innen-
stadtbereich. Dies kann einhergehen mit Verunsicherung oder Angst-
gefiihlen. Die Bedeutung von Belastungen flur die Mobilitdt bestétigt
auch der negative Zusammenhang von Leistungsféhigkeit und offenen
Bedirfnissen: Personen mit offenen Mobilitdtsbedurfnissen weisen eine
signifikant ungunstigere physische Leistungsfahigkeit (p<.01) sowie ei-
ne tendenziell ungunstigere psychische Leistungsféhigkeit (p<.09) auf.
Demnach setzt Mobilitét eine ausreichende psychische und physische
Leistungsfahigkeit voraus, die von vielen Alteren nicht mehr in einem fiir
sie zufriedenstellendem Mafe erbracht werden kann, was dann dazu
fuhrt, daB Mobilitatsbedirfnisse unbefriedigt bleiben. Als eine Teilgrup-
pe mit verstarkten Mobilitdtsproblemen erweisen sich damit diejenigen
alteren Menschen mit gesundheitlichen Problemen und/oder psycho-
physischen Leistungseinschrankungen.

2. Entfernung/Dauer: Ein Viertel der freien Antworten zu den erfragten
Mobilitdtsbarrieren sind zusammengefait worden in der Kategorie Ent-
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fernung/Dauer: Hierbei handelt es sich um allgemeine, nicht weiter dif-
ferenzierte Argumente wie ,zu weite“ oder ,zu lange“ Wege.

3. Umsténdlichkeit: Die Kategorie Umsténdlichkeit beinhaltet Barrieren,
die auf Kosten-Nutzen-Uberlegungen basieren: So z.B. bei 6ffentlichen
Verkehrsangeboten, die vom Fahrgast haufig einen Wechsel des Fahr-
zeugs fordern, weil die Linienfihrung nicht dem individuellen Transport-
bedirfnis entspricht. Auch bedingt die Nutzung o6ffentlicher Verkehrs-
mittel h&aufig lngere FuBwege. Im Falle der Nutzung eines eigenen
Fahrzeugs 148t sich als Beispiel fir die Kategorie Umsténdlichkeit der
Aufwand benennen, eine Parkliicke zu finden.

4. Zeitplanung: Die Kategorie Zeitplanung mit Uber 11% der gegebenen
Antworten beinhaltet Aspekte, die sich entweder mit der Zuverlassigkeit
der Zeitplanung oder aber der individuellen Abh&ngigkeit von der Zeit-
planung befassen: So z.B. im 6ffentlichen Verkehr die Abhéngigkeit von
den vorgegebenen Taktzeiten oder auch — bei der Nutzung des eigenen
Kfz — die Unzuverlassigkeit der Zeitplanung wegen unvorhersehbarer
Verkehrsstaus.

5. Fahrtkosten: Die Kategorie Fahrtkosten bezieht sich auf monetéare
Aspekte wie Fahrscheinerwerb oder Parkkosten. Betrachtet man die
gegebenen Antworten, so fallt auf, dal3 die Betriebskosten fur den eige-
nen Pkw kaum als Argument angefiihrt werden.

6. Risiken: Immerhin in 6% der Félle werden Mobilitatsbedurfnisse nicht
befriedigt aus Angst vor den mit der Streckenbewaéltigung verbundenen
Risiken: Insbesondere bei der Nutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel ha-
ben Altere teilweise Angst vor Kriminalitdt und Belastigung gegeniiber
ihrer eigenen Person oder — im Falle von Park & Ride — auch um ihr
mdglicherweise unbeaufsichtigt geparktes Auto. Dieser letzte Aspekt ist
ein nicht selten genanntes Argument gegen P&R-Konzepte oder auch
Bike & Ride. Dagegen geben die Alteren kaum die Angst, einen Unfall
zu erleiden, als Grund fiir den Verzicht auf Mobilitdtswinsche an.

7. Alkoholkonsum: Die selten genannte Kategorie Alkoholkonsum bein-
haltet, daB Altere manchmal — speziell in den Abendstunden — Aktivita-
ten durchfiihren méchten, zu denen sie auch Alkohol genief3en wollen.
Dieser Umstand macht es fiir sie unmdglich, das eigene Auto zu benut-
zen, was dazu fihren kann, daf3 die Aktivitdt unterlassen wird anstatt
ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen.
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3.3.6 Regression: Mobilitatssituation und Mobilitatszufriedenheit

Nach gleichem Verfahren wie in Abschnitt 3.2.6 zur Beschreibung der
Zufriedenheit mit der Lebenssituation alterer Autofahrer werden auch
hier per Regressionsanalyse die in diesem Fall fur die Mobilitédtszufrie-
denheit ausschlaggebenden Variablen isoliert. Folgende unabhéangige
Variablen werden in die Regressionsanalysen aufgenommen:

Tab. 40: Unabhéngige Variablen der Regressionsanalysen zur
Mobilitdtszufriedenheit

Abschnitt und Themen Regressionsvariablen

3.3.1 Bedeutung der Mobi- [Summenquotienten:

litat e Orientierung auf das nahe Umfeld (pro Heim)
e Orientierung auf den Pkw (pro Auto)

e Orientierung auf Mobilitat (pro Mobilitat)
3.3.2.3 Mobilitatsverhalten: [Faktoren:

Alltags- und Reisemobilitat [¢  Autofahren

o flexible Mobilitat

e Radfahren und kurze Wege

e Fernfahrten

3.3.3.1 Mobilitatserleben: |Faktoren:

Erleben von Verkehrsmit- |¢  Zuwendung zum Pkw

teln e Zuwendung zum &ffentlichen Verkehr
3.3.4.2 Anforderungen an [Beurteilungsskala: Wie gut Verkehrsmittel Anforderun-
Mobilitat: gen an Mobilitat erflllen (dritte Erhebung):
Anforderungen an Ver- o Offentliche Verkehrsmittel
kehrsmittel e Pkw (selbst fahren)
o Taxi
e zu FuB gehen
e Pkw (gefahren werden)
e Fahrrad
3.3.5.1 Mobilitatsprobleme:|Variable:
Defizite e Unerflllite bzw. offene Mobilitatsbedirfnisse vorhan-

den? (Ja/Nein)

Wie die Regressionsanalyse nach der EinschluBmethode zeigt, sind
sémtliche einbezogenen unabhéngigen Variablen in der Lage, 36,6%
der Varianz der Mobilitatszufriedenheit zu erklaren (r = ,605). Abbildung
56 zeigt die laut schrittweiser Regressionsanalyse bedeutendsten Ein-
fluBfaktoren auf die Mobilitétszufriedenheit:

Die durch die schrittweise Regression ausgewdahlten sechs Variablen
sind in der Lage, 32,5% der Gesamtvarianz der Mobilitadtszufriedenheit
zu erklaren (r = ,571). Dieses Ergebnis erscheint angemessen, da die
Mobilitdtszufriedenheit ein vergleichsweise komplexes und abstraktes
Konstrukt ist, das Uber die unterschiedlichen Mobilitdtsaspekte hinaus
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gehende Zusammenhénge beinhaltet (z.B. allgemeine Zufriedenheits-
werte: so korreliert die Mobilitatszufriedenheit mit der allgemeinen Le-
benszufriedenheit mit r = ,259**).

Abb. 56: Regression zu den Bedingungen der Mobilitéts-
zufriedenheit

*kk

zu FuB gehen
Pkw selbst fahren***
offene Mobilitat*(-)
Bedeutung der Mobilitat
Erleben OV*(-)

gefahren werden*(-)

(-) = negativer Zusammenhang

Betrag Beta-Koeffizient

1. Zu FuB3 gehen: Fiir die untersuchte Gruppe der alteren Autofahrer am
wichtigsten in der Bedeutung flir die Mobilitatszufriedenheit ist den Er-
gebnissen der Regressionsanalyse nach ihr Urteil, inwiefern das zu Fuf3
Gehen den personlichen Anforderungen an Mobilitat entspricht. Das Zu-
rechtkommen mit diesem ,Verkehrsmittel, den eigenen FiBen, ist
demnach ganz zentral fir die Mobilitdtszufriedenheit im allgemeinen.
Dieser Zusammenhang erscheint auch von daher plausibel, daB3 — egal,
mit welchem Verkehrsmittel man sich auBer Haus bewegen mdéchte —
immer mehr oder minder gro3e Strecken zu FuB zu Uberwinden sind,
und sei es nur der Weg vor die Haustir oder in die Garage zum Pkw.

2. Pkw selbst fahren: Ahnlich bedeutsam fir die Mobilitatszufriedenheit
ist die Frage, inwiefern der Pkw geeignet erscheint, die persdnlichen
Anforderungen an Mobilitdt zu erfullen. Somit wird an dieser Stelle
erneut deutlich, daB3 die Zufriedenheit mit der Mobilitatssituation in
starkem MaBe mit dem Zurechtkommen mit dem Pkw zusammenhangt.
Treten Schwierigkeiten mit dem Fahren auf oder wird der Pkw aus
anderen Grinden als nicht anforderungsgerecht beurteilt, steigt die
Wahrscheinlichkeit von Einschrédnkungen in der Mobilitatszufriedenheit.
Gut zu FuB sein und mit dem eigenen Pkw gut zurecht kommen sind
hiernach die beiden zentralen BestimmungsgréBen einer hohen Mobili-
tatszufriedenheit.
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3. Offene Mobilitdtsbediirfnisse: Drittbedeutendste Variable zur Vorher-
sage der Mobilitdtszufriedenheit ist die Frage nach unbefriedigten Mobi-
litatsbedurfnissen. Sind offene Mobilitdtsbedirfnisse vorhanden, sinkt
die durchschnittliche Mobilitatszufriedenheit. Dieser vordergrundig trivial
erscheinende Zusammenhang ist jedoch von daher interessant, daB die
Erhebung der offenen Mobilitdtsbedurfnisse auf 1996 zuriickgeht, die
Mobilitatszufriedenheit jedoch auf die dritte Erhebung 1998. Somit kann
dies als Beleg verstanden werden, daB es sich beim Grad der Mobili-
tatszufriedenheit um einen fur &ltere Autofahrer vergleichsweise stabi-
len Sachverhalt handelt. Dies liegt méglicherweise daran, dafB sich far
auftretende Probleme (hier: unbefriedigte Mobilitatsbediirfnisse) aus in-
dividueller Perspektive nur selten leicht realisierbaren Lésungen anbie-
ten. Demnach missen wirksame Ldsungsansatze auch durch geeig-
nete Umweltbedingungen unterstiitzt werden, eine einseitig individuell
angestrebte Lésung unter konstanten Umweltbedingungen scheint nur
selten dauerhaften Erfolg zu bringen.

4. Bedeutung der Mobilitht: Eine weitere EinfluBgréBe auf die Mobili-
tatszufriedenheit liegt in der Bedeutung, die der Mobilitat fir das eigene
Leben zugeschrieben wird. Demnach sind Personen, die der Mobilitat
eine hohe Bedeutung einrdumen, auch gleichzeitig zufriedener mit ihrer
Mobilitdtssituation. Méglicherweise findet sich hier eine (in Regressi-
onsanalysen streng genommen methodisch nicht zuléssige) wechsel-
seitige Beeinflussung. Eine hohe Bedeutung der Mobilitat fihrt zu be-
sonderem Engagement flr deren zufriedenstellende Bewaltigung, was
sich dann in einer erhdhten Mobilitdtszufriedenheit niederschlagt. Auch
umgekehrt kann gerade im Alter bei auftretenden Stérungen dieser Zu-
friedenheit — insofern keine Lésung gesehen wird, weil die auftretenden
Probleme individuell nicht befriedigend |6sbar erscheinen — eine innere
Abwendung bzw. geringere Bedeutungszuweisung stattfinden. Auf-
grund der resultierenden Reduktion des fur die zufriedenstellende Mobi-
litdt notwendigen Engagements stellt sich dann auch eine reduzierte
Zufriedenheit ein.

5. Erleben der éffentlichen Verkehrsmittel: Weitere als bedeutsam far
die Vorhersage der Mobilitédtszufriedenheit eingestufte Variable ist der
Faktor zum Erleben o&ffentlicher Verkehrsmittel (vgl. Abschnitt 3.3.3.1).
Interessanterweise findet sich hier ein negativer Zusammenhang zwi-
schen dem Erleben 6&ffentlicher Verkehrsmittel und der Zufriedenheit mit
der Mobilitatssituation. Somit sind Personen, die die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel positiver erleben, unzufriedener mit ihrer Mobilitatssituation.
Bedenkt man, dal3 Bewertungen in der Regel im Vergleich zu Alternati-
ven vorgenommen werden, ist bei dieser Untersuchungsstichprobe, die
ausschlieB3lich aktive Autofahrer bericksichtigt, der Vergleich zum Pkw
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naheliegend. Mdglicherweise fuhren Probleme mit der Mobilitat im Pkw
bei einer Teilgruppe zu einer (auch emotionalen) Zuwendung zum &f-
fentlichen Verkehr — dies dann aber unter reduzierter Mobilitatszufrie-
denheit.

6. Gefahren werden: Gleiches Gewicht wie das Erleben o&ffentlicher
Verkehrsmittel fur die Mobilitdtszufriedenheit beinhaltet die Beurteilung,
inwiefern Mitfahren bei anderen den persdnlichen Anforderungen an
Mobilitét entspricht. Je positiver diese Variable bewertet wird, desto
gréBer wiederum die Unzufriedenheit mit der Mobilitatssituation. Mégli-
cherweise liegt auch hier eine Ursache in einer hohen Beanspruchung
durch das Selbstfahren®, was dann in der Konsequenz einen Autono-
mieverlust und eine mdglicherweise reduzierte Zufriedenheit mit der
Mobilitatssituation bedeuten kann.

3.3.7 Diskussion: Bedarf nach Mobilitatsangeboten

Die Erhebung konzentriert sich auf eine unter Mobilitadtsgesichtspunkten
vordergrlindig bevorteilte Personengruppe: Durch die Verfligbarkeit ei-
nes eigenen Pkw sind &ltere Autofahrer relativ frei in ihrer Verkehrsmit-
telwahl. Diese Freiheit ermdglicht ihnen eine — so lange sie mit dem
Pkw-Fahren gut zurecht kommen - relativ zu vielen anderen Personen-
gruppen verstarkt bedlrfnisgerechte Mobilitat.

Der hohe Anteil der Pkw-Nutzung an der Wegbewaltigung — wie auch
die Bedeutungszuweisungen selbst — belegen auf der einen Seite die
hervorgehobene Relevanz des eigenen Pkw fur die bedurfnisgerechte
Mobilitét der alteren Autofahrer, die auBerhalb von Oberzentren woh-
nen. Fir Fahrten in die Innenstadte und Uber groBe Entfernungen hin-
weg offenbaren sich jedoch Grenzen der bedirfnisgerechten Nutzbar-
keit des Pkw. So zeigen die offenen Mobilitatsbedirfnisse insbesondere
im Hinblick auf die Erreichbarkeit von Oberzentren und Fernzielen, dai3
der eigene Pkw nicht alle Mobilitatsbedirfnisse dieser Altersgruppe er-
fullen kann.

Erst bei Einschrankungen in der Mobilitatszufriedenheit wird vermehrt
auf Verkehrsmittelalternativen zum Pkw zurlckgegriffen, was deren
Rolle als ,Verkehrsmittel zweiter Wahl“ im Erleben der Probanden un-
terstreicht. Haufig wird zur Befriedigung offener Mobilitatsbedurfnisse

36 Die Variablen, inwieweit gefahren werden und der Pkw (selbst fahren) den persénlichen An-
forderungen entspricht, korrelieren tendenziell, jedoch nicht signifikant gegenlaufig (r = -,146,
p <.07).
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jedoch selbst dann nicht auf alternative Fortbewegungsarten zuriickge-
griffen; stattdessen wird auf die Mobilitdt verzichtet. Denn zumindest
aus subjektiver Sicht sind 6ffentliche Verkehrsmittel fir die Gruppe der
untersuchten &lteren Autofahrer, die in hohem MaRe an das Autofahren
zur Bewaltigung aller méglichen Wege gewohnt sind, z.B. mangels an-
gemessen haufiger Bedienung am Wohnort haufig kein gleichwertiger
Ersatz, um beispielsweise in die Innenstéadte zu gelangen.

Dennoch erfullen die alternativen Verkehrsmittel auch fur Teile der hier
untersuchten Gruppe eine wichtige Funktion der Mobilitatserhaltung:
Sie werden trotz der Verfugung Uber einen eigenen Pkw von Teilen der
Alteren genutzt und ihre Angebotsstruktur hat einen allgemein positiven
EinfluB auf die Mobilitdtszufriedenheit. In der Aufwertung der Alternati-
ven zum Pkw durch Verbesserung der Angebotsseite kann deshalb ein
wichtiger Beitrag auch zum Mobilitdtserhalt der &lteren Autofahrer ge-
sehen werden - dies insbesondere dann, wenn aufgrund gesundheitli-
cher Einschrankungen oder hoher Beanspruchung beispielsweise im
innerstadtischen Verkehr die Vorteile der Pkw-Nutzung in Frage stehen
bzw. wenn Ziele angestrebt werden, die mit dem eigenen Pkw nicht
problemlos zugénglich sind.

Wéhrend die Grenzen des eigenen Pkw flur den bedirfnisgerechten
Mobilitétserhalt vornehmlich prinzipieller Art sind (z.B. Anstrengung des
aktiven Fahrens in unibersichtlichen Verkehrssituationen und Uber
weite Distanzen), kdnnte die mangelnde Umstiegsbereitschaft auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel u.a. in gestalterischen Besonderheiten dieser
Verkehrsmittel liegen. Eine wichtige Strategie ist hier, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel in der Form weiterzuentwickeln, dal3 sie den speziellen
Anforderungen Alterer in besserer Weise gerecht werden. Gerade wenn
zuklnftig Stadte vermehrt Einschrdnkungen fir den privaten Pkw-
Verkehr vornehmen, wird zur Mobilitdtserhaltung alterer Menschen ein
auf ihre BedUrfnisse abgestimmtes Verkehrsmittelangebot unerlalich.

Da aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte auBerhalb von Stadten
offentliche Verkehrsangebote des planmaBigen Linienverkehrs dort nur
begrenzt wirtschaftlich arbeiten kénnen, muf3 neben der Verbesserung
alternativer Verkehrsmittelangebote, die auch bei geringerer Nachfrage
effizient arbeiten, Uber MaBnahmen zur Bindelung der Verkehrsnach-
frage nachgedacht werden. Denn — wie die Ergebnisse belegen — kann
die Rolle des Pkw unter den gegebenen Bedingungen fir Menschen,
die auBerhalb groBerer Stadte leben, nicht immer auf gleichwertigem
Niveau durch Mobilitdtsalternativen ersetzt werden. Fir die Gestaltung
altengerechter Verkehrskonzeptionen ist es deshalb wichtig, den eige-
nen Pkw in Uberlegungen mit einzubeziehen und stirker Kombinati-
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onsmdglichkeiten zu bedenken, statt das Konkurrenzverhaltnis zwi-
schen den Verkehrstrdgern zu betonen. Dies kann z.B. durch Ver-
kehrsmittelkombination geschehen: In einem solchen Fall nutzen die
alteren Autofahrer ihren eigenen Pkw beispielsweise, um zu einer Um-
steigeanlage (P&R) zu gelangen und von dort aus mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in die Innenstadte zu kommen. Hierbei ist dann jedoch auf
die speziellen Anforderungen Alterer an die Gestaltung von P&R-
Anlagen zu achten, womit sich die folgenden Kapitel dieses Berichts
beschéftigen.

So werden in Kapitel 3.4 die speziellen Bedlrfnisse und Anforderungen
alterer Menschen an Verkehrsmittelkombinationen dargestellt und
Kombinationskonzepte kritisch auf ihre Leistungsfahigkeit fir &ltere
Menschen und ihre Schwachstellen hin geprift. Auf diese Weise wer-
den Verkehrs- und Kombinationskonzepte definiert, die den Bedirfnis-
sen alterer Verkehrsteilnehmer in einem hohen MaBe gerecht werden
und die als ein Beitrag zur Erhaltung der Lebensqualitat im Alter Wahl-
freiheit und das gewlinschte Maf3 an Mobilitéat ermdéglichen.

3.4 Altere Autofahrer und Verkehrsmittelkombinationen

In diesem Kapitel behandelte Schwerpunkte des Forschungsprojekts
ANBINDUNG sind die Anforderungen &lterer Menschen an Verkehrs-
mittelkombinationen und ihr Erleben und Verhalten bei der Nutzung von
Verkehrsmittelkombinationen. Der Begriff ,Verkehrsmittelkombination®
1aBt sich auf verschiedenen Ebenen definieren:

1. Im weitesten Sinne beinhaltet der Begriff Verkehrsmittelkombination
die flexible Wahl des Verkehrsmittels. Demnach ware unter Verkehrs-
mittelkombination zu verstehen, daf3 eine Person zur Mobilitatsbewalti-
gung im Alltag mehr als ausschlieBlich auf ein einziges Verkehrsmittel
zuriickgreift.

2. Enger eingegrenzt 143t sich Verkehrsmittelkombination verstehen als
die Benutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg®. Werden ver-
schiedene Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander kombiniert, so

37 Ein Weg definiert sich nach seinem Ziel: werden hintereinander verschiedene Ziele angesteu-
ert (z.B. erst zum Béacker, dann zum Arzt, dann nach Hause), so handelt es sich nach dieser
Definition um mehrere Wege. Die Definition ist angelehnt an die Wegdefinition der Représen-
tativerhebungen System représentativer Verkehrsbefragung (SrV) und Kontinuierliche Ver-
kehrserhebung (KONTIV).
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gliedert sich dieser Weg in einzelne, nach Art der Verkehrsbeteiligung
definierte Teilstrecken®,

3. In Einengung der zweiten Definition kann Verkehrsmittelkombination
auch verstanden werden als die Verbindung eines Individualverkehrs-
mittels mit einem o&ffentlichen Verkehrsmittel auf einem Weg. Ver-
kehrsmittelkombinationen in diesem Sinne sind Park & Ride, Bike & Ri-
de oder Kiss & Ride - jedoch auch ,Feet & Ride“ (z.B. das Erreichen
des 6ffentlichen Verkehrsmittels zu Fuf3).

Mit dem Ziel, bei den Probanden ein einheitliches Verstédndnis des
Begriffs ,Verkehrsmittelkombination“ hervorzurufen und damit zu aus-
wertbaren Aussagen zu diesem Problemkreis zu gelangen, wird in den
Befragungsteilen und im Mobilitdtstagebuch folgende Definition ver-
wendet: Entsprechend der zweiten Definition wird der Begriff ,Ver-
kehrsmittelkombination“ an dieser Stelle im weiteren Sinne definiert als
die Benutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Im Rahmen der
begleiteten Beobachtung der zweiten Erhebung wird Verkehrsmit-
telkombination exemplarisch im engeren Sinne operationalisiert geman
der dritten Definition, weil hier speziell der Umstieg vom Individual- zum
offentlichen Verkehrsmittel untersucht wird. Wenn es also um die Be-
fragungen und das Mobilitdtstagebuch geht und werden mehrere Ver-
kehrsmittel egal welcher Art auf einem Weg kombiniert, liegt somit eine
Verkehrsmittelkombination im weiteren Sinne vor. Bei der begleiteten
Beobachtung hingegen geht es um die Kombination individueller und
offentlicher Verkehrsmittel, damit um eine Verkehrsmittelkombination im
engeren Sinne.

Wird eine Verkehrsmittelkombination genutzt, setzt dies grundséatzlich
den Aufwand voraus, das Verkehrsmittel unterwegs zu wechseln. Die-
ser Aufwand kann jedoch dadurch kompensiert werden, daB - ins-
besondere bei der Mobilitdt zwischen zwei Gebieten mit stark unter-
schiedlicher Siedlungs- und Infrastruktur — andere Nachteile der im
einzelnen kombinierten Verkehrsmittel im jeweiligen Ausgangs- bzw.
Zielgebiet reduziert werden kénnen. So kann beispielsweise bei einem
Weg aus einem weniger dicht besiedelten Wohngebiet in ein Stadtzen-
trum im Ausgangspunkt durch Nutzung eines eigenen Pkw der lange
Weg zum néchsten Haltepunkt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels leicht
Uberbrickt, im Zielgebiet durch die Nutzung des 6&ffentlichen Verkehrs-
mittels wiederum Stau oder Parkplatzsuche vermieden werden.

38 Eine Teilstrecke wird im Mobilitdtstagebuch so definiert, daB die mit dem jeweiligen Ver-
kehrsmittel zurlickgelegte Entfernung mindestens 100 Meter lang sein muf3.
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3.4.1 Bedeutung von Verkehrsmittelkombinationen

Bereits in der ersten Erhebung 1996 werden die Teilnehmer der Unter-
suchung von ANBINDUNG offen gefragt, was sie von der Idee der
Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg halten. Das Ant-
wortverhalten ist sehr heterogen, jedoch duBBern sich mehr als die Halfte
der Befragten grundsétzlich positiv. Fur eine Teilgruppe gehért die Nut-
zung von Verkehrsmittelkombinationen zum gerne und héufig prakti-
zierten Bestandtteil des Alltags. Andere nutzen sie gelegentlich, z.T.
eher ungern und nur ,notgedrungen®, wenn die ausschlieBliche Nutzung
des eigenen Pkw (z.B. wegen Parkplatzmangels im Zielgebiet) nicht gut
moglich erscheint. Wieder andere sind selbst noch nicht auf diese
~ldee” gekommen, finden sie aber spontan interessant und ausprobie-
renswert. SchlieBlich gibt es die Gruppe, die die Kombination von Ver-
kehrsmitteln ablehnt — z.B. mit der Begrindung, daB der Wechsel
grundsétzlich als lastig empfunden wird. Insgesamt herrscht bei den
Einzeleinschatzungen die Meinung vor, daf3 die Beurteilung einer Ver-
kehrsmittelkombination sehr stark sowohl vom Zweck der Fahrt als
auch von weiteren naheren Umstanden abhangig zu machen ist. So
wird die Beurteilung in der Regel im Vergleich zu wahrgenommenen
Mobilitétsalternativen durchgefiihrt und bemif3t sich an zeitlichen Kom-
ponenten, den jeweiligen Anforderungen, dem erwarteten Stre3, der
Bequemlichkeit, personlichen Praferenzen, Kosten, Fahrterleben,
Schutz und anderen Kriterien. Ein solches Abwégen gilt allerdings nur
fur Gberlegte Entscheidungen (wie z.B. der erstmaligen Nutzung einer
Verkehrsmittelkombination). Der Uberwiegende Teil von Verkehrsmit-
telwahlentscheidungen im Alltag wird allerdings habitualisiert und des-
halb im Einzelfall nicht mehr weiter reflektiert sein (vgl. Muller 1999).
DaR alternative Verkehrsmittel zum Pkw nurmehr in seltenen Féllen in
Erwégung gezogen werden, gilt in besonderem MaBe fir Personen, die
jederzeit Uber einen Pkw verfligen kénnen (vgl. RAC 1995). Deshalb ist
die Aufgeschlossenheit der untersuchten &lteren Autofahrer gegeniber
Verkehrsmittelkombinationen durchaus bemerkenswert.

Im Jahr 1997 werden die Untersuchungsteilnehmer erneut um eine Ein-
schatzung der Idee der Verkehrsmittelkombination gebeten. Diesmal
jedoch handelt es sich um eine geschlossene Bewertungsfrage. Die
Abbildung 57 zeigt die kategorisierten Antworten von 1996 und die Er-
gebnisse von 1997 im Vergleich.

Zwar sind die beiden Ergebnisse nicht direkt vergleichbar, da es sich
einmal um eine offene, einmal um eine geschlossene Frage mit
5stufiger Skala handelt, jedoch deutet sich im Langsschnitt eine eher
positive Entwicklung der Einstellungen zur Verkehrsmittelkombination
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Abb. 57: Meinungsabschétzung zur Verkehrsmittelkombination
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an: So haben 1996 etwas mehr als die Halfte der Befragten die Idee der
Verkehrsmittelkombination positiv, 1997 dann anndhernd zwei Drittel
gut bzw. sehr gut bewertet. Inwiefern diese positive Tendenz eher auf
die verlangerte Auseinandersetzung mit der Thematik (wiederholte Be-
fragung) zuriickzuflihren ist oder eine entwicklungsbedingte Verande-
rung zugrunde liegt, 148t sich an dieser Stelle nicht klaren.

3.4.2 Einschiatzungen und Anforderungen

Die qualitativen Einschatzungen zur Verkehrsmittelkombination der er-
sten Erhebung 1996 stellen die Basis fur die im folgenden zu sieben
Oberbegriffen strukturierten pro und contra Argumente zur Kombination
von mehreren Verkehrsmitteln auf einem Weg. Von den Probanden, die
laut Mobilitatstagebuch selbst eine Verkehrsmittelkombination genutzt
haben (vgl. Abschnitt 3.4.3), flieBen die entsprechenden Begrindungen
fur die Wahl hier zuséatzlich ein. Zu betonen ist, daf3 die folgende Dar-
stellung auf freien Aussagen beruht, die individuell verschieden und
auch widersprichlich sein kénnen und deshalb an dieser Stelle noch
keine quantifizierende Auswertung und Extrapolation der allgemeinen
Wichtigkeit der im einzelnen genannten Aspekte zulaBt.

1. Zielzugénglichkeit: Bezuglich der Zielzuganglichkeit werden Vorteile
einer Verkehrsmittelkombination vor allem darin gesehen, daB3 bei Orts-
unkenntnis am Zielort eine leichtere Orientierung gewdhrleistet sein
kann, keine Parkplatzprobleme zu erwarten sind und in diesem Fall
héufig kirzere FuBwege zum Zielpunkt fihren. Als nachteilig wird da-
gegen empfunden, daB3 oft kein direkter Anschluf3 besteht und deshalb
Wartezeiten in Kauf genommen werden muissen. Aufgrund der etwas
verschobenen Zeitnutzung Alterer, die Hauptverkehrszeiten als Pkw-
Fahrer z.T. meiden und auch abends und an Wochenenden unterwegs
sind, treten bei Einbezug o&ffentlicher Verkehrsmittel insbesondere
abends Schwierigkeiten mit der Rickfahrt auf. So kann beispielsweise
nach einem Theaterbesuch in der Innenstadt das Problem auftreten,
daB3 der Zug zuriick zum Umsteigeplatz nicht mehr oder nur noch in
sehr groB3en zeitlichen Abstanden fahrt. Dies gilt verstarkt fir Fahrten
an Wochenenden.

2. Physische und psychische Beanspruchung: Aus Sicht der befragten
alteren Autofahrer werden die an sie gestellten konzentrativen Anforde-
rungen durch die Kombination individueller mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln reduziert, weil belastendes Fahren in komplexen Situationen des
Innenstadtverkehrs bzw. Gber groBe Distanzen hinweg vermieden wird.
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Dieses positive Argument wird verstérkt, wenn bei hoher Verkehrsdichte
méglicherweise in einer fremden Stadt unbekannte Ziele gesucht wer-
den mussen. Als nachteilig werden andere, vor allem kérperliche Bela-
stungen angesehen: Hier sind insbesondere die zwischen Parkplatz
und Bahnsteig zuriickzulegenden FuBwege zu nennen, die nicht nur
durch die Lange, sondern auch durch hohe Einstiege in die 6ffentlichen
Verkehrsmittel oder durch zu Uberwindende Treppenanlagen zu den
Bahnsteigen zusétzlich erschwert werden. Besonders problematisch
wird es fiir die Alteren dann, wenn zusatzlich Gepéack beférdert werden
muf3. Von Probanden mit wenig Erfahrung im Umgang mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln wird Park & Ride zudem als kompliziert und uniiber-
sichtlich angesehen.

3. Reisezeit: Die Reisedauer bei der Kombination von Verkehrsmitteln
wird von den Probanden heterogen beurteilt: Die einen sehen durch das
Umsteigen einen generellen Zeitverlust, der durch Unpunktlichkeit der
offentlichen Verkehrsmittel und in Folge verpaBter Anschlisse noch
vergroBert werden kann. Andere erleben den Vorteil, daf3 eine zeitrau-
bende Parkplatzsuche am Zielort gespart wird und langdauernde Fuf3-
wege zum Ziel kurzer werden. Weiterhin sehen sie eine Zeitersparnis
bei Stauumgehung. Diesem Probandenkreis erscheint durch den Ein-
bezug 6ffentlicher Verkehrsmittel auch eine zuverléssigere Zeitplanung
méglich (Stauzeiten beim Autoverkehr erscheinen schlecht kalkulier-
bar), die sich insbesondere bei festen Terminen am Zielort auszahle.
Daf man sich bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln nach einem Fahrplan
richten muf3, wird jedoch von manchen als Flexibilitdtseinschrénkung
erlebt.

4. Fahrtkosten: Hinsichtlich der Kosten wird die Ersparnis der teuren In-
nenstadt-Parkgebiihren durch den Einbezug o6ffentlicher Verkehrsmittel
in die Mobilitadtsentscheidung als positiv wahrgenommen. Wenn sie mit
mehreren Personen unterwegs sind, wird die Fahrt im OPNV von einer
Teilgruppe jedoch als deutlich teurer gegenuber der gemeinsamen
Fahrt in einem Pkw angesehen. Andere Probanden halten hier die Vor-
zlige von Gruppenkarten entgegen. Spezielle Angebote — wie z.B. ein
in der Theaterkarte enthaltener kostenloser Fahrschein fir 6ffentliche
Verkehrsmittel — kénnen unter Kostengesichtspunkten aus Proban-
densicht die Verkehrsmittelwahl ausschlaggebend beeinflussen.

5. Fahrvergniigen: Das Fahrterleben bei der Kombination individueller
und offentlicher Verkehrsmittel wird haufig als erholsam und entspan-
nend bezeichnet, weil zum Beispiel Staus umgangen werden und — im
Gegensatz zum aktiv steuernden Autofahrer — wahrend der Zugfahrt
z.B. die Landschaft betrachtet werden kann. Wenn aufgrund der Lini-
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enflhrung ein mehrmaliges Umsteigen erforderlich wird, so wird dies
jedoch als lastig empfunden. Unterschiedlich angesehen wird der im
Gegensatz zum eigenen Pkw direktere Kontakt zu Mitreisenden: Ein-
zelne empfinden dies als anregend und betonen die Erlebnisqualitat der
Kontaktméglichkeiten, andere beklagen eine mangelnde Privatsphére.

6. Schutz und Sicherheit: Bezlglich der Sicherheit wird von einigen die
im Vergleich zum Pkw deutlich geringere Unfallgefahr in &ffentlichen
Verkehrsmitteln gesehen und als ein Argument fiir den Umstieg insbe-
sondere im Innenstadtverkehr anerkannt (safety). Nachteilig hingegen
wird die Angst vor kriminellen Ubergriffen oder Beléstigung — insbeson-
dere an den Umsteigepunkten — erlebt (security). Gerade security-
Aspekte werden von &lteren Menschen weit problematischer gesehen
als safety-Aspekte. Einige der Probanden — und dies starker im Dresd-
ner als im Kdélner Umland - &uBern zudem die Sorge, daf3 der eigene
Pkw auf einem P&R-Platz vor Aufbruch und Vandalismus ungeschutzt
sei. SchlieBlich wird beklagt, daB an solchen Umsteigeplatzen h&ufig
nur ein unzureichender Witterungsschutz bestehe.

7. Umweltschutz: Zu betonen ist schlieBlich, dal das Argument der
Umweltschonung durch die Kombination von Verkehrsmitteln haufig
genannt wird und somit als weiterer, auch subjektiv prasenter Vorteil
beim Einbezug von &ffentlichen Verkehrsmitteln in die Mobilitatspla-
nung zu sehen ist.

Die uneinheitlichen und z.T. widersprichlichen Erlebenstendenzen der
alteren Autofahrer bei objektiv eher dhnlichen Gegebenheiten wahrend
der Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen belegen die aus der Ko-
gnitionspsychologie bekannte Erkenntnis, daB nicht die objektiven Ge-
gebenheiten, sondern die subjektiv représentierte Umwelt Grundlage fir
individuelle Handlungsentscheidungen ist. Demnach ist zu vermuten,
daf3 die objektive Verbesserung der Angebotsseite zwar notwendige,
jedoch nicht hinreichende Bedingung ist, die alteren Autofahrer von der
kombinierten Nutzung individueller und &ffentlicher Verkehrsmittel zu
Uberzeugen. Vielmehr muf3 ergdnzend zur altengerechten Gestaltung
des Verkehrsangebots durch gezielte Marketingstrategien auf die sub-
jektive Wahrnehmung und Beurteilung der Betroffenen starker einge-
gangen werden.

Im Hinblick auf die Verkehrsplanung lassen sich auf Basis dieser sub-

jektiv-qualitativen Einschatzungen folgende vorldufigen Anforderungen
an die Gestaltung 6ffentlicher Verkehrsangebote finden:

220



1. Kérperliche Belastungen: In den oben dargestellten, subjektiven Ein-
schatzungen kristallisieren sich sowohl der Zugang zum Verkehrsmittel
wie zum Ziel mit dem Verkehrsmittel unter Minimierung der damit ver-
bundenen physischen Anstrengung als ein subjektiv bedeutsames Pro-
blemfeld heraus. Dies beinhaltet sowohl méglichst kurze FuBwege als
auch die Reduzierung von Treppen und Steigungen. Weiterhin wichtig
sind ausreichend Sitzplatze und ein Gepackservice, der den Aalteren
Untersuchungsteilnehmern das Problem des Transports von Gegen-
stdnden abnimmt.

2. Kognitive Belastungen: Neben der Minimierung von koérperlichen
Anstrengungen wird h&ufig eine optimierte Nutzerfihrung gefordert:
Hierin enthalten sind z.B. Orientierungshilfen zum Verkehrsmittel, op-
tisch hervorgehobene Fahrkartenentwerter und eine personliche Fahr-
gastbetreuung, die auf individuelle Fragestellungen Auskunft geben
kann. Gerade h&ufig ungelibte Nutzer (wie die befragten éalteren Auto-
fahrer) sehen sich vor hohe kognitive Beanspruchungen durch unzurei-
chende Orientierungshilfen gestellt.

3. Kriminalitdtsschutz (security): Weiterer Anforderungspunkt ist ein An-
gebot, das dem hohen Sicherheitsbediirfnis der &lteren Untersuchung-
teilnehmer gerecht wird: Dies beinhaltet einen verstérkten Schutz vor
Kriminalitat (z.B. durch anwesendes Personal und Notrufknépfe auf den
Bahnsteigen) wie auch den Schutz des eigenen Pkw (bei Park & Ride).
Eine Reduzierung der Unfallgefahr wird hingegen in den Interviews
nicht explizit gefordert.

4. Zeitaspekte: Wichtig auch fur die Attraktivitat offentlicher Verkehrs-
mittel aus Sicht der &lteren Verkehrsteilnehmer sind sowohl eine Ver-
ringerung als auch eine bessere Planbarkeit des mit der Wegbewalti-
gung verbundenen Zeitaufwandes. Voraussetzungen hierzu sind
zuverlassige und punktliche Fahrtzeiten wie auch eine verstarkte Be-
dienung zu Schwachlastzeiten (,Freizeiten” = Zeiten auBerhalb der
Hauptverkehrszeiten, zu denen Senioren bevorzugt unterwegs sind).

5. Komfort: SchlieBlich erscheint ein erhéhter Komfort in den &ffentli-
chen Verkehrsmitteln wichtig fur altere Verkehrsteilnehmer. Hierin sind
zusammengefaBt eine saubere und freundliche Gestaltung der Ver-
kehrsmittel und Haltestellen, Serviceangebote (Zeitung-/Kaffeeverkauf
etc.) und die bessere Klimatisierung der Verkehrsmittel und Warterau-
me.

Angesichts der hier zusammengefaBten Anforderungen zur Gestaltung
offentlicher Verkehrsangebote féllt auf, daf3 es sich bei den ersten bei-
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den um ,simple-to-use“-Anforderungen handelt, die die Nutzung &ffent-
licher Verkehrsmittel vereinfachen und damit allen Nutzergruppen glei-
chermaBen zugute kommen. Weiterhin wichtig — und auch dies ist fur
alle Altersgruppen relevant — ist die Gewahrleistung von Security, gin-
stigen Bedienzeiten wie komfortablen Nutzungsbedingungen.

3.4.3 Verhalten in Verkehrsmittelkombinationen
3.4.3.1 Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen im Alltag

In der ersten Erhebung 1996 zeichnen die Probanden in dem eine Wo-
che zu fuhrenden Mobilitdtstagebuch samtliche zurlickgelegten Wege
einschlieBlich der jeweiligen Verkehrsmittelwahl bzw. -kombination auf.
Danach haben 56% der Probanden in der dokumentierten Woche auf
mindestens einem Weg eine Verkehrsmittelkombination genutzt. Insge-
samt liegt der Anteil der Wege mit Verkehrsmittelkombination an allen
zurlickgelegten Wegen bei 8,8%. Betrachtet man ausschlieBlich die
Wege, die keine Heimwege sind, also zu Zielen auBBerhalb der eigenen
Wohnung fiihren, liegt der Anteil sogar bei 9,3%. In der Nachbefragung
zu den Umsténden praktizierter Verkehrsmittelkombinationen stellt sich
heraus, daB3 83% dieser besprochenen Kombinationen auf Ublichen
(d.h. haufig zurtckgelegten) Wegen genutzt werden. Demnach machen
Verkehrsmittelkombinationen aktuell bei &lteren aktiven Autofahrern
zwar keinen Grof3teil der Wege aus - sie sind jedoch auch nicht unge-
wohnlich. Dieses Ergebnis bestétigt sich in der zweiten Erhebung: Der
am Wohnungsort gelegene Bahnhof mit Verbindung in die Oberzentren
Dresden bzw. Koéln wird von immerhin 42% der &lteren Autofahrer re-
gelmaBig bis h&ufig genutzt, von weiteren 35% zumindest gelegentlich
und schlieBlich von weniger als einem Viertel der Befragten Uberhaupt
nicht. Demnach nutzen 77% der alteren Autofahrer auch o&ffentliche
Verkehrsmittel.

222



Abb. 58: Wegeanteil von Verkehrsmittelkombination am jeweiligen
Wegeziel
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X = 3411 Wege, davon 317 unter Nutzung einer Verkehrsmittelkombination (Gesamtanteil: 9,3%)

Betrachtet man ausschlieBlich Fahrten ins nahegelegene Oberzentrum
und zu Fernzielen, liegt der Nutzungsanteil von Verkehrsmittelkombina-
tionen in der Gruppe der alteren Autofahrer mit iber 16% am héchsten.
Gerade das sind jedoch auch die Wege, die am h&ufigsten aufgrund
von Mobilitatsbarrieren nicht durchgefihrt werden (vgl. Abschnitt
3.3.5.1). Die Kombination von Verkehrsmitteln auf einem Weg scheint
folglich insbesondere dann interessant zu werden, wenn unter Umge-
hung von mobilitdtsbehindernden Barrieren Ziele im Oberzentrum zu er-
reichen oder weite Distanzen zu Fernzielen zu Uberwinden sind. Hin-
sichtlich der Nutzungshaufigkeit von Park & Ride lassen sich im Ubrigen
keine geschlechtsspezifischen Verhaltensunterschiede finden.

In Tabelle 41 werden mit einer einfaktoriellen Faktorenlésung vier Va-

riablen, die als Indikatoren fur das Nutzungsverhalten von Verkehrs-
mittelkombinationen betrachtet werden, zusammengefaft.
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Tab. 41: Faktorenlésung zum Nutzungsverhalten von Verkehrs-
mittelkombinationen (Vmk)

: 39 Nutzung
Variablen Vimk

1. Schriftliche Vorbefragung der 2. Erhebung: Der Untersuchungsteil-
nehmer hat sich in der Fahrtplanung ins nahegelegene Oberzentrum /856
als erstes fur Vmk entschieden

2. Nachbesprechung der 2. Erhebung: Selbsteinschatzung zur Wahr-
scheinlichkeit, bei der n&chsten Fahrt ins Oberzentrum eine Ver- 815
kehrsmittelkombination zu nutzen

3. Nachbefragung der 2. Erhebung: Untersuchungsteilnehmer hat nach
begleiteter Beobachtung Vmk genutzt, um ins Oberzentrum zu fah- 809
ren

4. Mobilitatstagebuch: Anteil der Fahrten mit éffentlichen Verkehrsmit- ,638
teln

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse
Anteil Varianzaufklarung: 61,506 %

Es zeigt sich, daf3 die vier einbezogenen Variablen, die Rickschlisse
auf das Nutzungsverhalten von Verkehrsmittelkombinationen zulassen,
stark interagieren. So kann eine fiir die weiteren Auswertungen hilfrei-
che Variable mit komprimierter Aussage Uber die Nutzungsge-
wohnheiten von Verkehrsmittelkombinationen gewonnen werden, die im
Vergleich zu den Einzelvariablen gewisse ,zufallsbedingte” Varianzen
reduzieren kann. Der gebildete Faktor zum Nutzungsverhalten von Ver-
kehrsmittelkombinationen wird im weiteren Verlauf z.B. in Regressions-
analysen zum einen als erklarende Variable fir das Erleben von Ver-
kehrsmittelkombinationen (3.4.6) zum anderen als abhéngige Variable
genutzt, die sich durch Variablen der Lebens- und Mobilitatssituation
erklaren l1aBt (3.5.1).

3.4.3.2 Begleitete Verkehrsmittelkombination

Im Rahmen der zweiten Erhebung 1997 werden die Probanden auf-
gefordert, eine Fahrt ins nahegelegene Oberzentrum eigenstandig zu
planen, um sie anschlieBend gemeinsam durchzufiihren (begleitete Be-
obachtung). Die Aufgabe der begleiteten Beobachtung besteht darin,
einen im Hinblick auf Wohn- und Zielort des Probanden sinnvoll
erscheinenden Umsteigeplatz vom Individual- in ein 6ffentliches Ver-
kehrsmittel zu nutzen, um so in das nahegelegene Oberzentrum zu ge-
langen. In ihre Planungen schlieBen 26% der Untersuchungsteilnehmer

39 Die Variablen 1 und 3 sind dichotomisiert.
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unaufgefordert 6ffentliche Verkehrsmittel als erste Wahl mit ein. Auch
innerhalb der restlichen Gruppe, die ihre Fahrt von sich aus ausschlieB3-
lich mit Individualverkehrsmitteln plant, kbnnen sich tber 85% Alternati-
ven vorstellen, auch mit Hilfe einer Verkehrsmittelkombination in die
Stadt zu gelangen (zweite Wabhl). Die im Rahmen der zweiten Erhebung
durchgefuhrte begleitete Beobachtung wird nach Méglichkeit geman
dieser eigenstandigen Planung durchgefuhrt. Es verbleiben von den in
diesen Untersuchungsteil einbezogenen &lteren Autofahrern nur 11%,
die eine Fahrt in die Stadt ausschlieBlich mit ihrem Individualverkehrs-
mittel planen. In diesen Féllen wird dann gemeinsam mit dem Untersu-
chungsteilnehmer eine Fahrt unter Verwendung einer Verkehrsmittel-
kombination vorbereitet. Bis auf einen einzigen Fall, der nicht bereit ist,
in ein offentliches Verkehrsmittel zu steigen (vgl. 2.3.2), wird anschlie-
Bend gemeinsam mit den Untersuchungsteilnehmern in der Beobach-
tung eine Fahrt zum Umsteigeort in ein o&ffentliches Verkehrsmittel
durchgefihrt.

In der begleiteten Beobachtung unter Verwendung einer Verkehrsmit-
telkombination erreichen die Untersuchungsteilnehmer den Umsteigeort
ins offentliche Verkehrsmittel in 69% der Félle selbst fahrend mit dem
Pkw, in 26% der Falle zu FuB3, in 4% mit dem Fahrrad und einmal wird
die Person vom Ehepartner gefahren. Am Umsteigeort angekommen
sind 6 Handlungsaufgaben zu Iésen (vgl. 2.2.4.2), um den Umstieg in
das offentliche Verkehrsmittel zu bewaltigen. Die Art des genutzten 6f-
fentlichen Verkehrsmittels in der beobachteten Verkehrsmittelkom-
bination gibt im Vergleich zwischen den Erhebungsrdumen Dresden
und KdIn Abbildung 59 wieder.

Mit einem Anteil von insgesamt 31% wird der Bus in weniger als halb so
vielen Fallen genutzt wie schienengebundene &ffentliche Verkehrsmittel
(65%). Die Differenzen in der Verkehrsmittelwahl zwischen Dresden
und Koln sind statistisch signifikant (p<.001) und dirften in Unterschie-
den der Angebotsstruktur begriindet sein.
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Abb. 59: Genutztes 6ffentliches Verkehrsmittel in der begleiteten
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In den zweiten Untersuchungsschritt ist aufgrund des aufwendigen Erhebungsverfahrens
(vgl. 2.2.4) nur eine Teilgruppe der Ausgangsstichprobe von ANBINDUNG einbezogen:
N =103

Im Kélner Raum wird in vier Féllen die Verkehrsmittelkombination nicht voll durchgeflhrt:
In einem Fall muB3 die Beobachtung abgebrochen werden, weil der Untersuchungsteil-
nehmer mit der Parkplatzsuche am Bahnhof offensichtlich Gberfordert ist und seine deut-
liche Nervositat eine Weiterfihrung der Feldbeobachtung nicht verantwortbar erscheinen
1aBt. In einem zweiten Fall weigert sich der Untersuchungsteilnehmer, in ein 6ffentliches
Verkehrsmittel umzusteigen; alternativ wird die Fahrt in die Stadt unter ausschlieBlicher
Nutzung des Pkw beobachtet und in die qualitative Auswertung mit einbezogen. In den
Ubrigen beiden Féllen wére der Einstieg ins &ffentliche Verkehrsmittel erst nach langer
Wartezeit (Taktrate) moglich gewesen, was nach Lésung samtlicher vorangegangener
Handlungsaufgaben aus forschungsékonomischen Griinden zum Abbruch mit Auswer-
tung der bis dahin gewonnenen Daten fiihrt.

3.4.3.3 Situative Variabilitét in der Verkehrsmittelkombination

Die Aufgabe der begleiteten Beobachtung besteht darin, einen im Hin-
blick auf Wohn- und Zielort des Probanden sinnvoll erscheinenden Um-
steigeplatz vom Individual- in ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu nutzen.
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Diese Prioritdt zugunsten der Realitdtsnahe der beobachteten Situation
beinhaltet gleichzeitig Einschréankungen in der Vergleichbarkeit der ein-
zelnen Beobachtungen aufgrund unterschiedlicher Situationsbedingun-
gen. Um diese Variabilitdt zu kontrollieren, werden vom Interviewer und
Filmer zentrale Ausstattungsmerkmale der jeweiligen Umsteigeplatze in
einer Situationstaxonomie festgehalten und hinsichtlich der ,Gite” des
Umsteigeplatzes skaliert.

Um zu handhabbaren Variablen zur Prifung des Einflusses der situati-
ven Gegebenheiten zu gelangen, werden die zwdlf Skalierungsvaria-
blen der Situationstaxonomie zu drei Faktoren zusammengefaB3t, die
63% der Gesamtvarianz aufklaren. Die Faktoren dienen beispielsweise
der Prufung situativer Einflisse auf die Beanspruchung und Handlungs-
sicherheit des Untersuchungsteilnehmers wéhrend der begleiteten
Fahrt (vgl. 3.4.4.3). Tabelle 42 gibt die Korrelation der zwdlf skalierten
Einzelvariablen zu den Faktoren wieder. Die Skalierung der Aus-
gangsvariablen reicht von 1 (=sehr gut) bis 5 (=sehr schlecht).

Tab. 42: Faktorenlésung: Situationstaxonomie

Variablen Haltestelle/ 6ffentl. Vkm
Zugang | Bahnhof
Zugang/Bodenbeschaffenheit ,826
Wegweisung zum OV ,821
Gute des genutzten Parkplatzes ,770
Ausschilderung zum Umsteigeplatz ,729
Wetterschutz/Beleuchtung/Sauberkeit ,762
Lesbarkeit der Informationen ,720
Fahrgastinformationsangebote ,420 ,698
Fahrkartenerwerb ,665
Ausstattung/Sitzplatze/Serviceangebote ,484 ,562 ,354
Infoangebote im Fahrzeug ,869
Fahrzeuggestaltung ,726
Bedienungshaufigkeit ,337 ,597

Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation mit Kaiser-Normalisierung

Dargestellt sind alle Korrelationen ab ,3.

Erklarte Gesamtvarianz: 63,030%; davon Faktor 1 = 24,923%, Faktor 2 = 21,526%, Faktor
3 =16,580%.

Betrachtet man die Korrelationen, so fallt auf, daB die gefundenen
Faktoren drei gut abgrenzbare Bereiche des Umsteigeortes beschrei-
ben:

1. Zugang: Hier sind Skalen beschrieben, die die Glte des Parkplatzes
sowie des Zugangs zum Bahnhof bewerten.
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2. Haltestelle/Bahnhof: Hier sind vor allem Ausstattungsmerkmale des
Umsteigeortes wie z.B. Informationsangebote und Fahrkartenerwerb
zusammengefaft.

3. Offentliches Verkehrsmittel: Dies umfaBt die Taktrate und auch
Fahrzeuggestaltung des 6ffentlichen Verkehrsmittels.

Diese Faktoren unterscheiden signifikant die Erhebungsraume Dresden
und KoIn. Einen Uberblick Uber die Verschiebung der Mittelwerte gibt
Abbildung 60.

Abb. 60: Mittelwerte der Situationsfaktoren am Umsteigeort nach
Erhebungsraum
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Der Zugang und die Haltestelle/der Bahnhof werden von den Untersu-
chungsteilnehmern im Kélner Raum besser, das Angebot des 6ffentli-
chen Verkehrsmittels selbst jedoch in Dresden besser bewertet. Die
glnstigeren Bewertungen des Zugangs sowie des Bahnhofes selbst im
Koélner Raum sind vermutlich darauf zurGckzufihren, daB3 hier haufig
vergleichsweise neue, fir P&R konstruierte Umsteigeanlagen genutzt
werden kénnen. Im Dresdner Raum sind dagegen kaum spezielle P&R-
Anlagen vorhanden, so dal3 hier in der begleiteten Erhebung h&ufig
simprovisierte* Parkgelegenheiten genutzt werden. Die Umsteigebahn-
hofe selbst sind hdufig Vorkriegsgebaude, die dem &uBBeren Anschein
nach lange Zeit nicht renoviert worden sind. Dahingegen hat zu DDR-
Zeiten das offentliche Verkehrssystem aufgrund des geringeren Motori-
sierungsgrades in Ostdeutschland eine viel bedeutendere Rolle fir die
Mobilitat gespielt, was sich in Dresden bis heute in im Vergleich zu Kéln
haufigeren Bedienzeiten auch zu Schwachlastzeiten ausdriickt. Abbil-
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dung 61 zeigt diese Unterschiede in der Bedienhaufigkeit fir das Erhe-
bungsgebiet.

Abb. 61: Tatsachliche Bedienhaufigkeit an der néchstgelegenen
Haltestelle nach Erhebungsraum
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Attraktive kurze Taktraten sind im Umland von Dresden vier mal haufi-
ger zu finden. Aber auch die besonders schlechte Anbindung (weniger
als stiindlich) kommt hier haufiger vor als am Wohnort der Kélner Un-
tersuchungsteilnehmer. Letzteres ist vermutlich zum einen auf die ins-
gesamt geringere Siedlungsdichte im Dresdner Umland zuriickzufiihren
(vgl. Abschnitt 2.1.2), die dann in den weiter auBerhalb liegenden Erhe-
bungsorten zu einer sehr unglnstigen OV-Versorgung direkt am Wohn-
ort fihrt. Zum anderen kann jedoch auch nicht ausgeschlossen werden,
daB im Kélner Umland durch RationalisierungsmafBnahmen die Anzahl
der verbliebenen Linien méglicherweise zwar geringer ist, dafiir aber ei-
ne sehr seltene Bedienung nicht so haufig vorkommt wie im Dresdner
Umland (diese Linien werden demzufolge im Kélner Umland nicht mehr
bedient und fallen somit aus der Wertung heraus). ErfaBt ist schlielich
nur die Bedienhaufigkeit an der ndchstgelegenen Haltestelle, nicht wie
weit diese entfernt ist und wieviele andere Haltestellen noch in fuBBlaufi-
ger Entfernung vorzufinden sind. Die zumeist selten bedienten Halte-
punkte direkt am Wohnsitz des Probanden sind jedoch flr Stadtfahrten
in der Regel eher uninteressant, weshalb dann in der begleiteten Beob-
achtung der zweiten Erhebung attraktivere Haltepunkte angefahren
werden. So wird diese schlechte Anbindung direkt vor Ort in der ge-
meinsam durchgefuhrten Verkehrsmittelkombination h&ufig nicht ge-
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nutzt und kommt deshalb in der Situationstaxonomie der begleiteten
Beobachtung auch nicht zum Tragen.

3.4.4 Erleben von Verkehrsmittelkombinationen

Wie die Einschatzungen in Abschnitt 3.4.2 belegen, nehmen die alteren
Untersuchungsteilnehmer durchaus Vorteile von Verkehrsmittelkombi-
nationen wahr: So z.B. eine erleichterte Zielzuganglichkeit durch den
Wegfall von Parksuchproblemen im Stadtzentrum und damit verbunde-
ne kurzere FuBwege sowie eine leichtere Orientierung bei Ortsunkennt-
nis. In den folgenden Abschnitten wird deshalb versucht, zum einen auf
allgemeiner Ebene, zum anderen dezidiert anhand der Ergebnisse der
begleiteten Beobachtung das subjektive Erleben von Verkehrs-
mittelkombinationen systematisch zu erfassen.

Der Beobachtungsschwerpunkt der begleiteten Beobachtung liegt auf
der Analyse des Erlebens der Probanden wahrend der Verkehrsmittel-
kombination. Das Erleben einer Fahrt ist als zentral fur die Attraktivitat
von Angeboten zu betrachten. Da das Erleben nicht direkt, sondern nur
mittelbar Uber das Verhalten beobachtet bzw. Uber die Aussagen des
Probanden erfragt werden kann, werden im AnschluB3 an die begleitete
Beobachtung auf folgenden vier Zugangswegen Informationen Uber das
Erleben des Untersuchungsteilnehmers erfaft:

1. Selbsteinschatzung: Der Proband wird gebeten, das Erleben dieser
Fahrt allgemein sowie hinsichtlich verschiedener Einzelaspekte auf
einer Funferskala von positiv bis negativ zu skalieren.

2. Videonachanalyse: Das gesamte Filmmaterial wird von zwei unab-
hangigen Beobachtern nachanalysiert. Hier wird anhand eines stan-
dardisierten Auswertungsbogens die Handlungssicherheit wie auch
das Beanspruchungserleben wahrend der Bewéltigung der sechs
definierten Handlungsaufgaben (Parken, Zugang zum Bahnhof, Zu-
gang zum offentlichen Verkehrsmittel, Orientierung, Fahrscheiner-
werb, Einstieg und im o&ffentlichen Verkehrsmittel, vgl. Abschnitt
2.2.4) skaliert. In Erganzung zu den vorangegangenen Messungen
des Erlebens werden somit Informationen zu uB3erlich wahrnehmba-
ren Indikatoren, nicht zur subjektiven Selbsteinschatzung des Erle-
bens gewonnen.

3. Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung (KAB): Zu mehreren
Zeitpunkien (auch zu den im einzelnen besprochenen critical
incidents) wird der Proband gebeten, den standardisierten Kurzfra-
gebogen zur aktuellen Beanspruchung (Miller & Basler, 1993) zu
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beantworten. Der Vergleich mit der baseline vor Antritt der Fahrt gibt
Informationen zum Beanspruchungserleben.

4. Besprechung der critical incidents: Critical incidents sind Einzelse-
quenzen, die fir das Gesamterleben der Fahrt als wichtig erachtet
werden. Durch die differenzierte Besprechung dreier ausgewahlter
Ereignisse wahrend der begleiteten Fahrt kbnnen mit konkretem Be-
zug zum vorangegangenen eigenen Verhalten ergédnzende Informa-
tionen zum Erleben der Fahrt erhoben werden.

3.4.4.1 Erleben von Verkehrsmittelkombinationen im Alltag

Die von 56% der Befragten im Mobilitdtstagebuch angefiihrte, selbstge-
nutzte Verkehrsmittelkombination wird im Anschluf3 an die Tagebuch-
fuhrung 1996 nachbesprochen. Hier antworten 98% der Befragten, dai3
sie in der gleichen Situation, wie sie im Mobilitatstagebuch gegeben ist,
erneut Verkehrsmittel miteinander kombinieren wirden. Sie verbinden
demnach Uberwiegend positive Erlebnisse mit dieser Erfahrung.

Abb. 62: Bewertung der Anstrengungen bei einer Verkehrsmittel-
kombination
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Auch werden die Probanden in der Nachbesprechung gebeten, die An-
strengung bzw. Muihe, die mit dieser Verkehrsmittelkombination ver-
bunden ist, auf einer Skala von eins bis fiinf einzustufen. Wie Abbildung
62 zeigt, beurteilen mehr als vier von finf Nutzern von Verkehrs-
mittelkombinationen die Nutzung als mudhelos bzw. nur mit geringen
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Muhen verbunden (Bewertung 1-2). Diese ,Mihelosigkeit”, mit der die
Untersuchungsteilnehmer inren Angaben zufolge Verkehrsmittelkombi-
nationen bewaltigen, darf nicht zu dem vorschnellen Schiuf3 fuhren, dai
die Bewaltigung in aller Regel problemlos erfolgt. Grundlage fiir diese
Skalen sind aus Eigeninitiative selbst durchgefihrte Verkehrsmittel-
kombinationen, die — vermutlich aufgrund positiver Erfahrungen — ganz
gezielt ausgewahlt werden. Insgesamt jedoch ist zu bedenken, daf3 nur
jeder zwolfte Weg laut Mobilitatstagebuch per Verkehrsmittelkombinati-
on zurlckgelegt wird und fast die Halfte der Befragten laut Mobilitatsta-
gebuch gar keine Verkehrsmittelkombination nutzt. Da den Probanden
bewuf3t ist, daB die Untersuchung die Kombination von Verkehrsmitteln
zum Inhalt hat, ist zudem eine Verzerrung der Ergebnisse im Sinne so-
zialer Erwiinschtheit nicht auszuschlie3en.

3.4.4.2 Begleitete Beobachtung: Selbsteinschdtzung

Abb. 63: Selbsteinschatzung Gesamterleben der begleiteten Fahrt
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Mehr als zwei Drittel der Teilnehmer an der begleiteten Beobachtung
auBern sich im Nachhinein Uberwiegend bis uneingeschrankt positiv
Uber die begleitete Fahrt. Auch die ,Durchschnittsnote“ hinterlaBt den
Eindruck, daB3 die Anforderungen problemlos zu bewéltigen sind und
auch emotional die Verkehrsmittelkombination eine durchaus positive
Form der Mobilitatsbeteiligung darstellt. Zu bedenken ist bei dieser all-
gemeinen Einschatzung jedoch, daf3 die Bewertung durch die situativen
Gegebenheiten in der begleiteten Beobachtung etwas gunstiger sind,
als fur Alltagssituationen zu erwarten ist:
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1. Die Erhebung wird im Sommer tagsiiber durchgefiihrt bei in aller
Regel gunstigen Witterungsbedingungen.

2. Es sind ein Interviewer und ein Filmer zugegen, so dafi der Untersu-
chungsteilnehmer nicht real furchten muB3, an unbewaltigbar er-
scheinenden Problemen zu scheitern.

3. Der Untersuchungsteilnehmer hat mdéglicherweise das Bedurfnis,
sich selbst positiv und kompetent darzustellen.

4. Die Kommunikation mit den Untersuchenden unterstitzt eine ange-
nehme Atmosphéare.

So wundert es nicht, daf3 die im folgenden dargestellten Bewertungen
von Einzelaspekten der begleiteten Fahrt mit einer ,Durchschnittsnote®
von 2,52 unglnstiger ausfallen als die Gesamteinschatzung von 2,14.
Es handelt sich hierbei um die Skalierung des Erlebens standardisiert
vorgegebener Aspekte, die im Zusammenhang mit der begleiteten Be-
obachtung stehen.

In Abbildung 64 sind die standardisiert erhobenen Bewertungen des
Erlebens der angefiihrten Sequenzen in hierarchisierter Form wieder-
gegeben. Sie gibt einen Hinweis auf besonders problematische wie
auch unproblematische Bereiche der Verkehrsmittelkombination. Auch
hier fallt wieder eine durchaus positive Bewertung im arithmetischen
Mittel auf, so daf3 kein Aspekt im Mittel schlechter als neutral bewertet
wird. Beispielsweise werden die Parkkosten besonders glinstig gewer-
tet, weil von einigen Ausnahmen abgesehen an den genutzten Um-
steigebahnhofen keine zu entrichten sind. Auch die Aufgabe, den
Bahnhof zu finden, scheint fir den Grofteil der Untersuchungsteilneh-
mer kein Problem darzustellen. Betrachtet man die Aspekte der kérper-
lichen Beanspruchung, so fallt hier eine fur altere Untersuchungsteil-
nehmer gunstige Bewertung dieser Anforderungen auf. Negativ
beurteilte Ausnahme bildet der Transport von Gegensténden, nach dem
im Rahmen der begleiteten Beobachtung nur hypothetisch gefragt wer-
den kann. GréBtes Problem neben den Kosten des Offentlichen Ver-
kehrsmittels sind Sauberkeits- und Gestaltungsfragen sowie die Kon-
frontation mit anderen Verkehrsteilnehmern und unerwarteten
Erlebnissen. Im Mittelfeld der Bewertung schlieBlich rangieren Sicher-
heitsfragen (Belastigung und Kriminalitat, Unfall, Sicherheit des Fahr-
zeugs).

Interessant erscheinen die korrelativen Zusammenhénge zwischen ein-
zelnen Aspekten des Selbstbildes und des Erlebens der begleiteten
Fahrt. S&mtliche in Tabelle 43 dargestellten Korrelationen sind positiv,
d.h. daB ein positives Selbstbild mit positivem Erleben einhergeht.
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Abb. 64: Durchschnittliche Bewertung des Erlebens von einzelnen
Sequenzen der begleiteten Beobachtung
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Sauberkeit Bhf.
Gestaltung Bhf

unerw. Erlebnisse
andere Verkehrsteiln
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Orientierung Fahrpl.
Zeitaufwand Umstieg

Anschlull/Wartezeit

Kriminalitdtsschutz

Sicherheit Fahrzeug
Unfallsicherheit

Sauberkeit im OV
Fahrvergniigen

Orientierung im OV

korperl. Betédtigung
Parkplatzsuche

Orientierung im Bhf.
FuBwege

Witterung
Orientierung zum Bhf
Parkkosten

1,0 2,0 3,0

,Durchschnittsnote” 5-stufige Skala: 1 = positiv; 3 = neutral; 5 = negativ
N =103

Insgesamt scheinen die Dimensionen allgemeine Leistungsféhigkeit
und Selbstwertschatzung besonders relevant fir das Erleben vieler
Aspekte der begleiteten Fahrt. Eine hohe Verhaltens- und Entschei-
dungssicherheit hingegen kann insbesondere die Fahriplanung er-
leichtern. Das Selbstbild der allgemeinen Problembewaltigung korreliert,
abgesehen von der Fahrtplanung, nicht signifikant mit kognitiven, viel-
mehr starker mit dem Erleben bei der Bewaltigung physischer Anforde-
rungen. Korrelationen zwischen den Aspekten des Selbstbildes und den
Angaben zum Erleben der begleiteten Fahrt insgesamt (nicht in Tab. 43
dargestellt) fallen jedoch nicht signifikant aus.
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Tab. 43: Mobilitatserleben und Selbstbild

N =103 FSVE:
FSAL: FSAP: FSSW: Verhaltens-
Allgemeine | Allgemeine | Allgemeine | und Ent-
Erleben ... Leistungs- | Problem- | Selbstwert- | scheidungs-
fahigkeit | bewaltigung | schétzung | sicherheit
der Fahrtplanung ,201* ,242*
der zurlickzulegenden FuBwege ,215% ,264**
der Orientierung im 6ff. Verkehrsmittel 271 ,242*
der Sauberkeit im OV 221* ,221*
der Fahrt selbst/des Fahrvergniigens ,205*
der kérperlichen Betatigung ,231* ,291*
des Schutzes vor Kriminalitat und Bela- .
stigung 231
der Fahrtkosten insgesamt 287 ,307**
des Transports von Gegenstianden ,278* ,261*

* = p<.05; ** = p<.01

3.4.4.3 Begleitete Beobachtung: Fremdeinschétzung
(Videonachanalyse)

Die standardisierte Nachanalyse des Filmmaterials bringt weitere Er-
kenntnisse Uber das Erleben der verschiedenen Teilaufgaben bei der
Verkehrsmittelkombination — diesmal nicht als Eigeneinschatzung son-
dern aus Fremdsicht. Zugrundegelegt werden die zwei Dimensionen
~Beanspruchung“ und ,Handlungssicherheit” bei der Bewaéltigung der
definierten Teilaufgaben.

Abbildung 65 gibt einen Uberblick (iber den Grad der Handlungsbean-
spruchung der Untersuchungsteilnehmer wahrend der Bewéltigung der
sechs definierten Handlungsaufgaben. Bei relativ gleichméBiger Stan-
dardverteilung fallt die vergleichsweise unproblematische Bewaltigung
kérperlicher Anforderungen auf (FuBweg zum Bahnhof, Zugang Bahn-
steig, Einstieg/im OV). Starker beansprucht werden die teilweise im
Umgang mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ungewohnten alteren Autofah-
rer durch kognitive Belastungen, wie Orientierung am Fahrplan und im
Bahnhof sowie den Fahrscheinerwerb, jedoch auch durch den Parkvor-
gang (Parkplatzsuche/Einparken).

Die Ratings der Beanspruchung in den drei korperlich belastenden
Handlungsphasen korrelieren positiv mit den entsprechenden Faktoren
zur Situationsbeschreibung: Dies gilt fir den FuBweg zum Bahnhof (r =
,330*%), den Weg zum Bahnsteig (r = ,219*) sowie tendenziell fir den
Einstieg ins 6ffentliche Verkehrsmittel bis zur Platzeinnahme (r = ,148
n.s.). Demnach fUhren Ausstattungsverbesserungen zu wahrnehm-
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Abb. 65: Beanspruchung bei der Bewiltigung der Handlungsauf-
gaben

Grad der Beanspruchung
N

Parkv:)rgang " Zugang éahnsteig ) Fahrschéinerwerb
FuBweg zum Bhf Orientierung Einstieg/im OV

Handlungsaufgaben

N =103
Skala der Beanspruchung:
1 = fast gar nicht, 2 = eher gering, 3 = etwas héher, 4 = ziemlich hoch, 5 = extrem hoch

baren Bewaéltigungserleichterungen kérperlich beanspruchender Auf-
gaben. Bezlglich der kognitiv belastenden Aufgaben fallen die
korrelativen Zusammenhénge schwécher und dies zudem mit umge-
kehrtem Vorzeichen aus: So sind die Untersuchungsteilnehmer in posi-
tiv bewerteten situativen Bedingungen kognitiv tendenziell starker be-
ansprucht. Dies gilt fur den Fahrscheinerwerb (r = -,268*) und fir den
Parkvorgang (r = -,212 n.s.). In der Tendenz deutet sich mit diesen Er-
gebnissen an, da3 Umsteigeanlagen, Haltestellen und Bahnhofe, die
aus verkehrsplanerischer Sicht vielleicht besonders gut, vor allem je-
doch differenziert und damit zumeist auch kompliziert ausgestattet sind,
die (ungeubten) Untersuchungsteilnehmer bei der Lésung kognitiver
Aufgaben besonders stark beanspruchen. Dies gilt insbesondere fir
den Fahrscheinerwerb als die in der begleiteten Beobachtung insge-
samt am starksten beanspruchende Handlungsaufgabe (vgl. Abb. 65).
In modernen Um-steigeanlagen wird hufig auf einen hohen Automati-
sierungsgrad gesetzt, der personelle Aufwand auf ein Minimum redu-
ziert. Das Zurechtfinden in komplexen Systemen fallt jedoch (insbeson-
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dere) alteren Menschen haufig schwer. Demnach ist der hohe Automa-
tisierungs- und Technisierungsgrad moderner Bahnhofe eher unglnstig
im Hinblick auf die speziellen Anforderungen Alterer.

Ein ahnliches Bild wie bei den Mittelwerten der Beanspruchungsergeb-
nisse ergibt sich, betrachtet man den Grad der Handlungsunsicherheit.
So zeigt sich in Abbildung 66 bei der Bewaltigung kognitiver Aufgaben
eine gréBere Handlungsunsicherheit als bei koérperlich belastenden
Aufgaben. Daneben féllt bei der Handlungsunsicherheit die vergleichs-
weise hohe Varianz bei der Bewéltigung der kognitiven Aufgaben auf.
Dies deutet auf groBe Unterschiede innerhalb der Gruppe der alteren
Autofahrer hin: Einige bewaltigen die Aufgaben sehr sicher und mit ge-
ringer Beanspruchung, fir andere bereiten sie dagegen besonders
deutliche kognitive Probleme.

Abb. 66: Grad der Handlungsunsicherheit bei der Bewdltigung der
Handlungsaufgaben

Grad der Handlungsunsicherheit
N

Parkvargang ) Zugang 1Bahnsteig ) Fahrscht;inerwerb
FuRweg zum Bhf Orientierung Einstieg/im OV

Handlungsaufgaben

N =103
Skala der Handlungsunsicherheit:
0 = keine Anzeichen von Unsicherheit, 1 = minimale Anzeichen von Unsicherheit,
2 = sichtbare Anzeichen von Unsicherheit, 3 = deutliche Unsicherheit, 4 = sehr
stark verunsichert
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Zwischen den Faktoren zur Beschreibung der situativen Gegebenheiten
und der Handlungssicherheit 1aBt sich nur ein signifikanter Zusammen-
hang finden: Die Handlungssicherheit beim Parkvorgang korreliert mit
dem Faktor zur Beschreibung des Parkplatzes (r = ,242%). Gut
ausgestattete Parkplatze fuhren zu gréBerer Handlungssicherheit. In-
nerhalb des Bahnhofes sowie zur Gestaltung des offentlichen Ver-
kehrsmittels lassen sich keine Korrelationen mit der Handlungssicher-
heit finden. Demnach scheinen Ausstattungsmerkmale in der aktuell
prakti-zierten Form zwar Hilfen zur Reduktion kérperlich beanspruchen-
der Anforderungen, jedoch keine Unterstitzung bei der Lésung von
Orientierungsaufgaben zu bieten.

Betrachtet man Méanner und Frauen im Vergleich, so lassen sich hin-
sichtlich der Beanspruchung keine signifikanten Mittelwertunterschiede
feststellen. Bezogen auf die Sicherheit in der Handlungsausfiihrung
treten Geschlechtsunterschiede beim Parken und dem Einstieg ins 6f-
fentliche Verkehrsmittel auf, wo die Frauen im Mittel unsicherer wirken.
Noch mehr als bei der Beanspruchung weisen die Frauen im Vergleich
zu den Ménnern bei der Handlungssicherheit gréBere Standardabwei-
chungen auf. Dies gilt sowohl fur den FuBweg zum Bahnhof, den Zu-
gang zum Bahnsteig und den Einstieg ins &ffentliche Verkehrsmittel als
auch verstérkt fur Aufgaben wie Parken, Orientierung und Fahrschein-
erwerb. Hier wéare interessant zu prifen, inwiefern man eine ,méannli-
che® und eine ,weibliche” Ergonomie unterscheiden kann und ob die
vermutlich zumeist von mannlichen Planern angelegten Umsteigeanla-
gen eher den Anforderungen von Mannern als denen von Frauen ge-
recht werden.

Tabelle 44 gibt Zusammenhénge wieder zwischen der Beanspruchung
bzw. Handlungsunsicherheit wéhrend der Durchfihrung der Verkehrs-
mittelkombination mit Ergebnissen des Wohlbefindens bzw. der Selb-
standigkeit (vgl. Abschnitte 3.2.2 und 3.2.4.1).

Erwartungsgemaf korreliert die physische Leistungsfahigkeit nach Ar-
nold & Lang (1995) mit der in der Nachanalyse des Filmmaterials
fremdskalierten Beanspruchung wahrend der Bewaltigung korperlich
belastender Aufgaben (Zugang zum Bahnhof, zum &ffentlichen Ver-
kehrsmittel sowie Einstieg ins und Bewegung im 6ffentlichen Verkehrs-
mittel). Ebenso verhélt es sich bei dem in Abschnitt 3.2.2.1 gebildeten
Faktor zum subjektiven kérperlichen Gesundheitszustand, der vor allem
auf der Wahrnehmung der eigenen physischen Gesundheit basiert.
Ahnliches wie die physische Leistungsfahigkeit miBt auch das Notting-
ham-Health-Profile mit ,Mobilitat*, die im NHP als kdrperliche Beweg-
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Tab. 44: Zusammenhéange zwischen Wohlbefinden/
Selbsténdigkeit und der Bewiéltigung der Verkehrsmittel-
kombination (Fremdeinschétzung)

N =103 parken | Zugang Bhf [ Zugang OV [Orien-|Ticke-|Einstieg/imOV
tieren| ting
B H/|B H/| B H|[BH[BH| B H
subj.-kérp. . . "
Gesundheit ;530 ,554 A74
phys. Leis- " N N
tungsféhigk. ,505 ,522 469
psych. Leis- - N . X
tungsfahigk. -,356** -,341** ,243 ,257
NHP
Mobilitat ,536** ,281**(,561** ,300** ,400*
NHP
Schmerz A401* 246* | 471 258 358* 216*
Sigiftﬁﬂg -308™ ,225 ,300**

B = Beanspruchung; H = Handlungsunsicherheit
Es sind ausschlieBlich signifikante Korrelationen dargestellt.
* = p<.05, ** = p<.01

lichkeit zu verstehen ist (Interkorrelation: r = ,630**). Ebenso verhalt es
sich mit dem NHP zur Erfassung von Schmerzen (r = ,548**). Bei den
NHP-Ergebnissen zeigt sich jedoch zusétzlich ein Zusammenhang zur
Handlungsunsicherheit bei der Bewaéltigung der physisch belastenden
Aufgaben: Je koérperlich beweglicher und schmerzfreier die Untersu-
chungsteilnehmer sind, desto sicherer wirken sie in der Handlungs-
ausfuhrung.

Die psychische Leistungsfahigkeit kommt in Bezug auf die Lésung ko-
gnitiver Aufgaben statistisch signifikant nur hinsichtlich der Beanspru-
chung beim Parkvorgang zum Tragen, nicht aber bei der L6ésung kogni-
tiv beanspruchender Aufgaben im Bahnhof. Ahnlich verhélt es sich bei
der Selbstandigkeit im Alltag, die am stérksten mit der Handlungssi-
cherheit beim Parkvorgang korreliert. Interessanterweise handelt es
sich in beiden Fallen um negative Korrelationen, wonach die Lésung
der Parkaufgabe leistungsféhigere bzw. selbstédndigere Personen mehr
beansprucht und verunsichert. Hier féllt eine Interpretation schwer. Be-
zuglich des Zusammenhanges zum NAA koénnte eine Teilerklarung
darin liegen, da3 Frauen auf der einen Seite signifikant glinstigere NAA-
Werte aufweisen (vgl. Abschnitt 3.2.4.1), aber auf der anderen Seite
Uber signifikant weniger Pkw-Erfahrung verfligen (vgl. Abschnitt
3.3.2.1/2) und deshalb auch in der direkten Korrelation Frauen deutlich
starker beim Parkvorgang verunsichert wirken (r = ,566*); dieser Zu-
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sammenhang gilt jedoch nicht fiir die Einschétzung der Beanspruchung
beim Parkvorgang. Eine Teilerklarung fur den negativen Zusammen-
hang zwischen der psychischen Leistungsfahigkeit und der Beanspru-
chung bzw. der Verunsicherung beim Parkvorgang fallt methodenkri-
tisch aus: Die Ursache kénnte darin liegen, daB psychisch
leistungsféhigere Personen typischerweise besonders Pkw-orientiert
sind* und deshalb méglicherweise auch besonders ehrgeizig auf die-
sem Gebiet, ihre Aufgabe gut zu l6sen. Dies kdnnte in der Nachanalyse
dann zu der Bewertung der héheren Beanspruchung gefuhrt haben.

Die zusétzlichen Korrelationen zwischen psychischer Leistungsfahigkeit
und NAA mit der Bewaltigung physischer Aufgaben lassen sich vermut-
lich dadurch erklaren, daB3 diese Skalen mit den physischen Mefskalen
auch direkt hoch korrelieren (z.B. physische und psychische Lei-
stungsféhigkeit mit r = ,487**), weil psychische und physische Lei-
stungsféhigkeit sich gegenseitig beeinflussen (vgl. Abschnitt 1.2).

Interessant erscheint auch das Ergebnis, daf3 keinerlei signifikante Kor-
relationen zwischen den in Tabelle 44 dargestellten personenbezoge-
nen Items und den kognitiv beanspruchenden Aufgaben Orientierung
und Ticketing (= Fahrscheinerwerb) festzustellen sind, obwohl hier ab-
solut betrachtet die gréBten Schwierigkeiten in der Bewaltigung beo-
bachtet werden (s.0.). Méglicherweise sind die situativen Bedingungen
derartiger Aufgaben so gestaltet, daf3 nicht individuelle Kompetenzen
und Méglichkeiten, sondern eher Vorwissen entscheidet, inwiefern hier
erfolgreich gehandelt wird. Demnach wére eine Nutzerfliihrung starker
danach auszurichten, daB3 sich auch ungelbte Nutzer &ffentlicher Ver-
kehrsmittel leichter zurechtfinden. Hierbei mif3te weggegangen werden
von automatisierten Ablaufen, die auf ungelibte Personen oft einen eher
erschwerenden Effekt zu haben scheinen (s.0.), hin zu flexiblen Syste-
men, die in der Lage sind, auf individuelle Probleme und unterschiedli-
che Denkstrukturen verstarkt einzugehen. Aktuelle Automatisierungs-
tendenzen lassen eher die Gefahr vermuten, daB sich die erfolgreiche
und sichere Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu einem Privileg der
~Eingeweihten“ entwickelt, der Umstieg fur ,Neueinsteiger” dadurch je-
doch erschwert wird.

40 Von den psychisch Leistungsfahigeren wird z.B. die Pkw-Bedeutung signifikant hdher einge-
schatzt (r = ,304*) und der Pkw als anforderungsgerechter eingestuft (r = ,240%).
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3.4.4.4 Begleitete Beobachtung: Kurzfragebogen zur aktuellen
Beanspruchung (KAB)

Die mit Hilfe des standardisierten Kurzfragebogens zur aktuellen Bean-
spruchung (Mller & Basler, 1993) gemessenen Daten sind in Abbildung
67 dargestellt. Hier ist zu beachten, daf3 es sich bei den drei critical inci-
dents um individuell verschieden ausgewahlte Szenen im Rahmen der
begleiteten Fahrt handelt (zur Auswahl der critical incidents vgl. Abschnitt
2.2.4.2), demnach die Vergleichbarkeit der Ergebnisse an dieser Stelle
eingeschrankt ist. Durch die Auswabhlkriterien der critical incidents werden
gerade subjektiv besonders kritische Ereignisse ausgewéhlt und die Be-
anspruchung wéhrend dieser Situationen analysiert.

Abb. 67: Beanspruchungsergebnisse vor, wahrend und nach der
begleiteten Beobachtung

Grad der Beanspruchung (nach KAB)
w

vor Fat'1rtantritt " 2. critica] incident ' nach d1er Fahrt
1. critical incident 3. critical incident

Handlungsphase

N =103
Skala der Beanspruchung, gemessen nach KAB von 1 (=gering beansprucht) bis 6
(=extrem beansprucht)

Trotz des Bezugs der KAB-Werte auf unterschiedliche Situationen wah-
rend der begleiteten Beobachtung zeigt sich, daB die individuelle Bean-
spruchung wahrend der Fahrt im Durchschnitt deutlich Gber der in der
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Interviewsituation liegt. Zudem deutet die groBe Standardabweichung
der KAB-Ergebnisse zu den critical incidents auf eine hohe Variabilitat
hin, d.h. daB3 eine Teilgruppe der Untersuchungspersonen in diesen
MeBphasen extrem hoch beansprucht gewesen ist, wéhrend bei ande-
ren kaum eine Erhdéhung im Vergleich zur Interviewsituation festgestellt
werden kann. Die kritischen Ereignisse sind also auch gemaf der
anhand eines standardisierten Instruments selbst eingeschéatzten Bean-
spruchung wéhrend dieser Situationen tatsachlich problematisch. Bei-
spiele fur solchen kritischen Ereignisse wahrend der Verkehrsmittel-
kombination sind Schwierigkeiten mit dem Einparken, die Orientierung
am Fahrplan oder der Erwerb eines Fahrscheins insbesondere am Au-
tomaten und die Konfrontation mit anderen Fahrgéasten im &ffentlichen
Verkehrsmittel (vgl. auch die Kategorisierung der critical incidents in
Tab. 46).

Auch bei den Beanspruchungsdaten nach KAB lassen sich deutliche
Zusammenhénge zum Selbstbild feststellen:

Tab. 45: Korrelationen: Kurzfragebogen zur aktuellen
Beanspruchung (KAB) und Selbstbild

N =103 FSAL: FSAP: FSSW: FSVE:
Allgemeine Lei- Allgemeine Pro- Allgemeine Verhaltens- und

Beanspruchung, ge- stungsféhigkeit blembewalti- Selbstwert- Entscheidungs-

messen durch ... gung schatzung sicherheit

KAB - zum Inter- . . o .

view vor der Fahrt -,233 -,286 -306 -,261

KAB - zu critical . .

incidents =179 s, p<.09) -,241 -,238

KAB - nach der . .

Fahrt 5170 (s, p<.10) -212 -,225

Alle Zusammenhénge gehen in die Richtung, daf3 ein positives Selbst-
bild mit einer geringen, ein ungiinstiges Selbstbild mit einer hohen Be-
anspruchung einhergeht. Nimmt man die Beanspruchungsmessung
zum Interview vor der Fahrt als baseline, so wird deutlich, daf3 die mit
dem KAB gemessene Beanspruchung und die Selbstbewertungs-
aspekte, wie sie die Frankfurter Selbstkonzeptskalen messen, in hohem
MaBe (und den Erwartungen gemafR gegenléaufig) miteinander korrelie-
ren. Da gleiches fiir die zugrundeliegenden Konzepte zu erwarten war,
kann dies als ein Hinweis auf die Gultigkeit beider Instrumente und die
Angemessenheit des Vorgehens betrachtet werden. Nicht auszuschlie-
Ben ist jedoch auch, daf3 die Erhebungssituation als solche einen Effekt
auslbt: Vermutlich sind Personen mit einem unglnstigen Selbst-
konzept und geringer allgemeiner Selbstwertschatzung in der Interview-
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und Beobachtungssituation starker verunsichert und damit auch héher

beansprucht.

3.4.4.5 Begleitete Beobachtung: Besprechung der critical incidents

Tab. 46: Erleben und Bewadltigung der critical incidents (Cls)

Mittelwerte (und Standardabweichung)
Vorkom- Erleb Bean- - o
b rleben h ean- ewadltigung
Handlungs- | Anzahl hgjzgieit (Selbstein- (Sg;fgstg?,? spruchung  (Selbstein-
phase, in dem | der cri- schatzung)  gchatzung)  (nach KAB)  schétzung)
critical incident | tical in-  (perso- Hy————"
vorkommt cidents nen- 1 = positiv gg_ h 1 =gering 1 =sehr gut;
bezogen) | 5 = negativ r:osci r 6 = hoch 5 = sehr
schlecht
Fahrschein-
erwerb 57  55,3% |3,07(1,31) 2,59 (1,07) 3,47 (1,28) 2,11 (0,89)
Parkplatz-
tmion | 45 437% |258(1,36) 213(1.04) 277(1,34) 164(0,65)
Zugan
(Weg) ng 30 29,1% | 3,47 (1,28) 2,87 (1,33) 3,52 (1,04) 1,90 (0,84)
ov
Weg mit IV 30 29,1% | 2,97 (1,03) 2,14 (1,06) 3,09 (1,17) 1,76 (0,51)
im OV 28 27,1% | 2,54 (1,35) 2,46 (1,23) 3,17 (1,28) 2,00 (0,94)
Fahrplan- o
orientierung 21 20,4% | 3,29 (1,23) 2,76 (1,09) 3,45(1,14) 2,33 (1,02)
Einstieg ins 21 20,4% |3,19(1,29) 2,71 (1,19) 3,44 (1,29) 2,33 (0,91)
ov
Wartephase | 16 15,5% | 3,19 (1,11) 2,56 (1,15) 3,29 (1,15) 2,00 (0,82)
Zugang zum | 15 14,6% |[2,93(1,44) 2,47 (1,36) 3,35(1,30) 2,00 (1,07)
\
andere Ver-
kehrsteil- 13 12,6% | 2,08 (1,26) 2,23 (1,30) 2,41 (1,59) 2,15(1,28)
nehm.
sonstiges 10 9,7% | 4,00 (0,82) 2,90 (0,74) 4,07 (0,99) 2,20 (0,79)
Zugang zum
thngteig 7 68% |343(1,27) 3,00(1,41) 3,57 (1,47) 2,57 (1,51)
Ausstieg aus
dem %V 5 4,9% |4,40(0,89) 3,80 (1,10) 4,57 (1,06) 2,80 (1,48)
kein Cl aus- o
gewahit 11 10,7%
(Missing)
Summen ) ¥= [3,02(1,31) 2,53(1,17) 3,28(1,28) 2,02 (0,91)
bzw. Mittel- o
werte =309 300%
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Mit Hilfe der Videoaufzeichnungen werden direkt im Anschluf3 an die
begleitete Fahrt mit jedem Untersuchungsteilnehmer drei Szenen der
durchgefuihrten Verkehrsmittelkombination nachbesprochen. Diese auf
individuelle Problemsituationen bezogene, qualitativ strukturierte Nach-
besprechung dient vorrangig dem Auffinden und der Analyse von kriti-
schen Ereignissen, um sie im nachfolgenden dritten Erhebungsschritt
1998 in ihrer Bedeutung fir die Gesamtstichprobe gewichten zu kénnen
(vgl. 3.4.5). Die Auswahl der critical incidents erfolgt danach, inwiefern
sie als relevant fur das Erleben der gesamten Fahrt erscheinen (vgl.
2.2.4.2).

Neben den offenen Frageteilen werden in der Cl-Besprechung zusatz-
lich standardisierte Daten zum Erleben, der Beanspruchung und der
Bewdltigung der jeweiligen critical incidents erhoben. Tabelle 46 gibt
strukturiert nach Haufigkeit diejenigen Handlungsphasen wieder, in de-
nen die critical incidents auftraten. Hier sind die Erlebens-, Beanspru-
chungs- und Bewaltigungsergebnisse nicht nach Untersuchungsteil-
nehmern, sondern nach ausgewahlten critical incidents differenziert
wiedergegeben. Da drei (positive oder negative) Cls pro Untersu-
chungsteilnehmer vorgesehen sind, gehen hier 309 abziglich 11 Mis-
sings, also 298 Cl-Besprechungen ein.

Die bei mehr als jedem zweiten Untersuchungsteilnehmer vorkommen-
de und mit Abstand haufigste Auswabhl als ClI betrifft den Fahrscheiner-
werb. Hier treten bei vielen Probanden Komplikationen auf. Insbeson-
dere Fahrscheinautomaten kénnen altere Menschen uberfordern, wenn
sie nicht Uber entsprechende Vorkenntnisse verfligen. Selbst diese
Kenntnisse helfen jedoch auch dann nicht weiter, wenn — was in der
begleiteten Beobachtung haufig vorkommt — der Fahrscheinautomat
defekt und damit das Lésen der Fahrkarte nicht mehr méglich ist. Maf3-
nahmen zur Erleichterung des Fahrscheinerwerbs kommt damit eine
zentrale Bedeutung zur angenehmeren Nutzung 6&ffentlicher Verkehrs-
mittel zu.

Ahnliches gilt fiir die Parkplatzsituation, die mit annahernd jedem zwei-
ten Untersuchungsteilnehmer nachbesprochen wird. Bedenkt man, daf3
in fast 30% der begleiteten Verkehrsmittelkombinationen das &ffentliche
Verkehrsmittel zu Ful3 erreicht wird, in diesen Féllen die Parkplatzsitua-
tion also keine Rolle spielt, liegt dieser Anteil noch viel héher. Dennoch
fallen die mehrheitlich giinstigen Bewertungen von Erleben, Beanspru-
chung und Bewéltigung auf. Neben der Parkplatzsituation gilt dies auch
fir die Bewdltigung des Weges mit dem Individualverkehrsmittel. Ande-
rerseits sind als Cl in der Regel Aspekte thematisiert worden, bei denen
beim Interviewer und/oder Filmer der Eindruck einer Uberforderung ent-
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standen ist. Wie in der Skalierung so ist auch in den Interviews vom
Probanden selbst dieses Problem jedoch nicht immer als solches be-
trachtet worden. Mdglicherweise wird bei vielen alteren Autofahrern (wie
auch haufig anzutreffen in jingeren Alterskohorten) die Fahrkompetenz
eng mit dem Selbstwertgefiihl verknlpft und demnach zur Vermeidung
kognitiver Dissonanz Situationen subjektiv positiv interpretiert. Auch ei-
ne Rolle mag die Beflrchtung spielen, daf3 die Ergebnisse des For-
schungsprojektes bei ungulnstigen Fahrféhigkeitsurteilen einen Kkriti-
scheren Blick der politischen Entscheidungstrager auf altere Autofahrer
verursachen konnte. Tatsé&chlich findet sich in der begleiteten Beob-
achtung haufig die Situation, daB die P&R-Platze durch die Berufs-
pendler bereits belegt sind, das Parken des eigenen Pkw deshalb nur
weiter entfernt vom Umsteigeort nach langerer Parkplatzsuche méglich
ist. Ein wichtiges Motiv fur die Kombination von Verkehrsmitteln liegt je-
doch genau in der Vermeidung von Parkplatzproblemen z.B. in Innen-
stadten. Ist die Parkplatzsituation am Umsteigeplatz nicht deutlich gln-
stiger, kann der Sinn von Verkehrsmittelkombinationen leicht in Frage
gestellt werden.

Die abgesehen vom Erleben (Selbsteinschatzung) lberdurchschnittlich
hohe Standardabweichung hinsichtlich der Beanspruchung im Zusam-
menhang mit anderen Verkehrsteilnehmern begriindet sich darin, daf3
hier die ausgewéhlten Szenen mehrheitlich positiv erlebte Kontakte be-
inhalteten, in einigen wenigen Fallen jedoch auch Argernisse. So finden
sich hier haufiger noch als in anderen Handlungsphasen critical inci-
dents mit positiver Erlebnisqualitat.

Weiterhin problematisch insbesondere wegen der im Vergleich héch-
sten Varianz der Selbsteinschatzungen zu Beanspruchung und Bewél-
tigung erscheint der Zugang zum Bahnsteig, der jedoch nur sieben mal
ausgewahlt worden ist. Die hohe Variabilitdt ist vermutlich darin be-
grindet, daB zwar die groBe Mehrheit der Untersuchungsstichprobe
ohne gréBere Einschrankungen korperlich belastbar ist, eine zahlen-
maBig zwar kleine Teilgruppe wiederum fast gar nicht. Dies geht im Ex-
tremfall so weit, daf3 selbst die FuBwege innerhalb der eigenen Woh-
nung kaum bewaltigbar erscheinen.

In Tabelle 46 zeigen sich fur den Ausstieg aus dem O&ffentlichen Ver-
kehrsmittel die negativsten Erlebens-, Beanspruchungs- und Bewaélti-
gungsergebnisse. Demnach kann insbesondere der Ausstieg aus dem
offentlichen Verkehrsmittel fir &ltere Menschen sehr problematisch
sein. Dieses wahrend der 103 begleiteten Beobachtungen nur 5 mal
ausgewabhlte crititical incident scheint jedoch nur selten Schwierigkeiten
zu bereiten. Besprochen wird diese Szene entweder hinsichtlich des zu
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Uberwindenden Héhenunterschieds beim Ausstieg oder der Turbedie-
nung. Folglich haben Hilfen zur Bewéltigung kérperlicher Anforderungen
zwar nur fir eine Teilgruppe der Alteren eine Bedeutung, fiir diese wird
sie jedoch schnell essentiell: Sie kdnnen 6ffentliche Verkehrsmittel tat-
séchlich nur dann nutzen, wenn bestimmte situative Hilfen gegeben
sind (z.B. Rolltreppen, Aufzuge, Niederflurfahrzeuge).

Korreliert man die gefundenen Ergebnisse des Belastungsfragebogens
(KAB) mit den die jeweiligen Szenen beschreibenden situativen Fakto-
ren, so ergeben sich tendenzielle, jedoch keine signifikanten Zusam-
menhange. Dieses Ergebnis wird zuriickgefuhrt auf die zumeist gerin-
gen Fallzahlen an critical incidents pro Handlungsphase.

3.4.5 Probleme bei der Verkehrsmittelkombination

Im Rahmen der begleiteten Beobachtung der zweiten Erhebung werden
differenziert kritische Ereignisse beim Umstieg vom Individual- zum
offentlichen Verkehrsmittel ermittelt und in den Nachbesprechungen
gemeinsam mit den Probanden analysiert. Die hier gewonnenen
Erkenntnisse flieBen in die Operationalisierung des dritten Erhebungs-
schritts 1998 mit &lteren Autofahrern ein, in dem die gefundenen kriti-
schen Ereignisse in ihrer Bedeutung fur die Attraktivitat 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel quantifiziert werden. Parallel dazu wird eine Gewichtung
durch Experten, die in der verkehrsplanerischen Praxis tétig sind, vor-
genommen. Abbildung 68 gibt — hierarchisiert nach der Bedeutung aus
Sicht der betroffenen &lteren Autofahrer — die zu Problemfeldern zu-
sammengefaBten kritischen Ereignisse wieder. Differenziert sind die
Ergebnisse der Gewichtung berichtet in Engeln et al. (1999).

1. Fahrtkostenreduktion: Ganz entgegen der Experteneinschatzung, die
die Bedeutung von Fahrtkosten an drittletzter Stelle einordnen, werden
sie von den alteren Autofahrern selbst als besonders wichtig fiir die At-
traktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel angesehen. Der Kostenbereich ba-
siert auf zwei Variablen: Einmal die Parkkosten bei P&R und zum ande-
ren die Fahrscheinkosten des o6ffentlichen Verkehrsmittels. Beide
Bereiche werden von den Experten in ihrer Relevanz signifikant unter-
schéatzt (p<.001). Von den Alteren werden hierbei die Parkkosten héher
noch als die Fahrscheinkosten als Problem betrachtet (MW: 4,26 zu
3,99). So ist die Bereitschaft, im Falle von P&R gesonderte Parkgebilh-
ren fir das abgestellte Auto zu bezahlen, als &uBerst gering zu be-
trachten. Dies erscheint plausibel, da ein wichtiges Motiv fir die Nut-
zung von P&R-Angeboten die Vermeidung gerade dieser Parkkosten
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Abb. 68: Die Rangordnung der Problemfelder aus Sicht der alteren
Autofahrer und der Verkehrsexperten

Fahrtkostenreduktion (***/2)

Schutz vor Kriminalitat und Belé&sti-
gung (***/5)

Erleichterungen Fahrscheinerwerb
(**/6)

Verringerung der Anonymitat (n.s./1)

Toiletten im Bh{/OV (***/1)

Imageverbesserungen (n.s./1)

Erhéhung der Unfallsicherheit (n.s./4)
Vereinfachung der Tirbedienung
(n.s./1)

Reduktion kérperlicher Anforderungen
(***/4)

Komfortverbesserungen (n.s./6)

Zugangserleichterungen (**/5)
Orientierungshilfen (***/7)

Erleichterung Fahrradmitnahme (*/1)

kirzere Fahrtzeiten (n.s./3)

Il - iltere Autofahrer

[ = Verkehrsexperten 1 2 3 4 5

Hinter jedem Problemfeld wird in Klammern angegeben, inwiefern der Bewertungs-
unterschied zwischen Experten und Betroffenen signifikant ist und wie viele Einzel-
ereignisse zu dem Problemfeld zusammengefaBt sind. Die Zusammenfassung ist
das arithmetische Mittel der jeweils zugeordneten Einzelereignisse.

Um zu prifen, ob ein ggf. zu korrigierender systematischer Bewertungsunterschied
zwischen Alteren und Experten vorliegt, wird der Gesamtmittelwert aller Skalierun-
gen verglichen: Mit 2,58 (Experten) zu 2,67 (Altere) ist dieser statistisch nicht signifi-
kant (T-Test zur Prifung von Unterschiedshypothesen fur unabhéangige Stichpro-
ben)

Die Skala umfaft die Antwortkategorien

1 = unwichtig; 2 = weniger wichtig; 3 = wichtig; 4 = sehr wichtig; 5 = extrem wichtig.

z.B. im Innenstadtbereich ist. Hohe Bedeutung haben die Fahrschein-
kosten besonders flr die ostdeutschen Autofahrer (MW: 4,43 in Dres-
den zu 4,10 in KoIn; p < .05). Dies mag einmal darin begriindet liegen,
daf3 das Einkommensniveau in den neuen Bundeslédndern niedriger als
in den alten Bundesléndern ist. Zum anderen haben sich die Fahrtko-
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sten oOffentlicher Verkehrsmittel nach der Wende in Ostdeutschland sehr
stark erhdht. Die Relevanz von Fahrtkosten ist jedoch auch fur die
westdeutsche Teilstichprobe sehr hoch. Fallen keine Kosten an, so wird
dies — wie in Abschnitt 3.4.4.2 bereits am Beispiel der Parkkosten dar-
gelegt — sehr positiv erlebt.

2. Schutz vor Kriminalitdt und Beldstigung: Auch dieser Bereich wird
von den Experten in vier der finf Einzelfragen signifikant in seiner Be-
deutung unterschatzt. Am wichtigsten erscheint den Alteren die Absi-
cherung von dunklen Unterfiihrungen und einsamen Stellen (ins-
besondere abends, MW: 4,31), wobei hier die Bedeutungszuweisung
bei den westdeutschen Untersuchungsteilnehmern noch signifikant
groéBer ist (MW: 4,48 zu 4,13, p<.01). In der Wichtigkeit folgen Notruf-
maéglichkeiten (MW: 4,21) und die Verbesserung des Pkw-Schutzes vor
Schadigung, Einbruch oder Diebstahl (z.B. durch Parkplatziberwa-
chung; MW: 4,12). Auch die Beseitigung von Graffiti und Verschmut-
zungen ist fur altere Nutzer &ffentlicher Verkehrsmittel ein Aspekt, der
von den Verkehrsexperten unterschatzt wird (MW: 4,01 zu 3,27,
p<.001). Dieser Punkt ist als einziger in diesem Problemfeld im Ge-
schlechtervergleich signifikant unterschiedlich. Dabei sind es im Ge-
gensatz zu der Gewichtung des Kriminalitdtsschutzes als Entschei-
dungskriterium der Verkehrsmittelwahl (vgl. Abschnitt 3.3.4) die Méan-
ner, die diesem Aspekt eine gréBere Bedeutung verleihen (MW: 4,12 zu
3,59, p<.05). Der Schutz der Privatsphére in Form der Vermeidung von
Belastigung durch andere Fahrgaste (z.B. laute Kinder, allgemeine
Uberfilllung, Betrunkene oder soziale Randgruppen) hat insgesamt
mittlere Bedeutung fiir Altere — und hier stimmt die Expertengewichtung
mit der der Alteren etwa Uiberein (MW: 3,42 zu 3,23, n.s.).

3. Erleichterung des Fahrscheinerwerbs: Der Fahrscheinerwerb stellt
ein groBBes Problem fir altere Nutzer dar. Seine Bedeutung wird zudem
von den Experten signifikant unterschatzt (p<.01). Die hohe Bedeutung
belegen die vielzahligen gescheiterten Versuche wéhrend der begleite-
ten Beobachtung auch unabhé&ngig von der hier ausgewerteten stan-
dardisierten Gewichtung. An oberster Stelle steht aus Sicht der alteren
Autofahrer die Vereinfachung der Tarifstruktur (MW: 4,31). Anschlie-
Bend folgt die Erleichterung der Bedienung von Fahrkartenautomaten,
wobei dieses spezielle Problem von den Experten offensichtlich erkannt
ist (MW: 4,10 zu 4,11, n.s.). Unterschéatzt wird wiederum die Bedeutung
der Sicherstellung, da3 der Fahrscheinerwerb an jeder Haltestelle zu-
verlassig moglich ist (MW: 4,07 zu 3,65, p<.001). Hier helfen Erfahrun-
gen aus der begleiteten Beobachtung zur Interpretation: Bei einigen
Beobachtungen ist an Haltepunkien ohne Servicepersonal der Fahr-
kartenautomat defekt, was den Fahrscheinerwerb unmdglich macht.
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Haufig ist der altere Fahrgast daraufhin sehr verunsichert und traut sich
nicht, ins éffentliche Verkehrsmittel einzusteigen. Dies aus Angst, mdg-
licherweise als ,Schwarzfahrer bloBgestellt* zu werden. MaBnahmen
zur Verhinderung des Schwarzfahrens aus Versehen (z.B. weil man
vergessen hat, den Fahrschein zu entwerten) und Erleichterungen, den
Fahrscheinentwerter zu finden, sind fiir Altere von insgesamt mittlerer
Bedeutung; beides wird von den Experten unterschatzt (MW: 3,56 zu
3,03, p<.01, und 3,35 zu 3,06, p<.05). Weniger wichtig flr Altere — und
dies sehen die Experten ahnlich — ist die Vereinfachung des Zahlungs-
vorganges durch elektronische Abbuchungssysteme (z.B. Smartcard;
MW: 2,86 zu 2,78). Interessant erscheint, daB sich die Kélner und
Dresdner Untersuchungsteilnehmer in diesem Problemfeld insgesamt
und auch in 5 der 6 betrachteten einzelnen kritischen Ereignisse signifi-
kant unterscheiden. Ausnahme bilden die elektronischen Abbuchungs-
systeme, die fur Dresdner wie Koélner Untersuchungsteilnehmer von
ahnlich geringer Bedeutung sind. Den Ubrigen Aspekten der Erleichte-
rung des Fahrscheinerwerbs jedoch wird von den Kélner Untersu-
chungsteilnehmern eine durchweg héhere Bedeutung beigemessen.
Méglicherweise kann eine Erklarung darin gesehen werden, daB3 der
Automatisierungsgrad moderner Bahnhéfe — die im Kdlner Umland
deutlich haufiger vorzufinden sind — sich negativ auf den Fahrscheiner-
werb auswirken kann (vgl. Abschnitt 3.4.4.3).

4. Verringerung der Anonymitét: Hier wird die Bedeutung der Méglich-
keit eingeschéatzt, mit Hilfe und Unterstitzung anderer rechnen zu
kénnen. Die befragten Experten und die &lteren Autofahrer gewichten
diesen Aspekt &hnlich und sprechen ihm ebenfalls eine gehobene Be-
deutung fur die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel zu. Fir Frauen ist
eine Verringerung der Anonymitat allerdings signifikant bedeutsamer
(MW: 4,00 zu 3,60, p<.05).

5. Toiletten: Die Erhéhung der Zahl von Toiletten im Bahnhof wie auch in
den offentlichen Verkehrsmitteln wird von den befragten &lteren Men-
schen selbst wiederum signifikant bedeutsamer eingeschétzt als von den
Experten (p<.001). Auch wéhrend der begleiteten Beobachtung in der
zweiten Erhebungsphase wird wiederholt auf dieses Problem hingewie-
sen, das fur viele altere Menschen von hoéherer Relevanz als fir jingere
ist. Eine Korrelation der Bedeutung dieses Problems mit den Altersunter-
schieden innerhalb der befragten Gruppe findet sich jedoch nicht.

6. Imageverbesserung: Die Bedeutung des Images fir die Attraktivitat
offentlicher Verkehrsmittel ist aus Sicht der alteren Autofahrer im obe-
ren Mittelfeld anzusiedeln, Bewertungsunterschiede der Experten fallen
nicht signifikant aus. Diese Bedeutungszuweisung jedoch wird signifi-
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kant starker von den Kélner Untersuchungsteilnehmern getragen (MW:
3,79 zu 3,26, p<.001). Demnach haben Imagefragen fir den westdeut-
schen Teil der Untersuchungsstichprobe eine deutlich héhere Bedeu-
tung als fir die ostdeutschen Untersuchungsteilnehmer - vielleicht
auch, weil die unterschiedlichen politischen Systeme der Vergangenheit
Imagefragen eine unterschiedliche Bedeutung beigemessen haben.

7. Erhéhung der Unfallsicherheit: Dieses in vier Aspekten abgefragte
Problemfeld ist insgesamt von mittlerer Bedeutung fur altere Autofahrer,
wobei drei der vier Aspekte hinsichtlich ihrer Bedeutung im oberen Drittel
und einer an viertletzter Stelle anzusiedeln ist. Die drei wichtigeren
Aspekte, die von den Experten &hnlich beurteilt werden wie von den alte-
ren Autofahrern selbst, beziehen sich zum einen auf Hilfen zur Querung
von StraBen (z.B. Lichtsignalanlagen, Zebrastreifen; MW: 3,82), eine
bessere Beleuchtung und kontrastreichere Gestaltung der Umsteigeanla-
ge (MW: 3,73) und bessere Wegeoberflachen und Treppen (MW: 3,65).
Weniger bedeutsam aus Sicht der élteren Autofahrer erscheint hinsicht-
lich der Verringerung der Unfallgefahr die Installation langsamer laufen-
der Rolltreppen, die von den befragten Experten als signifikant bedeut-
samer eingeschatzt wird (MW: 2,59 zu 2,87, p<.05). Eine bessere
Beleuchtung und kontrastreichere Gestaltung wird von Frauen signifikant
héher gewichtet als von Méannern (MW: 4,06 zu 3,65, p<.05). Frauen
scheinen eine gute Beleuchtung mehr noch als Ménner nicht nur im Zu-
sammenhang mit einer Verminderung der Unfallgefahr, sondern auch mit
einem verbesserten Schutz vor Kriminalitat und Belastigung zu sehen.

8. Vereinfachung der Tirbedienung: Im Rahmen der begleiteten Beob-
achtung offenbaren mehrere Untersuchungsteilnehmer Schwierigkeiten
mit der Bedienung der Tiren im 6&ffentlichen Verkehrsmittel. Dies fuhrt
in einem Fall sogar dazu, daB das Offentliche Verkehrsmittel am
Wunschhaltepunkt nicht verlassen werden kann. Der quantifizierten
Bewertung nach scheint dieses Problem insgesamt von mittlerem Ge-
wicht flr altere Autofahrer zu sein. Dies gilt tendenziell fir Frauen mit
knapp verfehlter Signifikanz stérker als fur Manner (MW: 3,65 zu 3,27,
p<.06). Gerade Turen alter DB-Waggons sind haufig nur mit gréBerer
kérperlicher Kraft zu bedienen, was eine Ursache fir den Bewertungs-
unterschied zwischen Mé&nnern und Frauen sein kdnnte.

9. Reduktion kérperlicher Anforderungen: Dieses Problemfeld wird in sei-
ner Bedeutung flr die Attraktivitat éffentlicher Verkehrsmittel von den Ex-
perten sowohl insgesamt wie in den folgenden drei von vier gemessenen
Aspekten bedeutungsvoller eingeschétzt als von den Alteren selbst: Die
behindertengerechte Gestaltung der Umsteigeanlage (MW: 3,81 zu 3,34,
p<.001), Erleichterungen zum Einstieg in das 6ffentliche Verkehrsmittel
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(z.B. Niederflurbahn/-bus; MW: 4,14 zu 3,27, p<.001) und die Vereinfa-
chung der Zugangswege im Bahnhof und zum Bahnsteig (z.B. Rolltrep-
pen; MW: 3,89 zu 3,11, p<.001). Relative Einigkeit zwischen Experten
und alteren Autofahrern besteht hinsichtlich der Bedeutungszuschreibung
der Vereinfachung des Transports von Gepéack und Einkaufsgitern (z.B.
Bring- u. Holdienste ,Haus-zu-Haus®; MW: 3,31 u. 3,17, n.s.). Im Ver-
gleich zur Dresdner Stichprobe in allen vier gemessenen Aspekten signi-
fikant héhere Bedeutung messen die Kdélner Untersuchungsteilnehmer
der Reduktion kérperlicher Anforderungen bei. Offensichtlich ist die Be-
reitschaft im westdeutschen Untersuchungsraum geringer einzustufen,
korperliche Anforderungen mit der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu
verbinden. Auch Frauen messen mit Ausnahme der behindertengerech-
ten Gestaltung den Aspekten der Reduktion kdrperlicher Anforderungen
mehr Bedeutung bei als die ménnlichen Untersuchungsteilnehmer, was
erneut auf eine geringere kérperliche Belastbarkeit der weiblichen Unter-
suchungsteilnehmer hindeutet.

10. Komfortverbesserungen: Insgesamt werden die sechs Aspekte des
Problemfeldes Komfortverbesserungen von &lteren Autofahrern und
Verkehrsexperten &hnlich beurteilt. Signifikante Unterschiede zwischen
Experten und &lteren Autofahrern finden sich nicht. Vergleicht man hin-
gegen die Alteren getrennt nach Erhebungsraum, fallt folgendes auf:
Die Dresdner Teilstichprobe halt die Vermeidung von Sitzplatzmangel
far signifikant weniger wichtig als die Kélner Untersuchungsteilnehmer
(p<.01). Die weiteren gemessenen Komfortaspekte beziehen sich auf
einen besseren Wetterschutz im Bahnhof, auf ein sauberes und ange-
nehmes Ambiente (z.B. Grinpflanzen/Innenarchitektur des Bahnhofs),
auf einen sanfteren und ausgeglicheneren Fahrstil des Fahrzeugfihrers
im offentlichen Verkehrsmittel sowie — hierbei insgesamt von geringerer
Bedeutung - auf seniorengerechte Sitzgelegenheiten (héher, gepolstert
etc.) und eine Erweiterung des Dienstleistungsangebotes im Bahnhof
(z.B. Kiosk, Cafébetrieb). Die Bedeutung des Wetterschutzes und des
Ambientes im Bahnhof nimmt innerhalb der Gruppe der alteren Autofah-
rer mit zunehmendem Alter signifikant ab (r =,187* / r = ,165%).

11. Zugangserleichterungen: An viertletzter Stelle — dabei von den Ex-
perten insgesamt signifikant hoher gewichtet (p<.01) — folgen aus Sicht
der alteren Autofahrer MaBnahmen zur Erleichterung des Zugangs zum
Offentlichen Verkehrsmittel. Die Signifikanz in der Gesamtbewertung
begriindet sich jedoch ausschlieBlich auf Bewertungsunterschieden in
dem aus Sicht der Alteren mit geringster Bedeutung versehenen Aspekt
der Verklrzung des FuBwegs vom Individual- zum 6&ffentlichen Ver-
kehrsmittel (z.B. durch Seniorenparkplatze, MW: 2,96 zu 3,54, p<.001)
sowie die Bereitstellung von Serviceangeboten von der eigenen Haus-
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tir zum Bahnhof (z.B. Rufbus oder AST, MW: 2,39 zu 3,38, p<.001).
Die Bereitstellung von mehr Parkmdglichkeiten (MW: 3,45), eine besse-
re Erreichbarkeit des Bahnhofs (z.B. Radwege, ZufahrtsstraBen; MW:
3,20) und MaBnahmen zur Erleichterung des Einparkens bzw. Ein- und
Aussteigens (z.B. breitere Parkboxen, bessere Instandhaltung des
Parkplatzes; MW: 3,13) erscheint den &lteren Autofahrern in diesem
Problemfeld vergleichsweise wichtiger. Letzteres wird von den Dresdner
Untersuchungsteilnehmern signifikant héher gewichtet als von der Kél-
ner Untersuchungsstichprobe. Die Ursache hierfir durfte in den tat-
s&chlichen situativen Bedingungen liegen, wie der im Dresdner Raum
festgestellte, signifikante Qualitatsunterschied (p<.01) der genutzten
Parkplatze belegt (Situationstaxonomie, vgl. Abschnitt 3.4.3.3). Interes-
sant erscheint an dieser Stelle, daB zwar ,Seniorenparkplatze” abge-
lehnt werden, dennoch mehr und breitere Parkmdéglichkeiten gewlinscht
sind. Geht man davon aus, daB3 ,mehr” in der Regel mit ,ndher zum
Ziel“ verbunden wird*', entsprechen mehr und breitere Parkplatze ziem-
lich genau dem, was man als Kriterium fir Seniorenparkplatze anlegen
kénnte — auBer, daf3 der Stigmatisierungseffekt ausdriicklich benannter
»Seniorenparkplatze“ entfallt. Dies geht einher mit der generellen Ab-
lehnung Alterer aller speziell fiir sie ausgewiesenen Erleichterungen.
Auf der anderen Seite ist die Erfullung der Anforderung ,simple to use®,
die allen Bevélkerungsgruppen zugute kommt, fir die Alteren beson-
ders vorteilhaft.

12. OQrientierungshilfen: Auch beziiglich der Bedeutung von Orien-
tierungshilfen unterscheiden sich die Einschatzungen der élteren Autofah-
rer und der Experten sowohl insgesamt als auch hinsichtlich der gemes-
senen 7 Einzelaspekte signifikant. Alle gemessenen Aspekte werden von
den Experten in ihrer Bedeutung vergleichsweise héher gewichtet. Inner-
halb der Gruppe der alteren Autofahrer sind weder geschlechts- noch
ortsabhéngige Bewertungsunterschiede festzustellen. Bedeutendster
Aspekt aus der Perspektive der alteren Autofahrer ist hierbei die Sicher-
stellung der Mindestanforderungen an Information (Abfahrt-/Ankunfttafel;
MW: 3,36 zu 4,17, p<.001), gefolgt von besseren Informationsangeboten
im &ffentlichen Verkehrsmittel (MW: 3,35 zu 4,02, p<.001), einer besse-
ren Ubersichtlichkeit und Verstandlichkeit der Fahrplane (z.B. gréBere
Schrift; MW: 3,22 zu 4,28, p<.001), erweiterter Informationsangebote im
Bahnhof (z.B. elektronische Zugankiindigung, Displays, Informations-
saule; MW: 3,14 zu 3,43, p<.05), Erleicherungshilfen zur Orientierung im
Bahnhof (z.B. bessere Bahnsteigbeschriftungen; MW: 2,79 zu 3,90,

41 Wenn "zuwenig” Parkplatze vorhanden sind, so bedeutet dies, da3 man weiter entfernt einen
Parkplatz suchen muf3. Dabei zieht man in aller Regel immer gréBer werdende Kreise um den
eigentlichen Zielort, bis die Suche Erfolg hat. Je "weniger” (ginstig gelegene) Parkplatze es
gibt, desto gréBer missen die Kreise gezogen werden.
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p<.001), der Einsatz von Angestellten fiir personliche Beratung und Be-
treuung (MW: 2,75 zu 3,60, p<.001) und Erleichterungshilfen fiir die Ori-
entierung zum Bahnhof (z.B. bessere Ausschilderung; MW: 2,57 zu 3,27,
p<.001). Die vergleichsweise geringere Bedeutung, die die alteren Auto-
fahrer selbst vorgeschlagenen Orientierungshilfen zusprechen, wider-
spricht zum einen den Experteneinschétzungen, die Orientierungshilfen
gerade fiir Altere als weit bedeutsamer einschatzen. Zum anderen wider-
sprechen diese Ergebnisse deutlich den Befunden aus der begleiteten
Beobachtung. Hier ist festgestellt worden, daf3 insbesondere die Bewalti-
gung von Orientierungsaufgaben viel schwerer féllt als andere Anforde-
rungen bei der Kombination individueller und &ffentlicher Verkehrsmittel.
Anders als bei kérperlichen Leistungsgrenzen scheint die Bewéltigung
kognitiv beanspruchender Aufgaben eng mit dem Selbstwertgefuhl ver-
bunden zu sein. Ahnlich ist die Fremdeinschétzung (aufgrund der Analy-
se des Videomaterials) und die Selbstbeurteilung der Beanspruchung bei
der Bewaltigung kognitiver Anforderungen (wie Einparken) sehr unter-
schiedlich ausgefallen. Dies deutet darauf hin, daB die vermehrte kogniti-
ve Beanspruchung bei der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel gerade fir
unerfahrene Verkehrsteilnehmer schwer vorauszusehen ist: Bei allge-
meiner und eher abstrakter Frage schatzen sie diese Beanspruchung
vergleichsweise gering ein, im tatsichlichen Handlungsablauf stehen sie
hier jedoch vor besonderen Schwierigkeiten. Diese Schwierigkeiten sind
dann vergleichsweise unerwartet und kénnen das ansonsten positive
Selbstbild und Selbstwertgefiihl gerade der &lteren Autofahrer negativ be-
rihren. Mdglicherweise werden Orientierungsprobleme und beanspru-
chende kognitive Anforderungen gerade deshalb um so mehr verneint.
Die méglicherweise wichtigste Erklarung fur diesen Unterschied zwischen
der vergleichsweise untergeordneten Bewertung der Bedeutung von Ori-
entierungshilfen und den hohen gemessenen Beanspruchungen bei der
Bewaltigung von Orientierungsaufgaben liefert die Situationstaxonomie in
der begleiteten Beobachtung im Vergleich zur Beanspruchungseinschéat-
zung aufgrund der Nachanalyse des Filmmaterials: Je moderner Umstei-
geanlagen ausgerustet sind, desto mehr sind die Untersuchungsteilneh-
mer in der begleiteten Beobachtung beansprucht. Vermutlich sehen die
Alteren wenig Nutzen in den vorgeschlagenen Orientierungshilfen fiir die
Attraktivitatssteigerung 6ffentlicher Verkehrsmittel und werten diese ent-
sprechend als minder bedeutsam. Daraus darf jedoch nicht geschlossen
werden, daf3 kein Bedarf nach Orientierungshilfen besteht. Ganz im Ge-
genteil scheinen aktuelle Entwicklungen flr die Gruppe der &lteren Auto-
fahrer wenig hilfreich zu sein, das bestehende Problem der Orientierung
im o6ffentlichen Nahverkehr zu I6sen. Deshalb sind neuartige Konzepte
gefragt, die die Orientierung im OV fir &ltere Nutzer effektiv erleichtern
und so einen wichtigen Beitrag zur Attraktivitatssteigerung o&ffentlicher
Verkehrsmittel leisten kdnnen.
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13. Erleichterung der Fahrradmitnahme: Wie die Gewichtung der &lte-
ren Autofahrer an vorletzter Stelle — wenn auch signifikant bedeutender
als von den Verkehrsexperten beurteilt — zeigt, ist die Erleichterung der
Fahrradmitnahme im &ffentlichen Verkehrsmittel nur fur eine Teilgruppe
der alteren Autofahrer von Bedeutung. Wie in Abschnitt 3.5.1 gezeigt
wird, zeichnet sich diese Teilgruppe durch eine vergleichsweise starke
Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen aus. Jedoch zeigen Einzel-
ergebnisse der begleiteten Beobachtung ganz deutlich, da3 gewisse
bauliche Bedingungen die Fahrradmitnahme flr diese Gruppe unmég-
lich machen kénnen (z.B. Stufen zum Bahnsteig und hohe Einstiege ins
offentliche Verkehrsmittel). Ein Beleg fur die stark unterschiedliche Ge-
wichtung dieses abgefragten Aspektes innerhalb der Gruppe der &lteren
Autofahrer kann darin gesehen werden, daB3 dieser Punkt im Vergleich
zu allen anderen 47 abgefragten Aspekten die gréBte Standardabwei-
chung aufweist.

14. Kirzere Fahrtzeiten: Die drei diesem Problemfeld zugeordneten
Aspekte streuen in ihrer Bedeutung sehr weit. Wahrend einer im oberen
Viertel der Bedeutungen der Einzelaspekte anzusiedeln ist, liegen die
anderen beiden auf den letzten beiden Platzen. Der bedeutsame As-
pekt bezieht sich auf den Wunsch nach dichterer Taktfolge und besse-
ren Anschlissen bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln (MW: 3,81); er wird
auch von Experten &hnlich hoch bewertet. An letzter Stelle der Bedeu-
tungshierarchie hingegen liegen die Beschleunigung der Fahrt im 6f-
fentlichen Verkehrsmittel (z.B. weniger Haltepunkte, héhere Fahrtge-
schwindigkeit; MW: 2,43) sowie mit vergleichsweise groBem Mittelwert-
abstand ein Unterhaltungsangebot wahrend der Wartephasen (z.B.
Fernsehen), um die Wartezeit subjektiv kiirzer zu gestalten (MW: 1,54).
Auch in der Expertengewichtung liegt letzterer Aspekt am unteren Ende
der Bedeutungshierarchie. Das Problemfeld Warten 148t vermuten, daf3
fur altere Autofahrer weniger die tatséchliche Fahrtzeit oder Unterhal-
tungsangebote von Bedeutung sind als vielmehr die im Bahnhof mit
Warten verbrachte Zeit haufig unangenehm erlebt wird. Demnach wird
méglicherweise weniger der insgesamt notwendige Zeitaufwand fur ei-
ne Fahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln wichtiges Kriterium, sondern die
im Erleben ,nutzlos* mit Warten verbrachte Zeit. Neben der objektiven
Verkirzung dieser Wartezeiten erscheinen hier Uberlegungen er-
folgversprechend, inwiefern die am Bahnhof verbrachte Zeit auf ande-
rem Wege als durch mediale Unterhaltungsangebote angenehmer ge-
staltet werden kann. Mdglicherweise ist auch hier eine Erhéhung des
Komforts (z.B. angenehme Sitzgelegenheiten, Witterungsschutz) hilf-
reich.
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Insgesamt zeigt der Vergleich der Gewichtung attraktivitatssteigernder
Ansatzpunkte fir den 6ffentlichen Personennahverkehr eine Reihe von
Unterschieden zwischen Verkehrsexperten und &lteren Autofahrern. So
wird die Bedeutung der Fahrtkosten, des Schutzes vor Kriminalitét, der
Erleichterung des Fahrscheinerwerbs sowie von Toiletten und Erleichte-
rungen zur Fahrradmitnahme deutlich unterschéatzt. Diese Bereiche sind
fur altere Autofahrer viel bedeutsamer als die Experten dies einschéat-
zen. Dahingegen werden von den Experten u.a. Zugangserleichterun-
gen sowie die Reduktion kérperlicher Anforderungen in ihrer Bedeutung
vergleichsweise Ubergewichtet. Gerade bei korperlichen Anforderungen
mufB3 jedoch auch die starke Heterogenitat in der Gruppe der Alteren
beachtet werden: Was fir den kérperlich leistungsfahigen bedeutungs-
los ist, kann bei reduzierter kérperlicher Belastbarkeit zur essentiellen
Anforderung an offentliche Verkehrsmittel werden. Besonders kritisch
sind die Einschatzungen der alteren Autofahrer zur Bedeutung von Ori-
entierungshilfen. Mdglicherweise besteht hier ein Bedarf, dem bislang
keine adéquaten Lésungen gegeniiberstehen.

3.4.6 Regression: Erleben einer Verkehrsmittelkombination

Um Informationen zur Gewichtung der im einzelnen erhobenen Aspekte
(hinsichtlich der Anforderungen, des Erlebens, der Beanspruchung etc.)
fur das Gesamterleben der beobachteten Fahrt zu gewinnen, wird wie-
derum eine Regressionsanalyse durchgefiihrt. Als abhéngige Variable
wird hierzu das erfragte Gesamterleben der Verkehrsmittelkombination
(vgl. Abschnitt 3.4.4.2) in der begleiteten Beobachtung betrachtet. Die in
die Regressionsanalysen einbezogenen unabhangigen Variablen sind
in Tabelle 47 dargestellt.

Per EinschluBmethode kénnen durch die Regression aus den erhobe-
nen Daten 58,5% der Varianz des Erlebens der begleiteten Fahrt erklart
werden (r = ,765). Hier gehen alle Variablen ein, die in Tabelle 47 zur
Deskription der Mobilitdt in Verkehrsmittelkombinationen dargestellt
sind. Fur die folgende Diskussion wird erneut die entsprechende
schrittweise Regression zugrunde gelegt. Diese ist in der Lage, 47,5%
der Varianz des Gesamterlebens der begleiteten Beobachtung zu erkla-
ren (r = ,689).

42 Differenziert wiedergegeben sind die Gewichtungen der Ansatzpunkte zur Attraktivitatssteige-
rung o6ffentlicher Verkehrsmittel — verbunden mit der Vorstellung und Diskussion vieler prakti-
scher Lésungsansatze in dem Bericht "Verbesserungen der Attraktivitat ¢ffentlicher Verkehrs-
angebote fir altere Autofahrer — Probleme und praktikable Lésungen” (Engeln et al. 1999). Zu
den praktischen Lésungsansatzen wird ein einfiinrender Uberblick in Abschnitt 3.5.2 gegeben.
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Tab. 47: Unabhéangige Variablen der Regressionsanalysen zum
Erleben der Verkehrsmittelkombination

Abschnitt und Themen

Regressionsvariablen

3.4.1 Bedeutung

o Bewertung der Idee der Verkehrsmittelkombination
(dritte Erhebung)

3.4.3.1 Verhalten: Nutzungshaufigkeit

Faktor zum Nutzungsverhalten von Verkehrsmittel-
kombinationen

3.4.4.2 Erleben: Selbsteinschéatzung
des Erlebens von Einzelaspekten

3.4.4.3 Erleben: Fremdeinschétzung
der Beanspruchung und Handlungssi-
cherheit

3.4.4.4 Erleben: Selbsteinschatzung
der Beanspruchung

e Verkehrsdichte (Staus etc.)

o Parkplatzsuche

o Parkkosten

¢ Sicherheit des Autos/Fahrrades auf Parkplatz o.a.

e Orientierung zum Umsteigepunkt (Finden der Halte-
stelle/Bhf)

o zuriickzulegende FuBwege (L&an-
ge/Beschwerlichkeit)

o Orientierung im Umsteigepunkt (Wo ist was? Bahn-

steig 0.4.)

Sauberkeit des Bahnhofs/der Haltestelle

Orientierung am Fahrplan

Anschlisse/Wartezeiten

Gestaltung der Umsteigeanlage (Treppen, Einstie-

ge)

Orientierung im OV

e Sauberkeit im OV

Transport von Gegensténden (z.B. Handtasche oder

mehr?)

kdrperliche Betétigung

Zeitaufwand fur Umstieg

Zuverléssigkeit der Zeitplanung

Sicherheit vor Unfallen

Schutz vor Kriminalitat und Beléstigung

Witterung

Umweltschutz

Erleben der Fahrt selbst/Fahrvergniigen

andere Verkehrsteilnehmer

o Kosten der Fahrt insgesamt

Nachanalyse des Videomaterials, zu jedem Hand-

lungsschritt gehen zwei Variablen ein (Beanspruchung

und Handlungssicherheit):

e Parkvorgang

¢ FuBweg zum Bahnhof

e Zugang zum Bahnsteig

¢ Orientierung im Bahnhof/am Fahrplan

L]

L]

Fahrscheinerwerb )
Einstieg ins und Bewegung im OV
Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung (Mul-
ler&Basler 1993)
e im Interview
o wahrend der begleiteten Verkehrsmittelkombination
(C)
« Differenz zwischen Interview und begleiteter Fahrt
e insgesamt
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Abb. 69: Regression zum Erleben der begleiteten Verkehrs-
mittelkombination

Wartezeiten (Erleben)***
Orientierung im Bhf (Erleben)***
Orientierung zum Bhf (Erleben,
der Zusammenhang ist negativ)***

*kk

Kriminalitat (Erleben)
Fahrvergnigen (Erleben)***
Nutzung von Verkehrsmittelkom-
binationen (Verhalten)***

Parkplatzsuche (Erleben)**
Okologie (Erleben)**

*** = p<.001
= p<.01

Betrag Beta-Koeffizient

1. Wartezeiten: Den Ergebnissen der Regressionsgleichung nach
héchsten Vorhersagewert fiir das Gesamterleben der Fahrt hat
das Erleben der Anschlusse und Wartezeiten in der Verkehrs-
mittelkombination — ein Ergebnis, das die hohe Gewichtung der
Wartezeiten fir die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel bestétigt
(vgl. Abschnitt 3.4.5). Mdglicherweise spielt hier die Ungeduld, wéh-
rend der Wartezeit am Fortkommen gehindert zu sein, eine wichtige
Erlebensrolle. So kann das subjektive Erleben der ,sinnlos” verstrei-
chenden Zeit im Bahnhof negativ auf die gesamte Fahrt in 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln ausstrahlen.

2. Orientierung im Bahnhof: Nachst wichtiger Aspekt ist das Erleben
der Orientierung im Bahnhof bzw. Umsteigepunkt, beispielsweise die
Orientierung am Fahrplan oder zum richtigen Bahnsteig. Wird dies
negativ erlebt, so hat das auch entscheidende Auswirkungen auf das
Gesamterleben der Fahrt. Den Orientierungsfragen kommt damit ei-
ne wichtige Bedeutung fur eine entspannte und erfolgreiche Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zu. Demnach ist eine leicht verstéandliche
Nutzerfihrung bei der Verkehrsmittelkombination eine wichtige Aus-
gangsgroBe fir das Gesamterleben der Fahrt. Leider scheinen géan-
gige Orientierungssysteme in der bestehenden Form oft stark bean-
spruchend erlebt zu werden (vgl. 3.4.4.3), insbesondere fir
ungelibte Nutzer werden bislang kaum geeignete Hilfen angeboten
(3.4.5). Die Bedeutung der Orientierung fiir das Gesamterleben der
Verkehrsmittelkombination kann auch als Bestéatigung fur den Fokus
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der begleiteten Beobachtung gesehen werden, neben der in der ge-
rontologischen Forschung ublichen Erhebung kérperlicher Bean-
spruchungen ein besonderes Augenmerk auf kognitive Belastungen
zu legen.

3. Orientierung zum Bahnhof: Ein dritter Aspekt, der dieser Regressi-
onsanalyse nach fiur das Gesamterleben der Fahrt von hoher Be-
deutung ist, ist das Erleben der Orientierung zum Bahnhof. Einer-
seits erstaunt diese Bedeutung der Variable: Ist doch die
Orientierung zum Bahnhof ein Problem, das sich weniger auf die
Umsteigeanlage selbst als vielmehr auf die Verkehrswegeanlagen
der Umgebung beziehen und fir die ortskundigen untersuchten An-
wohner in der Regel kein gesondertes Problem darstellen durfte.
Zum anderen ist bemerkenswert, daf3 der Zusammenhang zwischen
der Orientierung zum Bahnhof mit dem Erleben der Fahrt insgesamt
negativ ist: Je positiver die Orientierung zum Bahnhof ist, desto ne-
gativer wird die Fahrt insgesamt erlebt. Die Orientierung zum Bahn-
hof ist eine mit dem Individualverkehrsmittel zu 16sende Aufgabe, die
den Personen leichter fallt, die viel mit dem Auto unterwegs sind.
Diese Gruppe ist moéglicherweise daran gewdhnt, in seiner Mobilitat
anfallende Orientierungsaufgaben ausschlieBlich mit dem Individual-
verkehrsmittel zu 16sen und eben nicht auf &ffentliche Verkehrsmittel
umzusteigen.

4. Kriminalitét: Das Erleben des Schutzes vor Kriminalitdt und Belasti-
gung ist ein weiterer sehr wichtiger Punkt im Erleben der begleiteten
Fahrt, der haufig unterschatzt wird (vgl. Abschnitt 3.4.5). Das bedro-
hungsfreie Bewegen im 6ffentlichen Raum wird mit zunehmendem
Alter zum seltenen Gut, das gerade in den anonymen Situationen
der Bahnhofe fur altere Menschen zum Problem werden kann. Des-
halb wirkt sich das Ausmaf der Angst vor Kriminalitdt und Belasti-
gung bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel signifikant auf das
Gesamterleben aus.

5. Fahrvergnigen: Als néchstes in der Bedeutungshierarchie fur das
Gesamterleben der begleiteten Beobachtung folgt das Erleben der
Fahrt selbst, das Fahrvergniigen. Auch dieser signifikante Einfluf3
scheint plausibel, daf3 eine intrinsisch motivierte Fahrtétigkeit die Att-
raktivitét eines Verkehrsmittels stark erhéhen kann. Dieses Ergebnis
weist Uberlegungen, wie der ,Unterhaltungswert* der Nutzung &f-
fentlicher Verkehrsmittel erhdht werden kann, ein groBBes Gewicht fir
die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel zu.

6. Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen: Als ndchstes geht in die
Regressionsgleichung der gebildete Faktor zum Nutzungsverhalten
von Verkehrsmittelkombinationen signifikant ein. Der EinfluB der Er-
fahrung mit Verkehrsmittelkombinationen bei ihrer Nutzung ist plau-
sibel: Diejenigen mit Erfahrung in der Nutzung von Verkehrsmittel-
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kombinationen erleben die begleitete Fahrt auch positiver. So er-
leichtern Vorkenntnisse aus eigener Erfahrung deutlich die Nutzung
von Verkehrsmittelkombinationen. Insbesondere erscheint sie geeig-
net, Orientierungsprobleme unabhangig von Nutzerfihrungssyste-
men gar nicht erst aufkommen zu lassen. Auf der anderen Seite be-
statigt dieser Zusammenhang jedoch erneut, daf3 die bestehenden
Nutzerfihrungssysteme nur bedingt geeignet erscheinen, eine erst-
malige Nutzung angenehm zu gestalten.

7. Parkplatzsuche: Auch dem Erleben der Parkplatzsuche bei der Ver-
kehrsmittelkombination kommt eine signifikante Funktion fur das Ge-
samterleben der Fahrt zu. Demnach ist das problemlose Abstellen
des Pkw eine weitere wichtige AusgangsgréBe fur den Erfolg von
P&R-Konzepten bei alteren Nutzern. In der Vermeidung von Park-
suchproblemen in Innenstéadten durch Park & Ride liegt ein wichtiges
Motiv flir dessen Nutzung, das - ist dieses Problem am Umsteige-
platz nur unzureichend geldst — seine Attraktivitat insgesamt in Frage
stellt.

8. Okologie: SchlieBlich fallt dem Erleben des Umweltschutzes bei der
kombinierten Nutzung von Verkehrsmitteln eine wichtige Rolle fir
das Gesamterleben der Fahrt zu. So unterstitzt das gute Gefuhl, die
eigene Mobilitdt umweltvertraglich zu gestalten, auch das positive
Gesamterleben der Fahrt.

Es zeigt sich, dai3 &ltere Autofahrer die Verkehrsmittelkombination dann
positiver erleben, wenn sie sie unter geringem Druck und minimierter
Anspannung nutzen kénnen. Unangenehm erlebte Geflihle kdnnen bei-
spielsweise entstehen durch negativ erlebte Wartezeiten (Ungeduld),
Orientierungsschwierigkeiten (Unsicherheit), Bedrohungsgefiihle (Angst)
oder auch das Problem, den eigenen Pkw angemessen zu parken
(StreB3). Eine positiv erlebte Fahrt ist demnach eine entspannte Fahrt,
die Vergnliigen macht und im Rahmen derer man u.a. Gesprache mit
anderen Fahrgéasten flhren kann. Insgesamt gehen die Ergebnisse in
die Richtung, daB eine mit einem positiven Selbstbild konforme und ein
glnstiges Selbstwertgefiihl unterstiitzende Mobilitat auch als attraktiver
erlebt wird. Hierin liegen bisher wenig beachtete Verstérkungskontin-
genzen, die an die Nutzung von Verkehrsmitteln heranfiinren und Uber-
zeugungen zu Gewohnheiten werden lassen.

259



3.5 Bedingungen der Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen
durch éltere Autofahrer

In diesem Kapitel werden zuerst Bedingungen herausgearbeitet, unter
denen die Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen besonders haufig
praktiziert wird. Um die wichtigsten EinfluBgréBen zu analysieren, die
einer verstarkten Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen zugrunde
liegen, werden erneut multiple Regressionsanalysen durchgefuhrt. Aus-
gegangen wird davon, daf3 die haufige Nutzung ein Indikator fiir eine
vergleichsweise gute Passung zwischen Anforderungen und Angebots-
struktur ist. Im zweiten Abschnitt dieses Kapitels werden einige, den
speziellen Anforderungen Alterer in besonderem MaBe gerecht wer-
dende praktische MaBnahmen exemplarisch vorgestellt.

3.5.1 Regression: Vorhersage des Nutzungsverhaltens von
Verkehrsmittelkombinationen

Lésungsansatze flr altere Autofahrer zur Erhaltung und Verbesserung
der Mobilitdt werden zum einen auf der individuellen und zum anderen
auf der Umweltseite gesehen. Um die Mobilitdt im Alter bedurfnis-
gerecht erhalten zu kbénnen, ist zum einen der Frage nachzugehen,
welche Bedingungen beim Individuum fur die erfolgreiche Mobilitatsbe-
waltigung geférdert werden miissen. Bezogen auf Verkehrsmittelkombi-
nationen sind hierzu personale Bedingungen zu lokalisieren, die zu ihrer
verstarkten Nutzung fihren. Zum anderen ist die Umweltseite zu be-
trachten, d.h. welche situativen Bedingungen gewahrleistet sein mus-
sen, damit dem alteren Menschen im Rahmen seiner Méglichkeiten ein
angemessener Mobilitatsspielraum bleibt. Im Hinblick auf Verkehrsmit-
telkombinationen sind hier aus subjektiver Perspektive des Un-
tersuchungsteilnehmers fir die tatséchliche Nutzung relevante Gestal-
tungselemente zu betrachten.

Dieser Abschnitt verfolgt das Ziel, Gber eine Regressionsanalyse auf
der Personen- wie Umweltebene fir das Nutzungsverhalten von Ver-
kehrsmittelkombinationen besonders relevante Aspekte herauszufin-
den. Hierzu werden die in die vorangegangenen Regressionsanalysen
einbezogenen unabhéngigen Variablen zur Lebenszufriedenheit alterer
Autofahrer (3.2.6, Tab. 30), zur Mobilitatszufriedenheit (3.3.6*%, Tab. 40)

43 AuBer den Variablen zur tatsachlichen Verkehrsmittelwahl (Abschnitte in 3.3.2.2, zusammen-
gefaBt in 3.3.6), da sie hier in die abhéngige Variable einflieBen.
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und zum Erleben von Verkehrsmittelkombinationen (3.4.6*, Tab. 47)
gemeinsam als unabhéngige Variablen, der Faktor zur Beschreibung
des Nutzungsverhaltens von Verkehrsmittelkombinationen (vgl. 3.4.3.1)
als abhangige Variable einbezogen. Demnach handelt es sich mit Aus-
nahme der hier ausdricklich nicht mit einbezogenen unabhéngigen Va-
riablen um die Gesamtheit derer, die in die vorangegangenen drei Re-
gressionsanalysen eingeflossen sind. Ausdriicklich nicht einbezogen
werden die Variablen zur Beschreibung des tatséchlichen Mobilitatsver-
haltens im allgemeinen wie im speziellen bei Verkehrsmittelkombinatio-
nen.

Mit der EinschluBmethode lassen sich so 86,9% der Gesamtvarianz des
Faktors zum Nutzungsverhalten von Verkehrsmittelkombinationen auf-
klaren (r = ,932). Die schrittweise Regression, die nur die wichtigsten
EinfluBfaktoren einbezieht und wieder Grundlage der folgenden Ergeb-
nisdarstellung ist, erklart 50,6% der Varianz im Nutzungsverhalten
(r=,711).

1. NHP Schmerzen: Den Ergebnissen dieser Regressionsanalyse nach
wichtigster Faktor zur Beschreibung des Nutzungsverhaltens von
Verkehrsmittelkombinationen ist die mit dem Nottingham-Health-
Profile erhobene gesundheitsbezogene Einschrankung der Lebens-
qualitdt durch Schmerzen. Personen mit derartigen Einschrankungen
nutzen Verkehrsmittelkombinationen demnach haufiger als Personen
ohne Einschréankungen. Dies kann als Hinweis darauf gesehen wer-
den, daB insbesondere Personen mit kdrperlichen Beschwerden ei-
nen Bedarf nach Ergédnzungen zum eigenen Pkw verspiren. Mog-
licherweise liegt dieser Orientierung in Richtung auf alternative
Verkehrsmittelkombinationen auch das Wissen um eine Beeintrach-
tigung der Fahrtlichtigkeit durch schmerzlindernde Medikamente
zugrunde.

44 Ohne den Faktor zum Nutzungsverhalten von Verkehrsmittelkombinationen, der in dieser Re-
gressionsanalyse als abhangige Variable fungiert (vgl. 3.4.3.1, zusammengefaBt in 3.4.6)
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Abb. 70: Regression zum Nutzungsverhalten von Verkehrs-
mittelkombinationen

NHP Schmerzen***

NHP Mobilitat**
Bedeutung Vmk***
Erleben Planbarkeit***
KAB-Anstieg*™

Erleben Unfallsicherh.(-)***
Erleben Parkkosten***

Att. dunkle Stellen***
Erleben Gestaltung Bhf***
allg. Leistungsfahigk.(-)***
Bea. Orientierung (-)***
Zu FuB gehen**

Att. Unterhaltungsang.(-)**
Att. Fahrradmitnahme™
Erl. Fahrzeugsicherheit*
Bedeutung Heim*

Att. Turbedienung*

Bea. Einstieg/im OV*

Negative Zusammenhénge
haben ein Minuszeichen (-)

***= p<.001; ** = p<.01;
*— p<.05

Betrag Beta-Koeftizient

2. NHP Mobilitdt: An zweiter Stelle in der Bedeutungshierarchie zur Er-
klarung der Nutzungshintergriinde von Verkehrsmittelkombinationen
folgt der Aspekt korperliche Beweglichkeit und Agilitat, der ebenfalls
Uber das Nottingham-Health-Profile erhoben und dort als Mobilitat
bezeichnet wird. Je geringer die Einschrdénkungen nach NHP und je
gréBer damit die kérperliche Beweglichkeit, desto mehr werden Ver-
kehrsmittelkombinationen genutzt. Vermutet wird hier eine wechsel-
seitige Beziehung: Auf der einen Seite setzt die Nutzung von Ver-
kehrsmittelkombinationen ein gewisses Mindestmaf an kdrperlicher
Beweglichkeit voraus, weil z.B. FuBwege oder Héhenunterschiede
(u.a. Einstieg ins 6ffentl. Verkehrsmittel) zu Gberwinden sind. Auf der
anderen Seite kann mdglicherweise gerade die flexible Verkehrs-
mittelwahl einen Beitrag zur Erhaltung kdrperlicher Fitnel3 leisten. So
findet sich beispielsweise ein signifikanter Zusammenhang zwischen
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel laut Mobilitatstagebuch und
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der Entwicklung bzw. Verdnderung (nicht jedoch dem absoluten Be-
trag) der subjektiven Gesundheit im auf die Tagebuchfihrung fol-
genden Jahr: Personen, die laut Tagebuch 6&ffentliche Verkehrsmittel
nutzen, weisen eine signifikant gunstigere Entwicklung der subjekti-
ven Gesundheit auf als Personen, die keine nutzen (p<.05).

3. Bedeutung Vmk (Verkehrsmittelkombination): Die Bewertung der
Idee, auf einem Weg Verkehrsmittel zu kombinieren, steht ebenfalls
in positiv-signifikantem Zusammenhang zum Nutzungsverhalten von
Verkehrsmittelkombinationen. Zwischen der allgemeinen Aufge-
schlossenheit gegenlber Verkehrsmittelkombinationen und ihrer
Nutzung besteht ein plausibler, jedoch nicht selbstverstéandlicher Zu-
sammenhang, der auch als Validitatsbestatigung der genutzten Kiri-
terien gewertet werden kann.

4. Erleben der Planbarkeit: An vierter Stelle der Regressionsgleichung
folgt das Erleben der Zuverléssigkeit der Zeitplanung. Je positiver
die Zuverlassigkeit der Zeitplanung erlebt wird, desto haufiger wer-
den Verkehrsmittelkombinationen genutzt. Demnach liegt in der
Uberzeugend punktlichen Bedienung sowie der Gewéhrleistung rei-
bungsloser Umstiegsmdglichkeiten ein wichtiges Gestaltungsziel 6f-
fentlicher Verkehrsmittel fur die langfristige Bindung von Kunden.
Méglicherweise kann in der Kommunikation der Planbarkeitsvorteile
des 6ffentlichen Verkehrs gegenliber dem Individualverkehr auch ei-
ne erfolgversprechende Marketingstrategie liegen.

5. KAB-Anstieg: Die gemessenen Differenz in der aktuellen Beanspru-
chung laut KAB (Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung, vgl.
Abschnitt 3.4.4.2) zwischen Interviewsituation und begleiteter Beob-
achtung ist ein weiterer Indikator fir das Nutzungsverhalten von Ver-
kehrsmittelkombinationen. Hier zeigt sich, daB bei den Personen, die
Verkehrsmittelkombinationen starker nutzen, eine gréBere Bean-
spruchungszunahme gemessen wird. Diese Beanspruchungszu-
nahme kann u.a. auf eine geringere korperliche Leistungsféhigkeit
zurlckgefuhrt werden. Das bestétigt die signifikante Korrelation zwi-
schen der gemessenen Beanspruchungszunahme und der physi-
schen Leistungsfahigkeit: Je geringer die Leistungsfahigkeit, desto
groBer die Beanspruchungszunahme (r = ,266**)*. Méglicherweise
nutzt eine Teilgruppe der Untersuchungsteilnehmer 6&ffentliche Ver-
kehrsmittel unter anderem aus dem Motiv heraus, beginnenden kor-
perlichen Abbauprozessen entgegenzuwirken. Eine Folgerung, die
sich zudem aus einigen Einzelbeobachtungen qualitativ bestatigen
l&Bt. So kommt es in der begleiteten Beobachtung vor, daB einzelne

45 Bei der physischen Leistungsfahigkeit bedeuten kleine Werte eine hohe Leistungsfahigkeit,
vgl. 3.2.2.2.
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Untersuchungsteilnehmer z.B. Rolltreppen ganz bewuf3t meiden —
dies mit der Begriindung, sich kérperlich trainieren zu wollen.

6. Erleben der Unfallsicherheit: Das Erleben der Sicherheit vor Unféllen
wéhrend der begleiteten Fahrt héngt negativ mit der Nutzungshau-
figkeit von Verkehrsmittelkombinationen zusammen. So nutzen Per-
sonen mit groéBerer Angst vor Verkehrsunfallen Verkehrsmittel-
kombinationen haufiger. Hierin kann ein Hinweis auf die Bedeutung
von Unsicherheitsgefiihlen bei der Verkehrsteilnahme gesehen wer-
den. Je unfallgefédhrdeter sich &dltere Autofahrer im Verkehr flhlen,
desto eher sind sie bereit, ihre Verkehrsmittelwahl flexibler zu hand-
haben. Demnach kann in den Sicherheitsvorteilen des &ffentlichen
Nahverkehrs ein weiteres Argument fur die Nutzung gesehen wer-
den.

7. Attraktivitdtsbedeutung der Parkkosten: Personen, fur die Parkko-
sten ein wichtiges Element der Attraktivitat von Verkehrsmittelkombi-
nationen darstellen, nutzen letztere tatsachlich weniger als Perso-
nen, denen dieses Argument von geringerer Wichtigkeit ist. Dies
besté-tigt, daf3 in der Erhebung von Parkgebihren bei P&R im Wi-
derspruch zur Experteneinschatzung (3.4.5) ein fir viele Altere wich-
tiges Argument gegen die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel liegt.
Die Wahrnehmung monetérer Aspekte ist ein wichtiger EinfluBfaktor
auf das tatséchliche Nutzungsverhalten von Verkehrsangeboten
auch fur die Gruppe der Alteren.

8. Attraktivitdtsbedeutung der Absicherung von dunklen und einsamen
Stellen: Personen, die haufiger auf Verkehrsmittelkombinationen zu-
rickgreifen, werten diesen Attraktivitdtsaspekt signifikant stérker
(p<.001). Moglicherweise spielen hier persdnliche Angsterfahrungen
wahrend der Nutzung beispielsweise nach Einbruch der Dunkelheit
eine Rolle. Vermutlich wirde sich die Attraktivitat 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel fur altere Menschen insbesondere in den Abendstunden
durch die Vermeidung solcher Situationen deutlich erhéhen lassen.

9. Erleben der Gestaltung des Bahnhofs: Hier spielen Aspekte des
Wohlfiihlens eine Rolle. Personen, die in der begleiteten Fahrt die
Bahnhofsgestaltung angenehmer erleben, nutzen auch tatsachlich
signifikant haufiger Verkehrsmittelkombinationen. Dies belegt, dafl3
ein angenehmes Ambiente im Bahnhof ein wichtiges Argument fur
die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist, wahrend schlecht ge-
wartete, teilweise verwahrloste Umsteigeanlagen eine mdglicherwei-
se abschreckende Wirkung beinhalten.

10. Frankfurter Selbstkonzeptskala zum Selbstbild der allgemeinen
Leistungsfahigkeit: Altere Personen, die ein positives Selbstbild
der eigenen Leistungsfahigkeit haben, nutzen Verkehrsmittelkom-
binationen signifikant seltener als Personen mit unglnstigerem
Selbstbild. Vor allem sehr stark den Pkw nutzende &ltere Menschen
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11.

12.

13.

betrachten sich selbst als besonders leistungsfahig. Dies laBt sich
in zwei Richtungen verstehen: Einmal setzt aktives Fahren durch-
aus ein positives Bild der eigenen Leistungsféhigkeit bei &lteren
Menschen voraus. Daf3 gerade é&ltere Autofahrer in hohem MaBe
Uber ein positives Selbstbild in allen Facetten verfligen, bestétigen
die berichteten Ergebnisse aus ANBINDUNG. Mdglicherweise ist
aber auch das Motiv, das eigene Selbstbild zu bestatigen, in vielen
Fallen entscheidend, selbst aktiv fahren zu wollen. Deshalb wird
dann lieber auf den eigenen Pkw als auf &ffentliche Verkehrsmittel
zuriickgegriffen. Die signifikant Korrelation zwischen dem Selbstbild
der allgemeinen Leistungsfahigkeit und der Beurteilung, inwiefern
der Pkw den eigenen Anforderungen an Mobilitédt gerecht wird, be-
statigt diesen Zusammenhang (r = ,334**). Hier sind zur Attraktivi-
tatssteigerung o6ffentlicher Verkehrsangebote Ideen gefragt, die An-
gebote so zu gestalten, daB3 sie giinstigere Rickmeldungen fir das
eigene Selbstbild ermdglichen.

Beanspruchung durch Orientierungsaufgaben im Bahnhof: Die in
der Nachanalyse des Filmmaterials zur begleiteten Beobachtung
gebildete Variable zum Grad der Beanspruchung wéahrend der
Orientierung am Fahrplan und im Bahnhof (Fremdbeurteilung) kor-
reliert ebenfalls signifikant mit der Nutzung von Verkehrsmittelkom-
binationen. Nutzungsgewohnte sind weniger beansprucht. Vorerfah-
rungen reduzieren demnach die Beanspruchung. Dies belegt erneut
die hohe Bedeutung von Nutzungserfahrungen fur die entspannte
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel, wahrend die Nutzerfihrung in
Bahnhofen eher ungeeignet erscheint, unerfahrenen Fahrgésten
den Einstieg in eine flexible Verkehrsmittelwahl zu erleichtern.

Zu FuB3 gehen und Mobilitdtsanforderungen: Entspricht das zu Ful3
Gehen den personlichen Anforderungen an Mobilitdt, so werden
mehr Verkehrsmittelkombinationen genutzt. Die Nutzung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel beinhaltet immer auch die Bewaéltigung von
FuBwegen. Der Regression nach ist das Zurechtkommen mit dem
Laufen dementsprechend auch ein signifikanter Pradiktor fur die
Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen. Personen, die ungern
laufen, sind demnach deutlich seltener bereit, 6ffentliche Verkehrs-
mittel zu nutzen. Fur diesen Personenkreis kann damit in der
Verklrzung der mit der Verkehrsmittelkombination verbundenen
FuBwege ein Beitrag zur Attraktivitatssteigerung offentlicher Ver-
kehrsmittel gesehen werden.

Attraktivitdtsbedeutung von Unterhaltungsangeboten: Unterhal-
tungsangeboten wahrend der Wartezeiten wird von den Aalteren
Autofahrern insgesamt vergleichsweise wenig Bedeutung fur die
Attraktivitét 6ffentlicher Verkehrsmittel beigemessen. Allerdings — so
zeigt die Regression — haben solche Unterhaltungsangebote fir
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14.

15.

16.
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diejenigen Personen, die selten Verkehrsmittelkombinationen nut-
zen, eine signifikant héhere Bedeutung fir die Attraktivitat 6ffentli-
cher Verkehrsmittel als fur die regelmaBigen Nutzer. Demnach
kénnte in der Bereitstellung von Unterhaltungsangeboten eine Hilfe
zur Uberbriickung der unangenehm erlebten Wartezeiten und damit
ein gutes Argument zur Gewinnung neuer Kunden liegen.
Bedeutung vereinfachter Fahrradmitnahme im OV: Haufige Nutzer
von Verkehrsmittelkombinationen messen der vereinfachten Fahr-
radmitnahme eine vergleichsweise hohe Bedeutung bei. Mogli-
cherweise handelt es sich hier um ein Problem, das sich seltenen
OV-Nutzern kaum stellt. Erst die haufigere Nutzung fihrt zu Situa-
tionen, in denen ein Fahrrad mitgenommen werden soll, was dann
zum Bedeutungszuwachs dieser Problematik fihrt. Da3 Nutzer von
Verkehrsmittelkombinationen auch héaufiger Fahrrad fahren, laBt
sich jedoch nach den Tagebuchdaten nicht bestatigen: Sowohl ab-
solut wie auch am Anteil der Wege gemessen findet sich nur eine
schwache Tendenz, die nicht signifikant wird.

Erleben der Fahrzeugsicherheit: Insbesondere seltene Nutzer von
Verkehrsmittelkombinationen erleben in der begleiteten Fahrt die
Sicherheit des eigenen, am Bahnhof zuriickgelassenen Fahrzeugs
negativ, sie haben signifikant gréBere Befiirchtungen, daf3 ihr Fahr-
zeug beschéadigt, aufgebrochen oder gestohlen werden kénnte.
Méglicherweise ist es immer mit erhdhter Unruhe verbunden, wenn
das eigene Fahrzeug an einem ungewohnten Ort zuriickzulassen
werden muf3. Darin liegt allerdings auch ein Hinweis fur die hohe
Bedeutung einer zuverlassigen Parkraumabsicherung, wenn Auto-
fahrer von Verkehrsmittelkombinationen (berzeugt werden sollen.
Dies gilt jedoch nicht nur fur die Unterbringung des eigenen Pkw,
sondern mindestens ebenso bedeutsam ist die sichere Unterbrin-
gung von Fahrréddern an Umsteigeanlagen. Dies ist nach den qua-
litativen Aussagen der Bike & Ride praktizierenden alteren Untersu-
chungsteilnehmer in der Regel nicht zufriedenstellend geldst.
Bedeutung Heim: Personen, fur die das Zuhause sowie das nahere
Umfeld der eigenen Wohnung eine hohe Bedeutung hat, nutzen
Verkehrsmittelkombinationen signifikant haufiger. Entsprechend der
Erwartung steuern sie laut Mobilithtstagebuch auch seltener Fern-
ziele an (r = -,161%). Vermuten laBt sich aufgrund der Tagebuchda-
ten, daf3 dieser Personenkreis vergleichsweise weniger mobil ist.
Méglicherweise liegt hier eine zwar quantitativ geringere, so doch
qualitativ bewufBter gestaltete Mobilitdt vor, die eine tendenziell
ungunstigere Bewertung des Pkw (r = -,144; p<.07) und eine signi-
fikant glnstigere Bewertung des O6ffentlichen Nahverkehrs
(r =,252**) mit sich bringt.




17.

18.

Attraktivitdtsbedeutung Turbedienung: Die Bedeutung einer verein-
fachten Turbedienung fir die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel
wird von héufigeren Nutzern signifikant héher gewichtet. Demnach
scheint hier weniger ein Problem ungeubter Nutzer als vielmehr der
grundséatzliche Bedienungskomfort ausschlaggebend zu sein. Dies
kénnte sich einerseits auf uneinheitliche Bedienungserfordernisse in
Abhangigkeit vom genutzten Fahrzeug beziehen. Andererseits zeigt
die begleitete Beobachtung, daf3 z.B. die Bedienung mechanisch
schwergéngiger Turkurbeln in DB-Waggons &lterer Bauart die Un-
tersuchungsteilnehmer kraftemaBig Uberfordern kénnen. Hierin liegt
eine Mdglichkeit zur Attraktivitatssteigerung, die zwar keine grund-
séatzliche Motivation zur Nutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel betrifft,
jedoch insbesondere haufigen Nutzern die Fahrt angenehmer
macht.

Beanspruchung Einstieg und im OV: Ein auf den ersten Blick (iber-
raschender Zusammenhang zeigt sich zwischen der korperlichen
Beanspruchung beim Einstieg in das &ffentliche Verkehrsmittel und
der Haufigkeit der Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen: Per-
sonen, die beim Einstieg bis zur Sitzplatzeinnahme hdher bean-
sprucht sind, nutzen Verkehrsmittelkombinationen signifikant h&ufi-
ger. Bei den starker beanspruchten Nutzern handelt es sich um
Personen, deren physische Leistungsfahigkeit unterdurchschnittlich
ist (r = ,469**). Demnach wirkt die physische Beanspruchung nicht
unbedingt nutzungshemmend flr Verkehrsmittelkombinationen. Erst
die Angst, die Aufgabe nicht bewaltigen zu kdénnen, wirkt den Er-
gebnissen nach hinderlich.

FaBt man die Ergebnisse der Regressionsanalyse weiter zusammen, so
lassen sich vier Thesen zum Nutzungsverhalten von Verkehrsmittel-
kombinationen ableiten. Diese beziehen sich auf

personale Bedingungen, die im Zusammenhang mit dem Nutzungs-
verhalten stehen,

allgemeine Gestaltungsaspekte, die EinfluB auf die Attraktivitat neh-
men,

Gestaltungsaspekte, die insbesondere zur Gewinnung von Neukun-
den wirkungsvoll erscheinen, und schlieBlich

MaBnahmen, die geeignet erscheinen, das Nutzungsverhalten von
bestehenden Kunden zu intensivieren.

. Personale Bedingungen: Auf Nutzerseite scheinen Personen dann

h&ufig Verkehrsmittelkombinationen zu nutzen, wenn sie sich starker
auf das ndhere Umfeld hin orientieren. AuBBerdem gehen sie gerne
zu FuB und belasten sich kdrperlich, was eventuell dazu fuhrt, dai
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sie in der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel einen Trainingseffekt
sehen. Haben sie jedoch ein stark positiv gepragtes Selbstbild der
eigenen Leistungsfahigkeit, so nutzen sie 6ffentliche Verkehrsmittel
weniger. Stattdessen herrscht der Wunsch vor, selbst als aktiver
Fahrer am Verkehr teilzunehmen, sie geben dann dem Pkw den
Vorzug. Zumindest flir einen Teil der Zielgruppe alterer Autofahrer —
und zwar interessanterweise fur denjenigen Teil, der sich selbst als
nicht Uberdurchschnittlich leistungsfahig einschatzt — kénnte dem-
nach eine Marketingstrategie effektiv sein, die die Nutzung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel als das aktive Leben bejahende, Gesundheit und
FitneR3 erhaltende Form der Verkehrsbeteiligung kommuniziert.

2. Allgemeine Gestaltungsaspekte: Als allgemeine Aspekte der Ge-
staltung 6ffentlicher Verkehrsmittel, die das Nutzungsverhalten posi-
tiv beeinflussen kénnen, sind vor allem die Zuverlassigkeit und
Pinktlichkeit der Bedienung im Hinblick auf Taktzeiten und Umstei-
geanschlisse hervorzuheben. Gerade hierin kann auch ein ,aus-
bauféhiger® Vorteil gegenuber Individualverkehrsmitteln gesehen
werden. Weiterhin kann die Unfallsicherheit zum entscheidenden
Motiv fur eine Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel werden, wenn die
Fahrt im eigenen Pkw als zu geféhrlich erlebt wird. In der Realisation
und Kommunikation dieser beiden Aspekte liegen wirkungsvolle
MaBnahmen zur Attraktivitatssteigerung 6ffentlicher Verkehrsmittel
fur altere Autofahrer.

3. Gewinnung von Neukunden: Speziell fur die Gewinnung von Neu-
kunden ist es wichtig, die Nutzerfihrung so zu gestalten, da3 man
sich auch ohne viel Vorerfahrung leicht und sicher orientieren kann.
Vielerorts erfordert dies jedoch — betrachtet man die Erfahrungen
aus der begleiteten Verkehrsmittelkombination — eine weitreichende
Neuorganisation der Nutzerfihrung. Aktuell praktizierte Fihrungssy-
steme scheinen hier wenig hilfreich zu sein. Attraktivitatssteigernd
speziell fur die alteren Autofahrer, die bislang nur selten Verkehrs-
mittelkombinationen nutzen, sind zudem MaBnahmen zur subjekti-
ven Verklrzung der Wartezeiten durch ein angenehmes Ambiente
und méglicherweise auch Unterhaltungsangebote (z.B. Fernsehen).

4. Nutzungsintensivierung durch bestehende Kunden: Fiir Personen,
die bereits haufiger offentliche Verkehrsmittel nutzen, ergeben sich
andere Mdglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung. Unter folgenden
Bedingungen wirden Personen mit Gewdhnung an den &ffentlichen
Nahverkehr ihre Nutzung vermutlich noch intensivieren: Die Absiche-
rung bislang dunkler und einsamer Stellen wirde insbesondere
abends eine Attraktivitatssteigerung mit sich bringen. Eine erleich-
terte Fahrradmitnahme wirde das Verkehrsmittel auch beispiels-
weise als Zugang zu Naherholungsgebieten, die per Fahrrad bereist
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werden, interessanter machen. Eine erleichterte Tlrbedienung wr-
de die Nutzung bestimmter Zlige vereinfachen.

3.5.2 Hilfreiche Umweltbedingungen

Einen wichtigen Untersuchungsschwerpunkt des Forschungsprojekies
ANBINDUNG stellt die Zusammenstellung von OptimierungsmafBnah-
men offentlicher Verkehrsmittel im Hinblick auf spezielle Probleme &lte-
rer Menschen dar. Hierzu wird eine Erhebung mit Experten durch-
gefiihrt, die in der verkehrsplanerischen Praxis tatig sind (vgl. Abschnitt
2.2.6). Die Ergebnisse dieser Erhebung, die im Sinne eines best practi-
ce guide zusammengestellt sind, liegen unter dem Titel ,,Verbesserung
der Attraktivitdt 6ffentlicher Verkehrsangebote fir &ltere Autofahrer —
Probleme und praktikable Lésungen® im Bundesministerium flr Familie,
Senioren, Frauen und Jugend vor (Engeln et al. 1999). Dieses Kapitel
gibt einen kurzen Uberblick zu ausgewahlten Ergebnissen dieser Ex-
pertenbefragung.

Die ausgewahlten MaBnahmen zur Verbesserung der Nutzung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel fur &ltere Menschen werden hier in funf Kategorien
strukturiert wiedergegeben:

1. Informationsangebote, Service und Sicherheit

2. Flexible Bedienungsformen

3. Fahrpreis und Fahrpreiserhebung

4. Verringerung korperlicher Belastungen

5. Fahrtbeschleunigung und Reduktion von Wartezeiten

In den folgenden Abschnitten werden jeweils zuerst MaBnahmen zum
Themenschwerpunkt kurz erlautert. Darauf folgt eine Beurteilung, in-
wieweit diese Lésungsansétze geeignet erscheinen, wichtige Probleme
der alteren Nutzer zu lésen. Hervorzuheben ist, da3 alle hier ex-
emplarisch angefihrten MaBnahmen zumindest im Modellstadium ein-
gefuhrt sind, sie sich an einzelnen Orten in Deutschland oder anderen
Léndern ansatzweise bereits bewahrt haben oder zumindest einer auf
praktischen Erfahrungen beruhenden Beurteilung zugénglich sind. Der
Bericht ,Verbesserung der Attraktivitdt offentlicher Verkehrsangebote
fur &ltere Autofahrer — Probleme und praktikable L6sungen” enthélt ge-
nau belegende Einzelbeispiele und differenzierte Beschreibungen. Bei
Einverstandnis des beteiligten Experten wird in dem Bericht zudem an-
gegeben, von welcher Institution die jeweilige MaBnahme umgesetzt ist.
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3.5.2.1 Informationsangebote, Service und Sicherheit

Dieser Themenschwerpunkt umfaBt Gberwiegend MaBnahmen zur Re-
duzierung von Unsicherheiten &lterer Menschen bei der Nutzung von
offentlichen Verkehrsangeboten. Neben Orientierungshilfen beziehen
sich die MaBBnahmen auf die individuelle Hilfeleistung und die Erhéhung
der Unfallsicherheit und den Kriminalitatsschutz.

Eine Reihe von MaBnahmen sorgen mit persénlichen Ansprechpartnern
und Sicherheitskraften fir den Hilfe- und Sicherheitsbedarf der alteren
Nutzer. In besonderem MaBe gilt dies fiir die Beschéftigung von Ser-
vicemitarbeitern in der S-Bahn. Speziell geschulte Mitarbeiter sind als
Ansprechpartner in den Fahrzeugen unterwegs. Das Konzept KIN
(Kundenbetreuer im Nahverkehr) beinhaltet den Einsatz von Service-
mitarbeitern zur Information und Betreuung der Fahrgéste speziell in
Nahverkehrszigen. Eine weitere MaBnahme stellt der Einsatz von Si-
cherheitskréften im OV dar. Die Sicherheitsmitarbeiter sind, obwohl vor-
rangig zum Kriminalitats- und Bel&stigungsschutz eingesetzt, von ihrer
Ausbildung her auch auf das Beantworten von Fragen und auf Hilfelei-
stungen vorbereitet. Diese MaBnahmen kénnen zur Lésung folgender
Probleme alterer Autofahrer beitragen: In hohem MaBe automatisierte
Umsteigeanlagen sind aufgrund ihrer Anonymitét sowie der schwer zu
bewaltigenden Orientierungsaufgaben fir &ltere Autofahrer unattraktiv.
Es fehlt ein personlicher Ansprechpartner, der individuelle Fragen be-
antworten und Hilfestellung leisten kann, damit eine sichere und ent-
spannte Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel méglich ist. Durch den ver-
starkten Einsatz von Servicepersonal kénnen hier mehrere Probleme
gleichzeitig gelést werden. Aufgrund der Prasenz geht die Angst vor
kriminellen Ubergriffen und Beléstigung zuriick und es steht ein An-
sprechpartner zur Verfligung, der durch seine individuell abgestimmte
Unterstltzung verhindern kann, an der Bewaltigung der Fahraufgaben
oder an unerwarteten Problemen zu scheitern. Verstérkter Schutz, Hil-
festellung und persénliche Informationsmdglichkeit durch ver-
trauenswurdige Ansprechpartner haben dabei einen objektiv die Attrak-
tivitat steigernden Effekt und sie vermindern zudem subjektiv Angste
und Unsicherheiten, die gerade &ltere Menschen bei der Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel verspiren. Beide Effekte sind wichtig, mehr
noch, sie starken sich gegenseitig.

Die genannten MaBnahmen tragen aus Sicht der befragten Verkehrs-
experten zu einer Verbesserung der Orientierungssituation &lterer Men-
schen im 6ffentlichen Nahverkehr bei. Die MaBnahme Einsatz von Kun-
denbetreuern im Nahverkehr (KIN) fihrt zu einer signifikanten
Verbesserung der Kundenzufriedenheit: In einem Feldversuch wird
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nach Einsatz der KIN neben der generellen Attraktivitat des 6ffentlichen
Verkehrsmittels unter anderem die Sicherheit und sogar die Punktlich-
keit der Nahverkehrsziige von den Kunden besser beurteilt (Schlag &
Schulze, 1999).

Andere MafBnahmen versuchen ebenfalls, am bedeutsamen Problem
des Sicherheitsbedirfnisses é&lterer Nutzer anzusetzen, so z.B. die Vi-
deoluberwachungsanlage im Bus. Der Fahrgastraum wird per Videoka-
mera Uberwacht. So kann Beklommenheit und Angst insbesondere
abends und nachts laut Expertenmeinung vorgebeugt werden. Schutz
vor Diebstahl bieten speziell gestaltete Fahrradabstellméglichkeiten am
Bahnhof. AbschlieBbare Boxen oder bewachte Abstellplatze beugen
Vandalismus und Kriminalitat vor. Auch das bewachte Parkhaus bietet
Schutz gegen Beschadigung am oder Diebstahl des zurlickgelassenen
Fahrzeugs. Die Installation von Notrufsdulen auf Bahnsteigen und in
Fahrzeugen ist eine vorbeugende MaBnahme gegen Geflihle der Be-
klommenheit und Angst an dunklen oder einsamen Stellen. Hier sind
Sprech- oder Signaleinrichtungen mit dem Fahrer oder einer Notrufzen-
trale verbunden. Diese MaBnahmen werden von den Verkehrsexperten
als sehr wirksam zur Reduktion von Angst und Unsicherheit gerade bei
alteren Menschen eingeschétzt.

Es gibt darGber hinaus ein breites Spektrum an technischen MafBnah-
men zur Orientierungshilfe. Dialogfdhige Auskunftssdulen kénnen nach
Auswahl von Fahrtzeit und Zielwunsch in der Abfragemaske ein indivi-
duelles Fahrtangebot erstellen. Auch die Dynamischen Fahrgastin-
formationssysteme bieten die Mdglichkeit, z.B. mit Daten aus rechner-
gestutzten Betriebsleitsystemen den Fahrgésten standig aktualisierte
Ist-Informationen Uber néchste Verbindungen, Anschlisse und Ver-
spatungen, aber auch Uber Sonderfahrten oder Serviceleistungen zu
geben. Die Elektronische Fahrplanauskunft (EFA) mit Touch Screen ist
ein Auskunftssystem Uber Computerterminals, das nicht nur Fahrplan-
daten, sondern auch individuelle Informationen zu Verbindungen, An-
schliissen oder Routenplanen bietet. Die Verwendung von Touch
Screens als Ein- und Ausgabeeinrichtung erméglicht die Kommunikati-
on mit dem System Uber einfaches Beriihren von Befehlsfeldern. Das
Integrierte Nachrichten- und Informationssystem (INKAS) stellt im Fahr-
zeug die Ist-Fahrtdaten und die damit tats&chlich zu erreichenden An-
schliisse dar. Diese MaBnahmen bieten laut Expertenmeinung gute
Hilfen, das Problem der Unlbersichtlichkeit sowie schweren Verstand-
lichkeit von Fahrplanen zu lindern. Die begleitete Beobachtung von &lte-
ren Autofahrern bei der Verkehrsmittelkombination zeigt jedoch in vielen
Fallen eine Scheu, solche technischen Systeme zu nutzen, wenn sie
daran nicht gewdhnt sind. Vermutlich ist die Situation an Umsteigeorten
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eher unglnstig, mit der Gewdhnung an technische Orientierungssyste-
me zu beginnen, was die erprobten Orientierungssysteme wenig effek-
tiv erscheinen 14Bt, die Orientierungsprobleme vieler Alterer am Bahn-
hof zu l6sen.

Die Bereitstellung von Fahrpldnen und anderen Informationen (ber Dis-
kette, CD-ROM oder per Internet setzt fir den Nutzer den Zugang zu
einem PC und dessen Handhabung voraus. Die Verkehrsexperten
schétzen diese Lésungsanséatze aufgrund der geringen Verflugbarkeit
von Computern in der gehobenen Altersgruppe als problematisch fir
den heutigen &lteren Nutzer ein. Méglicherweise wird diese Art der In-
formation fur zuklinftige Generationen é&lterer Menschen aufgrund der
Technikgewdhnung deutlich an Attraktivitadt gewinnen.

Eine Reihe weiterer MaBnahmen kdénnen laut Expertenmeinung sehr
gut der Problematik schwer zugénglicher bzw. schwer versténdlicher
Informationen zum Angebot des OPNV entgegenwirken. Eine sehr at-
traktive und weitreichende, voraussichtlich jedoch mit hohen Kosten
verbundene MaBnahme ist z.B. die Persdnliche Mobilitdtsberatung in
Form von Hausbesuchen. Dies stellt eine gunstige Lésungsmdglichkeit
besonders fur &ltere Menschen dar, die wenig Zugang zu neuen Medien
bzw. zum Internet haben. Ahnlich funktioniert der Mobile Begleitservice
fir Altere, Menschen mit Behinderung und Schulklassen und der Mo-
bile Service 2000. Das Servicepersonal unterstitzt hier die Fahrgaste
im Liniennetz und kann auch von den alteren Menschen zur Abholung
von der eigenen Haustlr und Begleitung bestellt werden. So kann zu-
satzlich auch der Angst vor Unféllen, z.B. bei der Querung von Stra3en,
und der Befurchtung, mit unlésbar erscheinenden Problemen ,alleine
dazustehen®, vorgebeugt werden.

3.5.2.2 Flexible Bedienungsformen

Bereits im Abschnitt 1.3.2.2 wird eine Auswahl flexibler Bedienungs-
formen vorgestellt. Im folgenden werden die Bedienungsformen Anruf-
bus-System, Anrufsammeltaxi, Bahntaxi und Bdrgerbus (in den Nieder-
landen Buurtbus) in Hinblick auf ihre Relevanz fir &ltere Nutzer kurz
erlautert.

Das Anrufbus-System ist nach Expertenmeinung sehr gut geeignet,
mangelnde Flexibilitdt durch zeitliche Bindung und geringe Takidichte
bei der OPNV-Nutzung auszugleichen und stellt eine gute Alternative
bei schwer erreichbaren Umsteigeplatzen oder dem Transport von Ge-
pack dar. Eine telefonische Voranklndigung vor Fahrtbeginn wird zu-
gunsten dieser Vorteile in Kauf genommen. Gerade &ltere Nutzer, die
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kérperliche Beanspruchungen vermeiden missen, profitieren von dieser
MaBnahme.

Auch das Anrufsammeltaxi trdgt zur Verringerung von FuBBwegen bei.
Ein Nachteil dieser MaBnahme wird ebenfalls in der notwendigen Vor-
ankundigung des Fahrtwunsches gesehen (mindestens 30 Minuten vor
Antritt der Fahrt). Die Gruppe der éalteren Autofahrer nutzt das Anruf-
sammeltaxi nur gelegentlich.

Die MaBnahme Bahntaxi beinhaltet die Bestellung eines Taxis auf
Wunsch durch das Bahnservicepersonal zu einem ,vergunstigten“ Tarif
fur die AnschluBfahrt vom Zielbahnhof zum eigentlichen Zielort. Dieser
Lésungsansatz kann umgekehrt auch eine gute Mdglichkeit sein, den
Umsteigeplatz zu erreichen, wenn das 6ffentliche Verkehrsmittel schwer
erreichbar ist. Nachteilig schatzen die Experten die relativ hohen Kosten
fur den Nutzer ein.

Der Birgerbus ist ein von den Gemeinden selbst organisiertes, dann
jedoch zu den vereinbarten Zeiten verkehrendes Mobilitdtsangebot mit
Kleinbussen in landlichen Regionen mit vereinbarten Haltestellen. Auf
Wunsch des Fahrgastes wird auch an anderen Stellen gehalten. Diese
MaBnahme ist ebenfalls sehr hilfreich und nach Experteneinschatzung
gut geeignet, wenn der Zugang zum Bahnhof fir den alteren Nutzer
kérperliche Uberforderung bedeutet.

Eine weitere MaBBnahme flexibler Bedienformen ist z.B. die MaBnahme
Ab 22 Uhr Halten auf Zuruf beim Omnibus. Omnibusse halten auf
Wunsch nach 22 Uhr unter Beachtung der Verkehrssituation auch zwi-
schen den Haltestellen. Dieser Lésungsansatz kann zur Vermeidung
von Beklommenheit und Angst an dunklen oder einsamen Stellen, ins-
besondere abends und nachts beitragen. Allerdings wird diese Maf3-
nahme von den Experten als weniger geeignet eingeschétzt, da der
Ausstiegspunkt in den seltensten Féllen unmittelbar am Wohnungsort
liegt. Gunstiger erscheint die MaBnahme Taxirufservice beim Fahrer
nach 22 Uhr. Nach 22 Uhr ruft der Fahrer auf Wunsch ein Taxi zum
Ausstiegspunkt des Fahrgastes. So kdénnen notwendige FuBwege ver-
mieden werden und der Nutzer braucht keine dunklen oder einsamen
Stellen alleine zu passieren.

3.56.2.3 Fahrpreis und Fahrpreiserhebung

Eine Vielzahl von MaBnahmen setzt an der Optimierung von Zahlungs-
vorgéngen an. Exemplarisch werden an dieser Stelle die beiden Maf3-
nahmen Beridhrungsloses Elektronikticket (u.a. System MIFAER) und
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Elektronische/bargeldlose Fahrpreiserhebung (z.B. Smartcard, Electro-
nic-Card) vorgestellt.

Beim beriihrungslosen Elektronikticket wird von einer elektronischen
Guthabenkarte, die der Fahrgast bei sich fihrt, bei der OV-Nutzung das
Beférderungsentgeld automatisch abgebucht. So wird die Orientierung
am Fahrkartenautomaten und seine Bedienung erheblich erleichtert. Bei
der Elektronischen/bargeldlosen Fahrpreiserhebung wird ebenfalls von
einer elektronischen Guthabenkarte, die der Fahrgast bei sich fihrt, bei
der OV-Nutzung das Beférderungsentgeld automatisch abgebucht. Ge-
gebenenfalls muf3 beim Ein- und Aussteigen eine Registrierung erfol-
gen. Der altere Nutzer muf3 sich nicht mehr mit den verschiedenen Ta-
rifstrukturen auseinandersetzen und der Zahlungsvorgang beim
Fahrscheinerwerb ist unkomplizierter.

Die Experteneinschatzung betont den Vorteil der Vereinfachung der
Zahlungsvorgénge, schétzt die Akzeptanz seitens der &lteren Nutzer je-
doch als gering ein. Vorbehalte in Bezug auf Datenschutz und Sicher-
heit der Geldkarten erschweren die Durchsetzung dieser MaBBnahmen.

Im folgenden werden kostenmindernde MaBnahmen bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel vorgestellt, denn die Fahrtkosten werden von
den Alteren selbst als besonders bedeutsames Problem bei der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel benannt. Eine Vielzahl kostenmindern-
der und damit die Attraktivitdt und Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel steigernder MaBnahmen sind allerdings auch bei starken
Sparnotwendigkeiten im &ffentlichen Verkehr denkbar. Beim Kostenlo-
sen Parken fur OV-Nutzer ist unter Vorlage eines Fahrausweises fir
offentliche Verkehrsmittel die Benutzung von Parkplatzen/-h4usern in
P&R-Anlagen kostenlos. Die Teilerstattung der OV-Fahrtkosten durch
Geschéftsinhaber setzt ebenfalls am Problemfeld Fahrtkosten an. Ge-
schéftsinhaber und Gastronomen erstatten ihrer zahlenden Kundschaft
einen Teil der Kosten ihres OV-Tickets. Diese beiden MaBnahmen 16-
sen nicht das grundsatzliche Problem hoher Fahrtpreise im &ffentlichen
Nahverkehr, Experten sehen darin eher eine Zusatzleistung fiir die Nut-
zer. Die Verglnstigte Seniorenzeitkarte zielt direkt darauf ab, Fahrtko-
sten zu verringern und zugleich ein Signal zu geben fir die Wertschat-
zung dieser Kundengruppe. Senioren erhalten spezielle ErmaBigungen
beim Kauf von Zeitkarten. Uber die Kostenersparnis hinaus bietet sich
durch einen vermehrten Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel fir den
alteren Autofahrer die Mdglichkeit der Stref3reduktion und damit der Er-
héhung der Verkehrssicherheit.
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3.5.2.4 Verringerung kérperlicher Belastungen

Fur eine Teilgruppe alterer Nutzer kénnen kdrperliche Belastungen ein
wesentliches Problem bei der Verkehrsteilnahme darstellen. MaBnah-
men, die an dieser Problematik ansetzen, werden im folgenden darge-
stellt.

Andere MaBBnahmen zur Reduzierung korperlicher Anforderungen stel-
len die behindertenfreundliche Gestaltung der Haltestellen der U-Bahn
und Behindertengerechte Aufziige dar. Wesentliche Elemente dieser
MaBnahmen sind z.B. Aufziige zu den Bahnsteigen, niveaugleicher
Einstieg in die Fahrzeuge sowie Leitstreifen als Orientierungshilfe fur
Sehbehinderte. Auch die MaBnahme Geh- und Transporthilfe fir FuB-
génger verringert erheblich die physische Beanspruchung. Ein fahrba-
res Gestell in Leichtbauweise mit Bremse und Ablagen fur Gepéck zum
Abstiitzen bzw. Schieben, das fiir den Transport in OPNV-Fahrzeugen
auch zusammenklappbar ist, bietet dlteren Nutzern physische Erleichte-
rung. Diese MaBBnahmen werden von den befragten Verkehrsexperten
als sehr gute Loésungsmoglichkeiten eingeschétzt, das Problem der kor-
perlichen Anforderungen zu reduzieren.

Auch die Integration eines Heimlieferservices in den &ffentlichen Nah-
verkehr wird von den Experten als glnstige Variante zur Minimierung
kérperlicher Anforderungen eingeschéatzt. Gegen Gebuhr werden z.B. in
der Innenstadt erworbene Einkaufswaren zum vorher vereinbarten Zeit-
punkt angeliefert. Somit wird der Transport von Gepéck und Einkaufs-
gltern im offentlichen Verkehrsmittel erheblich erleichtert. Dies ist eine
spezielle Variante der gerade auch von é&lteren Menschen oft ge-
schétzten Hol- und Bringdienste. Die Einké&ufe werden nicht fir den &l-
teren Menschen erledigt und Zuhause angeliefert, ohne daB dieser
selbst mobil ist (was nur fiir eine spezifische Teilgruppe der alteren
Menschen die gunstigste Lé6sung zu sein scheint). Vielmehr ist eine Ak-
tivitdt und auch Mobilitdt im gewlinschten Umfang gefordert; er erféhrt
dabei jedoch alle die Erleichterungen, die er winscht.

Das Automatische offentliche Parkhaus erleichtert das Einparken auf
schmalen Parkplatzen. Der Pkw wird an einer Ubergabestelle (z.T. mit
Hilfe von Betreuungspersonal) in eine Parkbox gestellt und von dort aus
automatisch in raumsparende Abstellorte beférdert. Auf Anforderung
wird der Pkw an der Ausfahrt zur Abholung ebenfalls automatisch be-
reitgestellt. Diese MaBnahme wird von den befragten Verkehrsexperten
als geeignet angesehen, Einparkprobleme zu vermeiden.
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Von technischer Seite aus kénnen Niederflurbusse und Niederflurmini-
busse fiir Strecken mit geringem Verkehrsaufkommen kérperliche Bela-
stungen reduzieren. Erganzt durch die Neigetechnik (kneeling) ermdgli-
chen diese Busse einen nahezu niveaugleichen Einstieg an
Haltestellen. Neben der kérperlichen Erleichterung bedeutet die Ver-
meidung von Stufen auch eine Verringerung der Unfallgefahr. Diese in
unterschiedlichen Varianten vielerorts bereits praktizierte Losung wird
von den Verkehrsexperten als sehr ginstig fur altere Nutzer einge-
schéatzt.

3.5.2.5 Fahrtbeschleunigung und Reduktion von Wartezeiten

AbschlieBend werden MaBnahmen dargestellt, die die Nutzung des 6f-
fentlichen Nahverkehrs unter reduziertem Zeitaufwand gestalten und fir
eine flissigere Reise” sorgen. So gewdhrleistet das AnschluBsiche-
rungssystem bei Verspatungen eine weiterfihrende Verbindung und
erméglicht somit eine verlaBliche Fahrtplanung. Ahnlich funktioniert der
Integrale Taktfahrplan. Alle Linien werden in festgelegten Abstanden so
bedient, daB an Verknlpfungspunkten unterschiedlicher Linien immer
Anschlisse bestehen. Einbezogen werden mdglichst alle 6ffentlichen
Verkehrsmittel der Region. Die Bevorrechtigung o&ffentlicher Verkehrs-
mittel an Lichtsignalanlagen, ausgel®st durch einen Anforderungsimpuls
vom Fahrzeug aus, ermdglicht eine flissigere und schnellere Fahrt. Die
Reisezeit wird dadurch erheblich verkurzt; das 6ffentliche Verkehrsmit-
tel wird im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln in den Stadten seine
Konkurrenzfahigkeit steigern oder gewinnt sogar Uberlegenheit.

Das AnschluBsicherungssystem wird von den alteren Nutzern laut Ex-
pertenmeinung wenig honoriert, der Integrale Taktfahrplan dagegen
wird von Seiten der Alteren gut angenommen. In den verschiedenen
Einflhrungsstufen kann der integrale Taktfahrplan immer besser an die
Bedurfnisse der Kunden angepaf3t werden, so dafl3 das Leistungsange-
bot ausgeweitet werden kann. Die Bevorrechtigung des OPNV an Licht-
signalanlagen tragt nach Meinung der befragten Verkehrsexperten we-
sentlich zur Attraktivitétssteigerung 6ffentlicher Verkehrsmittel bei.
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4 Zehn Empfehlungen fiir eine bedurfnisgerechte
Mobilitat alterer Autofahrer

Setzt man die in ANBINDUNG gefundenen Ergebnisse in Bezug zu den
Altersdefinitionen (vgl. 1.2.1), wird die zentrale Rolle der Mobilitat zur
Bestimmung des Alters deutlich. So befaBt sich z.B. die soziale Alters-
definition mit der Ubernahme von sozialen Rollen sowie der allgemei-
nen sozialen Integration. Hierzu zeigen die Ergebnisse von ANBIN-
DUNG, daf gerade soziale Aktivitdten und damit die Definition sozialer
Rollen untrennbar mit Mobilitat verbunden sind. Legt man die biologi-
sche Altersdefinition zugrunde, so kann gezeigt werden, daf3 Mobilitat
und korperliche wie geistige Konstitution eng miteinander verwoben
sind und sich gegenseitig bedingen. Die psychologische Altersdefinition
wiederum, auf der zu weiten Teilen die Definition des erfolgreichen Al-
terns basiert, stellt Fragen der Belastbarkeit und Lebenszufriedenheit in
den Mittelpunkt. Auch hierzu kénnen die Ergebnisse von ANBINDUNG
zeigen, daf3 Mobilitét zentrale StellgréBe fir Zufriedenheit ist und sich
nicht unerheblich durch die individuelle Belastbarkeit des Einzelnen be-
stimmt. Demnach kann eine wechselseitige Beziehung angenommen
werden zwischen Mobilitdt und Alternsprozessen. Auf der einen Seite
setzt Mobilitdt bestimmte Kompetenzen voraus, auf der anderen Seite
werden Kompetenzen durch Mobilitat erhalten bzw. entwickelt.

Die Kompetenzanforderungen der jeweiligen Mobilitatssituation werden
durch die situativen Umweltbedingungen definiert. Nach Lawton stellt
sich Wohlbefinden und Lebenszufriedenheit dann ein, wenn personale
Mdoglichkeiten und Anforderungen der Umwelt zueinander passen (vgl.
1.2.4). Gerade hinsichtlich der individuellen Kompetenzen ist die Grup-
pe der &lteren Autofahrer jedoch sehr heterogen zusammengesetzt.
Deshalb missen in Mobilitatssituationen die situativen Bedingungen so
gestaltet sein, daf3 trotz der Verschiedenartigkeit der mobilen Nutzer ei-
ne angemessene Passung vorliegt. Nun kann nicht generell davon aus-
gegangen werden, daf3 Personen in der Bewéltigung von Mobilitat eine
sie begeisternde Herausforderung sehen und sich ihr intrinsisch moti-
viert zuwenden. Stattdessen wird Mobilitdt von vielen Menschen vor-
rangig als Mittel zum Zweck betrachtet, d.h. daf3 sie ihre Herausforde-
rungen nicht in der Mobilitét selbst, sondern in Aktivitdten suchen, fir
deren AusUbung Mobilitdt erforderlich ist. Eine zu anforderungsstarke
Mobilitdt kann dem tatséchlichen Aufsuchen solcher Aktivitdten entge-
genstehen. Aus diesem Grund sollte Mobilitét idealerweise so gestaltet
sein, daB3 sie méglichst angenehm und problemlos zu bewaltigen ist, um
so den Weg zu 6ffnen, sich den individuell interessierenden und fur den
erfolgreichen Alternsprozef wichtigen Herausforderungen zu stellen.
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Ein positiv gepragtes Selbstbild ist wichtige Voraussetzung fiir eine zu-
friedenstellende Lebenssituation sowie einen erfolgreichen Alternspro-
zefB3. Ein solches Selbstbild wird wesentlich gestiitzt durch eigene Akti-
vitdten, die in ihrem Umfang und ihrer Differenziertheit den individuellen
Bedirfnissen entsprechen. So beinhalten die Mdglichkeiten der selb-
stdndigen Versorgung (Erledigungswege) die wichtige Rickmeldung
von autonomer Lebensfihrung, Freizeitaktivititen wiederum sind wich-
tig fur Entspannung und Ausgeglichenheit; schlieBlich von Bedeutung
sind sinnstiftende Aufgaben, die positive Rickmeldungen Uber die all-
gemeine Wertschatzung, das ,Gebrauchtwerden® beinhalten. In allen
Aktivitatsbereichen ist es fur die Selbstwertschatzung hilfreich und not-
wendig, eigene Kompetenzen und Fahigkeiten einbringen zu koénnen.
Hier belegen die Ergebnisse von ANBINDUNG einmal, dal3 der selbst-
bestimmten Mobilitdt eine Mittlerrolle zwischen Aktivitat und Lebenszu-
friedenheit zukommt. Zum anderen zeigen die Befunde, daB3 gerade die
Tétigkeit des Autofahrens gut geeignet scheint, eigene Fahigkeiten ein-
zubringen und damit Rickmeldungen fiir das Selbstbild zu geben. An
dieser Stelle wird Automobilitdt zum Selbstzweck, das Selbstbild ge-
staltet sich in starkem MafBe abhéngig von Autoverfligbarkeit sowie der
Kompetenz, dieses zu bewegen. Treten dann Probleme mit der Auto-
mobilitdt auf, so kann dies stark negative Folgen flr das allgemeine
Wohlbefinden sowie den AlternsprozeB3 haben. Hier sind alternative
Verkehrskonzepte gefragt, die unabhangig von der Pkw-Verfugbarkeit
eine selbstbildgerechte Aufrechterhaltung der Mobilitéat ermdglichen und
damit — entkoppelt von der Pkw-Verflgbarkeit — die fir den Alternspro-
zel3 und das Wohlbefinden so wichtigen Aktivitaten erhalten helfen.

Exkurs: Spezielle Anforderungen von Frauen

Fur die Mobilitat im Alltag zeichnet sich ein fir die untersuchten Frauen
ungunstiger erscheinendes Bild als fir die Manner, u.a. da sie insge-
samt weniger Wege zurticklegen. Frauen sind im Alltag deutlich h&ufi-
ger von abnehmender Mobilitét betroffen. Gehauft legen sie Wege, die
sie frlher unternommen haben, im Alter nicht mehr oder zumindest
seltener zuriick. Im Hinblick auf die Beurteilung der Attraktivitat der Ver-
kehrsmittelangebote als einem mdéglichen Grund fir die geringere Mobi-
litdt von Frauen erscheinen insbesondere Pkw und o&ffentliche Ver-
kehrsmittel betrachtenswert. Der Pkw scheint fur Frauen weniger
attraktiv zu sein als fur M&nner. Dies &uB3ert sich (neben der allgemein
geringen Verflgbarkeit in der Grundgesamtheit der &lteren Frauen in
Deutschland) auch unter den aktiven Fahrerinnen zum einen in seiner
geringeren Nutzung. Zum anderen schatzen die Frauen das Auto nicht
so haufig als anforderungsgerecht ein wie die mannlichen Befragten.
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Die 6ffentlichen Verkehrsmittel werden innerhalb der untersuchten Au-
tofahrer von beiden Geschlechtern als relativ unattraktiv beurteilt. Zu
den Argumenten zdhlen eine als gering erlebte Zuverlassigkeit, man-
gelnde Flexibilitdt sowie ein mit der Fahrt verbundener hoher Aufwand.
Speziell bei Frauen spielt der mangelnde Schutz vor Kriminalitat und
Belastigung eine auBerordentlich wichtige Rolle, was die Attraktivitat
des OPNV (ber die mit den M&nnern gemeinsamen Kritikpunkte hinaus
stark reduziert. Auf der anderen Seite genieBen Frauen das passive
Gefahrenwerden héaufiger als Méanner, was gemeinschaftlich genutzte
Verkehrsmittel fir sie mdglicherweise aus diesem Grund ansprechen-
der machen kann (zur Vertiefung der geschlechtsspezifischen Diskussi-
on vgl. Deubel, Engeln & Képke, 1999).

Auf der Basis der Ergebnisse von ANBINDUNG lassen sich zehn
Empfehlungen auf dem Weg zur Gestaltung einer anforderungs-
gerechten Mobilitdt alterer Autofahrer formulieren, die die wichtigsten
Bedingungen einer benutzergerechten Vernetzung individueller und
gemeinschaftlich genutzter Verkehrsmittel fiir diese Gruppe definieren:
Restriktionen fur altere Autofahrer vermeiden; die subjektive Abh&ngig-
keit vom Pkw reduzieren; verstarkt Seniorenseminare zur Mobilitatsbe-
waltigung anbieten; das Image der 6&ffentlichen Verkehrsmittel verbes-
sern; flexible Angebotsformen férdern; individuelle Unterstitzung im ov
gewahrleisten; die Sicherheit im Verkehr erhdhen; eine zuverlassige
Zeitplanung im OV erleichtern; das Fahrvergniigen im OV steigern; und
die bisherigen Forschungserkenntnisse vertiefen.

4.1 Restriktionen fiir altere Autofahrer vermeiden

Es ist nicht nur die subjektive Selbstsicht der alteren Autofahrer, die den
Pkw auBerordentlich wichtig fur die eigene Lebenssituation erscheinen
1aBt (3.3.4.2). Auch korrelative Zusammenhénge belegen die hohe Be-
deutung des Pkw fur den Erhalt des Selbstbildes und der Unabhé&ngig-
keit (3.3.1). Ebenso - und hier bezieht sich die getroffene Aussage auf
Experteneinschatzungen — erscheint der Pkw besonders gut geeignet,
durch das vermittelte Geflihl der persénlichen Kontrolle die eigene so-
ziale Rolle autonom zu definieren. Diese Ergebnisse belegen, daB die
Verfligung Uber einen eigenen Pkw mit zunehmendem Alter an Bedeu-
tung sowohl fir die Bewaltigung alltagspraktischer Anforderungen als
auch fir das Selbstbild mehr gewinnt als verliert, d.h. daf3 der eigene
Pkw far die Lebenssituation alterer Menschen haufig noch bedeutsamer
sein kann als in jingeren Alterskohorten und ein Verzicht tiefgreifende
Beschrankungen der eigenen Lebenssituation bedeuten wirde. Diesen
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SchluB3 belegt auch die Regressionsanalyse (3.3.6), die dem Pkw fir
altere Autofahrer eine hohe Bedeutung fur den Erhalt der Mobilitétszu-
friedenheit zuweist.

Auf der anderen Seite gibt es Hinweise darauf, daf3 die Mehrheit der
alteren Autofahrer verantwortungsbewuft mit nachlassenden sensori-
schen Fahigkeiten oder anderen die Fahrféhigkeit betreffenden Alters-
verdnderungen umgehen. Ein Beleg hierfir mag die Tendenz zur Mei-
dung der Pkw-Nutzung zu Hauptverkehrszeiten (3.3.2.1) sein. Auch die
verbal geduBerte Bereitschaft der Uberwiegenden Mehrheit, bei Seh-
problemen die Pkw-Nutzung unverzlglich zu stoppen (3.3.1), sowie das
Ergebnis, daB Personen, die sich im Verkehr tendenziell gefahrdeter
fihlen, viel haufiger bereit sind, die eigene Verkehrsmittelwahl flexibler
den Bedingungen anzupassen (3.5.1), unterstiitzt die These, daB die
alteren Autofahrer ihre Beteiligung als Pkw-Fahrer im StraBenverkehr
mehrheitlich kritisch reflektieren. Auch sehen die alteren Autofahrer
nach den Ergebnissen der Regressionsanalysen einen wichtigen Vortell
des offentlichen Nahverkehrs in der Unfallsicherheit als wichtiges Ar-
gument fur seine Nutzung.

Dennoch bleibt eine Teilgruppe, von der eine Selbst- und Fremdgefahr-
dung bei nachlassenden Fahrkompetenzen zu beflirchten ist. Eine
grundsétzliche Fahreignungsprifung oder ahnliche KontrollmaBnahmen
wirde jedoch alle alteren Pkw-Fahrer treffen, ohne daB bislang Metho-
den der Fahreignungsmessung bei alteren Menschen vorliegen, die zu
nachgewiesen validen Ergebnissen fiihren. Es ist auf der anderen Seite
zu beflrchten, daB3 allein die Kontrolle der Fahreignung alterer Men-
schen und das damit ausgesprochene MiBBtrauen in die Selbstverant-
wortung sich negativ auf das fiir Altere wichtige Selbstbild des erfah-
rungsreichen und verantwortungsvollen Menschen auswirkt. Eine
erhohte Bereitschaft zur Verhaltensdnderung ist stattdessen zu erwar-
ten, wenn Alternativen gesehen werden, die die subjektive Abhangigkeit
vom Pkw reduzieren. Deshalb erscheinen anstelle restriktiver MaBnah-
men solche geeigneter, die die subjektive Notwendigkeit der Pkw-
Nutzung reduzieren. So kann die Gefahr von Pkw-Fahrten Alterer, die
trotz Uberforderung angetreten werden, minimiert werden.

4.2 Reduktion der subjektiven Abhéangigkeit vom Pkw

Die Ergebnisse von ANBINDUNG weisen deutlich darauf hin, dai3 die-
jenigen alteren Autofahrer, die beim Autofahren Probleme verspiren
oder auch nur beflrchten, zugleich weniger zufrieden mit ihrer Mobilitat
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sind (3.3.6). Die Pkw-Verfligbarkeit hat eine derart hohe Bedeutung fiir
den Mobilitatserhalt und das Selbstbild, daB Altere groBe Angst haben,
sie aufzugeben. Demnach scheint es weniger der erklarte Wille oder
mangelnde Problemwahrnehmung als vielmehr ein Nachgeben auf dem
Druck der Lebenssituation zu sein, der altere Autofahrer in Einzelféllen
dazu veranlassen kann, ihren Pkw zu nutzen, obwohl sie durch das
Fahren stark beansprucht werden. Als Beleg fur die Wahrnehmung die-
ser Problematik fur die alteren Autofahrer selbst 1aBt sich in der unter-
suchten Gruppe im Langsschnitt eine Umorientierung feststellen, die
darauf hindeutet, daB die Alteren schon frihzeitig Alternativen zum Pkw
suchen und den Wunsch haben, sich von der Abhéngigkeit vom Pkw zu
I6sen (3.3.1), was jedoch unter den gegebenen Umsténden haufig nicht
leicht fallt. Demnach ist es wahrscheinlich, daf3 sich bei einer Reduktion
der Abhéangigkeit vom Pkw durch die Bereitstellung attraktiver Alternati-
ven auch diejenigen alteren Autofahrer, die aktuell méglicherweise trotz
zunehmender Probleme den Pkw weiter nutzen, gerne Alternativen
wéhlen. Aktuell scheint es sich eher so zu verhalten, dal3 diese spezi-
elle Teilgruppe sich durch das Fahren zwar stark belastet fihlt, jedoch
fur sich keinen anderen Ausweg sieht als weiterzufahren, was dann
unfallgefahrliche Situationen hervorrufen kann. Die im Vergleich zur Si-
tuation in Europa und Japan weit héhere Unfallbelastung alterer Auto-
fahrer in den USA kann teilweise — neben der stérker verbreiteten Moto-
risierung dieser Altersgruppe in den USA - auch im Zusammenhang
damit gesehen werden, daf3 dort kaum Alternativen fir einen Umstieg
vom Auto auf andere Verkehrsmittel vorhanden sind, &ltere Menschen
sich also noch starker gezwungen sehen, auch unter unginstigen per-
sonlichen Bedingungen weiter Auto zu fahren.

Interessanterweise ist bei Problemen mit der Mobilitdt im Pkw auf lan-
gen Strecken das Umsteigen auf 6ffentliche Verkehrsmittel subjektiv
sehr viel naherliegend als beispielsweise im Stadtverkehr oder bei
Nachtfahrten. Vermutlich sind hier z.B. die Angst vor Kriminalitat in &f-
fentlichen Verkehrsmitteln insbesondere in den Abendstunden oder
auch ein mangelndes Gefuhl der Bewegungssicherheit ohne den eige-
nen Pkw ausschlaggebend. Gerade flr solche Situationen gilt es, Alter-
nativen zum Pkw zu gestalten, die die fir die Lebenssituation und das
Selbstbild so wichtige Aktivitat erhalten helfen und damit Wohlbefinden
unabhangig vom Pkw erméglichen (3.3.1).

Auch zeigen die Ergebnisse von ANBINDUNG, daB entscheidend fir
eine befriedigende Lebenssituation und eine soziale Integration die Er-
haltung der Mobilitét Uber angemessene Strategien der Optimierung
und Selektion ist. Disengagement hingegen erscheint unginstig, Zu-
sammenhénge zur Kompensationsstrategie lassen sich nicht feststel-
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len. Bei letzterer kann der Grund darin liegen, daf3 bestehende Mobili-
tatsalternativen (= Kompensation) zum Pkw nicht anforderungsgerecht
genug erscheinen, um die Mobilitdt im Pkw bedurfnisgerecht ersetzen
zu kénnen. Demnach bleiben bei konstanten situativen Bedingungen
nur die Strategien der Optimierung sowie der Auswahl neuer Ziele, an
denen auf personaler Ebene angesetzt werden kann, um die Probleme
des Pkw-Fahrens zu reduzieren. Konkret bedeutet dies, daf3 entweder
leichter zu erreichende alternative Ziele zur Verfigung stehen muissen
oder - ist das nicht der Fall — den Alteren nur bleibt, das Fahren mit
dem Pkw gezielt zu trainieren. Letzterem sind jedoch Grenzen gesetzt,
was dann zu problematischem Fahrverhalten fihren kann.

4.3 Verstérkt Seniorenseminare zur Mobilitatsbewéltigung
anbieten

Aktuelle Konzepte von Mobilitdtsseminaren fir Senioren stellen die
Verkehrssicherheit in den Vordergrund, so z.B. die Seminarkonzeptio-
nen des Deutschen Verkehrssicherheitsrates und seiner Mitglieder Al-
tere aktive Kraftfahrer (AaK) und Altere Menschen als FuBgénger im
StraBenverkehr (AMaFiS) (vgl. Colditz, 1998). Eine Evaluation und Op-
timierung dieser Programme findet derzeit unter Leitung der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen statt. Der AMaFiS Baustein Fahren in Bus und
Bahn betont stérker die Bewaltigung der mit der Nutzung o&ffentlicher
Verkehrsmittel verbundenen Anforderungen. Auch aus subjektiver Sicht
alltagsrelevant fiir Altere erscheinen Fragen der Mobilitdtsbewaltigung.
Dies belegen in der untersuchten Gruppe die nach Zahl und Umfang mit
zunehmendem Alter steigenden unbefriedigten Mobilitédtsbedirfnisse
insbesondere zu Zielen in den Oberzentren und Uber weite Entfernun-
gen (3.3.5.1). Inhaltlich kénnte hier — ausgehend von dem Ergebnis,
daB es ein fur alle Mobilitatsanforderungen ,ideales“ Verkehrsmittel
nicht gibt (3.1.2) — die flexible und situationsangepaBBte Verkehrsmittel-
wahl thematisiert werden. Hierzu gehdrt zum einen das Heranflhren an
die haufig unvertrauten Angebote des o6ffentlichen Verkehrs (3.3.3.1)
sowie die Thematisierung der Bedeutung des Trainierens von FuBwe-
gen sowohl fir die Mobilitdtszufriedenheit im allgemeinen (3.3.6) als
auch in Zusammenhang mit der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel
(3.5.1). Weiterhin kann die Loslésung des Selbstbildes von der Pkw-
Nutzung (3.3.4.2) unterstitzt werden, indem Bewaéltigungstips fur Ver-
kehrsmittelkombinationen besprochen (3.3.4.2) sowie eine qualitativ
bewuBter gestaltete Mobilitdt (3.5.1) nahegebracht wird. Auch insge-
samt scheint die Bereitschaft zur Auseinandersetzung mit Mobilitatsfra-
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gen (beispielsweise in derartigen Seminaren) mit einer erhdhten Zufrie-
denheit einherzugehen (3.3.6).

4.4 Image der 6ffentlichen Verkehrsmittel verbessern

Die Bedeutung des Images fiir die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsan-
gebote geht ebenfalls aus den Ergebnissen von ANBINDUNG hervor
(3.4.5). Das Image offentlicher Verkehrsmittel gerade im Nahverkehrs-
bereich leidet derzeit noch in Teilen darunter, daf3 sie als Verkehrsmittel
fir Menschen gesehen werden, die nicht Uber ein eigenes Kraftfahr-
zeug verfligen. So, wie sich die Méglichkeiten und auch das Bild alterer
Menschen in der Offentlichkeit gewandelt hat, sind auch die Anforde-
rungen an die 6ffentlichen Verkehrsmittel andere geworden. Jedes Ver-
kehrsmittel hat seine Vor- und Nachteile. Eine anforderungsgerechte
Verkehrsmittelwahl kann sich deshalb nicht auf ein einziges Verkehrs-
mittel beschréanken, sondern setzt eine den jeweiligen situativen Anfor-
derungen angepaBte, flexible Verkehrsmittelwahl voraus. Altere Men-
schen haben spezielle Anforderungen an die Gestaltung von
Verkehrsmitteln, die jedoch in aller Regel allen Bevdélkerungsgruppen
zugute k&men. Im Gegenteil hatte ein Mobilitdtsangebot speziell fir Se-
nioren eine diskreditierende Wirkung und wirde von &lteren Menschen
in groBen Teilen abgelehnt. Eine Marketingstrategie, die die Nutzung
Offentlicher Verkehrsmittel als eine einfach zu nutzende (,simple to
use“), das aktive Leben bejahende, Gesundheit und Fitnel3 erhaltende
Form der Verkehrsbeteiligung kommuniziert, kann hier sehr wirkungs-
voll sein (3.5.1). Weiterhin erscheint neben der Korrektur individuell zum
Teil ungunstiger Bilder 6ffentlicher Verkehrsmittel die Kommunikation
der vielschichtigen Vorteile des 6ffentlichen Angebots gegeniber Indivi-
dualverkehrsmitteln empfehlenswert. Ein aus objektiver Sicht in der Re-
gel nicht zutreffendes Argument gegen die Nutzung Offentlicher Ver-
kehrsmittel liegt haufig im von Autofahrern vergleichsweise hoch
eingeschétzten Kostenaufwand. Die Fahrtkosten mit dem eigenen Pkw
werden hé&ufig unterschatzt und im o&ffentlichen Verkehr tendenziell
Uberschatzt (3.4.2). Gerade der Einflu3 finanzieller Aspekte auf die Ver-
kehrsmittelwahl ist auch fur altere Autofahrer sehr bedeutsam (3.5.1)
und wird in dieser Bedeutung h&ufig von Verkehrsexperten unterschatzt
(3.4.5). Weitere Argumente fiir erfolgversprechende Marketingstrategi-
en kénnen in der insbesondere in fremden Stadten stark erleichterten
Verkehrsteilnahme liegen (,entspannt ankommen®, 3.4.2, was starker
noch bei Frauen ein wirkungsvolles Argument sein kénnte, 3.3.4.2), in
der Vermeidung von Parkplatzsuche (3.3.4.1), insbesondere auch in
Verbindung mit hdufig kiirzeren Wegen zu Zielen innerhalb von Stadt-
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zentren (3.4.2), in Vorteilen der zeitlichen Planbarkeit gegeniiber dem
Individualverkehr (3.5.1), in der héheren Unfallsicherheit in &ffentlichen
Verkehrsmitteln (3.4.2/3.5.1), in dkologischen Vorteilen, die auch in en-
gem Zusammenhang mit dem Erleben von Verkehrsmittelkombinatio-
nen stehen (3.4.6) und in der sicheren und legalen Fortbewegungsmdg-
lichkeit trotz Alkoholkonsums (3.3.5.2). Auch kann eine durch
Imagearbeit gestarkte Umfeldorientierung, die die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel gesellschaftlich positiv wertet, aufgrund der hohen so-
zialen Erwiinschtheit erfolgreich sein (3.3.4.1). Durch geeignete Marke-
tingmaBnahmen kann die Aufgeschlossenheit gegenuber Verkehrsmit-
telkombinationen erhdéht werden, was in engem Zusammenhang zum
Nutzungsverhalten steht (3.5.1) und damit eine effektive MaBnahme zur
Steigerung von Fahrgastzahlen ist.

4.5 Flexible Angebotsformen férdern

Auch fir die Gruppe alterer Autofahrer spielt die Angebotsstruktur 6f-
fentlicher Verkehrsangebote bereits unter den gegebenen Bedingungen
eine wichtige Rolle. Neben ihrem signifikanten Einflu3 auf die Mobili-
tatszufriedenheit (3.3.3.2) zeigen die Verhaltensdaten, dai3 ltere Au-
tofahrer keineswegs ausschlieBlich Autofahrer sind (3.3.2.1). Insbeson-
dere Personen mit kdrperlichen Beschwerden (Schmerzen) versplren
einen Bedarf nach Ergdnzungen zum eigenen Pkw (3.5.1). Aus Exper-
tensicht werden die flexiblen Angebotsformen deutlich mehr Anforde-
rungen &lterer Nutzer gerecht als der althergebrachte Linienverkehr
(z.B. Geflhl persénlicher Kontrolle, Mdglichkeit der Hilfestellung durch
Dritte, Schutz vor Kriminalitdt und Beléstigung, 3.1.2). Die Chancen fle-
xibler Angebotsformen offenbaren sich insbesondere in weniger dicht
besiedelten Gebieten, wo deutliche Vorteile hinsichtlich der Zielzugang-
lichkeit, der Unabhé&ngigkeit und der Mobilitdt am Zielort realisiert wer-
den kdnnen (3.3.4.1/3.3.4.2). Nicht zu unterschétzen sind diese Vorteile
fur die Attraktivitat von Verkehrsangeboten, ist doch die Umsténdlichkeit
bei der Nutzung 6ffentlicher Angebote des Linienverkehrs (umsteigen
etc.) eine haufig genannte Barriere, die sogar Mobilitatsverzicht und
damit unerflllte Mobilitdtsbedlrfnisse bedingen kann (3.3.5.2). Auch die
Verkehrsmittelkombinationen von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehrs-
mittel sind hier interessant. So fuhrt beispielsweise die haufigere Nut-
zung von offentlichen Verkehrsmitteln zu Situationen, in denen ein
Fahrrad mitgenommen werden soll, was dann einen Bedeutungszu-
wachs der hiermit verbundenen Probleme mit sich bringt (3.5.1).
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4.6 Individuelle Unterstiitzung im 6ffentlichen Verkehr
gewdhrleisten

Individuelle Unterstitzungsméglichkeiten insbesondere fur den Fall der
Uberforderung miissen verfiigbar sein, damit bei Alteren die Bereit-
schaft entsteht, o&ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen (3.1.1). In der
Angst, an den Anforderungen zu scheitern, kann ein Grund gesehen
werden, warum geistige oder kdrperliche Belastungen die am héufig-
sten genannten Grinde fir unbefriedigte Mobilitatsbedurfnisse sind
(3.3.5.2/3.4.2). Gerade der Wunsch, bei individuellen Problemen ange-
messene Hilfestellung zu erhalten, mag auch dazu beitragen, dal3 die
Verringerung der Anonymitét ein wichtiges Verbesserungskriterium der
Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen ist (3.4.5).

Mit Ausnahme der Gepackbeférderung, fur die allgemein eine Lésung
erwlnscht ist (3.3.4.1/3.3.4.2/3.4.2), ist bezuglich physischer Anforde-
rungen festzustellen, da3 Beanspruchungen sich nicht unbedingt nut-
zungshemmend flir Verkehrsmittelkombinationen auswirken mudssen.
Ganz im Gegenteil nutzt eine Teilgruppe der Untersuchungsteilnehmer
offentliche Verkehrsmittel méglicherweise auch aus dem Motiv heraus,
kérperlichen Abbauprozessen entgegenzuwirken. Demnach setzt die
Nutzung von Verkehrsmittelkombinationen auf physischer Ebene zwar
ein Mindestmaf an korperlicher Beweglichkeit voraus (3.5.1), nicht je-
doch eine Konstitution, die samtliche kérperliche Belastungen unter mi-
nimaler Beanspruchung bewéltigen 14Bt. Erst die Angst, eine Hand-
lungsaufgabe aufgrund von Uberforderung nicht bewéltigen zu kénnen,
wirkt nutzungshemmend (3.5.1). Dahingegen wirkt ein individuell
»optimales“ MaB an Beanspruchung — welches nicht das geringst mégli-
che sein mul3 — mdglicherweise attraktivitatssteigernd. Demnach bend-
tigen insbesondere die weniger gesunden bzw. kérperlich nur gering
belastbaren Personen eine Unterstitzung fur die zufriedenstellende
Mobilitéat (3.3.3.3). Diese Gruppe ist in ANBINDUNG zahlenméaBig zwar
nur gering vertreten, die Bedeutung solcher Erleichterungen ist fur sie
jedoch enorm: Das Fehlen bestimmter Hilfen macht es ihnen unmdg-
lich, das entsprechende Verkehrsmittel zu benutzen (3.4.5.1).

Hinsichtlich kognitiver Anforderungen stellt sich der Zusammenhang
etwas anders dar: So ist zum Beispiel eine leichte Orientierung ein
wichtiger Aspekt fir das positive Gesamterleben der begleiteten Ver-
kehrsmittelkombination (3.4.6). Insbesondere kritisch ist hier die Bewal-
tigung des Fahrscheinerwerbs als hemmendes Problem bei der Nut-
zung von Verkehrsmittelkombinationen (3.4.5). Dies wird insbesondere
zurlickgefiihrt auf zumeist realisierte automatisierte Verkaufssysteme,
wobei festgestellt werden kann, daB3 die Automatisierungstendenzen an
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Bahnhéfen offentlicher Verkehrsangebote insgesamt die Nutzung fir
altere Autofahrer eher erschweren (3.4.4.3). Die Nutzerflhrung insbe-
sondere in Bahnhéfen mit hohem Automatisierungsgrad scheint eher
ungeeignet, unerfahrenen Fahrgasten den Einstieg in eine flexible Ver-
kehrsmittelwahl zu erleichtern. Nutzungserfahrungen erhalten mangels
geeigneter Nutzerfihrung eine extrem hohe Bedeutung fir die ent-
spannte Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (3.5.1).

Die geforderte individuelle Unterstiitzung kann ginstiger weise durch
den Einsatz von Servicepersonal realisiert werden. Keine aktuelle tech-
nische oder automatisierte Unterstlitzung kann dies adaquat ersetzen.
Ein professioneller Service ist auch deshalb gerade fir die Alteren
auBerordentlich wichtig, da sie haufiger als jingere Menschen starke
Barrieren haben, sich durch rein apparative Informationsangebote fiih-
ren zu lassen. Erst wenn der altere Nutzer sicher ist, da am Umsteige-
punkt Servicepersonal zur Verfligung steht, das individuelle Fragen be-
antworten kann (,Auf welchen Bahnsteig muf3 ich gehen, welchen
Fahrschein benétige ich, nach wievielen Haltestellen muf3 ich aus-
/umsteigen?“ etc.) und auf unerwartete Probleme situationsangemes-
sen reagieren kann (z.B. Wechseln des passenden Kleingeldes fiir den
Fahrscheinautomaten, Hilfestellung bei kérperlicher Uberforderung,
Sturz, Kreislaufschwéche), sinkt die Angst, an den situativen Anforde-
rungen zu scheitern.

4.7 Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr erhéhen

Weil Angstgefihle mit zunehmendem Alter haufig stérker werden, ist
ein guter Schutz vor Kriminalitdt und Belastigung sehr bedeutsam fiir
die Attraktivitédt von Mobilittsangeboten (3.1.1/4.2) — eine Anforderung,
die die &lteren Autofahrer als Mobilitdtsbarriere benennen (3.3.2.5)
sowie als zweitwichtigstes Problem bei der Nutzung von Verkehrsmit-
telkombinationen (3.4.5) bewerten. Auch zeigt sich in der Regressions-
gleichung, daB die Angst vor Kriminalitédt das Erleben &ffentlicher Ver-
kehrsmittel negativ beeinfluBt (3.4.6). Kriminalitdtsdngste werden
zudem nicht nur bezogen auf die eigene Person, sondern teilweise
auch im Zusammenhang mit dem eigenen Fahrzeug (Pkw/Fahrrad) ge-
nannt, wenn dieses bei Verkehrsmittelkombinationen am Umstiegsort
zurlickgelassen wird (3.4.2). Frauen trifft die Angst vor Kriminalitat und
Belastigung noch deutlich stérker als Ménner (3.3.4.1).

Vermutlich wirde sich die Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel insbe-
sondere in den Abendstunden durch die Installation sicherheitserhé-
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hender MaBnahmen deutlich verbessern lassen (3.5.1). MaBnahmen
zur Erhéhung der Sicherheit und zur Verbesserung des Schutzes be-
ziehen sich jedoch nicht nur auf den Schutz der eigenen Person, son-
dern ebenso auf den Schutz des privaten Verkehrsmittels, des Pkw auf
dem Parkplatz sowie die sichere Unterbringung von Fahrréddern an Um-
steigeanlagen (3.5.1). Idealerweise kann hier erneut die Anwesenheit
von Professionellen sehr hilfreich sein, die die Anonymitat solcher Um-
steigeorte verringern und damit die Gefahr von Kriminalitdt und Vanda-
lismus reduzieren. So kénnen nutzungshemmende Angste bei &lteren
Nutzern reduziert werden, weil das Sicherheit gebende Geflhl gestitzt
wird, daf3 im Notfall Hilfe herbeigerufen werden kann bzw. es aufgrund
der Anwesenheit von Sicherheitspersonal gar nicht erst zu geféhrlichen
Situationen kommt.

Die Sicherheit vor Unféllen hingegen ist in ihrer subjektiven Bedeutung
fur die Attraktivitt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels sehr viel geringer.
Eher schon als an Unfélle mit dem Pkw oder mit dem o&ffentlichen Ver-
kehrsmittel wird hier an die Unfallsicherheit bei FuBwegen wéhrend des
Umstiegs gedacht (3.4.5).

4.8 Zuverlassige Zeitplanung im 6ffentlichen Verkehr erleichtern

Die Zuverlassigkeit der zeitlichen Planung ist dlteren Menschen wichtig,
sie legen viel Wert auf einen planbaren und vorhersehbaren Tagesab-
lauf (3.2.3.2). Technische und organisatorische MaBnahmen zur Ver-
besserung der Zuverlédssigkeit und Punktlichkeit 6ffentlicher Verkehrs-
mittel sind deshalb fir die &lteren Nutzer von besonderer Bedeutung
(3.3.5.2/3.4.2). Dazu kénnen z.B. Vorrangschaltungen an Ampelanla-
gen und die ,staufreie” Fuhrung 6ffentlicher Verkehrsmittel auf geson-
derten Trassen auBerhalb des StraBenverkehrsflusses gehéren, was
stérker in den neuen Bundeslandern derzeit noch ein Problem ist. An-
zusetzen ist jedoch nicht nur an den objektiven Bedingungen, sondern
ebenso sind Verbesserungen des subjektiven Erlebens sinnvoll, will
man die Attraktivitadt von Verkehrsmittelkombinationen steigern. Je posi-
tiver die Zuverléassigkeit der Zeitplanung subjektiv erlebt wird, desto
héufiger werden Verkehrsmittelkombinationen genutzt. Demnach liegt in
der Uberzeugend punktlichen Bedienung sowie der Gewahrleistung rei-
bungsloser Umstiegsmoglichkeiten ein wichtiges Gestaltungsziel 6ffent-
licher Verkehrsmittel fir die langfristige Bindung auch alterer Kunden
(3.5.1). Hierzu sind — im Sinne der Verklrzung der Wartezeiten — insbe-
sondere die typischen Fahrzeiten Alterer stirker zu beriicksichtigen
(3.4.2).
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4.9 Steigerung des Fahrvergniigens im 6ffentlichen Verkehr

Mobilitat ist deutlich mehr als eine zweckrationale Aktivitat. Als Aktivitat
mit nicht unerheblichem Zeitaufwand soll sie dem Nutzer Freude und
Vergnugen bereiten. Auch beim Pkw-Fahren macht die Befriedigung
von ,Extramotiven” einen GroBteil seiner Attraktivitdt aus. In ANBIN-
DUNG wird zudem festgestellt, da3 altere Menschen bei Problemen mit
der Pkw-Nutzung sich zwar manchmal den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuwenden - dies jedoch h&ufig unter einer reduzierten Mobilitatszufrie-
denheit (3.3.6). Demnach geht die Mobilitat in 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln nicht selten mit einer — auch fir das Gesamterleben der Mobilitat
relevanten — reduzierten Freude an der Fahrtétigkeit selbst einher. At-
traktivitatssteigerungen der Alternativangebote zum eigenen Pkw soll-
ten deshalb die Nutzungsvorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel ausbauen
(entspannendes, sicheres und 6kologisches Fahren) und dabei gleich-
zeitig Nachteile des o6ffentlichen Verkehrs im Erleben der &lteren Auto-
fahrer (Langsamkeit, Aufwand, zeitliche Probleme) korrigieren. Um Pro-
bleme des Unvertrauten und Neuen zu uUberbrucken, sollten Nutzer
zudem gezielt an die 6ffentlichen Verkehrsmittel herangefuhrt werden.
Eine positiv erlebte Fahrt zeichnet sich aus durch Entspanntheit, Be-
drohungs- und Angstfreiheit, fehlenden Uberforderungsdruck aber auch
keine Langeweile, kein Aufkommen von Ungeduld sowie Handlungsun-
sicherheit. Im folgenden werden Ansatzpunkte zur Steigerung des
Fahrvergnligens wiedergegeben:

Ein moglicher Ansatzpunkt zur Steigerung des positiven Erlebens von
Verkehrsmittelkombinationen liegt in der Verbesserung von Zugangs-
méglichkeiten, z.B. durch die Bereitstellung einer ausreichenden Zahl
von Parkplatzen (3.4.6). Stellt sich die Parkplatzsuche als Problem dar,
wird insbesondere fir Stadtfahrten ein relevantes Motiv fir P&R entzo-
gen.

AuBerdem zu nennen sind Wartezeiten, die nicht selten als ,sinnlos®
verstrichene Zeit von Gefiihlen der Ungeduld begleitet werden und sich
negativ auf das Gesamterleben von Verkehrsmittelkombinationen aus-
wirken (3.4.6); diese sind mdglichst kurz und angenehm zu gestalten.
Demnach kénnte beispielsweise in Unterhaltungs- oder auch Erledi-
gungsangeboten (z.B. Einkaufsméglichkeit) eine Hilfe zur Uberbriickung
dieser unangenehm erlebten Wartezeiten liegen, was gerade fir die
Gewinnung von Neukunden wirkungsvoll sein kann (3.4.6).

Weiterhin wichtig zur Steigerung des Fahrvergnligens ist eine saubere,
angenehme Gestaltung der Bahnhéfe wie auch der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel in Verbindung mit einem angenehmen Ambiente und inter-
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essanten Serviceangeboten (3.4.2/3.4.4.2). Nicht zu vergessen ist in
diesem Zusammenhang die haufig fir Altere sehr relevante Bereitstel-
lung von Toiletten (3.4.5). Diesbeziigliche Unsicherheiten kénnen fir
eine Teilgruppe der Alteren uniiberwindbare Barrieren zur Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsangebote darstellen. Insgesamt kdénnen die Ergeb-
nisse von ANBINDUNG zeigen, daf ein angenehmes Ambiente im
Bahnhof ein wichtiges Argument flir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel sein kann, wahrend mangelhaft gewartete und z.T. verwahrloste
Umsteigeanlagen eine mdéglicherweise abschreckende Wirkung haben
(3.5.1).

4.10 Erkenntnisse der Forschung vertiefen

ANBINDUNG hat vielschichtige Erkenntnisse zur Mobilitdts- und Le-
benssituation alterer Autofahrer erbracht. Natirlich ergeben sich auch
weiterfuhrende offene Fragen und neuer Forschungsbedarf aus einem
solch umfangreichen Forschungsprojekt. Aufbauend auf dem Erkennt-
nisstand sowie der strukturellen Basis von ANBINDUNG werden des-
halb Empfehlungen fiir aufbauende Forschungsarbeiten gegeben.

1. Im Rahmen des Projekts werden vielschichtige Zusammenhéange
aufgezeigt zwischen Lebenssituation, Mobilitatssituation und Ver-
kehrsmittelkombinationen. Auch die langsschnittliche Entwicklung
dieser Parameter im Zusammenhang mit Alternsprozessen kann an-
satzweise dargestellt werden. Jedoch bezieht sich der empirische
Léngsschnitt auf eine Zeitraum von nur zwei Jahren, innerhalb des-
sen Entwicklungsrichtungen sich bestenfalls andeuten. DaB3 sich
Veranderungen der Mobilitatssituation in enger Beziehung zu Veran-
derungen in relevanten anderen Lebensbereichen ergeben, zeigt
sich allerdings bereits in diesem kurzen Zeitraum. Zusétzlich hat das
Forschungsprojekt ANBINDUNG einen komplexen und differenzier-
ten Datensatz zum Ergebnis — und zwar Uber eine bestehende Un-
tersuchungsgruppe mit der erklarten Bereitschaft, zu weiteren
Forschungsarbeiten Uber ihre Lebens- und Mobilitétssituation beizu-
tragen. Zur differenzierten Erhebung weiterer Entwicklungsdaten
bietet sich deshalb die Stichprobe von ANBINDUNG an. Dieses For-
schungspotential zu nutzen, verspricht neue und vertiefte Erkennt-
nisse Uber die Zusammenhénge zwischen Mobilitdt und Altern im
L&ngsschnitt.

2. Weiterhin zeigen die Erhebungen von ANBINDUNG, daf3 eine groB3e
Barriere in der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsangebote fur altere Au-
tofahrer darin liegt, daf3 Informationen schwer verstandlich oder nicht
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in ausreichendem MaBe zuganglich sind. Die aktuell praktizierte Ge-
staltung von Nutzerfiihrungssystemen scheint insbesondere fir die-
se Zielgruppe wenig effektiv. Eine tiefergehende Analyse der dies-
bezlglichen Anforderungen, die Entwicklung anforderungsgerechter
Fuhrungssysteme sowie deren empirische Prifung ist zur Erhéhung
der Attraktivitét 6ffentlicher Verkehrsmittel insgesamt bedeutsam und
kann auf den bisherigen Erkenntnissen von ANBINDUNG aufbauen.
Uber die direkte Nutzerfiinrung hinaus interessiert die Informations-
gestaltung und die Kommunikation mit dem Nutzer auch im Hinblick
auf Mobilitatsberatungskonzepte und die Offentlichkeitsarbeit von
Verkehrsbetrieben im allgemeinen.

3. Flexible Bedienungsformen (z.B. Rufbus) sind fiir weniger dicht be-
siedelte Regionen aus Nutzer- wie Betreibersicht eine attraktive An-
gebotsform offentlicher Verkehrsmittel. Abgesehen von vereinzelten,
zum Teil auch mehrjéhrigen Testlaufen in Deutschland kann von ei-
ner flachendeckenden Ausbreitung bisher jedoch keineswegs die
Rede sein. Die differenzierte Untersuchung der Vor- und Nachteile
solcher flexibler und damit attraktiver Bedienungsformen einschlief3-
lich Fragen der Finanzierbarkeit sowie die Abschatzung ihres mogli-
chen Beitrages zur weiteren Reduktion der subjektiven Abh&ngigkeit
vom Pkw bei dlteren Autofahrern sind ebenfalls auf den Ergebnissen
von ANBINDUNG aufbauende, jedoch im Detail noch offene For-
schungsfragen.

4. Auch erscheint eine Vertiefung interessant, inwieweit 6ffentliche Ver-
kehrsmittel einschlieBlich zugehoériger Rahmenangebote zu einem
positiven Selbstbild und Selbstwertgefihl alterer Menschen unab-
héngig von der Pkw-Nutzung beitragen kénnen. Auch wére hier ein
ergdnzendes Design mit Kontrollgruppen ohne Pkw-Verfligbarkeit
von Interesse, um deren Selbstbild wie die diesbezlglichen unter-
stiitzend wirkenden Aspekte zu erheben.

5. SchlieBlich ist im Sinne der Passung von Person- und Umweltvaria-
blen die Schulung von Kompetenzen zur bediirfnisgerechten Mobili-
tat fir Altere ein interessantes Forschungsgebiet. Demnach kann
hier, in Anlehnung an die mobilitdtsbezogenen Strategien der Selek-
tion, Optimierung und Kompensation, ein gezieltes Weiterbildungs-
konzept entwickelt und erprobt werden, das neben der Verkehrs-
sicherheit die zufriedenstellende Mobilitdt als wichtigen Aspekt er-
folgreichen Alterns in den Mittelpunkt stellt.
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