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Vorwort

Die Mobilitatsforschung hinsichtlich &lterer Menschen hat sich bisher
weitgehend beschrénkt auf das tatsachliche Verkehrsverhalten: So
wurden z.B. die Zahl der Wege untersucht, zuriickgelegte Distanzen,
die Verkehrsmittelwahl und Fahrtzwecke verschiedener Altersgruppen
oder Probleme und Anpassungsstrategien alterer Autofahrerinnen und
Autofahrer. Nicht bekannt hingegen war bislang, ob reduziertes Mobili-
tatsverhalten aufgrund auBerer Gegebenheiten oder gesundheitlicher
Probleme erfolgt, in welchem Umfang ein gréBerer Wunsch nach Mobi-
litat besteht und woran seine Verwirklichung im Einzelnen mdglicher-
weise scheitert.

Diesen Fragen widmet sich die vorliegende Studie. Die gewonnenen
Daten vermitteln neue und wichtige Informationen fir kommunale, regi-
onale und Uberregionale Stadt- und Verkehrsplanung sowie fiir die In-
dustrie. Die mehrstufige Untersuchung wurde in Chemnitz und Mann-
heim, d.h. in stadtischen Regionen mit differenzierten Siedlungs- und
Verkehrsinfrastrukturen sowie in Randgebieten mit geringer Verkehrs-
anbindung und Angebotsdichte durchgefihrt.

Die Ergebnisse zeigen, dass Lebensqualitdt wesentlich beeinflusst wird
durch die Mdglichkeit, auch im Alter beweglich und aktiv sein zu kén-
nen. Beziglich individueller Mobilitatshindernisse spielt das kalendari-
sche Alter nur eine untergeordnete Rolle. Entscheidende Vorausset-
zungen sind vielmehr Bewegungsféhigkeit und Gesundheitszustand
sowie Fahrkompetenz und Nutzungsmdéglichkeiten eines Autos.

Die Studie zeigt auch, dass fast alle alteren Menschen, unabhéngig da-
von, ob sie als FuBgénger, Radfahrer, Auto- oder OPNV-Nutzer unter-
wegs sind, unter dem zunehmend dichter und aggressiver werdenden
Verkehr leiden. Mangelnde gegenseitige Ricksichtnahme, fehlende so-
ziale Unterstitzung, Hektik und Aggressivitdt werden als problematisch
empfunden. Demgegeniber spielen gesundheitliche Einschrankungen
oder unglinstige Wetterverhéltnisse eine geringere Rolle.

Einfache verkehrspolitische, sozial- und stadtplanerische MaBnahmen
kénnten Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern ermdgli-
chen, weitgehend auf das Auto zu verzichten. Die Studie zeigt hier
Mdoglichkeiten auf und gibt Empfehlungen. Entscheidend zur Lebenszu-
friedenheit tragen die Mdglichkeiten der Fortbewegung bei. Wenn Mobi-
litdt auch bei korperlichen Beeintrachtigungen oder unter unglnstigen
sozialen, technischen und rdumlichen Bedingungen erhalten werden
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kénnte, ware das eine weitere Verbesserung der Lebensqualitat im Al-
ter.

Clnithne Frtgtotinn
Dr. Christine Bergmann

Bundesministerin fir Familie, Senioren, Frauen und Jugend
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Vorwort

Die Méglichkeit, sich auBerhalb der eigenen vier Wande fortbewegen zu
kénnen, ist eine entscheidende Voraussetzung fur Selbstandigkeit und
gesellschaftliche Partizipation. Die Frage, inwieweit diese Vorausset-
zung fir Manner und Frauen im héheren Erwachsenenalter gegeben
ist, stand im Mittelpunkt des Projekts ,Erhaltung von Mobilitét zur sozi-
alen Teilhabe im Alter“, das vom Bundesministerium flr Familie, Senio-
ren, Frauen und Jugend (BMFSFJ) unter der Nummer 314-1720-319
geférdert und unter der Leitung von Prof. Dr. Wolfgang Zapf von Okto-
ber 1994 bis November 1997 am Wissenschaftszentrum Berlin fir So-
zialforschung (WZB) — ab April 1996 als Kooperationsprojekt mit der
Freien Universitat Berlin — durchgefiihrt wurde.

Das Projekt war Teil eines internationalen Forschungsverbundes, des-
sen Konzept im Rahmen des européischen COST A5 Programms ,A-
geing and Technology“ von deutschen, finnischen, holldéndischen und
italienischen Wissenschaftlern entwickelt worden war. MaB3geblich be-
teiligt waren daran Dree Op ‘t Veld (INRO — TNO, Institute of Spatial
Organization, Delft) und Mart Tacken (OSPA, Research Institute of Ur-
ban Planning and Architecture, Technische Universitat Delft), Nieder-
lande, Isto Ruoppila (Department of Psychology, Universitat Jyvaskyld),
Finnland, Fiorella Marcellini (INRCA, Istituto Nazionale di Riposo e Cura
Anziani, Ancona), ltalien, sowie Heidrun Mollenkopf (WZB, Wissen-
schaftszentrum Berlin fir Sozialforschung), Deutschland, die auch den
internationalen Projektverbund koordinierte. Beratend wirkten auf3er-
dem Aleid Hekstra (TNO Road-Vehicles Research Institute, Delft),
Heinrich Kill (Technische Universitat Berlin), und Annie Pauzié (IN-
RETS, Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécuri-
té, Frankreich) an der Ausarbeitung des Projektantrags ,Keeping the
Elderly Mobile® mit.

Das vorliegende Buch basiert auf dem im Dezember 1997 fertiggestell-
ten Endbericht des deutschen Teils des Projekts. Die Wissenschatftli-
chen Mitarbeiterinnen Heidrun Mollenkopf und Pia Flaschentrager, die
das Projekt bearbeiteten, wurden tatkraftig und zuverlassig unterstitzt
von Steffen Werner, bei dem wir uns flr seinen unermuiidlichen Einsatz
und auch in kritischen Situationen nie nachlassenden Humor ganz
herzlich bedanken. Danken méchten wir auch den Kolleginnen und
Kollegen der Abteilung Sozialstruktur und Sozialberichterstattung des
WZB fur ihre fachliche und zugleich freundschaftliche Begleitung unse-
rer Arbeit. Ursula Gerlach und Marion Obermaier nahmen uns im Laufe
der drei Jahre viel miihsame Sekretariatsarbeit ab, und Ursula Noack
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und Birgit Schultz unterstiitzten uns kooperativ und unkompliziert in al-
len Verwaltungsangelegenheiten. Auch ihnen gebuhrt unser Dank.

Bei der methodischen Vorbereitung der Untersuchung wurden wir &u-
Berst kompetent durch Michaela Thoma und Rolf Porst vom Zentrum fir
Umfragen, Methoden und Analysen (ZUMA) e.V. in Mannheim beraten.
Ihr geduldiges Eingehen auf unsere durch die internationale Zusam-
menarbeit und die Neuartigkeit eines Teils der Erhebungsinstrumente
bedingten Probleme war uns eine groBe Hilfe. Viel konstruktive Kritik
und wertvolle Anregungen erfuhren wir auch durch die Mitglieder des
Beirats, der das Projekt wahrend seiner Laufzeit begleitete. Ihnen allen
sei herzlich gedankt fur das Interesse, das sie unserer Arbeit entgegen-
gebracht haben.

Einen groBen Teil zum Gelingen des Projekts haben die Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen der Stadtverwaltungen von Mannheim und Chemnitz
sowie der Mannheimer Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft MVV
beigetragen. Sie haben uns wichtige Informationen Uber die soziale,
siedlungsstrukturelle und verkehrstechnische Situation in den beiden
Stédten geliefert, haben uns bei der Stichprobengewinnung unterstitzt
und durch Empfehlungsschreiben und die geduldige Beantwortung vie-
ler Ruckfragen aus der Bevélkerung die Akzeptanz der Untersuchung
und die Bereitschaft der alteren Blrger und Birgerinnen zur Beteiligung
erhdht. Stellvertretend fiir alle anderen méchten wir hier Herrn Silber-
mann vom Sozialamt der Stadt Chemnitz und Herrn Hoffmann vom So-
zialamt der Stadt Mannheim nennen und uns fur ihre wertvolle Unter-
stitzung bedanken.

Mit der Durchfuhrung der standardisierten Befragung im Herbst 1995
und den qualitativen Interviews im Herbst 1996 war das Institut USUMA
in Berlin beauftragt. Es erledigte diese Aufgabe in Zusammenarbeit mit
MARPLAN fachménnisch und punktlich. Fir die kooperative Zusam-
menarbeit danken wir besonders Herrn Wolfgang Reymann. SchlieBlich
— und nicht zuletzt — méchten wir uns bei allen den Frauen und Man-
nern bedanken, die uns in vielen Interviews und Tagebuchaufzeichnun-
gen an ihren Erfahrungen und Empfindungen teilhaben lieBen. Wir hof-
fen und wilnschen, dass wir mit unserer Arbeit einen Beitrag zur
Erhaltung ihrer Mobilitdt und gesellschaftlichen Teilhabe und damit zu
ihrer Lebensqualitat leisten kdnnen.

Berlin, im Dezember 1997
Heidrun Mollenkopf

Pia Flaschentrdger
Wolfgang Zapf
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1 Einfuhrung

Mobilitét, also die Fahigkeit zur Fortbewegung, und Verkehr, das heif3t
der Transport von Menschen, Gitern und Nachrichten, waren im Laufe
der Geschichte zentrale Faktoren bei der Herausbildung moderner
Staaten. Sie sind auch heute noch Voraussetzung, Motor und Folge
wirtschaftlicher Entwicklung in modernen Gesellschaften.

Aber nicht nur gesamtgesellschaftlich gesehen bilden Mobilitat und Ver-
kehr wesentliche Entwicklungs- und Bestandserhaltungsfaktoren. Mit
der zunehmenden funktionalen und rdumlichen Trennung von Berufs-
und Privatsphare, von Gewerbe-, Wohn- und Freizeitgebieten, von Ar-
beit, Wohnen, Versorgung, Unterhaltung und Erholung ist Mobilitat auch
fur jedes einzelne Gesellschaftsmitglied Uber das menschliche Grund-
bedurfnis zur physischen Bewegung hinaus zu einer immer wichtigeren
Voraussetzung fur die Sicherung der alltédglichen Lebensfiihrung, fir
den Erhalt sozialer Beziehungen und die Teilhabe an jeglicher Art von
Aktivitaten auBerhalb der Wohnung geworden. Mobilitat ist erforderlich
zur Uberwindung raumlicher Entfernungen, um Personen oder Orte
aufsuchen zu koénnen, die subjektiv als bedeutsam erachtet werden o-
der die objektiv wichtig zur Versorgung mit Gutern des alltaglichen Be-
darfs und fur die gesundheitliche Betreuung sind. Mobilitdt und Ver-
kehrsteilnahme, sei es als FuBganger oder als Nutzer privater oder
offentlicher Verkehrsmittel, bilden deshalb zentrale Komponenten far
den Erhalt der Lebensqualitét.

Mit zunehmendem Alter gewinnt Mobilitdt noch an Bedeutung: Erwach-
sen gewordene Kinder verlassen das Elternhaus, mit dem Ausscheiden
aus dem Erwerbsleben entfallen beruflich bedingte Kontakte sowie die
Bindung eines GrofB3teils von Zeit und Energie, der Verlust der fur die
meisten Menschen wichtigsten Bezugsperson, des Lebenspartners,
muss bewaltigt werden — alles Verédnderungen, die ein erhdhtes Mal3 an
Mobilitdt erfordern, wenn soziale Teilhabe erhalten werden soll.
Zugleich wéchst mit dem Alter jedoch auch das Risiko physischer Be-
eintrdchtigungen und der Verringerung sensorischer Fahigkeiten und
damit der Einschrankung von Mobilitdt, und auBerhalb der Wohnung
werden alteren Menschen die Moglichkeiten der Fortbewegung noch
zusatzlich durch vielféltige duBere Umsténde erschwert:

e Das Wohnumfeld, éffentliche Geb&ude und Versorgungseinrichtun-
gen sind h&ufig nicht barrierefrei zuganglich,

e Verkehrsmittel und Infrastruktur sind in vielen Fallen noch nicht funk-
tional genug gestaltet oder fehlen ganz, und
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» die Geschwindigkeit und Komplexitat des Verkehrsgeschehens kann
fur Altere so be&ngstigend sein, dass sie ihren Aktionsradius ,freiwil-
lig“ einschrénken.

Auf individueller Ebene kénnen sich neben objektiven Faktoren wie
nachlassenden physischen und kognitiven Fahigkeiten und fehlenden
sozialen und finanziellen Ressourcen auch subjektive Faktoren wie
mentale Befindlichkeiten, Einstellungen und die Einschatzung von Situ-
ationen und eigenen Fahigkeiten auf das Mobilitédtsverhalten auswirken.

Auch gesamtgesellschaftlich gewinnt das Mobilitatsverhalten &lterer
Menschen in Zukunft an Bedeutung, da ihr Anteil an der Bevélkerung im
Vergleich zu jangeren Altersgruppen in den nachsten Jahrzehnten in
allen européischen Landern wéchst. Daraus ergeben sich Veréanderun-
gen in der Sozialstruktur, das hei3t der demographischen Grundgliede-
rung der Bevolkerung und ihrer Gliederung beziglich hochbewerteter,
knapper Giiter wie Erwerbspositionen und Einkommen: Altere sind aus
dem Erwerbsleben, einem zentralen gesellschaftlichen Bereich, ausge-
gliedert und befinden sich je nach Altersgeneration, Haushaltsform und
Einkommenssituation in sehr unterschiedlichen Lebensverhéltnissen.
Gleichzeitig verfligen sie Uber eine sehr unterschiedliche Ausstattung
ihrer Haushalte mit Technik, da diese weitgehend von den genannten
Faktoren abhéngig ist.

Die private Technikausstattung und die Technikverfiigbarkeit und -nut-
zung auBerhalb des Haushalts, aber auch Kompetenzen im Umgang
mit neuen Technologien, wie sie traditionellerweise hauptséchlich Gber
die Erwerbsarbeit vermittelt werden, sind jedoch unter Umstanden ent-
scheidend fir die Mdglichkeiten gesellschaftlicher Teilhabe. Kommuni-
kation und Mobilitdt beispielsweise, zwei wesentliche Voraussetzungen
fur soziale Integration und Partizipation, werden in modernen Gesell-
schaften weitgehend durch Technik unterstitzt, in vielen Féllen tber-
haupt erst ermdglicht, und gerade in diesen Technikbereichen ist ge-
genwartig eine rasante technologische Entwicklung zu beobachten.
Technik kann insofern wie das Einkommen als hochbewertetes, knap-
pes Gut bezeichnet werden.

Insbesondere im Falle nachlassender Kréfte und physischer Beein-
tréachtigungen kann eine Vielzahl allgemein verflgbarer Transportmittel
und spezifischer Mobilitatshilfen alteren Menschen ermdglichen, eine e-
ventuell bestehende Kiuft zwischen eigenen Kompetenzen und Anfor-
derungen der Umwelt zu Uberbriicken und ihren Lebensraum rdumlich
auszudehnen (Mollenkopf/Hampel 1994 a und b). So nimmt beispiels-
weise die Mobilitat alterer Autofahrer und Autofahrerinnen mit zuneh-
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mendem Alter kaum ab, wahrend speziell die Alteren ohne Zugang zu
einem privaten Pkw weniger au3erhduslichen Aktivitdten nachgehen als
jungere. AuBerdem beschrénken ihre Wege sich auf kirzere Entfernun-
gen. Auf der anderen Seite erschweren Technisierungsprozesse wie die
Entpersonalisierung von Dienstleistungen oder die Zunahme des moto-
risierten Verkehrsgeschehens &lteren Menschen unter Umstanden die
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben auBerhalb der Wohnung.

In dem internationalen, in Deutschland vom Bundesministerium flr Fa-
milie, Senioren, Frauen und Jugend (BMFSFJ) geférderten Kooperati-
onsprojekt ,Erhaltung von Mobilitdt zur sozialen Teilhabe im Alter”
(,Keeping the Elderly Mobile“) wurde daher untersucht, welche Bedurf-
nisse, Verhaltensweisen und Probleme bei alteren Menschen im Hin-
blick auf ihre auBerhausliche Mobilitdt bestehen. Das im Rahmen des
europaischen COST A5 Programms ,Ageing and Technology*' von
deutschen, finnischen, holldndischen und italienischen Wissenschaft-
lern entwickelte Projekt hatte zum Ziel,

e den aktuellen Wissensstand Uber das Mobilitatsverhalten alterer
Menschen und die dahinterliegenden Motive zu erweitern,

¢ eventuell vorhandene weiterreichende Mobilitatsbedurfnisse und die
Grinde, die ihrer Verwirklichung entgegenstehen, zu erforschen, und

o festzustellen, welche Faktoren die Mobilitat alterer Menschen er-
schweren oder die Realisierung ihrer Mobilitdtswiinsche verhindern.

Die mehrstufige Untersuchung wurde in Ost- und Westdeutschland
(Chemnitz und Mannheim) sowie etwa zeitgleich in Finnland (Jyvaskyl&)
und ltalien (Ancona) in stédtischen Regionen mit differenzierter Sied-
lungs- und Verkehrsinfrastruktur sowie Randgebieten mit geringer Ver-
kehrsanbindung und geringer Angebotsdichte durchgefiihrt. Sie setzte
sich im wesentlichen aus zwei Erhebungsphasen zusammen: In einer
ersten Phase wurden im Herbst 1995 mittels standardisierter Interviews,
kombiniert mit einem von den Befragten uber drei Tage gefiuihrten Mobi-
litdtstagebuch, Informationen Uber objektive Faktoren und subjektive
Einsché&tzungen und Motive gesammelt, die die alltagliche Mobilitat &lte-
rer Menschen auBerhalb ihrer Wohnung beeinflussen (kénnen). Durch
die Tageblcher gewannen wir darlber hinaus Aufschluss Uber das
ganz alltagliche realisierte und unterlassene Mobilitdts- und Verkehrs-
verhalten und die jeweils damit verbundenen Kontextbedingungen.

1 Ziel dieses Ende 1996 abgeschlossenen Programms war die fachibergreifende und internati-
onal vergleichende Erforschung des Beitrags, den Technologien zum Erhalt der Lebensqualitat
alterer Menschen leisten kénnen, sowie der strukturellen Bedingungen und kulturellen Unter-
schiede, die dabei von Bedeutung sind (vgl. COST-AKTION A5 1991).
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In einer zweiten Untersuchungsphase wurde das gewonnene Daten-
material im Herbst 1996 durch qualitative Fallstudien erganzt, um wei-
terfihrende Erkenntnisse Uber soziale und technische Rahmenbedin-
gungen zu gewinnen, die die Realisierung von Mobilitdtsbedlrfnissen
typischerweise unterstitzen oder behindern.

Ergédnzend zu den empirischen Erhebungen wurden 1995 in Ancona
und 1996 in Berlin zwei internationale Expertenworkshops durchgefihrt,
um neben den sozialwissenschaftlichen Aspekten der Untersuchung
auch technische und organisatorische Gesichtspunkte angemessen zu
erfassen.

Ziel des Forschungsprojektes war es, konkrete Verbesserungsmadglich-
keiten zur Erleichterung der Mobilitat &lterer Menschen im Hinblick auf
die Erhaltung ihrer gesellschaftlichen Partizipation und damit der Le-
bensqualitdt im Alter zu identifizieren und aufzuzeigen. Der Ost-West-
Vergleich und der Vergleich verschiedener europdischer Regionen
ermdglichen Aufschllisse Uber die Auswirkungen unterschiedlicher Vor-
aussetzungen im Bereich verkehrstechnischer Infrastruktur und der
Verfligbarkeit privater Transportmittel sowie unterschiedlicher kultureller
Traditionen auf die Mobilitat alterer Menschen.

In dem hier vorgelegten Bericht werden zunédchst die allgemeinen
Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat Alterer dargelegt. Im dritten Ka-
pitel erlautern wir den methodischen Aufbau und das Design der Unter-
suchung und stellen kurz die stadtischen Regionen vor, in denen der
deutsche Teil der Untersuchung stattfand. Im Anschluss daran werden
die Ergebnisse der Untersuchung vorgestellt, wobei der Schwerpunkt
dieses Berichts auf den Ergebnissen des deutschen Teils der Studie
liegt.
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2 Alilgemeine Rahmenbedingungen der Mobilitat
Alterer

2.1 Die demographische Situation

Die Altersphase als eine Phase der Nichterwerbstatigkeit, als ,Ruhe-
stand®, ist ein typisches Phanomen moderner Gesellschaften. Medizini-
scher Fortschritt, ausgewogenere Arbeitszeiten und -bedingungen, ge-
sundere Erndhrung sowie héhere Hygienestandards und Wohnqualitat
haben dazu beigetragen, dass heute — zumindest in westlichen Indust-
rie- und Wohlfahrtsstaaten — ganze Generationen fast geschlossen alt
werden kénnen. Da in einem gegenlaufigen Trend dazu seit Ende der
60er Jahre die Geburtenhaufigkeit sinkt, verandert sich derzeit die ge-
samte Altersstruktur der Bevoélkerung.

In den Landern der Europaischen Gemeinschaft beispielsweise ist na-
hezu ein Drittel der Bevoélkerung Uber 50 Jahre alt. Bis zum Jahr 2000
werden altere Menschen (60 Jahre und &lter) mehr als ein Finftel, bis
2020 mehr als ein Viertel der Bevolkerung stellen (KAdEG 1993: 7). In
Deutschland sind bereits heute rund 22 Millionen Manner und Frauen
55 Jahre und alter. Davon leben 17,7 Millionen in den alten und 4,1 Mil-
lionen in den neuen Bundeslandern. Der Anteil der Frauen bel&uft sich
dabei auf 58%. Diese Personen leben in rund 16 Millionen Haushalten,
und zwar 13 Millionen in den alten und drei Millionen in den neuen Bun-
desléandern. Die Prognosen fur die zukunftige Entwicklung gehen zwar
etwas auseinander, je nachdem welches Ausmaf an Zuwanderungen
ip den kommenden Jahren angenommen wird, aber mit ziemlicher
Ubereinstimmung wird davon ausgegangen, dass im Jahr 2030 rund ein
Drittel der Bevélkerung 60 Jahre und alter sein wird (H6hn/Roloff 1994).
Dabei wird insbesondere der Anteil der Hochbetagten wachsen. Der
Anteil der Kinder und Jugendlichen wird auf 16% zurtuckgehen, und
derjenige der Bevdlkerung im erwerbsfahigen Alter wird rund 25% unter
dem heutigen Niveau liegen.

Wenig beachtet wird bisher, dass diese Entwicklung mit einem massi-
ven Rickgang der Gesamtbevélkerungszahl verbunden sein wird. Man
geht davon aus, dass die Einwohnerzahl Deutschlands bis zur Jahrtau-
sendwende noch auf rund 84 Millionen ansteigen, dann aber deutlich
zurlickgehen wird. Fur das Jahr 2040 wird nur noch eine Einwohnerzahl
von 72 Millionen prognostiziert (Sozialpolitische Umschau 380/1994; zur
demographischen Entwicklung in Deutschland vgl. im einzelnen die
detaillierten Berechnungen in H6hn/Roloff 1994).
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Abbildung 2.1: Bevoélkerungsprognose: Anteil der ab 60jahrigen
(1990-2030)
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Abbildung 2.2: Anteil der Hochbetagten (80+) an der
Gesamtbevoélkerung in Deutschland (1950-1991)
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Aus: H6hn/Roloff 1994: S. 45 und 58

Gleichzeitig ist das Alter als ein Lebensabschnitt, der im Durchschnitt
zwanzig bis dreiBBig Jahre umfasst, ein Produkt der besonderen Bedin-
gungen industrieller und wohlfahrtsstaatlicher Entwicklungen:

Als Folge der Automatisierung von Routinetatigkeiten und der Einfih-
rung neuer Technologien, verstarkt noch durch arbeitsmarktpolitische
MaBnahmen, die der Verringerung der Arbeitslosigkeit dienen sollten,
werden éltere Arbeitnehmer seit Mitte der 80er Jahre immer h&ufiger in
den vorzeitigen Ruhestand entlassen. Daraus entstand das Paradox,
dass immer mehr Menschen immer alter werden, aber immer friher aus
dem Erwerbsleben ausscheiden (vgl. Alber 1995 sowie Kohli 1992).
Altere Menschen sind damit aus einem zentralen gesellschaftlichen Be-
reich ausgegliedert und von Modernisierungsprozessen, wie sie Uber
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die Erwerbsarbeit vermittelt werden, weitgehend abgeschnitten. Zudem
entfallen soziale Kontakte, die Uber den Arbeitszusammenhang vorge-
geben waren.

Mdglich geworden ist eine solche Altersphase ohne Erwerbseinkommen
durch gesetzlich geregelte Sicherungssysteme wie die Sozial- und
Rentenversicherung (Mayer/Miller 1988; Kohli 1990, 1992). Diese
wohlfahrtsstaatlichen Leistungen gewéhrleisten die materielle und me-
dizinische Versorgung alterer Menschen und erméglichen ihnen einen
hohen Grad individueller Unabhangigkeit. Allerdings entféllt damit auch
ein wichtiger Bestandteil vorindustrieller Generationenverhéltnisse: die
gegenseitige wirtschaftliche Abhangigkeit der Eltern- und Kindergene-
rationen von einander. Die Bedeutung solidarischen Handelns in der
Familie wird dadurch zwar nicht geringer, aber es wird zu einer stérker
auf Freiwilligkeit und persénlichem Verantwortungsbewusstsein und
weniger zu einer auf Notwendigkeit beruhenden Entscheidung.

Gleichzeitig — und zum Teil damit zusammenhangend — wird sich der
Trend zu kleineren — und damit zu zahlenmaBig mehr — Haushalten
fortsetzen. Zum einen ist dies ein Effekt der langeren Lebenserwartung
von Frauen, zum anderen eine Folge der sich wandelnden Lebensfor-
men und Lebensstile. Die bekannte Verédnderung der Familienstruktu-
ren und die zunehmende Singularisierung der Lebensformen fihren zu-
dem dazu, dass familiale Netze kleiner und bruchiger werden. Auch der
im Verlauf des Alterns eintretende Verlust nicht-familialer Bezugsperso-
nen scheint im Alter nicht mehr so leicht ausgeglichen werden zu kon-
nen wie in jungeren Jahren (Diewald 1993).

In Verbindung mit gesundheitlichen Beeintrachtigungen, die mit
steigendem Alter zunehmend wahrscheinlicher werden, kdnnen die
beschriebenen Tendenzen die Autonomie und soziale Teilhabe alter
Menschen betréchtlich erschweren. Gefuhle der Einsamkeit und Isola-
tion treten insbesondere bei Hochaltrigen auf, die auch schon den
Partner oder andere nahe Familienangehérige verloren haben
(Mathwig/Mollenkopf 1996: 133). Unter diesen Umstanden wéachst die
Bedeutung von Mobilitat fir die Gewéhrleistung gesellschaftlicher Teil-
habe.

2.2 Mobilitdt und Verkehr in Deutschland

.verkehr®, so Flade (1994: 10), ,lasst sich definieren als Summe aller
individuellen Fortbewegungen (...). Individuelle Fortbewegungen wer-
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den zum Verkehrsverhalten, wenn sie im 6ffentlichen Raum stattfinden
(...). Das Fortbewegungsmittel im individuellen Handlungsablauf wird im
offentlichen Raum zum Verkehrsmittel.”

Das vorherrschende Verkehrsmittel in Deutschland ist das Auto. Wie in
den meisten Industrienationen standen Verkehrspolitik und Verkehrs-
planung seit den 50er Jahren auch hier ganz im Zeichen der wachsen-
den Motorisierung (Wipfler 1994: 307). Die Folge waren ein immenser
Neu- und Ausbau von StraBen und der Abbau des Schienennetzes der
Bundesbahn. Allein von 1989 bis 1995 ging die Zahl der von der Deut-
schen Bundesbahn und Reichsbahn bzw. der Deutschen Bahn AG ge-
leisteten Personenkilometer von 64 732 Mill. auf 60 514 Mill. zuriick
(StBA 1992b; StBA 1997).

Mit einem Pkw oder Kombi auf rund zwei Einwohner weisen die alten
Bundeslander heute die hdéchste Motorisierungsdichte in Europa auf
(ARAL AG 1993, nach Kalwitzki 1994: 20), und auch in den neuen Bun-
deslandern ist das Verkehrsvolumen seit der Wende enorm angewach-
sen. Von den Anfang 1997 in Deutschland zugelassenen 48,5 Millionen
Kraftfahrzeugen mit amtlichen Kennzeichen waren 41 Millionen Pkw
(einschlieBlich Kombis), das sind 85% aller Fahrzeuge. Daneben gibt es
noch 2,3 Millionen Lkw und 2,5 Millionen Motorrédder. Zum Vergleich:
1970 waren in den alten Bundeslander nur knapp 14 Millionen Perso-
nenkraftwagen zugelassen. Rechnet man noch die ca. 1,7 Millionen
Mopeds und Mofas hinzu, kommen im Durchschnitt auf 1000 Bundes-
blrger 610 Fahrzeuge. Der Anteil der Pkw am gesamten Personenver-
kehr betrug 1996 82% (745 Milliarden Personen-km) (Kraftfahrtbundes-
amt 1997 nach Schmidt-Zahlenbilder 1/97, 400-180).

Die Zeiten, da die steigende Pkw-Dichte in Deutschland ausschlieBlich
als Indikator des individuellen und gesamtgesellschaftlichen Wohl-
stands betrachtet wurde, sind inzwischen voruber. Dennoch — und trotz
wachsendem Problembewusstsein und drohendem ,Verkehrsinfarkt® —
hat das Auto kaum an Attraktivitéat verloren, und das Verkehrsgesche-
hen hat insgesamt in den letzten Jahren noch einmal an Dichte und
Transportaufkommen zugenommen. Dabei hat sich die Anzahl der tag-
lich gegangenen beziehungsweise gefahrenen Wege pro Einwohner
kaum verandert. Gewachsen sind vor allem die zurlickgelegten Entfer-
nungen (Brég 1992a, 1992b). Wurden 1994 im gesamten Personenver-
kehr noch 885 Milliarden Personenkilometer zuriickgelegt, betrug diese
Zahl zwei Jahre spéater schon 914 Milliarden. Nur 18% davon entfielen
auf den Offentlichen Nahverkehr (StraBenbahn, Bus, U-Bahn: 77 Md.
Personen-km, 8%), die Eisenbahn (65 Md. Personen-km, 7%) und den
Flugverkehr Uber Deutschland (26 Md. Personen-km, 3%). Der Anteil
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des Offentlichen Nahverkehrs ging dabei im Vergleich zum Jahr 1994
um 1% zuruck.

Der Guterverkehr erhdhte sich im gleichen Zeitraum von 360 auf 411
Milliarden Tonnenkilometer. Er wurde 1996 zu 65% von Lastkraftwagen
geleistet (268 Md. Tonnen-km). Nur 17% der Guter-Transportleistung
werden per Schiene erbracht. Die Werte der Eisenbahn schwankten
von 60 Md. (1994) Uber 72 Md. im Jahre 1995 bis zu 69 Md. Tonnen-km
im Jahre 1996. Der Anteil am gesamten Guterverkehr blieb relativ kon-
stant. Die schwache Konjunktur in vielen Industriebereichen konnte die
Zunahme des Transportaufkommens nur leicht abschwéchen (ifo Insti-
tut far Wirtschaftsforschung nach Globus-Schaubilder 1994, GA-1850;
Globus-Schaubilder 1996, GA-3717).

Notwendig geworden ist das immer gréBer werdende Transport- und
Verkehrsaufkommen zum einen durch wirtschaftliche Entwicklungspro-
zesse und die Entwicklung des Massentourismus, zum anderen — und
vor allem — aber durch Veradnderungen der Stadt- und Raumstrukturen
wie beispielsweise die Grindung groBer Industrie- und Handelsbetriebe
abseits der Wohnorte und die auf die ,Charta von Athen“ zurlickgehen-
de funktionale Trennung der Bereiche Wohnen und Arbeit, Versorgung
und Freizeit, die die Uberbriickung der wachsenden Entfernungen zwi-
schen den Funktionsrdumen zwingend erforderlich macht (vgl. dazu
auch Flade 1994: 5; Harloff 1994: 29; zur ,Charta von Athen® vgl.
Knie/Marz 1997).

Zugleich ist der Transport von Gutern und Menschen selbst zu einem
bedeutenden Wirtschaftsfaktor geworden. Der Verkehr machte 1995 in
der Bundesrepublik 5,3% des Bruttoinlandsprodukts aus (StBA 1997),
und ist damit gleichzeitig Voraussetzung, Motor und Folge 6konomi-
scher Entwicklung (vgl. dazu auch Harloff 1994: 28). Nach dem Bereich
Arbeit und Soziales und den Zinsen flr die Bundesschulden machte der
Verkehrsetat mit einem Anteil von gut 11% den drittgréBten Etat im
Bundeshaushalt 1995 aus (Rohlfs/Schafer 1997).

Den aktuellen Rahmen fir die Verkehrsfinanzierungsbereiche bildet der
1992 verabschiedete und bis 2010 geltende Bundesverkehrswegeplan
(BVWP), fur dessen Realisierung im Bundeshaushalt jahrlich 25 Mrd.
DM - das sind bis 2010 rund 55 Mrd. DM — veranschlagt sind (Conrath
1994: 39 ff.).

In den néchsten Jahren wird sich die Zahl der Personenwagen voraus-
sichtlich weiter erhéhen. Laut einer Shell-Studie zur Motorisierung in
Deutschland wird es zur Jahrtausendwende rund 43 Millionen Pkw ge-
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ben. In zwei Szenarien fiir das Jahr 2020 reichen die prognostizierten
Bestandszahlen von ca. 51 Mio. (Szenario |) bis zu gut 46 Mio. Perso-
nenkraftwagen (Szenario Il). Dabei geht ersteres Szenario von USA-
typischen Werten wie Individualismus und Liberalisierung der Burokratie
und des Verkehrsmarktes aus, wogegen sich das zweite eher an asiati-
schen Denkweisen wie einem dem Gemeinsinn dienenden Zusammen-
spiel aller gesellschaftlichen Krafte orientiert. Kommen 1997 noch 625
Pkw auf 1000 Erwachsene, so werden es laut der Shell-Studie im Jahr
2020 bereits 674 bis 736 Autos sein (Shell 1997 nach Globus-
Schaubilder 1997, Gb-4371).

Abbildung 5.2: Ausstattung mit Pkw 1995
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Einen nicht unwesentlichen Beitrag zu dieser Entwicklung leistet die
wachsende Zahl von Pkw-Besitzern und vor allem —Besitzerinnen in
den nachwachsenden Alterskohorten. Noch 1988 hatten nur 5% der
Uber 75jahrigen, aber schon 25% der 65-69jahrigen und 35% der 60-
64jahrigen alleinlebenden Frauen ein eigenes Auto zur Verfligung
(StBA 1992a: 173). Die Zahl der (ber sechzigjahrigen Flhrerscheinbe-
sitzerinnen wird sich bis zum Jahr 2000 verdreifachen und diejenige der
Ménner dieser Altersgruppe verdoppeln, so dass dann etwa jeder vierte
Fuhrerscheinbesitzer Uber 60 Jahre alt sein und die Zahl der &lteren
Autofahrer und Autofahrerinnen bis zu diesem Zeitpunkt allein in den
alten Bundeslandern von 4 Millionen (1990) auf 9 Millionen anwachsen
wird (DVR Report 1/1992, DVR Presseinformation Marz 1992).
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Zur Zeit ist das Ausstattungsniveau der Rentnerhaushalte mit Perso-
nenwagen noch sehr unterschiedlich. Laut Sozio-6konomischem Panel?
(SOEP) verfiigten 1995, dem Jahr, in dem die Mobilitétsstudie durch-
gefuhrt wurde, 55% der Haushalte mit Haushaltsmitgliedern ab 55 Jah-
re Uber (mindestens) einen Pkw. In den neuen Bundeslandern liegt der
Pkw-Besitz mit 48% knapp 10% niedriger als in den alten Bundeslén-
dern (57%). Dabei ist es bei den Zwei-Personen-Haushalten schon zu
einer weitgehenden Anpassung der Verhéltnisse gekommen. Lediglich
fur Zwei-Personen-Haushalte, in denen beide Partner schon 55 Jahre
und élter sind, liegen die Zahlen fur Westdeutschland mit 79% gegen-
Uber 66% in Ostdeutschland noch deutlich héher. Bei Alleinlebenden ist
dagegen nicht nur eine unterdurchschnittliche Pkw-Verflgbarkeit zu
verzeichnen, hier sind auch die Ost-West-Unterschiede noch betréacht-
lich. Besonders gering ist der Pkw-Besitz bei den alleinlebenden Alteren
(22%); in Ostdeutschland verfigen sogar nur 9% dieser Haushalte tber
ein Auto® (Abbildung 5.2).

Zum Vergleich: Bei Angestellten und Arbeitern mit mittlerem Einkom-
men (Stat. Bundesamt: Haushaltstyp 2) war 1995 in 96% der Haushalte
ein Pkw vorhanden. Ein Unterschied zwischen Ost- und Westdeutsch-
land lasst sich hier nicht mehr feststellen; tatséchlich liegen 1996 die
Zahlen fur Ostdeutschland mit 97% schon geringfligig Uber dem west-
deutschen Niveau. (StBA 1997: 564ff).

In diesem Ausstattungsgefélle und den damit verbundenen Kompe-
tenzunterschieden wirkt sich ein Kohorteneffekt aus, der von Sack-
mann/Weymann (1994) fir die Automobilisierung in der Bundesrepublik
nachgewiesen wurde:

»1rager der ,Automobilisierung‘ waren die Jahrgdnge 1924-1943, in de-
nen erstmals Ausstattungsgrade von Gber 70 Prozent erreicht und bis
ins Alter von bis zu 65 Jahren beibehalten wurden.” (Sackmann/
Weymann 1994: 34)

2 Das Sozio-Oekonomische Panel (SOEP) ist eine représentative Langsschnittuntersuchung pri-
vater Haushalte in Deutschland. Die Befragung wird im jahrlichen Rhythmus seit 1984 bei den-
selben privaten Haushalten, Personen und Familien in der Bundesrepublik durchgefiihrt. 1990
wurde die Umfrage auf das Gebiet der ehemaligen DDR ausgeweitet. Die Stichprobe umfafi3te
1996 knapp 7000 Haushalte mit mehr als 13500 Personen. Die Daten des SOEP geben Aus-
kunft Gber objektive Lebensbedingungen, Gber subjektiv wahrgenommene Lebensqualitat, tber
den Wandel in verschiedenen Lebensbereichen und (ber die Abhéngigkeiten, die zwischen
verschiedenen Lebensbereichen und deren Verdnderungen existieren. Themenschwerpunkte
sind unter anderem Haushaltszusammensetzung, Erwerbs- und Familienbiographie, Erwerbs-
beteiligung und berufliche Mobilitat, Einkommensverlaufe, Gesundheit und Lebenszufrieden-
heit.

3 Auch in der ehemaligen DDR beeinfluBte die HaushaltsgréBe das AusmaB der Verbreitung
entscheidend: Immerhin ein knappes Drittel (31%), aber nur 3 von 100 der alleinlebenden
Rentner verfugten dort Gber ein Auto (StBA 1992a: 145).
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Mit der Verlagerung des Personenverkehrs auf den Individualverkehr
ging auch in Ostdeutschland haufig ein Abbau der o&ffentlichen Ver-
kehrsmittel einher. Durch die Reduktion der ehemals flachendeckenden
Verbreitung von Einzelhandelsgeschaften zugunsten von neu an den
Stadtrandern entstehenden Supermérkten und innerstadtischen Ein-
kaufszentren ist eine preisglinstige Versorgung mit Gitern des tagli-
chen Bedarfs in Wohnungsnahe in manchen Stadtteilen und vor allem
in landlichen Regionen fur &ltere Menschen ohne Pkw oder Mitfahrge-
legenheit haufig nicht mehr gewéhrleistet.

Dabei bendtigen gerade altere Menschen, deren physische Kréfte
nachlassen, ein Auto h&ufig zur Bewadltigung alltaglicher Erfordernisse
wie flr die Sicherung der Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs,
fur den Besuch von Freunden und Verwandten und die Beteiligung an
kulturellen oder gesellschaftlichen Aktivitaten.

Entsprechend positiv wirkt sich die Verfugbarkeit eines Privatautos auf
das Aktivitatsspektrum alterer Menschen aus: Wahrend Altere ohne Zu-
gang zu einem privaten Pkw in ihrer Mobilitdt deutlich eingeschrénkt
sind, reduziert sich bei Autofahrern und Autofahrerinnen die Zahl der
Aktivitdten mit zunehmendem Alter nur geringfligig. Insbesondere im
Freizeitbereich und fur die Wahrnehmung sozialer Kontakte gewinnt
das Auto im Alter noch an Bedeutung (Hartenstein et al. 1990; Gelau/
Metker/Trankle 1993).

Allerdings ist, wie oben gezeigt, der Besitz eines Fuhrerscheins und ei-
nes privaten Kraftfahrzeugs in der heutigen Generation &lterer Men-
schen noch stark alters- und geschlechtsabhé&ngig. Dies wird sich in
den kommenden Jahren andern, wenn die Generation ins Rentenalter
eintritt, fr die der Umgang mit Technik zur Alltagserfahrung geworden
ist und fir die das Fahren eines Autos eine selbstverstandliche Kultur-
technik bedeutet. Entwicklungen der Verkehrstechnik zur Erweiterung
des Bewegungsraumes werden in Zukunft also von mehr Menschen im
Alter genutzt werden kénnen.

Der abrupte Anstieg des Individualverkehrs wirkt sich fir altere Men-
schen jedoch in unterschiedlicher Weise aus. Einerseits tragt die leich-
tere Zuganglichkeit von Privatautos zu einer Erhéhung ihrer Mobilitéat
bei. Mit wachsendem Verkehrsaufkommen verstérkt sich aber auch das
Bedrohungspotential. Vor allem in Stédten hat die Verdichtung des Ver-
kehrs ein AusmalB3 angenommen, das dazu fuhren kann, dass é&ltere
Menschen sich verunsichert aus der Offentlichkeit zuriickziehen. Der
Anteil der Alteren, die sich im StraBenverkehr unsicher fihlen, ist von
27% im Jahr 1975 auf fast 40% 1984 gestiegen, und fast die Hélfte der
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alteren Menschen sagt, dass sie sich kaum mehr auf die StraBe wagen,
weil der Verkehr zu bestimmten Zeiten so stark ist (Wittenberg 1986;
vgl. Abschnitt 8.1).

Unfallgeschehen

1995 ereigneten sich in Deutschland mehr als 2,2 Millionen StraBenver-
kehrsunfélle. Davon waren bei 17% Personenschaden zu vermelden
(388003 Unfalle).

Die Zahl der Unfélle mit Personenschaden blieb in den letzten 20 Jah-
ren relativ konstant. Der zunehmenden Zahl der am StraBenverkehr
teilnehmenden Fahrzeuge standen MaBnahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit wie Ausbau des StraBennetzes, Gurtpflicht und Erho-
hung der Sicherheit in den Fahrzeugen gegeniber. Betrachtet man die
Fahrleistung der Kraftfahrzeuge, so ist das Unfallrisiko in Westdeutsch-
land seit Anfang der 70er Jahre sogar deutlich zurickgegangen. In Ost-
deutschland kam es ab 1990 — bedingt durch den rasanten Ausbau des
Autobestandes, die schlechten StraBenverhéltnisse und eine Uber-
schatzung der Fahrleistung durch die Fahrzeugfiihrer — zu einer erheb-
lichen Steigerung der Unfallzahlen. Bereits von 1989 bis 1990 stieg die
Zahl der Personenwagen um fast ein Viertel von 240 auf 300 Fahrzeu-
ge je 1000 Einwohner (Zahlenbilder 4/91, 400-530). Die Zahl der Ver-
kehrsopfer verdoppelte sich im gleichen Zeitraum. 1993 betrug die
Fahrzeugdichte bereits 403 auf je 1000 Einwohner und war damit nicht
mehr weit vom West-Niveau mit rund 500 Pkw pro 1000 Einwohner
entfernt (Hopf 1994). 1994 kamen in Westdeutschland auf eine Milliarde
gefahrene Kilometer 633 Verkehrsunfélle mit Personenschaden, mit
836 Verletzen und 14 Todesopfern (zum Vergleich 1970: 2271 Verletz-
te, 82 Tote bei 1612 Unféallen mit Personenschaden, wieder bezogen
auf 1 Md. zuriickgelegte Kilometer). Die Werte fur Ostdeutschland wei-
sen fur 1994 922 Unfélle aus, bei denen 1190 Personen verletzt und 35
getdtet wurden (StBA nach Schmidt-Zahlenbilder 9/95, 280-250).

Die Zahl der Verkehrstoten ging insgesamt deutlich zurtick. 1970 waren
mehr als 21300 Unfalltote zu beklagen. 1995 starben noch 9454 Perso-
nen auf deutschen StraBBen. 26% der todlich verungliickten Personen
waren in Unfélle innerhalb von Ortschaften verwickelt. 1336 Personen
kamen als FuBgénger ums Leben, den gréBten Anteil aber stellen die
Insassen von Pkw (5929 Tote). Daneben kamen noch 751 Fahrradfah-
rer ums Leben. Unter den Unfalltoten waren 1995 418 Kinder bis 14
Jahre und 1521 Personen Uber 64 Jahre. Von den Uber 512000 Ver-
letzten waren 32076 65 Jahre und alter.
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Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall ums Leben zu kommen, ist in
Ostdeutschland deutlich héher. Wahrend in Westdeutschland auf
100000 Einwohner 9,9 Unfalltote kommen, sind es im Osten fast dop-
pelt so viele (18,9). Nicht so grof3 sind die Unterschiede bei den Senio-
ren. Bei Personen im Alter von 65 Jahren und &lter ist im Westen das
Unfallrisiko Uberdurchschnittlich (11,5). Aber auch hier ist der Wert fir
Ostdeutschland im Vergleich zu den alten Bundeslandern gréBer (15,0;
Bundesanstalt fir StraBenwesen 1996).

Hochaltrige FuBganger werden Uberdurchschnittlich oft bei Verkehrs-
unféllen verletzt oder getétet. Liegen die Werte bei den 65-74jéhrigen
Mannern bei 4,5 schweren Unféllen pro 10000 Einwohnern (Frauen
6,1), so steigt das Unfallrisiko bei den FuBgangern ab 75 Jahren auf 10
bei den Mannern, beziehungsweise 10,6 bei den Frauen stark an. Das
ist mit Ausnahme der 6-9jahrigen Kindern der héchste Unfallrisikowert
(Hautzinger/Tassaux-Becker/Hamacher 1996).

64% aller Verkehrsunfélle mit Personenschaden ereigneten sich 1995
innerhalb von Ortschaften. 36% wurden auBBerhalb von Ortschaften re-
gistriert. Innerhalb von Ortschaften bilden Einmindungen und Kreuzun-
gen die Unfallschwerpunkte. Auf diese Gefahrenpunkte entfallen fast
50% aller Unfélle (25% und 24%). Mit 11 beziehungsweise 8% folgen
Grundsticksausfahrten und Kurven. Letztere stellen mit 29% aller Un-
falle bei den auBerorts stattfindenden Unféllen mit Personenschaden
den gefahrlichsten Gefahrenpunkt dar. Noch 18% entfallen auf Einmun-
dungen. Kreuzungen und Grundstiicksausfahrten spielen mit 9 bezie-
hungsweise 3% keine groB3e Rolle mehr. An den gefahrlichsten Unfall-
brennpunkten ereignen sich auch die meisten tédlichen Unfélle (StBA
nach Globus-Schaubilder 1997, Sd-3875).

2.3 Mobilitatsforschung

Mobilitédt als raum-zeitliche Fortbewegung ist erforderlich, um Entfer-
nungen zu Uberwinden und Aktivitdten auBBerhalb der Wohnung oder
des Hauses durchfiihren zu kénnen. Sie kann auf ganz unterschiedliche
Weise erfolgen und durch vielféltige, oft nicht von einander zu trennen-
de Motive begrindet sein.

Flade (1994: 6) unterscheidet folgende Merkmale der Fortbewegung:

e mehr oder weniger gewohnheitsmaBig (alltaglich oder auBerge-
wohnlich, routinisiert oder einmalig)
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in komplexe oder einfache Handlungsablaufe eingebunden
zielgerichtet oder als Selbstzweck

aus eigener Kraft, unter Ausnutzung natiirlicher Krafte oder mit tech-
nischen Mitteln durchgefuhrt

aktiv oder passiv

mit unterschiedlicher Geschwindigkeit

individuell unabhéngig oder gemeinschaftlich

Uber kirzere oder langere Entfernungen.

Die Anfange der Mobilitat lassen sich auf ultimate Grinde zurlckfiuhren
— also Griinde, die sich phylogenetisch zurlickverfolgen lassen und der
Erhaltung der Art dienen wie Nahrungserwerb, Gefahrenvermeidung
und Zugang zu Reproduktionschancen —, und sind von daher eine
grundlegende Verhaltensweise der meisten Lebewesen. ,Mobil zu sein
ist fir die meisten héheren Lebewesen ein wichtiges Uberlebensprin-
zip.“ (Schmitz 1994: 105).

Daruber hinaus besteht ein untrennbarer Zusammenhang zwischen
Raum und Bewegung (Kruse 1990; Kruse und Graumann 1978). Um-
weltwahrnehmung ist (anders als Objektwahrnehmung) nicht ohne Be-
wegung moglich. Lebensrdume werden erst durch Bewegung im Raum
konstituiert (Flade 1994: 8ff.).

Gegenwartig kdnnen zwei zentrale Kategorien von Mobilitdtsmotiven
unterschieden werden (vgl. dazu Flade 1994; Schmitz 1994):

e Mobilitdt als Zweck, um ein Ziel zu erreichen oder einen alten Zu-
stand zu verlassen. In diesem Fall ist Mobilitat ein Mediator zwischen
Bedurfnissen und deren Befriedigung. Fortbewegung dient hier der
Erhaltung oder Steigerung von Lebensqualitdt (zum Beispiel durch
die Deckung von Grundbedirfnissen und die Befriedigung des Be-
dirfnisses nach sozialer Interaktion).

¢ Mobilitét als Selbstzweck und eigenes Handlungsziel. Fortbewegung
also nicht als Mediator der Bedurfnisbefriedigung, sondern um der
Bewegung willen und als direktes Mittel zur Steigerung des
Selbst(wert)gefuhls (zum Beispiel durch kompetentes Sich-bewegen-
kénnen, als korperlicher Lustgewinn bis hin zum ,Thrill“, dem lust-
vollen Uberwinden von Angst durch riskante Bewegung).

Mobilitat ist also Bedurfnis und Notwendigkeit zugleich. Ihre Erhaltung

und Unterstitzung auch im Alter ist deshalb von zentraler Bedeutung
fir den Erhalt der Lebensqualitat alterer Frauen und Ménner.
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Untersuchungen der Mobilitatsforschung, die auf der Grundlage stati-
stischer Erhebungen Umfang und Struktur der Verkehrsbeteiligung
verschiedener Altersgruppen im Hinblick auf Verkehrsbedirfnisse, Akti-
vitdtsbudgets und Verkehrsmittel-Nutzungsmuster erfassen und analy-
sieren, konstatieren einen deutlichen Mobilitatsriickgang bei zuneh-
mendem Alter. Dabei wird allerdings haufig der unterschiedlich hohe
Anteil an Autobesitzern und -besitzerinnen in den einzelnen Altersgrup-
pen nicht genligend bertcksichtigt. Wird diese Rahmenbedingung ex-
plizit in die Analysen einbezogen wie bei den KONTIV-Erhebungen, die
1976, 1982 und 1989 durchgefiihrt wurden (Emnid o.J.), dann lassen
sich ,erhebliche Mobilitdtszunahmen in den héheren Altersgruppen als
Folge stérkerer Motorisierung“ (Hartenstein et al. 1990: 11) nachweisen.
Der Nachteil der KONTIV-Untersuchungen liegt darin, dass sie auf we-
gespezifische und nicht auf personenspezifische Informationen hin an-
gelegt sind, das heif3t lediglich Fahrtzwecke, Fahrhaufigkeiten, Weglan-
gen und Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen und Geschlecht
dokumentieren (ebenda; vgl. dazu auch Abschnitt 6.1).

Zu Kompetenzen und Fahrverhalten alterer Autofahrer und Autofahre-
rinnen hat eine Reihe von Untersuchungen ergeben, dass insbesondere
eine verringerte Bewegungsféhigkeit, nachlassendes Dammerungs-
sehvermdgen, erhdhte Blendempfindlichkeit und Akkomodationsver-
langsamung, eingeschranktes Hérvermégen, Verringerung der sensori-
schen Fé&higkeiten wie z.B. Greifen und vor allem verlangsamte Reakti-
onsfahigkeit das Fahrvermdgen im Alter beeintrachtigen (vgl. u.a.
Hartenstein et al. 1990; Ellinghaus/Schlag/Steinbrecher 1990; Trankle
1994).

Zur Kompensation solcher FunktionseinbuBen werden von den Alteren
Strategien wie Langsamfahren, Verschieben einer Fahrt bis zu glnsti-
geren Bedingungen, Vermeiden schwieriger und belastender Verkehrs-
situationen und ganz allgemein das Einschranken von Fahrten ange-
wandt. Altere vermeiden insbesondere ungiinstige Tageszeiten, hohe
Verkehrsdichten, Dammerungs- und Dunkelheitsfahrten, ungiinstige
Witterungsbedingungen, und sie ,fahren insgesamt einfach weniger
Auto” (Schlag 1990: 305).

An Unféllen sind &ltere Fahrer und Fahrerinnen nicht Gberdurchschnitt-
lich haufiger als jungere beteiligt. Das Unfallrisiko wachst jedoch im
Verhéltnis zur Fahrleistung (und damit der Gefahrenexposition) mit
zunehmendem Alter. Die meisten alteren Fahrer und Fahrerinnen ver-
halten sich im StraBenverkehr korrekter als jungere und kénnen damit
LeistungseinbuBen ausgleichen, aber insbesondere bei komplexen
Verkehrsabldufen wie Vorfahrt beachten, links Abbiegen, Einordnen in
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den flieBenden Verkehr und Rickwértsfahren machen sich die oben
genannten altersbedingten funktionalen Beeintrachtigungen bemerkbar.
»Typische” von élteren Kraftfahrern verursachte Unfélle sind infolgedes-
sen Unfalle in Kreuzungen und Einmindungen (Schlag 1990: 301).

Ob aufgrund des wachsenden Anteils Alterer mit Fiinrerschein und Pkw
in Zukunft auch mit einer steigenden Unfallbeteiligung dieser Alters-
gruppe zu rechnen ist, ist jedoch offen, da die zuklnftigen Altengenera-
tionen im allgemeinen Uber eine l&ngere Fahrpraxis verfigen werden
als die heute alten Autofahrer und Autofahrerinnen.

Aber wie bereits erwahnt sind Altere auch als FuBgénger stark geféhr-
det. In Deutschland ist fur die Menschen ab 65 Jahre das Risiko, als
FuBgénger todlich zu verungliicken, fast viermal so hoch wie fur die
unter 65jahrigen (StBA 1995: 5). Die Unfallschwerpunkte alterer Fuf3-
ganger liegen vor allem im GroBstadtverkehr. Hauptgefahrenpunkte
sind das Uberqueren breiter StraBen, dichter, schneller Verkehr und
schlecht Uberschaubare Situationen (Mathey 1991: 609).

Die Rahmenbedingungen flr die Mobilitat &lter werdender Frauen und
Ménner sind also insgesamt gesehen nicht allzu ginstig. Die Frage, ob
und wie duBere Bedingungen und Anforderungen der Umwelt im héhe-
ren Alter mit individuellen Bedirfnissen und Ressourcen in Einklang
gebracht werden kénnen, ist Thema der folgenden Kapitel.
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3 Methodische Grundlagen

3.1 Die methodische Konzeption

Im Vordergrund des Projekts ,Erhaltung von Mobilitdt zur sozialen Teil-
habe im Alter* stand Mobilitdt als zentrale Voraussetzung fur soziale
Integration und gesellschaftliche Teilhabe. Der Schwerpunkt der Unter-
suchung lag somit auf der Erforschung von Bedirfnissen, Verhaltens-
weisen, Motiven und Problemen &lterer Menschen im Hinblick auf ihre
realisierte und gewunschte Mobilitat.

Ein mehrstufiges Untersuchungsverfahren, bestehend aus einer Kom-
bination quantitativer und qualitativer Methoden der empirischen Sozi-
alforschung, sollte Aufschluss geben Uber das Mobilitdtsverhalten und
die Mobilitatsbedurfnisse alterer Menschen und die férdernden und be-
hindernden Bedingungen ihrer Realisierung. Dazu fanden in einer ers-
ten Untersuchungsphase im Herbst 1995 in stadtischen Regionen mit
jeweils differenzierter Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur und in
Randgebieten mit geringer Angebots- und Verkehrsinfrastruktur etwa
zeitgleich in den beteiligten Landern Deutschland, Finnland und lItalien
standardisierte Erhebungen (Interviews, kombiniert mit einem Mobili-
tatstagebuch) statt.

Uber diesen methodischen Zugang wurden objektive Faktoren sowie
subjektive Einschatzungen und Motive ermittelt, die die auBerhausliche
Mobilitédt beeinflussen kénnen und Rickschlisse auf Realisierungs-
chancen und Defizite hinsichtlich der Mobilitat alterer Menschen mit
unterschiedlichen sozialen, materiellen und physischen Ressourcen
und Kompetenzen erlauben. Die Tagebulcher dienten daruber hinaus
der Erfassung der alltdglichen, konkret realisierten oder auch unterlas-
senen Mobilitdt und deren jeweiligen Kontextbedingungen und positiv
oder negativ erlebten Begleiterscheinungen.

Aufbauend auf dieser ersten Phase der Untersuchung wurden in einem
zweiten Schritt Ende 1996 ausfiihrliche qualitative Fallstudien mit 35
Personen durchgefiihrt, die aufgrund spezifischer Mobilitdtsmerkmale
unter den Teilnehmern der ersten Befragung ausgewahlt worden waren.
Ziel dieses qualitativen Untersuchungsteils waren vertiefte Erkenntnisse

e (ber den lebensgeschichtlichen und den aktuellen alltagspraktischen
Hintergrund individuellen Mobilitatsverhaltens,

e (ber subjektive Grinde und Deutungsmuster, Kompensations- und
Bewaltigungsstrategien,
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e (ber typische Muster des Zusammenhangs von Mobilitdt und sozia-
ler Integration sowie

¢ Uber die unterschiedlichen positiven und negativen Aspekte, die die
Realisierung von Mobilitdtsbedirfnissen typischerweise unterstitzen
oder behindern.

Abbildung 3.1: Untersuchungsdesign

Beteiligte Lander / Untersuchungsregionen®

DEUTSCHLAND FINNLAND ITALIEN

1. Untersuchungsphase: Herbst 1995
Quantitative Erhebung

Standardisiertes Interview und Mobilitatstagebuch
Disproportional geschichtete Stichprobe

[ Experten-Workshops ]

2. Untersuchungsphase: Herbst 1996
Qualitative Erhebung

Qualitative Fallstudien zu verschiedenen Mobilitatstypen

4 im Rahmen einer Untersuchung in den Randgebieten von Zoetermeer (Niederlande) wurden

1996 zusatzlich Teile der ersten Untersuchungsphase in modifizierter Form angewendet.

Mit dieser Methodenkombination wird einerseits die sozialstrukturelle
Verortung und quantitative Ermittlung bestimmter Probleme und Prob-
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lemgruppen ermdglicht. Andererseits kann durch die Einbeziehung der
Deutungen der sozialen Akteure und die Berlcksichtigung der jeweili-
gen Kontextbedingungen auch eine tiefergehende Interpretation der
Umfragedaten vor dem Hintergrund umfassender und differenzierter
alltagsweltlicher Erfahrungen erfolgen.

Durch die Einbeziehung von Experten aus dem Bereich der Verkehrs-
technik und Verkehrsplanung sollte eine praxisnahe Ruckkoppelung
und interdisziplindre Verknupfung der Untersuchungsergebnisse erfol-
gen.

Dazu wurden 1995 in Ancona und 1996 in Berlin zwei internationale
Workshops veranstaltet, in die Experten aus Transportunternehmen
und Automobilindustrie, Ingenieure sowie Psychologen einbezogen
wurden. Bei diesen Veranstaltungen wurden die jeweils vorliegenden
Konzeptionen und Ergebnisse des Projekts prasentiert und zur Diskus-
sion gestellt sowie die Ideen und Erkenntnisse der verschiedenen inter-
disziplindren und internationalen Fachleute vermittelt.®

3.2 Die Untersuchungsregionen

Die Untersuchung wurde in Deutschland in je einer Region in West- und
Ostdeutschland durchgefiihrt, da zum einen in bezug auf die Lebens-
verhéltnisse, zum anderen im Hinblick auf den Technisierungsgrad er-
hebliche Unterschiede im Struktur- und Ausstattungsniveau zwischen
alten und neuen Bundesléndern bestehen.

Ein Vergleich kann deshalb Aufschliisse Gber die Auswirkungen unter-
schiedlicher Voraussetzungen im Bereich verkehrstechnischer Infra-
struktur und der Verfugbarkeit privater Transportmittel sowie mdglicher
weiterer Faktoren auf die Mobilitat alterer Menschen bringen.

Mit der Fallzahl von rund 400 Befragten je Untersuchungsregion kénnen
einerseits noch Ost-West-Unterschiede erfasst werden, andererseits
kann fur differenzierte Fragestellungen eine kombinierte Auswertung
beider Datensétze durchgefihrt werden.

5 Die Beitrage der Teilnehmer und die Ergebnisse der Workshops sind veréffentlicht in Mollen-
kopf/ Marcellini 1997: The Outdoor Mobility of Older People — Technological Support and Fu-
ture Possibilities. In dem vorliegenden Bericht werden ausschlieBlich Ergebnisse aus dem
deutschen Teil des Verbundprojektes dargestellt und diskutiert. Zu den international verglei-
chenden Daten ist eine englischsprachige Veréffentlichung geplant.
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Die Konzentration auf stadtische Regionen erfolgte,

e um Unterschiede im Mobilitdtsverhalten auszuschlieBen, die allein
durch nicht gegebene Transportmdglichkeiten (z.B. fehlende oder
nur rudimentér vorhandene &ffentliche Personennahverkehrssysteme
in lAndlichen Regionen) verursacht sind, und

e um umgekehrt feststellen zu kdénnen, ob bestehende Mobilitédtsbe-
durfnisse auch bei vorhandenen Verkehrsmitteln mdglicherweise
nicht realisiert werden, und welche Griinde fir deren Nutzung oder
Nicht-Nutzung ausschlaggebend sind.

Als Untersuchungsregionen wurden in Westdeutschland Mannheim
(Ma) und in Ostdeutschland Chemnitz (Ch) ausgewahit. Bei beiden Re-
gionen handelt es sich um Oberzentren mit differenzierter Siedlungs-
struktur, das hei3t verdichteter Innenstadt, aufgelockerter Randbebau-
ung sowie &lteren und neueren Vorstadtsiedlungstypen in &hnlicher
GréBenordnung. Durch die vorhandene kulturelle Infrastruktur mit Ki-
nos, Theater, Volkshochschule, Sportmdglichkeiten usw. verfligen die
Bewohner der untersuchten Stadte grundséatzlich Uber vergleichbare
Aktivitatsoptionen. Allerdings ist die Struktur der Stadte durch jeweils
unterschiedliche Pramissen und Zielsetzungen der Stadtgestaltung und
Stadtplanung in West- und Ostdeutschland geprégt (vgl. Hohn 1990,
Seger/Wastel-Walter 1991, Hohn/Hohn 1993, Schmucki 1996).

Beide Untersuchungsregionen weisen innerstadtisch ein vielféltiges 6f-
fentliches Nahverkehrsnetz auf, das aus Bus und StraBenbahn sowie
Regionalbahnen beziehungsweise -bussen besteht und somit auch das
jeweilige Umland mit vielseitigen Erholungs- und Freizeitmdglichkeiten
erschlieBt. AuBerdem verfligen beide Stadte Uber einen Bahnanschluss
und Uberregional bedeutsame Verkehrswege.

Die Einwohnerdichte und der Anteil Alterer an der Gesamtbevélkerung
sind in den beiden Stédten nahezu identisch. In bezug auf den Stra-
Benverkehr lassen sich in Mannheim der fir den Westen Deutschlands
immer noch typische héhere Motorisierungsgrad und ein héherer Anteil
von an StraBenverkehrsunfallen beteiligten Personen feststellen. Auf-
fallend ist die im Vergleich zu Chemnitz niedrigere Arbeitslosenrate bei
einem mehr als doppelt so hohen Anteil Arbeitsloser ab 55 Jahre in
Mannheim (Abbildung 3.2).

In Absprache mit den stadtischen Sozial- und Planungsamtern wurden
jeweils sozial- und siedlungsstrukturell divergierende und verkehrstech-
nisch unterschiedlich gut erschlossene Stadtteile im Zentrum, in einem
mittleren Ring sowie in Randgebieten fiir die Untersuchung ausgewéhlt,
um moglichst vielfaltige Ausgangsbedingungen fur Mobilitat zu erfassen.
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Abbildung 3.2: Ubersicht iiber die deutschen Untersuchungs-

regionen
| Chemnitz Mannheim
Bevélkerungsstruktur
(1992)
Einwohner (EW) 283.600 318.400
Einwohnerdichte pro 2.186 2.197
gkm
Anteil der 65jahrigen und
alteren an EW 15,7 15,7
Anteil Hochbetagte 7,0 6,9
(75+ Jahre) an EW
davon weiblich 73 71
Anteil Schulkinder
(5-18 Jahre) an EW 15,3 11,2
Anteil Kleinkinder
(0<5 Jahre) an EW 4,2 49
Arbeitslose
Arbeitslosenquote 14 9,8
(1993)
davon 55 Jahre und 7,5 19,7
alter
Verkehr
Motorisierungsgrad
(1994) 428 453
Pkw pro 1.000 EW
StraBenverkehrsunfalle
(1992) je 100.000 EW 672 748
dabei Verunglickte 456 611
dabei Getotete 5,6 9,1
In 1 Std. mit der Bahn
erreichbare Personen 5,6 Millionen 1,2 Millionen
(1991)
In 1 Std. mit Individual-
verkehr 3,8 Millionen 1,5 Millionen
erreichbare Personen
(1991)

Quellen: BfLR 1995, Materialien zur Raumentwicklung, Heft 67;
BfLR 1992, Materialien zur Raumentwicklung, Heft 47

Um eine stadtrdumliche Differenzierung bei ausreichend groBen Fall-
zahlen zu gewéhrleisten, wurden Stadtteile beziehungsweise statisti-
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sche Bezirke unter Beachtung &hnlicher siedlungsstruktureller und so-
ziodemographischer Bedingungen teilweise neu zusammengefaf3t.°®

Als rdumliche Bezugseinheit gibt es somit neben den Stadten Chemnitz
und Mannheim (Untersuchungsregionen) jeweils die grobe Einteilung in

a) Bezirke des Zentrums, eines mittleren Rings und der Randgebiete
(Wohnregionen) und

b) die noch differenziertere Unterteilung in zehn Stadtteiltypen (Wohn-
gebiete).

In Tabelle 3.1 und Abbildung 3.4 werden die fir den Zusammenhang
mit Mobilitdt relevanten objektiven Daten zu den einzelnen Wohnge-
bieten auf der Basis der Erhebung vorgestellt. Im weiteren Text und den
nachfolgenden Tabellen werden nur noch die jeweils zugeordneten
Kurzbezeichnungen benutzt. Die Abklrzungen stehen far

Z = Zentrum
M = Innenstadtnahe Wohngebiete in einem mittleren Ring
R = Stadtrandwohngebiete

Unter den Kurzbezeichnungen

LZentrum®

LZentrumsnahe Vorstadt”

Lfrihere Arbeitervorstadt”
~Wohnvorstadte*
»Hochhaussiedlung®

~-Randgebiet mit altem Ortskern®
»Eigenheimsiedlungen am Stadtrand”

sind jeweils die dazu in Abbildung 3.4 aufgefihrten strukturellen Cha-
rakteristika subsumiert.

Wenn wir also im folgenden stark vereinfacht von der friheren Arbei-
tervorstadt”, der ,Hochhaussiedlung oder den ,Eigenheimsiedlungen
am Stadtrand“ sprechen, dann hei3t das nicht, dass in dem einen
Stadtteil ausschlieBlich Arbeiter wohnen, dass in dem anderen nur
Hochhauser stehen, und dass es im dritten nicht auch Wohnblocks mit
Mietwohnungen gibt. Vielmehr verwenden wir diese Begriffe, um die
Wohngebiete durch jeweils typische Merkmale zu kennzeichnen und
voneinander abzugrenzen.

6 Detailinformationen zu den 17 ausgewahlten statistischen Bezirken finden sich in Informations-
materialien der Stadte (Stadt Chemnitz; Stadtplanungsamt 1994; Dezernat fur Stadtentwick-
lung und Bauordnung 1994; Blirgermeisteramt 1994; Birgermeisteramt/ Amt fir Organisation
und Informationsverarbeitung 1996a,b/1997; Blirgermeisteramt/ Stadtplanungsamt o0.J; sowie
Stadt Mannheim, Vermessungsamt 1988; Arbeitsgruppe Mannheim 2000 1993).
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Abbildung 3.4: Ubersicht iiber die Wohngebiete (Stadtteiltypen)

Wohngebiete/ Merkmale
Gebietstyp (Beschreibung anhand der Stichprobe)
Hochverdich-
tetes Innen- Zentrum*
stadtgebiet
e Citylage
e Zentraler Bus- und StraBenbahnknotenpunkt
e Bahnhof
e geringer Anteil 1-2-Familienhauser
Ch-Z e geringer Anteil Wohneigentum
Ma-Z e Anteil Alterer in Chemnitz Gberdurchschnittlich, in Mannheim
unterdurchschnittlich
e Anteil Einpersonenhaushalte in Chemnitz unter-, in Mann-
heim Uberdurchschnittlich
e Anteil geringer Einkommen (< 2.000 DM) in Chemnitz tber,
in Mannheim unter dem Durchschnitt
e Pkw-Anteil im Haushalt in Mannheim unter dem Durch-
schnitt
Verdichtete
Innenstadt- »Zentrumsnahe Vorstadt“
randlage
e Vorort in zentrumsnaher Lage
¢ mehrere Regional- und Stadtbuslinien in die Innenstadt und
Vororte
e StraBenbahnverbindung im Bau
Ch-M1 > o geringer Anteil 1-2-Familienhauser
e geringer Anteil Wohneigentum
e Anteil Alterer iber dem Chemnitzer Durchschnitt
e Anteil Einpersonenhaushalte tiberdurchschnittlich
e hoher Anteil beeintrachtigter Personen (51%)
e Uberdurchschnittlich hoher Anteil geringer Einkommen
(< 2.000 DM)
e Pkw-Anteil im Haushalt leicht unter dem Durchschnitt
Verdichtetes
friiheres Arbei- ,frilhere Arbeitervorstadt
terviertel,
Innenstadt-
randlage
e Vorort in zentrumsnaher Lage
e mehrere Bus- und StraBenbahnanschlisse
e geringer Anteil 1-2 Familienh&user
Ma-M1 e geringer Anteil Wohneigentum
e |angste Wohndauer in der Wohnung
e Anteil Einpersonenhaushalte leicht iberdurchschnittlich
e hdchster Anteil beeintrachtigter Personen (63%)
L]

héchster Anteil geringer Einkommen (< 2.000 DM) in der
Mannheimer Stichprobe (34%)
Pkw-Anteil im Haushalt unterdurchschnittlich
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Wohngebiet
Innenstadt-
randlage

,Wohnvorstadte“

Ch-M2

it

Wohngebiet mit dichter und aufgelockerter Bebauung

in Chemnitz drei Buslinien, davon zwei ins Zentrum

in Mannheim Bus- und (neue) StraBenbahnverbindung ins
Zentrum und Naherholungsgebiet

in Chemnitz geringer, in Mannheim héchster Anteil von 1-2-
Familienhdusern und Wohneigentum

e geringe Wohndauer
Ma-M2 ¢ Anteil Einpersonenhaushalte unterdurchschnittlich
e geringster Anteil beeintrachtigter Personen
e hdchster Anteil héherer Einkommen (> 3.500 DM)
e hochster Pkw-Anteil in Mannheim
Neueres
Stadtrand- »Hochhaussiedlung*
wohngebiet
e Neueres Wohngebiet am Stadtrand
e mehrere Buslinien und StraBenbahnanschlisse
Ch-R1 > e ausschlieBlich Wohnblocks, Mehrfamilien- und Hochhauser
e kein Wohneigentum
e geringste Wohndauer
e hdchster Anteil Einpersonenhaushalte (53%)
e hochster Anteil beeintrachtigter Personen in Chemnitz
e hdéchster Anteil geringer Einkommen (61% <2000 DM)
e geringster Pkw-Anteil im Haushalt
Alteres Stadt-
randwohn- »Randgebiet mit altem Ortskern*
gebiet mit altem
Ortskern
e Altere und neuere Bausubstanz
e dichte und aufgelockerte Bebauung
Ma-R1 e mehrere Bus- und StraBenbahnanschliisse
e hoher Anteil 1-2 Familienhduser
e hoher Anteil Wohneigentum (55%)
e Anteil Alterer iber dem Mannheimer Durchschnitt
e Uberdurchschnittliche Wohndauer
e unterdurchschnittlicher Anteil beeintrachtigter Personen
e hoher Anteil héherer Einkommen (ab 3.500 DM)
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Altere

Stadtrandwohn- »Eigenheimsiedlungen am Stadtrand*
gebiete
e Periphere Lage mit &lterer Bausubstanz
e geringe OPNV-Anbindung
Ch-R2 e aufgelockerte Bebauung
e hdchster Anteil 1-2-Familienhduser, Reihen- und Doppel-

h&user
Uberdurchschnittlich hoher Anteil Wohneigentum (60%)
e Uberdurchschnittliche Wohndauer in der Wohnung
e Anteil Alterer in Chemnitz leicht Gberdurchschnittlich, in
Ma-R2 > Mannheim unter dem Stichprobendurchschnitt
e Anteil Einpersonenhaushalte unterdurchschnittlich
¢ Anteil geringer Einkommen (unter 2.000 DM) leicht unter-
durchschnittlich
e Pkw-Anteil im Haushalt deutlich Uber den Stichproben-
durchschnitten

3.3 Erste — quantitative — Untersuchungsphase:
Konzeption und Durchfiihrung

Der erste Untersuchungsteil des mehrstufigen Untersuchungsverfah-
rens diente vor allem dazu, vor dem Hintergrund gesellschaftlicher Ent-
wicklungen und differentieller Alternsprozesse Informationen zu gewin-
nen, die Ruckschlisse auf Realisierungschancen und Defizite im
Hinblick auf die Mobilitét alterer Menschen mit unterschiedlichen sozia-
len, materiellen und physischen Ressourcen und Kompetenzen erlau-
ben. Um moglichst vergleichbare — auch international vergleichbare —
Aussagen zu erhalten, wurden die Daten mit einem geschlossenen
Fragebogen (Outdoor Mobility Survey) und einem weitgehend standar-
disierten ,Mobilitdtstagebuch“ (Outdoor Mobility Diary) erhoben.

Der Fragebogen

Als Voraussetzung fir Mobilitdt sind mehrere objektive Faktoren sowie
deren subjektive Bewertung von Bedeutung. Der Fragebogen wurde so
konzipiert, dass er alle wichtigen Komponenten, die die auBerhdusliche
Mobilitat Alterer beeinflussen (kénnen), abdeckt. Jeder Themenbereich
enthalt darlber hinaus Fragen in bezug auf mégliche Einschréankungen
und Mobilitdtshindernisse sowie zu Verbesserungsmdglichkeiten. Je-
dem einzelnen Themenblock sind Fragen zur Zufriedenheit der Befrag-
ten mit ihrer Situation vorangestellt.
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Sie wurden jeweils mit Hilfe einer Antwortskala von null (das heif3t ,ganz
und gar unzufrieden®) bis zehn (das heif3t ,ganz und gar zufrieden®) be-
antwortet. Die Plazierung dieses Fragetyps vor den jeweiligen Themen-
blécken wurde gewéhlt, um eine Beeinflussung der Zufriedenheitsfrage
durch vorangegangene Einzelfragen auszuschlieBen. Die erhobenen
Daten ermdglichen Aussagen zu folgenden Themen:

Wohnbedingungen und Wohnwiinsche

Mit dem Ausscheiden aus dem Erwerbsleben wéchst die Bedeutung der
Wohnung als Lebensraum. Dies gilt insbesondere fur &ltere Menschen,
die beispielsweise aus gesundheitlichen Griinden den gréBten Teil des
Tages in der eigenen Wohnung verbringen oder diese ohne fremde
Hilfe nicht mehr verlassen kénnen. Alltag im Alter heif3t daher bei ab-
nehmendem Aktionsradius vor allem Wohnalltag, oftmals jahrzehnte-
lang in der gleichen Wohnung oder Wohnumgebung (Saup 1993).

Die Wohnbedingungen wurden daher aus inhaltlichen Grinden und als
leicht zugangliches Thema an den Anfang der Befragung gestellt. Mit
der Einstiegsfrage wurde die Wohndauer in der jeweiligen Stadt, dem
Stadtteil und der jetzigen Wohnung ermittelt. Neben Fragen zur mo-
mentanen Wohnsituation und Wohnungsausstattung wurden Fragen
zum Wohlbefinden, zu Wohnwiinschen und zu Unsicherheitsgefiihlen
beziglich der Wohnumgebung gestellt, da das subjektive Sicherheits-
empfinden, insbesondere nach Einbruch der Dunkelheit, ein wichtiger
Faktor fur das auBerh&usliche Mobilitatsverhalten ist.

Mobilitdt und Verkehrsverhalten

Die Realisierungschancen fur mégliche und gewiinschte Kontakte e-
benso wie die anderer Aktivititen hdngen weitgehend von den verfig-
baren Verkehrsmitteln und der gegebenen Verkehrsinfrastruktur einer
Region ab. Sie kénnen entscheidend fir die Haufigkeit und Richtung
von Mobilitat sein. Ist beispielsweise in einem Haushalt kein Pkw vor-
handen oder besitzt eine Person keinen (gultigen) Flhrerschein, so ist
sie zur Uberwindung gréBerer Entfernungen entweder auf die Hilfe von
Freunden oder Verwandten oder auf das Angebot des &ffentlichen Per-
sonennahverkehrs angewiesen.

In diesem Fragenkomplex ging es somit um die Verfugbarkeit und Nut-
zung verschiedener Transportmittel des Individualverkehrs und des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs. Gefragt wurde nach Auto- und Fih-
rerscheinbesitz, Fahrrad und anderen Fahrzeugen sowie nach deren
jeweiliger Nutzung. Von besonderem Interesse war dabei, etwas Uber
Verhaltensstrategien Alterer in bezug auf die Nutzung der verschiede-

40



nen Verkehrsmittel, aber auch in ihrer Funktion als FuBBgénger in Erfah-
rung zu bringen.

Auf der anderen Seite war von Interesse, welche Anpassungsmdglich-
keiten diejenigen Personen besitzen, die selbst lber keinen Pkw ver-
fugen oder keine Fahrerlaubnis (mehr) haben. Die subjektive Ein-
schatzung des Verkehrsgeschehens insgesamt haben wir anhand vor-
gegebener Aussagen erhoben (Wittenberg 1986).

Mobilitét und Dienstleistungen

Die Abhéangigkeit &lterer Menschen von der Ausstattung ihres Wohn-
quartiers ist durch ihre tendenziell geringere Mobilitat besonders grof3
(Adam 1993). Aus einer Untersuchung zum raumlich-zeitlichen Aktions-
bereich von Altersrentnern geht hervor, dass 22% der Uber 60jahrigen
Befragten eine Strecke bis 500 m als eine zu FuB3 bequem zuriickzule-
gende Entfernung empfinden. Eine Entfernung von ein bis zwei Kilo-
metern schatzen 33% noch als bequem ein (Ackermann/Coers 1990:
3). Die an einem normalen Wochentag zuriickgelegte Wege-Entfernung
liegt bei Alteren eindeutig unter den Werten fiir die Gesamtbevélkerung.
Jeder dritte Weg élterer Menschen ist nach friiheren Mobilitédtsuntersu-
chungen nicht langer als ein Kilometer, gut zwei Drittel aller Wege sind
héchstens flnf Kilometer lang (Erl 1991a, b).

Insofern kommt der Ausstattung des Wohnumfeldes mit Geschaften
und Einrichtungen fiir die Versorgung Alterer eine zentrale Bedeutung
zu. Von deren leichter Erreichbarkeit beziehungsweise Nahe zur Woh-
nung hangt oftmals die Aufrechterhaltung einer eigenstédndigen Le-
bensfiihrung ab. Hierbei darf auch die soziale Funktion kleinteiliger Ein-
zelhandelsstrukturen — beispielsweise die kommunikative Komponente
bei Alltagsaufgaben wie Einkaufen — nicht unterschéatzt werden (Fuhrich
1989: 168).

Einen weiteren, fir &altere Menschen nicht unwichtigen Teil des Wohn-
umfeldes bilden Grinflaichen und Natur im weiteren Sinne. Sie bieten
die Méglichkeit, in angenehmer Umgebung einen Spaziergang machen
und gleichzeitig etwas flr die Gesundheit tun zu kénnen und sind, zu-
mindest bei Tag, ein attraktiver Aufenthaltsbereich, der die Mdglichkeit
bietet, ganz ungezwungen auch zu unterschiedlichen Generationen
Kontakt aufzunehmen.

Zu diesem Bereich sollte anhand weniger, komprimierter Fragen ein
mdglichst umfassender Eindruck von der Ausstattung des Wohnumfel-
des und der Nutzung der vorhandenen Angebote ermittelt werden. Er-
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fragt wurde in diesem Zusammenhang, welche Einrichtungen innerhalb
von 15 Minuten erreichbar sind, welche als wichtig eingeschéatzt und
genutzt werden, ob dies mit Schwierigkeiten verbunden ist und welche
Verkehrsmittel Ublicherweise benutzt werden. Fragen nach Defiziten in
der Ausstattung des Wohnumfeldes und nach den Grinden flr beste-
hende Schwierigkeiten schlossen diesen Fragenkomplex ab.

Mobilitét und soziale Beziehungen

Eine wichtige Voraussetzung fur Mobilitdt und fir die Auslbung be-
stimmter Aktivitaten bilden die Zusammensetzung des Haushaltes und
soziale Netzwerke. Ehepaare durften andere Mobilititsgewohnheiten
aufweisen als Alleinlebende (Hartenstein/ Weich 1993). Und wenn kein
Ziel in Form einer Bezugsperson, die subjektiv als bedeutsam einge-
schatzt wird, vorhanden ist, wird das Mobilitdtsverhalten vermutlich an-
ders ausfallen als bei Personen mit umfangreichem Freundeskreis und
Verwandtschaftsnetz. Auch der Umstand, kleinere Unternehmungen
oder Reisen allein machen zu miissen, kann sich auf die Mobilitat Alte-
rer auswirken.

Im Rahmen der Mobilitétsstudie konnte jedoch keine umfangreiche Er-
hebung der sozialen Netzwerke unternommen werden. Vielmehr haben
wir uns auf eine grobe Erfassung wichtiger Kontaktpersonen und auf
Informationen Uber die raumliche Entfernung der Wohnung der engsten
Familienangehérigen beschrankt. Des weiteren wurde wieder nach
mdglicherweise bestehenden Defiziten und den Ursachen hierfir ge-
fragt. Besonderes Ziel war auch hier, mehr (ber die Hemmnisse in Er-
fahrung zu bringen, die eine intensivere soziale Teilhabe im Alter ver-
hindern.

Mobilitdt und Freizeitaktivitédten

Zur ldentifikation unterschiedlicher Mobilitatstypen und Aktivitdtsmuster
wurden mittels Listen zu Geselligkeit, Entspannung, Sport und Kultur
ausgelbte Aktivititen und deren Wichtigkeit erfragt. AuBer der mo-
mentanen Situation wurden auch in diesem Themenbereich Verande-
rungen, Winsche und Schwierigkeiten sowie deren Ursachen erfasst.

Mobilitdt und Gesundheit

Der fir viele Personen im héheren Lebensalter vielleicht ausschlagge-
bendste Faktor fir ausgelibte oder nicht ausgelibte Mobilitat ist ihr Ge-
sundheitszustand. Aus psychologischen Uberlegungen wurden die An-
gaben hierzu erst am Ende des Fragebogens erfragt. Bei gesundheitlich
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stark behinderten Personen hétte eine friihzeitige Konfrontation mit ih-
rer Situation unter Umstanden die weitere Befragung beeintrachtigt.

Die Fragen umfassten Aussagen zur Bewegungsfahigkeit, zur Seh- und
Horféhigkeit sowie zu eventuellen Einschrankungen, die sich daraus fur
die Mobilitdt ergeben. Zusétzlich enthielt dieser Fragenkomplex eine
Selbsteinschatzung der Befragten bezliglich ihrer Bewegungsfahigkeit
und ihres Gesundheitszustandes auf Grundlage der ADL (Activities of
Daily Living)-Skala, sowie Fragen nach technischen Hilfsmitteln, auf die
sie angewiesen sind. Als Abschluss wurde nach der Bedeutung von
Verbesserungsmadglichkeiten im Verkehrswesen gefragt.

Soziodemographische Daten

Nicht zuletzt sind fir &ltere Menschen objektive soziodemographische
Faktoren wie die finanzielle Situation des Haushalts oder das Bildungs-
niveau fir die Inanspruchnahme von Angeboten sowie die Nutzung von
Transportmitteln von Bedeutung. So kénnen einerseits zwar die finan-
ziellen Ressourcen fur kulturelle Aktivitdten vorhanden sein, jedoch kein
Interesse daran bestehen, auf der anderen Seite kénnen aber unter
Umsténden Unternehmungen unterlassen werden, weil allein schon die
Kosten fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu hoch sind.

Die allgemein Ublichen Angaben zur Person und Haushaltszusammen-
setzung, zu Ausbildung, beruflicher Stellung und zum Einkommen wur-
den noch ergénzt um die Frage nach der Bedeutung staatlicher Zuwen-
dungen zum Haushaltseinkommen und um einen kleinen Fragenblock
zu arbeitsbedingter Mobilitat.”

Das Mobilititstagebuch

Mit einem standardisierten Mobilitdtstagebuch, das im Anschluss an die
Befragung erklart und Gbergeben wurde, sollten von den Befragten

¢ das realisierte auBerhausliche Mobilitadtsverhalten einschlieBlich Mo-
tiven, Zielen, Verkehrsmittelwahl und den eventuell damit verbunde-
nen Schwierigkeiten und

e die gewlinschte, aber nicht realisierte Mobilitdt der Untersuchungs-
personen und ihre Griinde dafir

drei Tage lang detailliert festgehalten werden.

7 Eine Kurzfassung des in der deutschen Untersuchung verwendeten Fragebogens befindet sich
im Anhang.
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Anhand eines vorbereiteten Formulars (siehe Anhang) wurden fiir jeden
Teil eines Weges, vom Verlassen der Wohnung bis zur Ruickkehr in die
Wohnung, die Verkehrsmittelwahl, Begleitpersonen, der Zielort und die
am Zielort ausgelbte Aktivitdt sowie die Dauer des gesamten Weges —
also der Abwesenheit von der Wohnung — erfasst. AuBerdem konnten
die Befragten ihren Gesamteindruck von dem jeweils zurlickgelegten
Weg und mdgliche angenehme oder unangenehmer Begleitumstande,
die mit dem Weg verbunden waren, beschreiben.

Besonderes Augenmerk bei der Entwicklung des Formulars lag auf ei-
ner méglichst einfachen Gestaltung, die den Ausfillenden ein schnelles
Verstehen und somit auch ein mdglichst fehlerfreies Bearbeiten der
Formbléatter ermdglichen sollte. Durch die Frage zum Tagesabschluss,
die erganzend zu jedem Tag auf einem andersfarbigen Blatt im Tage-
buch gestellt wurde, hatten die Befragten die Mdéglichkeit, neben den
tatséchlich realisieten Wegen auch gewlnschte, aber nicht realisierte
Mobilitdt unter Angabe der Hinderungsgriinde zu vermerken. Auf einem
weiteren Blatt am Ende des Tagebuchs konnten fir den Erhebungszeit-
raum besondere Ereignisse in der Stadt sowie personlich bedeutsame
Ereignisse notiert werden.

Durch diesen methodischen Zugang erhielten wir Uber die durch die
Umfrage erhobenen Informationen hinaus Aufschluss Uber das ganz
alltagliche realisierte und unterlassene Mobilitats- und Verkehrsverhal-
ten und Uber die jeweils damit verbundenen Kontextbedingungen.

Pretest und Interviewerschulung

In den Pretests verlief die Verwendung der Mobilitdtstagebicher mit
unterschiedlichem Erfolg. Wahrend dieses Instrument in Westdeutsch-
land und in Finnland offenbar kaum Probleme bei den Befragten hervor-
rief, ergaben sich in der ostdeutschen Untersuchungsregion und in Ita-
lien Schwierigkeiten in der Handhabung. Um dennoch eine gesicherte
Datenbasis zu erhalten und Ausfélle aufgrund eines zu komplexen Ta-
gebuchs zu vermeiden, wurde eine vereinfachte, weitgehend standardi-
sierte Version zur Erfassung der zuriickgelegten Wege entwickelt.
Gleichzeitig wurde der Erhebungszeitraum von einer Woche auf drei
Tage — in Italien sogar auf nur einen Tag — bei einer angestrebten Wo-
chengleichverteilung beschréankt.

Das Tagebuch wurde am Tag des Interviews uUbergeben und erlautert
und von den Befragten fir den Tag vor dem Interview, den Interviewtag
selbst und den Tag nach dem Interview ausgefullt. Auf diese Weise wa-
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ren Hilfestellungen des Interviewers, falls gewlnscht, méglich. Zusatz-
lich wurde den Befragten ein Begleitheft zum Tagebuch Uberreicht, in
dem die Handhabung ausfuhrlich erlautert wurde.

Die Interviewerschulung, die in Chemnitz und Mannheim jeweils vor
Beginn der Feldphase gemeinsam mit den Instituten USUMA (Chem-
nitz) und MARPLAN (Mannheim) durchgefiihrt wurde, war darauf
ausgerichtet, Ziele der Untersuchung und Befragungsinstrumente zu
erlautern sowie die eingesetzten Interviewer auf die besondere Befra-
gungssituation bei &lteren Teilnehmern hinzuweisen, die besonderes
Einfihlungsvermdgen und bestimmte Verhaltensstrategien im Umgang
mit den Alteren erfordern. Da es sich bei dem Mobilitatstagebuch um
ein vollig neues Instrument handelte, tbten die Interviewer wahrend der
Schulung die praktische Anwendung. Diese Vorgehensweise erwies
sich spater im Hauptfeld als sehr wertvoll.

Die Feldphase

In Abstimmung mit den Sozial- und Planungsédmtern der beteiligten
Stadte Mannheim und Chemnitz wurden fiir die erste Untersuchungs-
phase Stadtteile aus dem Zentrum, einem mittleren Ring sowie Rand-
gebieten mit unterschiedlicher verkehrstechnischer ErschlieBung und
Sozialstruktur ausgewahlt (vgl. Abschnitt Stichprobe). Als Basis fir die
Ziehung der Stichprobe dienten die jeweiligen Melderegister.

Die erste Feldphase dauerte in Chemnitz von September bis November
1995. In diesem Zeitraum wurden 402 Interviews mit 401 Tagebtichern
realisiert. In Mannheim lief sie von Oktober 1995 bis November 1995
und umfasste 404 Interviews und Tageblcher. Der relativ lange Zeit-
raum der Erhebung ergab sich durch die hohen Anforderungen der
Stichprobenquotierung (Quotierung nach Wohngebieten, Geschlecht,
Alter) sowie durch die angestrebte anndhernde Tagesgleichverteilung
der Tagebuchtage.

Durch Bekanntmachung der Studie in den Medien sowie durch offizielle
Anschreiben der Stadte wurde der Zugang zu den Befragtenhaushalten
wesentlich erleichtert. Mit 63,5% liegt die Ausschépfungsquote (um
stichprobenneutrale Ausfélle bereinigt) in Chemnitz deutlich Uber der
von Mannheim mit 51,7%. Das Ausfillen des Tagebuchs wurde nur in
einem Fall in Chemnitz aufgrund eines Krankenhausaufenthaltes ver-
weigert. Bei telefonischen Nachkontrollen bemerkten einige Befragte
lediglich, dass sie Probleme mit den Eintragungen in die Tagebucher
hatten und sie deshalb gemeinsam mit dem Interviewer ausflillten.
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Die protokollierten Ausfallgriinde lassen sich untergliedern in stichpro-
benneutrale Ausfalle (Ch: 2,5%, Ma: 4%) und systematische Ausfélle
(Ch: 36,5%, Ma: 48,5%). Die einzelnen Ausfallgriinde sind detailliert in
Abbildung A1 in den ,Materialien zum Endbericht* aufgefiihrt. Die Be-
reitschaft, an der geplanten Folgebefragung teilzunehmen, &uBerten
rund 80% der Chemnitzer und 84% der Mannheimer Befragten — eine
fir diese Altersgruppe hohe Akzeptanz der Untersuchung.

Insgesamt wurden 59% der Interviews allein mit der Zielperson gefiihrt.
In 38% der Falle waren Familienmitglieder, in 4% andere Personen an-
wesend. Lediglich in sieben Féllen notierten die Interviewer hierdurch
einen negativen Einfluss auf die Befragung.

Die durchschnittliche Interviewdauer betrug 62 Minuten bei nur geringen
Abweichungen zwischen Chemnitz und Mannheim (Ch: 64 Minuten,
Ma: 59 Minuten). Die meisten Interviews dauerten demnach nicht langer
als eine Stunde (Ch: 65%, Ma: 69%). Lediglich 14 Interviews in Chem-
nitz dauerten langer als zwei Stunden.

Die Auswertung

Die Datenerfassung der Befragungsunterlagen wurde anhand einer von
USUMA entwickelten Kodieranleitung durchgefihrt. Die Datenubergabe
durch das durchfiihrende Institut erfolgte fir Chemnitz Ende November
und far Mannheim Mitte Dezember 1995. Nach einer umfassenden
Datenaufbereitung und -prifung lagen Anfang Méarz 1996 die endgulti-
gen Datensétze fur Chemnitz und Mannheim vor. Zu den durchgefihr-
ten Arbeiten gehérten unter anderem die Ubernahme der dBASE-
Datensétze in SPSS-Dateien und die anschlieBende Uberpriifung der
Datensétze im Hinblick auf

Erflllung der Stichprobenvorgaben,
Filterfihrung,

Kodierung der Missings,

Struktur von Mehrfachantworten,
unklare Falle.

Letztere konnten durch Nachkontrollen und entsprechende Korrekturen
bereinigt werden. Lediglich zwei Falle wurden nicht zweifelsfrei geklart
und deshalb aus dem Datensatz genommen. Die endgiiltige, in den
Datensatz aufgenommene Zahl der Interviews belduft sich auf 804, die
der auszuwertenden Tagebucher auf 803 (Abbildung 3.5).
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Nach der Uberpriifung der Dateien wurden fiir den Fragebogen und das
Tagebuch zuné&chst Variable- und Value-Labels vergeben. Als vorbe-
reitende Arbeitsschritte fir die Analyse der Daten wurden verschiedene
Variablen wie zum Beispiel ,,Alter” und ,Einkommen* gruppiert. Fur the-
menbezogene Analysen wurden neue Variablen wie ,Selbstfahrer oder
~Anzahl der Wege pro Person“ gebildet. Neben rein deskriptiven Aus-
sagen wurden zur Darstellung von Zusammenhéangen Kreuztabellen er-
stellt und Korrelationen errechnet sowie in einigen Fallen Faktor- und
Klassifikationsanalysen gerechnet und neue Indizes gebildet. Dabei
wurden die Zusammenhange durchgehend auf Signifikanz (p<0,01)
Uberprift. Die verschiedenen Themenbereiche des Fragebogens wur-
den in erster Linie nach Alter und Geschlecht sowie nach der Wohnre-
gion und der gesundheitlichen Situation der Befragten und anderen
mobilitétsrelevanten Faktoren analysiert.

Beim Tagebuch galt es zunachst, die komplexe Struktur des Datensat-
zes auf seine unterschiedlichen Auswertungsméglichkeiten hin zu un-
tersuchen. Dies gestaltete sich etwas kompliziert, da die Informationen
nicht nach Personen, sondern entsprechend den Tagebuchformularen
nach den einzelnen Wegen strukturiert sind. Fur die Zusammenfiihrung
der Informationen aus Tagebuch und Fragebogen, die in getrennten
Dateien vorliegen, war somit eine Aggregation des Tagebuch-Daten-
satzes auf Personenebene notwendig. Analysen der Tagebuchdaten
wurden zu folgenden Aspekten jeweils nach den einzelnen Wohnregio-
nen vorgenommen:

e Anzahl der Wege und Teilwege pro Tag und (mobile) Person nach
verschiedenen Mobilitatsfaktoren,

Zeitdauer der Wege,

Wegeketten,

Zielorte,

Verkehrsmittelwahl, Hauptverkehrsmittel

Begleitung der Wege,

Aktivitaten,

positive oder negative Begleitumstande,

Grinde fur unterlassene Wege.

Die Ergebnisse der Auswertung werden in Kapitel 6 dargestellt.

Die Stichprobe

Fir die standardisierte Befragung der ersten Untersuchungsphase wur-
de aus den Melderegistern der beteiligten Stadte fir die ausgewahlten
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Stadtteile eine nach Alter, Geschlecht und Wohnregion disproportional
geschichtete Zufallsstichprobe gezogen, in die Manner und Frauen zu
jeweils gleichen Teilen eingingen. Die Grundgesamtheit besteht aus al-
len Personen mit deutscher Staatsbirgerschaft, die in den ausgewéhl-
ten Untersuchungsregionen in Privathaushalten und, in begrenztem
Umfang, in Altenwohnheimen (nicht: Altenheimen oder Altenpflegehei-
men) leben und im Befragungszeitraum das 55. Lebensjahr vollendet
hatten. Befragt wurden insgesamt 804 in Privathaushalten lebende Per-
sonen.

Die Abgrenzung der Stichprobe erfolgt bei diesem kalendarischen Da-
tum, weil das Ausscheiden aus dem Erwerbsleben als soziale Alters-
grenze gilt und dieser Ubergang in den meisten europdischen Landern
in den vergangenen Jahren zu einem immer friheren Zeitpunkt stattfin-
det. In Deutschland liegt das Alter, mit dem ein Arbeitnehmer im Durch-
schnitt aus dem Arbeitsprozess ausscheidet, zur Zeit bei 54,5 Jahren
(Spree 1993: 6).

Beeintrachtigungen der Bewegungsfahigkeit und andere koérperliche
FunktionseinbuBen gréBeren Umfangs treten im Durchschnitt erst in ei-
nem wesentlich héheren Alter auf. So vermuteten wir, dass sich bei den
55-70jahrigen Mobilitatsverhalten vor Eintritt gréBerer gesundheitlicher
Beeintréachtigungen zeigt, wahrend wir uns von der Untersuchung der
Uber 70jahrigen Aufschluss zum einen Uber die wichtigsten Kompensa-
tions- und Bewaéltigungsstrategien, zum anderen Uber die haufigsten
und schwerwiegendsten technischen Hindernisse und Unzulénglich-
keiten versprachen.

Um einen Vergleich von mindestens zwei Altersgenerationen mit unter-
schiedlichen Verkehrserfahrungen und -kompetenzen sowie mit unter-
schiedlichen physischen Voraussetzungen zu erméglichen, wurden vier
Altersgruppen gebildet und jeweils etwa gleich stark besetzt.
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Abbildung 3.5: Projekt: Erhaltung von Mobilitdt zur sozialen Teil-
habe im Alter: Zusammensetzung der Stichprobe

804 Fragebdgen und 803 Tageblicher wurden ausgefiillt:
Chemnitz Mannheim
N=400 N=404

Manner Frauen Manner Frauen

N=204 N=196 N=203 N=201
Alter (in Jahren) 55-64 65-74 75-79 ab 80 55-64 65-74 75-79 ab 80
N 101 110 91 98 100 101 100 103
Geschlecht (MW) | (52/49) (54/56) (47/44) (51/47) (51/49) (53/48) (51/49) (48/55)

Die erste Altersgruppe (55-64 Jahre) umfasst die jingeren Jahrgénge,
die nur zum Teil — in Mannheim zu 37%, in Chemnitz zu 21% — noch
regelmaBig erwerbstétig sind. Als zweite Gruppe wurde eine ,mittlere
Seniorengeneration” (65-74 Jahre) definiert.

Da die Ublicherweise unter dem Begriff ,Hochbetagte® zusammenge-
fasste Gruppe der 75jahrigen und Alteren eine groBe Zeitspanne und
damit heterogene Lebensverhéltnisse umfasst, wurde diese Gruppe
nochmals unterteilt und etwa gleich stark besetzt mit Personen im Alter
von 75-79 Jahren und Personen ab einem Alter von 80 Jahren. Der al-
teste Teilnehmer ist 103 Jahre alt.

Die erhobenen Daten erlauben somit differenzierte Analysen und Aus-
sagen zu bestimmten Lebens- und Problemlagen auch von Hochbe-
tagten und von &lteren Mannern, die bei einer fir die Bevdlkerung re-
prasentativen Stichprobe nicht méglich wéren, da in diesem Fall die
héheren Altersjahrgdnge zahlenméBig nicht ausreichend und alte Méan-
ner aufgrund ihrer niedrigeren Lebenserwartung und der kriegsbeding-
ten Ausfalle in wesentlich geringerer Zahl als alte Frauen vertreten wa-
ren.
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Um der Heterogenitat der Altersphase Rechnung zu tragen, wurden die
Analysen in der Regel differenziert nach den vier Altersgruppen durch-
gefthrt. Nur wenn bei bestimmten Fragestellungen die Fallzahlen zu
gering waren (zum Beispiel beim Fihrerscheinbesitz alter Frauen),
wurden Altersgruppen zusammengefasst. In allen Bereichen, in denen
signifikante Unterschiede zwischen den Befragten der ost- und der
westdeutschen Untersuchungsregion bestehen, werden die Ergebnisse
aus Mannheim und Chemnitz getrennt ausgewiesen.

Tabelle 3.2: Zusammensetzung der Stichprobe
(nach Wohnregion, Alter und Geschlecht)

Stadtzent- Mittlerer | Randgebiete| Insgesamt
rum Ring
55-64 Jahre 53 71 77 201
Méanner 28 35 40 103
Frauen 25 36 37 98
65-74 Jahre 56 79 76 211
Méanner 28 41 38 107
Frauen 28 38 38 104
74-79 Jahre 47 71 73 191
Méanner 27 36 35 98
Frauen 20 35 38 93
80+ Jahre 47 78 76 201
Méanner 24 38 37 99
Frauen 23 40 39 102
Insgesamt 203 299 302 804

Anzahl befragter Personen
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Tabelle 3.2a: Zusammensetzung der Stichprobe
(nach Wohnregion, 2 Altersgruppen und Geschlecht)

55 bis 74 Jahre 75 Jahre und alter |Insgesamt
Méanner Frauen Manner Frauen
Stadtzentrum 56 53 51 43 203
Mittlerer Ring 76 74 74 75 299
Randgebiete 78 75 72 77 302
Insgesamt 412 392 804

Anzahl befragter Personen
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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3.4 Die zweite — qualitative — Untersuchungsphase

Die Erhebung von repréasentativen Daten ist wichtig, um generalisierba-
re Aussagen Uber gesellschaftliche Phdnomene treffen und ihre quan-
titative Bedeutung einordnen zu kénnen. Die soziale Wirklichkeit von
Individuen wird durch solche Verallgemeinerungen jedoch nur begrenzt
wiedergegeben.

Um dieses Defizit der standardisierten Befragung auszugleichen wurde
eine zweite, qualitative Untersuchungsphase durchgefiihrt. Fir die ver-
tiefende Erfassung der alltdglichen Wege sowie spezifischer férdernder
und behindernder Bedingungen des sozialen und 6kologischen Umfel-
des wurde ein umfangreicher Gesprachsleitfaden entwickelt (kompri-
mierte Form siehe Anhang) und nach funf Pretests eingesetzt. Neben
Fragen zu Mobilitdt und Wohnumfeld enthielt der Leitfaden Fragen zu
mobilitatsrelevanten Veranderungen, die seit der ersten Befragung ein-
getreten sein konnten, zur aktuellen Gesundheit und Bewegungsfahig-
keit, zu Verkehrsmitteln und Verkehrsgeschehen sowie insbesondere
Fragen zu mobilitdtsbezogenen subjektiven Erfahrungen, verénderten
Einstellungen und Zukunftserwartungen.

Die Auswahl der Befragungspersonen fiir die Fallstudien

Grundlage fir die Auswahl der Falle bildeten erste Ergebnisse der im
Herbst 1995 durchgeflihrten quantitativen Befragung. Zur Ermittlung
unterschiedlicher Typen des Mobilitatsverhaltens Alterer wurden aus
den dabei erhobenen Variablen zwei Indizes konstruiert.

Neben einer GroBe fur ,Mobilitat* wurde zur weiteren Differenzierung
ein Maf3 fur die kérperliche Verfassung der Befragten gebildet. In beide
Indizes gingen sowohl objektive als auch subjektive Faktoren ein. Bei
der Auswahl der Indexkomponenten wurde auf eine optimale Trenn-
scharfe zwischen den Auspragungen geachtet.

Im Vordergrund stand also eher die Abbildung ,idealtypischer, ausrei-
chend differenzierter Personengruppen als die Bildung ,objektiver® Ma-
Be fur Mobilitét beziehungsweise Gesundheit.

Der Mobilitdtsindex wurde aus folgenden sechs Variablen gebildet:

o Zufriedenheit mit den Mobilitatsmdglichkeiten
e Pkw-Verfligbarkeit (Pkw im Haushalt)
e Sicherheitsgefthl in der Wohngegend
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e Anzahl der zuriickgelegten Teilwege im Zeitraum der Tagebuchfih-
rung i

e Nutzung des OPNV

¢ Unternehmen von Reisen.

Fir jede Variable konnten 0 bis 2 Punkte® in den Gesamtindex einge-
hen. Bei den beiden letztgenannten Variablen konnte hoéchstens 1
Punkt erreicht werden (hier wurde nur zwischen ,trifft zu/ ,trifft nicht zu*
differenziert). So lag der maximal erreichbare Mobilitdtsindex-Wert bei
10 Punkten. Ein hoher Indexwert spricht fir ausgepragte Mobilitatsakti-
vitdten der Befragungsperson, geringe Werte dagegen fir Hindernisse
und Einschréankungen der Mobilitat.

Der Gesundheitsindex setzt sich aus folgenden finf Variablen zusam-
men:

Zufriedenheit mit der Gesundheit

Grad der Einschrankung der Bewegungsfahigkeit

Vorhandene Hilfsmittel (wie Brille, Horgerat, Stock usw.)

Auslbbare Téatigkeiten des taglichen Lebens (nach der ADL-
Liste)

e Selbsteinschatzung der Bewegungsfahigkeit.

Auch hier ging jede Variable mit 0 bis 2 Punkten in den Indexwert ein
(Héchstwert wieder 10 Punkte).

8 Der héchste Wert 2 wurde fiir die optimale Antwortmdglichkeit vergeben; geringere Werte
stellen entsprechende Abstufungen der die Mobilitdt bzw. Gesundheit kennzeichnenden Vari-
ablen dar. So gab es zum Beispiel bei den Zufriedenheitsfragen 2 Punkte fur die Antwortkate-
gorien 10-9 auf der Zufriedenheitsskala, fiir 8-5 noch einen Punkt und fur geringere Zufrieden-
heitswerte nur noch 0 Punkte.
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Abbildung 3.6: Die Verteilung der Befragten nach dem Mobilitats-/
Gesundheitsindex
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Legende: Ein Kreis steht fiir eine Person, flr jede weitere Person kommt je ein kurzer
Strich dazu

Nur Befragte ohne Missingwerte bei den Indexvariablen: N=778

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995; Outdoor Mobility Diary 1995

Insgesamt konnten flir 97% (n=778) der in der ersten Untersuchungs-
phase befragten Personen beide Indizes gebildet werden. 26 Befragte
hatten auf eine der in die Indizes eingehenden Variablen nicht geant-
wortet.

Extreme Werte konnten trotzdem als Zugehdrigkeit zu den zu bildenden
Typengruppen interpretiert werden, da keine Befragungsperson mehr
als einen Missingwert aufzuweisen hatte (der maximale Fehler betrug
so héchstens 2 Indexpunkte).

Von den 804 im ersten Untersuchungsabschnitt Befragten hatten sich
82 Prozent fur eine weitere Befragung bereit erklart. Nach Entfernung
der Personen aus der Stichprobe, die keine ausdrickliche Zustimmung
zu einer erneuten Befragung erteilt hatten, betrug der Stichprobenum-
fang nunmehr 661, wobei 19 Befragte einen Missingwert bei einer Vari-
able der Indexberechnung aufwiesen.
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Anhand der beiden Indizes wurden alle 804 Félle in einer Matrix mit vier
mdglichen Kategorien abgebildet. Da es in der Kategorie ,Nicht beein-
trachtigt/nicht mobil“ fast keine Félle gab, andererseits Falle von beson-
derem Interesse — z. B. Hochbetagte, die noch taglich mit dem Fahrrad
unterwegs waren — keiner der gebildeten Kategorien zugeordnet wer-
den konnten, wurden schlieBlich folgende Kategorien gebildet:

I Nicht beeintrachtigte / mobile Personen
Il Beeintrachtigte / nicht mobile Personen
Il Beeintrachtigte / mobile Personen

IV Andere Falle von besonderem Interesse.

Bei der Auswahl der Befragungspersonen aus dem Pool mdglicher
Falle wurde innerhalb der jeweiligen Kategorien auf eine méglichst gute
Verteilung nach soziodemographischen Kriterien wie Alter und Haus-
haltsform sowie nach Wohnregion und Pkw-Besitz geachtet. Durch die-
se sorgfaltige Vorgehensweise wurde unseres Erachtens trotz der aus
Kostengriinden geringen Fallzahl eine gute Voraussetzung fur die Ana-
lyse und Interpretation des gewonnenen Interviewmaterials geschaffen.

Die Feldphase

Rund 80% der Chemnitzer und 84% der Mannheimer Befragten hatten
nach der Befragung im Herbst 1995 die Bereitschaft geduBert, an der
geplanten Folgebefragung teilzunehmen — eine fir diese Altersgruppe
hohe Akzeptanz der Untersuchung. Bei der erneuten Kontaktierung
durch die Interviewer und Interviewerinnen der durchfiihrenden Institute
USUMA (Chemnitz) und MARPLAN (Mannheim) gab es dennoch einige
Ablehnungen, und zwar insbesondere bei Personen der Kategorie ,Be-
eintrachtigt/nicht mobil“. Darliber hinaus war eine Reihe der ausge-
wahlten Personen inzwischen verstorben, verzogen oder geistig oder
kdrperlich nicht mehr in der Lage, an einem Interview teilzunehmen.
Insgesamt wurden zwischen Ende Oktober und Mitte Dezember 35
auswertbare leitfadengestltzte Interviews durchgefuhrt.
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Abbildung 3.7: Ubersicht iiber die Fallstudien

Kategorie Ge- Alter Stadtteil Perso- | Pkw | Selbst- | Mobili- [ Ge-
schlecht | (1996) nenim fahrer | tatsin- | sund-
Haus- dex | heitsin-
halt dex
Chemnitz 19 Interviews (davon 2 ohne Bandaufnahme); 3 Pretests
| M 61 Ch-R2 2 v 4 9 8
Gesund, M 77 Ch-Z 2 4 v 9 8
mobil M 66 Ch-R1 2 v 4 8 6
F 60 Ch-M2 2 v v 8 8
M 76 Ch-M2 2 v 4 8 9
F 63 Ch-M1 2 8 9
M 68 Ch-R1 1 v 4 8 9
M 67 Ch-z 2 v v 8 8
1} F= 71 Ch-Z 1 2 1
Beeintrachtigt’, F 79 Ch-R1 1 3 2
nicht mobil F 62 Ch-R1 2 4 1
M 79 Ch-Z 2 4 3
M 79 Ch-MA1 2 4 1
Il Beein- M 66 Ch-R2 1 4 7 2
trachtigt!, mobil M 73 Ch-R2 3 6 3
v F 90 Ch-Z 1 5 7
Sonstige M 83 Ch-R2 2 5 4
F 68 Ch-M1 2 v 6 4
M 76 Ch-R1 1 6 4
Pretest F 69 Ch-M1 2 5 4
Pretest F 58 Ch-R2 1 4 6
Pretest M 71 Ch-R2 2 4 6
Mannheim 16 Interviews (davon 2 ohne Bandaufnahme); 2 Pretests
1 M 77 Ma-M2 2 v v 10 8
Gesund, M 83 Ma-R1 1 9 8
mobil M 79 Ma-R1 2 v v 9 8
M 81 Ma-M1 1 8 8
F 63 Ma-R1 4 8 9
F 76 Ma-M2 1 v v (7) 7
1l F 80 Ma-M2 1 2 1
Beeintrachtigt’, F 87 Ma-Z 1 2 1
nicht mobil F 76 Ma-R2 2 4 1
M 81 Ma-R2 2 4 2
F 86 Ma-R2 1 (3) 0
n M 79 Ma-M1 2 v v 9 3
Beeintrachtigt', F 78  Ma-M2 1 v v 8 2
mobil Mk 56 Ma-M1 1 v v 5 0
v F 65 Ma-M2 1 5 6
Sonstige M 64 Ma-R2 2 v v 9 5
Pretest F 78 Ma-M2 2 5 &
Pretest F 75 Ma-R2 2 9) 5
* Interview ohne Tonbandmitschnitt

()  Werte in Klammern: auf eine fir die Indexbildung bericksichtigten Variable gab die Befra-
gungsperson keine Antwort

1 Beeintrachtigung der Gesundheit
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Die Interviews fanden wie bereits bei der ersten Befragung in den Woh-
nungen der Zielpersonen statt und wurden auf Tonband aufgezeichnet.
In vier Fallen wurde eine Aufzeichnung abgelehnt, so dass der Inhalt
der Gesprache mitgeschrieben werden musste. Die Aufgabe der Inter-
viewer und Interviewerinnen, die fir diesen Auftrag speziell geschult
worden waren, bestand darin, die Befragungspersonen anhand des
Leitfadens mit Fragen und Zwischenbemerkungen zum Erzahlen zu
motivieren.

Die Lange der Interviews und die Intensitat, mit der Uber bestimmte Be-
dingungen und Belange gesprochen wurde, hingen im wesentlichen von
der Mentalitdt, der Sprachkompetenz und dem Erfahrungshintergrund
der jeweils Befragten ab.

Nach Aussage der Interviewer und Interviewerinnen nahmen die be-
fragten Personen gern an der Nachbefragung teil. Es war fur sie einer-
seits eine interessante Moglichkeit, auch noch im héheren Alter an der
Stadt- und Verkehrsplanung ihres Wohnortes beteiligt zu werden, und
andererseits die Gelegenheit, zwei Stunden oder langer mit jemandem
Uber eigene Probleme sprechen zu kénnen.

Die Auswertung
Abbildung 3.8: Horizontale und vertikale Inhaltsanalyse

| VERTIKAL |

y Y 2
Fall A Fall B FallC

=> Umfeld- |
Aspekte

Verkehrs-
Aspekte

HORIZONTAL

= Soziale
Aspekte |

Analyse auf zwei Ebenen:
Vertikal:  Vergleich zwischen Fallen
Horizontal: Vergleich zwischen Hauptthemen
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Die Auswertung der qualitativen Interviews erfolgte in mehreren Schrit-
ten:

1.

2.

Zunachst wurde von jedem Fall eine Kurzbeschreibung erstellt, in
der die wichtigsten Daten der interviewten Person enthalten sind.
Die eigentliche Auswertung erfolgte in Form einer themenzentrierten
Inhaltsanalyse in horizontaler und vertikaler Richtung. Das heif3t,
dass einerseits jeder Fall fur sich analysiert und mit anderen Féllen
auf minimale und maximale Ubereinstimmung (iberpriift wurde (ver-
tikaler Vergleich), und andererseits alle Falle nach den einzelnen
Themenschwerpunkten miteinander verglichen wurden (horizontaler
Vergleich).

In einem dritten Schritt wurden schlieBlich die Ergebnisse des qua-
litativen Teils zu den Ergebnissen des quantitativen Teils der Unter-
suchung in Beziehung gesetzt und Folgerungen gezogen.

Der Schwerpunkt der Analysen liegt, wie bereits bei den Umfrage- und
Tagebuchdaten, auf den deutschen Daten.
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4 Die Befragten

4.1 Die Lebenssituation der Befragten

Im folgenden geben wir einen Uberblick (iber die sozialstrukturellen Le-
bensbedingungen der Befragten in den beiden Untersuchungsregionen.
Diese Basisdaten, die auf der Grundlage von 804 Interviews erstellt
wurden (Outdoor Mobility Survey), vergleichen wir, wo mdglich, zusatz-
lich mit Daten des Mikrozensus oder représentativer Bevélkerungsum-
fragen, um die in den folgenden Abschnitten vorgestellten Ergebnisse
und Interpretationen entsprechend einordnen zu kénnen. Fir die Analy-
sen von Bereichen, in denen besonders starke altersabhangige Unter-
schiede bestehen, werden die Altersgruppen der 55-64jéhrigen und 65-
74jahrigen nochmals unterteilt.

Familienstand und Haushaltsform

Die Haushaltszusammensetzung der Stichprobe entspricht weitgehend
der soziodemographischen Struktur der Gesamtbevélkerung. Die be-
fragten Alteren leben zum Uberwiegenden Teil in Ein- und Zweiperso-

nenhaushalten (93%; s. Abb.4.1, Tab.4.1).

Abbildung 4.1: HaushaltsgréBe

Chemnitz Mannheim
(Z=1,7) (=1,8)

[] 1-Personen-Haushalte
I 2-Personen-Haushalte
[ 3-Personen-Haushalte und groBer

Angaben in %
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 4.1: HaushaltsgroBe (nach Alter und Geschlecht)
1-Personen- 2-Personen- 3-Personen-
Haushalte Haushalte Haushalte und
gréBer
Insgesamt* 36 57 7
Manner 21 70 9
Frauen 52 43 6
55-64 Jahre 16 68 16
Manner 17 62 21
Frauen 16 73 10
65-74 Jahre* 33 62 5
Manner 14 78 8
Frauen 52 46 2
75-79 Jahre* 41 58 1
Manner 20 79 1
Frauen 63 37 0
ab 80 Jahre* 55 38 7
Manner 33 63 4
Frauen 75 15 10

Angaben in %

* Unterschiede zwischen Méannern/Frauen signifikant (p<0.01)

N=804

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Die meisten von ihnen sind verheiratet und wohnen mit ihrem Partner
oder ihrer Partnerin zusammen. Kinder gibt es nur in relativ wenig
Haushalten, und wenn, dann vorwiegend in den jingeren Altersgrup-
pen. Noch seltener leben Paare mit anderen Personen zusammen in
einem Haushalt (Tabelle 4.2, 4.3).

Tabelle 4.2: Familienstand (nach Alter)

Insge- | 55-64 | 65-74 | 75-79 | ab 80

samt | Jahre Jahre Jahre Jahre
verheiratet, zusammenle- 60 78 64 52 33
bend
verheiratet, getrenntlebend 1 1 1 2 2
verwitwet 29 5 23 36 53
geschieden 6 8 7 6 3
ledig 7 7 6 5 9

Angaben in %
N=802

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Der Anteil der Alleinlebenden ab 55 Jahre betragt im Durchschnitt 36%.
Ab einem Alter von etwa 65 Jahren werden jedoch lebensaltersbedingte
Verluste spurbar: Die Zahl der Verwitweten und Alleinlebenden steigt —
und aufgrund ihrer héheren Lebenserwartung insbesondere bei Frauen
— kontinuierlich. Schon etwa die Halfte der 65-74jahrigen, zwei Drittel
der 75-79jahrigen und drei Viertel der 80jéhrigen und &lteren Frauen le-
ben allein. Bei den gleichaltrigen Méannern ist es nur etwa ein Funftel
beziehungsweise ein Drittel (Tabelle 4.3).

Tabelle 4.3: Haushaltsform (nach Alter und Geschlecht)

55-64 Jahre 65-74 Jahre 75-79 Jahre ab 80 Jahre
|Ménner |Frauen |Ménner |Frauen |Ménner |Frauen |Ménner |Frauen
Alleinlebend 16 17 16 33 14 52 41 20 63 55 33 75

Nur mit Part-
ner/Partnerin 67 62 72 62 78 45 55 78 31 34 62 7

Mit Partner und

Kind(ern) 10 15 5 3 6 1 1 1 0 1 1 2
Mit Partner u.a.

Person(en) 4 7 1 2 3 1 0 0 0 / 1 0
Bei (mit)

Kind(ern) 2 0 4 /0 1 2 0 3 5 2 9

Angaben in %

/ Wert: x<0,5

N=804

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Das Verhaltnis von Ein- und Mehrpersonenhaushalten weicht, bezogen
auf die einzelnen Altersgruppen, nur unwesentlich von den Daten der
amtlichen Statistik ab. Lediglich in den Altersgruppen ab 75 Jahre ist
der Anteil der Alleinlebenden durch den quotenbedingt héheren Anteil
von Ménnern in der Untersuchungsgruppe geringer als in der Gesamt-
bevoélkerung (75-79 Jahre: 41%, ab 80 Jahre: 50% und ab 85 Jahre:
51% Alleinlebende; Mikrozensus 1993: ab 75 Jahre 57% Alleinleben-
de).

Ost-West-Unterschiede sind hinsichtlich HaushaltsgréBe und Familien-
stand gering. Tendenziell ist lediglich der Anteil der Alleinlebenden in
den jingeren Jahrgangen in der westlichen Untersuchungsregion, in
den &lteren Jahrgéngen (ab 75 Jahre) in der éstlichen Untersuchungs-
region etwas groBer.

Auch der Anteil der Kinderlosen ist in beiden Regionen &hnlich grof: In
Mannheim haben 19%, in Chemnitz 16% der befragten Alteren keine
Kinder. Die durchschnittliche Kinderzahl betragt in beiden Stadten 1,7.
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Enkel und Urenkel haben allerdings — dank des in der friheren DDR
Ublichen niedrigeren Heiratsalters — deutlich mehr Altere in Chemnitz
als in Mannheim (Tabelle 4.4).

Tabelle 4.4: Kinder/Enkel

Insgesamt | Chemnitz Mannheim

Kinder @=1,7 =1,7 @=1,7

keine Kinder 18 16 19

1 31 32 30

2 28 28 28

3 und mehr 22 22 22
Enkel und Urenkel @=3,0 @=3,3 =2,6

keine 15 8 21

1 18 19 17

2 und mehr 68 73 61

Angaben in %

Mehrfachnennungen méglich
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Erwerbstatigkeit

Den Ubergang von der Erwerbstétigkeit in den Ruhestand hat ein gro-
Ber Teil der Bevélkerung im Alter zwischen 55 und 59 Jahren bereits
hinter sich.

In den alten Bundeslandern sind nur noch wenig mehr als die Halfte
und in den neuen Landern nur noch ein Drittel dieser Altersgruppe in
regelmaBigen Arbeitsverhélinissen beschéaftigt. Bis zum reguléaren
Renteneintrittsalter von 65 Jahren ist in beiden Landesteilen nur noch
eine Minderheit erwerbstétig.’

Solche gesamtgesellschaftlichen Entwicklungstendenzen, die im Hin-
blick auf Erwerbstétigkeit und Ubergang in den Ruhestand zu beo-
bachten sind, zeigen sich auch bei den Befragten der Mobilittsstudie.
So &uBert sich die aufgrund der transformationsbedingten Veranderun-
gen in ganz Ostdeutschland festzustellende niedrigere Erwerbsbeteili-
gung élterer Erwachsener auch in einem geringeren Anteil alterer Er-

9 Nach Daten des Wohlfahrtssurvey 1995 (vgl. Mathwig/ Mollenkopf 1996). Anders als bei der
Erwerbsquote, die sich nur auf die Erwerbsbevélkerung bezieht, handelt es sich hier um alle
Erwachsenen dieser Altersgruppe, also einschlieBlich Hausfrauen und Frihrentner.
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werbstéatiger in Chemnitz. In der Altersgruppe der 55-59jahrigen ist hier
etwa die Hélfte der befragten Manner und Frauen nicht mehr regelmé-
Big erwerbstatig. Von den 60-64jahrigen befindet sich sogar nur noch
knapp jeder oder jede zehnte in einem regelméBigen Beschaftigungs-
verhéltnis.

In Mannheim sind noch 70% der 55-59jahrigen M&nner regelméaBig er-
werbstétig. Die Erwerbstatigkeit von Frauen ist in dieser Altersgruppe
aufgrund des fir Westdeutschland typischen hohen Hausfrauenanteils
deutlich geringer.

Bei den 60-64jéhrigen unterscheidet sich das Erwerbsniveau der Mén-
ner nur noch geringfligig von dem der Frauen. Insgesamt ist in diesem
Alter in Mannheim noch knapp ein Drittel der Befragten regelméafig oder
unregelmanig beschaftigt.

Wéhrend die Erwerbssituation der Befragten in Chemnitz fast identisch
mit der Situation der Bevdlkerung dieses Alters in Ostdeutschland ins-
gesamt ist, ist der Anteil der Erwerbstatigen in Mannheim in der Alters-
gruppe der 55-59jahrigen niedriger und bei den 60-64jahrigen héher als
in den entsprechenden Altersgruppen in Westdeutschland, wo der An-
teil der hauptberuflich Erwerbstatigen 54% beziehungsweise 15% be-
trégt (vgl. Mathwig/ Mollenkopf 1996).

Ab dem Alter von 65 Jahren ist in beiden Regionen wie in Deutschland
insgesamt nur noch eine verschwindend kleine Minderheit erwerbstatig
(Tabelle 4.5).

Tabelle 4.5: Erwerbstétigkeit (nach Alter und Geschlecht)

55-59 Jahre 60-64 Jahre
erwerbs- | unregel- | nichter- | erwerbs- | unregel- nichter-
tatig maBig werbs- tatig maBig werbs-
erw.tatig tatig erw.tatig tatig

Chemnitz 35 20 46 6 2 92
Manner 45 10 45 4 0 96
Frauen 22 30 48 8 4 88
Mannheim 48 8 44 25 6 69
Ménner 70 4 26 32 0 68
Frauen 31 10 59 15 15 70

Angaben in %
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Auch hinsichtlich der aktuellen oder friiheren beruflichen Stellung der
Befragten zeigen sich die bekannten Ost-West-Unterschiede: In der
westdeutschen Untersuchungsregion finden wir mehr Selbsténdige, in
der ostdeutschen mehr Arbeiter und Angestellte. Hausfrauen und Be-
amte sind fast ausschlieBlich in der westdeutschen Untersuchungs-
gruppe vertreten.

Tabelle 4.6: Aktuelle/friihere berufliche Stellung (nach Geschlecht)

Ins- Chemnitz Mannheim
ge- Ménner| Frauen Ménner| Frauen
samt
Selbstandiger Landwirt/Bauer oder
Gartner 1 1 / 1 1 2 /
Akademischer freier Beruf 1 / / 0 2 3 /
Selbstandiger in Handel, Gewerbe,
Industrie, Dienstleistung 5 4 4 3 7 10 4
Beamter/ Richter/ Berufssoldat 3 0 0 0 6 9 4
Angestellte(r) 49 55 52 59 42 36 48
Arbeiter/Facharbeiter(in) B85 40 43 36 30 39 21
Hausfrau 6 1 0 2 11 / 21

Angaben in %

/ Wert: x<0,5

N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Einkommen

Far die Inanspruchnahme einer Vielzahl au3erhuslicher Freizeitange-
bote, fur die Teilnahme am 6&ffentlichen Personennahverkehr sowie fur
den Erwerb und die Nutzung privater Transportmittel sind nicht zuletzt
objektive sozio-6konomische Faktoren wie die finanzielle Situation ei-
nes Haushalts von Bedeutung. Die ,spate Freiheit”, von der so oft die
Rede ist, kénnen nur diejenigen genieBen, die auBer Uber physische
auch Uber entsprechende materielle Ressourcen verflgen.

Im Gegensatz zu landlaufigen Vorstellungen verandern sich die Ein-
kommensverhéltnisse im Alter nicht wesentlich. Das durchschnittliche
Haushaltsnettoeinkommen pro Person verringert sich zwar mit Beginn
des Rentenalters, aber keine Altersgruppe liegt im Durchschnitt merk-
lich mehr als DM 100.- Gber oder unter dem jeweiligen Durchschnitt der
Gesamtbevolkerung in Ost- beziehungsweise Westdeutschland.
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Das Einkommensniveau der Befragten der Studie ist in der ostdeut-
schen Untersuchungsregion erwartungsgemaf niedriger als in der
westdeutschen Region.

In Chemnitz liegt das Haushaltsnettoeinkommen von 80% der Alteren,
die allein leben, unter DM 2000. In Mannheim betragt dieser Anteil
knapp 60%. Entsprechend stehen rund 40% der Mannheimer, aber nur
20% der Chemnitzer Alteren in Einpersonenhaushalten mehr als DM
2000 monatlich zur Verflgung.

Tabelle 4.7: Verteilung der Haushaltsnettoeinkommen in
1-Personen-Haushalten und Mehrpersonenhaushalten
(nach Alter)

1-Personen-Haushalte

Chemnitz Mannheim

Insge- 55-74 75 Jahre Ins- 55-74 75 Jahre

samt* Jahre | und alter*| gesamt Jahre und alter
600-999 DM 8 12 6 11 12 11
1000-1499 DM 30 32 29 21 19 22
1500-1999 DM 42 37 44 26 23 27
2000-2499 DM 16 7 20 15 26 9
2500-2999 DM 4 10 1 14 12 15
3000-3499 DM 0 0 0 6 2 8
3500-3999 DM 0 0 0 3 2 4
4000 DM und mehr 0 0 0 4 5 4
N 122 40 82 117 43 74

Mehrpersonen-Haushalte

Chemnitz Mannheim

Insge- 55-74 75 Jahre Ins- 55-74 75 Jahre

samt* Jahre* | und alter* | gesamt Jahre und alter
600-999 DM 1 1 0 1 0 1
1000-1499 DM 4 3 7 8 3 14
1500-1999 DM 7 6 9 8 6 11
2000-2499 DM 22 22 23 16 14 20
2500-2999 DM 31 30 34 16 17 15
3000-3499 DM 22 25 18 13 16 10
3500-3999 DM 7 9 5 9 12 5
4000 DM und mehr 5 5 4 29 32 25
N 189 115 74 197 116 81

Angaben in %

* Unterschiede zu entsprechenden Daten aus Mannheim signifikant (p<0.01)
Unterschiede zwischen den Altersgruppen innerhalb der jeweiligen Stadtregion nicht
signifikant

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Bei den Mehrpersonenhaushalten gibt es in beiden Regionen eine klei-
ne Gruppe (in CH 12%, in MA 17%), die mit weniger als DM 2000 mo-
natlich auskommen muss. Drei Vierteln (75%) der Alteren in Chemnitz
und 45% der Alteren in Mannheim stehen zwischen DM 2000 und 3500
zur Verfugung. Ein monatliches Haushaltsnettoeinkommen von Uber
DM 3500 erreichen in Chemnitz nur 12%, wahrend in Mannheim fast
40% der Personen in Mehrpersonenhaushalten ber einen solchen Be-
trag verfigen kénnen.

Hinter diesen Durchschnittszahlen verbergen sich allerdings groBe Al-
ters- und Geschlechtsunterschiede: Die jungeren Jahrgénge sind in
Mannheim wie in Chemnitz in den héheren Einkommensgruppen zu fin-
den, und die Einkommensverhéltnisse der Ménner sind in beiden Regi-
onen glnstiger als die der Frauen (Tabelle 4.7 und Tabelle 4.8).

So Uberrascht es nicht, dass Manner auch mit der wirtschaftlichen Situ-
ation ihres Haushalts zufriedener sind als Frauen. Insbesondere bei den
Einpersonenhaushalten in Mannheim ist die Diskrepanz zwischen den
Geschlechtern offensichtlich.

Tabelle 4.8: Verteilung der Haushaltsnettoeinkommen in
1-Personen-Haushalten (nach Geschlecht)

Chemnitz Mannheim
Insge- |Manner*| Frauen | Insge- | Manner | Frauen
samt* samt

600-999 DM 8 5 10 11 (6) 13
1000-1499 DM 30 20 35 21 (21) 20
1500-1999 DM 42 45 40 26 9) 33
2000-2499 DM 16 22 12 15 (18) 14
2500-2999 DM 4 2 2 14 (26) 8
3000-3499 DM 0 0 0 6 (12) 4
3500-3999 DM 0 0 0 3 (6) 2
ab 4000 DM 0 0 0 4 3) 5
N 122 40 82 117 34 83

Angaben in %

() Fallzahl: n<40

* Unterschiede zu entsprechenden Daten aus Mannheim signifikant (p<0.01)
Unterschiede zwischen Manner/Frauen innerhalb der jeweiligen Stadtregion nicht
signifikant

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Generell ist das Niveau der Zufriedenheit mit dem Einkommen oder

dem Lebensstandard in Ostdeutschland niedriger als in Westdeutsch-
land (vgl. Mathwig/ Mollenkopf 1996).
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Die Chemnitzer Befragten — mit Ausnahme der 55-65jahrigen — auBern
hingegen eine gréBere Zufriedenheit mit der wirtschaftlichen Situation
ihres Haushalts als die Mannheimer. Die Unterschiede in der Zufrie-
denheit zwischen Ménnern und Frauen sind in Chemnitz nur gering
(Tabelle 4.9).

Tabelle 4.9: Zufriedenheit mit der wirtschaftlichen Situation des
Haushalts (nach Alter und Geschlecht)

Chemnitz Mannheim
Insgesamt 7,5 7,2
Altersgruppen
55-64 Jahre 6,9 71
65-74 Jahre 7,6 7,4
75-79 Jahre 7,9 7,3
ab 80 Jahre 7,6 7.1
Geschlecht
Méanner 7,6 7,6
- in 1-Personen-Haushalten 7,7 71
- in Mehrpersonen-Haushalten 7,6 7,8
Frauen 7,4 6,9
- in 1-Personen-Haushalten 7,4 6,6
- in Mehrpersonen-Haushalten 7,4 7,2

Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala

von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zufrieden)
N(Chemnitz)=391; N(Mannheim)=400

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

4.2 Welche Aussagen sind méglich?

In bezug auf grundlegende soziodemographische Merkmale entspre-
chen die Lebensbedingungen der Untersuchungsteilnehmer weitgehend
denjenigen der Gesamtbevdlkerung des entsprechenden Alters.

Geringe Unterschiede bestehen lediglich hinsichtlich der Erwerbstatig-
keit, die bei den Mannheimer Befragten etwas vom Durchschnitt der
Gleichaltrigen in Westdeutschland abweicht, und hinsichtlich des Anteils
an Alleinlebenden, der in der Untersuchungsgruppe durch den quoten-
bedingt uber dem Bevdlkerungsdurchschnitt liegenden Anteil von Mén-
nern geringer ist.

Dennoch weisen wir hier nochmals darauf hin, dass es sich bei den
Befragten nicht um einen reprasentativen Bevdlkerungsquerschnitt
handelt. Die Ergebnisse beruhen auf Analysen, die auf der Grundlage

66



einer disproportional geschichteten Stichprobe in jeweils ausgewahlten
Stadtteilen vorher bestimmter stadtischer Regionen durchgefiihrt wur-
den. Auch wenn wir versucht haben, diesen Umstand sprachlich ein-
deutig darzustellen, mag es vereinzelt nicht prazise genug formuliert
sein.

Es versteht sich aber von selbst, dass wir im folgenden, wenn von den
Alteren in Chemnitz oder Mannheim oder von den Befragten in der
westdeutschen oder ostdeutschen Untersuchungsregion die Rede ist,
diejenigen Alteren ab 55 Jahre meinen, die in die Stichprobe eingegan-
gen sind.

Die in den folgenden Kapiteln vorgestellten Ergebnisse, Aussagen und
Interpretationen beziehen sich also auf spezifische Situationen — Erfah-
rungen, Verhaltensweisen und BedUrfnisse — von Mannern und Frauen
ab 55 Jahre, differenziert nach Altersgruppen und Wohnregionen, die
als charakteristisch fur ost- und westdeutsche GrofBstadte angesehen
werden kdnnen. Im Interesse einer besseren Lesbarkeit wird in den Ta-
bellen jedoch weiterhin Chemnitz und Mannheim als Synonym fiir die
Befragten aus diesen beiden Untersuchungsregionen verwendet.
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5 Komponenten der Mobilitit Alterer

Den Schwerpunkt dieses Kapitels bilden neben Ergebnissen aus den
Fallstudien zur subjektiven Bedeutung von Mobilitdt und Verkehrsmit-
teln Analysen zu wichtigen individuellen Voraussetzungen wie der Ge-
sundheit, insbesondere der Bewegungsfahigkeit, und externen Kompo-
nenten wie rdumlichen und technischen Gegebenheiten.

5.1 Die subjektive Bedeutung von Mobilitat
Was bedeutet Mobilitat im Alter?

Wenn man é&ltere Menschen fragt, welche Bedeutung flr sie die Mdg-
lichkeit hat, sich auBBerhalb der Wohnung fortzubewegen, dann &uBert
ein Teil von ihnen auf einer sehr abstrakten Ebene spontan ,Freude”
(Udo R., 73, Ch; Renate J., 63, Ma).

Auf einer konkreteren Ebene lassen sich bei ihren Antworten sechs
Hauptaspekte unterscheiden:

1. ,Der Mensch muss sich bewegen! (...) Ich will mich bewegen und
fiihl mich dabei wohl“ (Heinrich E., 76, Ch)
»,Das Bedlirfnis, mich fortzubewegen® (Renate J., 63, Ma)
»~Damit ich Bewegung habe“ (Udo R., 73, Ch)
=> Mobilitat als Bewegung an sich, als menschliches Grundbe-
dirfnis.

2. ,Sehnsucht nach frischer Luft” (Renate J., 63, Ma)
~Spazierengehen” (Ludwig D., 56, Ma)
sIch muss raus, muss wissen, was in der Natur los ist® (Heinrich E.,
76, Ch)
»Ich bin gern in der Natur ...“ (Franz N., 67, Ch)
=> Mobilitit als Bewegung im Freien, als Bewegung in und Be-
obachtung von Natur beziehungsweise natiirlicher Umge-

bung.
3. ,Dass ich am gesellschaftlichen Leben noch teilnehmen kann“ (Udo
R., 73, Ch)
~Jemanden treffen oder jemanden zur Ansprache haben“ (Elisabeth
A., 76, Ma)

»Alte Freunde besuchen” (Ludwig D., 56, Ma)
»Um nicht zu vereinsamen*® (Gerti G., 78, Ma)
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=>» Mobilitit, Fortbewegung als soziales Bediirfnis, als Wunsch
nach gesellschaftlicher Integration und Teilhabe.

4. ,Nicht eingesperrt sein“ (Elisabeth A., 76, Ma)
sJederzeit, wenn ich will, auch rausgehen kénnen* (Josef I., 83, Ma)
»S0onst kommt mir die Decke auf den Kopf“ (Renate J., 63, Ma)
=> Die Méglichkeit der Fortbewegung als Ausdruck persénli-
cherAutonomie und Freiheit.

5. ,Damit ich hier oben nicht verkalke“ (Udo R., 73, Ma)
»Dass man mal etwas anderes sieht als die vier Wénde, in denen
man wohnt” (Paul K., 77, Ch)
»,Um etwas anderes zu erleben, nicht zu versauern“ (Axel K., 79, Ma)
=> Mobilitat als Quelle neuer Eindriicke, als Anregung und Ab-
wechslung.

Und schlieBlich

6. ,,Ein Beweis, dass ich noch ein Mensch bin wie ein anderer Mensch
auch” (Walter F., 77, Ma)
»~Dass man das Geschehen draufBen noch mitkriegt“ (Paul K., 77, Ch)
»~AUf niemand angewiesen sein“ (Anton B., 66, Ma)
»Das letzte biBchen Unabhéngigkeit” (Luise D.; 71, Ch)
=> Mobilitat als reflektierter Ausdruck von (noch vorhandener)
Lebenskraft — ein typisches Altersthema.

Entsprechend schlimm wird die Mdglichkeit gesehen, sich eines Tages
drauBen nicht mehr fortbewegen zu kénnen.

»Das wére furchtbar® (Kurt H., 68, Ch),
»,Das wér’ ne Katastrophe” (Paul K., 77, Ch,), oder

»,Das Schlimmste, was einem passieren kann“ (Anna D., 60, Ch),

lauten da die Antworten. ,Ich finde dafir keine Worte — es ist un-
menschlich®, sagt Ludwig D. (56, Ma) stellvertretend fir viele alte Men-
schen. Die Begegnung mit anderen Menschen, die Méglichkeit, ab und
zu etwas Neues zu sehen, kérperliche Bewegung im Freien, uberhaupt
aus dem Haus gehen zu kdnnen — das ist &lteren Menschen also ein
grof3es Bedurfnis.

Wie altere Méanner und Frauen auf ihren alltédglichen Wegen zurecht-
kommen und wie zufrieden sie damit sind, hangt stark von ihrem Ge-
sundheitszustand, von langjédhrigen Gewohnheiten und von den Ver-
kehrsmitteln ab, die ihnen zur Verfigung stehen. In allen drei Bereichen
gibt es grof3e Unterschiede.
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Jakob C. beispielsweise ist 81 Jahre alt und gewdhnt, alles mit dem
Fahrrad zu erledigen. Er fahrt gern, sagt er — ,Und es ist ja auch ge-
sund! In die Stadt, auf den Markt, in die Umgebung, auf den Friedhof —
mache ich alles mit dem Fahrrad. Und Einkaufen. Alles mit dem Fahr-
rad.” Bis jetzt macht ihm das Fahren keine Mihe. Nur das Rad in den
Keller zu transportieren findet er schwierig, und HauptstraBen vermeidet
er. ,Da fahr ich nicht, das ist arg geféhrlich, weil die Autos kolossal
schnell fahren da.”

Auch Josef I. (83) hat keine gesundheitlichen Beschwerden. Er ist Gber-
zeugter OPNV-Nutzer: ,Das ist doch mein bequemster Weg. Und der
kiirzeste auch!“ Zum Einkaufen benutzt er das Fahrrad — das ist er seit
seinem 6. Lebensjahr gewdhnt, und es macht ihm keinerlei Mihe. ,/ch
nehme jeden Tag, wenn ich weggehe — zum Einkaufen — in der Regel
das Fahrrad. Und dadurch wird der Mensch ja selbst dazu erzogen auf-
zupassen, dass nichts passiert, und behdélt gleichzeitig seine Gelenkig-
keit.“ Nicht mehr aus dem Haus gehen zu kénnen — ,Das wér‘ eine
schlimme Sache,” meint er. ,Ich bin gern zu Hause, aber ich méchte
jederzeit, wenn ich will, auch ,rausgehen kénnen.

Wenn aber die Kréfte allmahlich nachlassen, wenn das Sehen oder H6-
ren schwieriger wird oder Probleme in bezug auf Bewegungs- und Re-
aktionsfahigkeit auftreten, wirken sich unglnstige natirliche Umweltbe-
dingungen, bauliche Hindernisse im Wohnumfeld oder schwierige
Verkehrsverhéltnisse viel starker aus als bei jungen Menschen, die sol-
che Widrigkeiten oft gar nicht wahrnehmen oder ohne groBe Mihe
kompensieren kénnen.

Luise D. (71) beispielsweise ist in ihrer Bewegungsféhigkeit durch
Asthma und eine schwere Arthrose stark eingeschrénkt. Sie schafft es
gerade noch, ab und zu zum Béacker in der Nahe zu gehen. Fur gréBere
Eink&ufe und schwerere Hausarbeiten ist sie auf Hilfe angewiesen. Zum
Arzt muss sie mit der StraBenbahn fahren, und um die Haltestelle zu er-
reichen, muss sie eine groBBe Kreuzung Uberqueren. Das ist mit groBen
Schwierigkeiten verbunden, weil sie nur noch ganz langsam gehen
kann. Der Verkehr — sie wohnt in der Innenstadt — hat in den letzten
Jahren stark zugenommen. ,,Da hab ich regelrecht Angst*, sagt sie. So
verlésst sie ihre Wohnung kaum noch, sitzt viel am Fenster, um noch
ein bisschen mitzuerleben, was drauBBen vor sich geht.

In einer noch schwierigeren Situation ist Ludwig D. (56). Nach einem
Schlaganfall und einem Herzinfarkt ist sein linker Arm gelahmt. Die Knie
kann er nicht mehr durchbiegen, und Laufen und Treppensteigen ist
dadurch mit groBen Muhen verbunden. Da ihm deshalb auch der Flh-
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rerschein entzogen wurde, Taxifahren aber zu teuer fir ihn ist, kann er
nicht mehr zum Bewegungsbad, zur Massage und Krankengymnastik.
»Ich sitze allein in der Wohnung herum, liege auf der Couch herum,
schaue Fernsehen — kann nicht mehr in den Park, gar nichts.” Einziger
Kontakt mit der AuBenwelt ist ein Zivildienstleistender, der ihn zweimal
wochentlich versorgt. Und ab und zu geht er mal Essen in ein Lokal in
der Nachbarschaft. ,Da quéle ich mich hin. Immer an der Wand entlang,
damit ich nicht umfalle.”

Ganz anders sieht es bei Gerti G. (77) aus. Auch sie ist schwer gehbe-
hindert, aber mobil ist sie trotzdem noch — ,,... dadurch, dass ich immer
noch besser Autofahren kann als laufen,“ freut sie sich. Sie fahrt seit 40
Jahren Auto, nutzt es zum Einkaufen und um Freunde zu besuchen, die
auswarts wohnen. Geschéfte fur den taglichen Bedarf wéaren von ihrer
Wohnung aus zwar auch zu FuB3 erreichbar, ,nur ist es dann wieder mit
dem Tragen schlecht. Und deshalb nhehm* ich halt das Auto.” Da sie
seit dem Tod ihres Mannes allein lebt, ist diese Mdglichkeit der Fortbe-
wegung ganz wichtig fir sie. ,Eigentlich sehr wichtig”, sagt sie. ,,Um
nicht — einfach, um nicht zu vereinsamen. “

An ihrem Beispiel l&sst sich erkennen, was fur eine Bedeutung ein Auto
fur Altere hat. Je nach persénlichen Einstellungen und nach den auBe-
ren Umstanden, in denen sie leben, ist Autofahren eher ein Hobby, das
Spal macht, oder wichtige Voraussetzung fur den Erhalt der Selbstéan-
digkeit. Fir die meisten Alteren jedoch gehért das Auto ganz einfach
zum Haushalt wie andere notwendige Gebrauchsgegenstande auch.
Anton B. (66) aus Chemnitz beispielsweise féhrt seit Mitte der flinfziger
Jahre Auto. ,,Ohne dem Auto kénnte ich mich nicht wohlfiihlen®, glaubt
er. ,Im Schnitt, das Jahr (ber gesehen, vielleicht jeden zweiten, dritten
Tag benutzen wir das Auto. Zum Zahnarzt, zur &rztlichen Behandlung,
in die Stadt rein — weil das alles so umsténdlich ist: mit der StraBenbahn
und umsteigen, oder StraBenbahn und Omnibus!“ Der Bus wird selten
genutzt, ... aus dem ganz einfachen Grund: Vormittags fahren noch
Busse, dann Uber Stunden nichts mehr — und da wére eine Wartezeit zu
lange und mit der Taxe zu teuer. Also nehmen wir das Auto.”

Ein Auto macht unabhéangig von Wetter und unglnstigen Busverbin-
dungen, vermittelt Sicherheit und Privatheit auch in der Offentlichkeit
und ist ein wichtiges Transportmittel vor allem in Wohngegenden, in de-
nen es kaum mehr Geschéfte, zugleich aber auch zu wenig 6&ffentliche
Verkehrsmittel gibt.

Zum Arzt zum Beispiel kommt Manfred C. (60) mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln gar nicht hin. AuBerdem wohnt sein Sohn mit seiner Fami-
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lie in einem anderen Stadtteil. ,Und das ist von hier aus mit éffentlichen
Verkehrsmitteln sehr, sehr umsténdlich, dort hinzukommen. Also da ist es
schon viel bequemer mit dem Auto. Und dann ist es ja auch so: Meis-
tens haben wir irgendwas mitzunehmen, Blumen oder paar Apfel oder
irgend etwas, und da ist es schon bequemer, mit dem Auto zu fahren®.

Kein Wunder, dass altere Autofahrer und -fahrerinnen mit ihren Még-
lichkeiten, Uberall dort hinzugelangen, wo sie hinmdchten, erheblich zu-
friedener sind als Altere, die nicht selbst Auto fahren (vgl. Abschnitt
5.5). Die Nutzungsmdglichkeiten, die ein Pkw bietet, entsprechen den
Mobilitdtswiinschen und -bedirfnissen alterer Menschen zumindest bei
den derzeit verfigbaren — oder besser gesagt: fehlenden — Alternativen
wesentlich mehr als die herkémmlichen 6ffentlichen Verkehrsmittel.

5.2 Physische Voraussetzungen
Gesundheit und Bewegungsfahigkeit

Tabelle 5.1: Beeintrachtigung der Bewegungsféhigkeit (nach Alter)

Insgesamt* Chemnitz Mannheim*
Manner I Frauen* Méanner I Frauen Ménner | Frauen*
Insgesamt

Keine 31 32 29 27 25 30 34 39 29

Zeitweise 24 22 25 26 24 29 21 21 21

Standig 45 45 46 46 50 41 45 40 50
55-64 Jahre

Keine 44 45 44 37 38 35 52 51 53

Zeitweise 23 21 26 31 29 33 16 14 18

Standig 32 34 31 33 33 33 32 35 29
65-74 Jahre

Keine 26 26 26 25 24 27 27 28 25

Zeitweise 28 23 33 29 20 37 27 26 27

Standig 46 50 41 45 56 36 47 45 48
75-79 Jahre

Keine 31 36 26 27 21 34 34 49 18

Zeitweise 21 18 25 24 21 27 19 16 22

Standig 48 46 49 48 57 39 47 35 59
ab 80 Jahre

Keine 22 23 22 20 18 23 24 29 20

Zeitweise 22 26 18 21 25 17 22 27 18

Standig 56 51 61 58 57 60 53 44 62

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Altersgruppen zwischen Manner/Frauen signifikant
(p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Gesundheit und Bewegungsfahigkeit sind Faktoren, die flr physische
Mobilitdt besonders wichtig sind. In dieser Hinsicht bestehen zwischen
den Befragten der ost- und der westdeutschen Region sowie zwischen
Mannern und Frauen nur geringe Unterschiede. In beiden untersuchten
Stédten geben rund 70% der uber 55jahrigen Befragten an, zumindest
zeitweise durch Krankheit oder Beschwerden in ihrer Bewegungsfahig-
keit beeintrachtigt zu sein. Jede(r) flinfte (21%) beschreibt seine bzw.
ihre Bewegungsfahigkeit als schlecht oder sehr schlecht (Tab. 5.1, 5.2).

Wie zu erwarten, treten EinbuBen unabhé&ngig von Region und Ge-
schlecht mit zunehmendem Alter immer haufiger auf. Der Anteil der
Personen, die sich standig in ihrer Bewegungsfahigkeit beeintrachtigt
fuhlen, steigt in Mannheim wie in Chemnitz von knapp einem Drittel bei
den 55-64jéhrigen auf Uber die Halfte (56%) bei den 80jahrigen und &l-
teren an.

Frauen dieser Altersgruppe berichten etwas haufiger als Mé&nner von
Beeintrachtigungen. Auch die subjektive Einschatzung der Bewe-
gungsféhigkeit fallt bei Frauen ab 80 Jahre ungunstiger aus, und bei
mobilititsrelevanten Téatigkeiten sind sie stérker beeintrachtigt als Mén-
ner. Immerhin jede bzw. jeder flinfte Uber 80jéhrige fuhlt sich jedoch
noch nicht beeintréchtigt (Tab. 5.1).

Tabelle 5.2: Subjektive Einschidtzung der Bewegungsfahigkeit

Insgesamt 55-64 Jahre® | 65-74 Jahre | 75-79 Jahre | ab 80 Jahre
Chemnitz*
Ausgezeichnet 5 13 3 3 3
Gut 31 28 32 31 22
Es geht 42 36 52 41 41
Schlecht 16 14 11 15 23
Sehr schlecht 5 0 3 10 10
Mannheim*
Ausgezeichnet 10 20 10 6 4
Gut 31 38 26 33 26
Es geht 38 30 47 37 36
Schlecht 13 5 9 16 21
Sehr schlecht 9 7 8 8 13

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)

+ Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Innerhalb dieser allgemeinen Tendenzen lassen sich folgende Unter-
schiede zwischen den Befragten der untersuchten Regionen feststel-
len:
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In Mannheim gibt ein etwas gréBerer Teil der Alteren, namlich etwa je-
de(r) dritte an, nicht durch Krankheit oder bestimmte Beschwerden in
seiner Bewegungsfahigkeit beeintrachtigt zu sein. In Chemnitz ist dies
nur gut ein Viertel der Alteren. Entsprechend fihlt sich in Chemnitz je-
de(r) vierte, in Mannheim dagegen nur etwa jede(r) funfte Befragte
zeitweise beeintréchtigt. Zugleich schétzen die 55-64jéhrigen Mann-
heimer ihre Bewegungsféhigkeit deutlich besser ein als die gleichaltri-
gen Chemnitzer. In den héheren Altersgruppen sind keine signifikanten
Unterschiede festzustellen (Tabelle 5.2).

Ebenso gro3 wie der Anteil derer, die ihre Bewegungsféhigkeit als
schlecht oder sehr schlecht beschreiben ist der Anteil derer, die ange-
ben, nur mit Schwierigkeiten auBer Haus gehen zu kénnen (20%). Etwa
6% der befragten Alteren ist es gar nicht méglich, das Haus zu verlas-
sen. Bei dieser wie auch bei anderen mobilititsgebundenen Téatigkeiten,
die Uber Items der ADL-Skala (Activities of Daily Living; vgl. Lawton/
Brody 1969) abgefragt wurden, sind die Verhéltnisse in Mannheim und
Chemnitz im Durchschnitt fast identisch.

Bewegungsablaufe innerhalb der Wohnung und leichte Hausarbeiten,
aber auch auBer Haus gehen oder Einkdufe erledigen, kann die Uber-
wiegende Mehrheit der alteren Manner und Frauen. Schwere Getrénke-
kisten oder andere schwere Sachen zu tragen, ist etwa der Halfte der
Alteren nicht mehr méglich, und auch bei schwerer Hausarbeit treten
vielfach Schwierigkeiten auf.

Bei einer Uberpriifung aller Tétigkeiten ohne Berticksichtigung der Alters-
gruppen ergeben sich ausschlie3lich bei schwerer Hausarbeit leicht sig-
nifikante Unterschiede zwischen den Alteren der beiden Stadte. Die
Chemnitzer dokumentieren weniger Schwierigkeiten als die Mannheimer.

Unterscheidet man nach Altersgruppen, dann zeigen sich bei den Jin-
geren in Chemnitz tendenziell weniger, bei den Hochbetagten dagegen
mehr Beeintréachtigungen als bei den jeweils entsprechenden Alters-
gruppen in Mannheim. Bei der Tatigkeit ,Getrankekisten tragen’ liegt der
Anteil der 75-79jahrigen mit Schwierigkeiten in Chemnitz signifikant
Uber dem Anteil der gleichaltrigen Mannheimer (Tab. 5.3).

Signifikante Unterschiede zeigen sich erwartungsgemafR zwischen den
Altersgruppen. Noch fast 90% der 55-64jahrigen Manner und Frauen
kénnen ohne Schwierigkeiten auBBer Haus gehen und Einké&ufe erledi-
gen. Von den Hochbetagten ab 85 Jahre kann dies nur noch ein knap-
pes Drittel. Jede beziehungsweise jeder flinfte Hochaltrige kann keine
Treppen mehr steigen und das Haus nicht mehr verlassen.
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Tabelle 5.3: Activities of Daily Living (ADL): Kénnen Tatigkeiten
ausgefiihrt werden? (nach Alter)

Insgesamt 55-64 65-74 75-79 ab 80
Jahre Jahre Jahre Jahre

Sich in der Wohnung
bewegen*

ohne Schwierigkeiten 88 94 90 89 79

mit Schwierigkeiten 10 5 7 9 19

kann gar nicht 2 1 3 2 2
Sich biicken*

ohne Schwierigkeiten 70 79 71 69 60

mit Schwierigkeiten 25 19 22 25 35

kann gar nicht 5 12 7 6 5
Treppensteigen*

ohne Schwierigkeiten 61 75 66 57 45

mit Schwierigkeiten 33 24 29 37 45

kann gar nicht 6 1 5 6 10
AuBer Haus gehen*

ohne Schwierigkeiten 73 87 81 73 52

mit Schwierigkeiten 20 11 13 22 36

kann gar nicht 6 2 6 5 12
Einkaufe erledigen*

ohne Schwierigkeiten 72 86 79 71 50

mit Schwierigkeiten 17 11 12 19 25

kann gar nicht 12 3 9 10 25
Schwere Sachen tragen*

ohne Schwierigkeiten 35 54 35 32 19

mit Schwierigkeiten 36 31 42 36 34

kann gar nicht 29 15 23 32 47
Getrankekiste tragen*

ohne Schwierigkeiten 26 48 26 19 9

mit Schwierigkeiten 23 22 26 23 20

kann gar nicht 51 30 48 58 71
Mind. 2 km gehen*

ohne Schwierigkeiten 64 85 70 57 43

mit Schwierigkeiten 16 9 14 20 21

kann gar nicht 20 6 15 22 36
Leichte Hausarbeit*

ohne Schwierigkeiten 87 94 90 89 76

mit Schwierigkeiten 8 4 5 7 17

kann gar nicht 5 2 5 4 7
Schwere Hausarbeit*

ohne Schwierigkeiten 55 77 56 53 34

mit Schwierigkeiten 21 15 26 20 21

kann gar nicht 24 8 17 27 45

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)
N=804

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Das Treppensteigen bereitet auch jedem vierten 55-64jéhrigen bereits
Schwierigkeiten, und schwere Sachen tragen kann nur noch gut die
Halfte dieser Altersgruppe ohne Probleme. Mindestens 2 km weit zu
gehen, fallt der Gberwiegenden Mehrheit in den jingeren Altersgruppen
noch leicht. Erst ab einem Alter von etwa 75 Jahren treten in diesem
Bereich merklich Schwierigkeiten auf.

Ab etwa 80 Jahren erfolgt bei allen erfragten Téatigkeiten ein deutlicher
Rickgang der Fahigkeiten. Insgesamt betrachtet treten Schwierigkeiten
bei Frauen im héheren Alter haufiger auf als bei den jeweils gleichaltri-
gen Ménnern (Tabelle 5.3). Diese Ergebnisse stimmen auch mit Befun-
den der Berliner Altersstudie (BASE) Uberein (vgl. Baltes et al. 1996).

Tabelle 5.4: Alle mobilitdtsrelevanten Tatigkeiten' ohne Schwierig-
keiten ausiibbar

65-74 Jahre*

Insgesamt® | 55-64 Jahre* 75-79 Jahre | ab 80 Jahre*

Insgesamt* 31 51 31 27 13
Ménner* 42 64 44 35 23
Frauen* 20 38 18 19 4

Angaben in %

1 Treppensteigen, auBer Haus gehen, Einkdufe erledigen, schwere Sachen tragen
und 2 km gehen

Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)

* Unterschiede zwischen Manner/Frauen signifikant (p<0.01)

N=804

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

*

Tabelle 5.5: Alle Tatigkeiten' ohne Schwierigkeiten ausiibbar

65-74 Jahre® | 75-79 Jahre™ |ab 80 Jahre®

Insgesamt” | 55-64 Jahre®

Insgesamt* 22 43 22 16 7
Ménner* 34 59 35 26 14
Frauen* 10 26 9 6 0

Angaben in %

1 Alle Tétigkeiten aus Tabelle 5.3

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)
* Unterschiede zwischen Manner/Frauen signifikant (p<0.01)
N=804

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Die Zufriedenheit mit der Gesundheit

Die Zufriedenheit mit der Gesundheit nimmt wie in der Gesamtbevdlke-
rung mit steigendem Alter ab. Noch deutlicher als das Alter wirken sich
jedoch starkere gesundheitliche Beeintrachtigungen in einer niedrigeren
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Zufriedenheit mit der Gesundheit aus. Zwar kommen solche Beein-
trachtigungen im hohen Alter haufiger vor, aber ausschlaggebend fur
die Zufriedenheit ist nicht das Alter als solches, sondern die subjektiv
erlebte Einschrankung der Bewegungsfahigkeit. Die weitaus geringste
Zufriedenheit wird in der ostdeutschen wie der westdeutschen Region
von den alten Menschen geduBert, die ihre Bewegungsfahigkeit subjek-
tiv als schlecht oder sehr schlecht einschatzen (Skalenwert: 1,5; vgl.
Tabelle 5.6).

Tabelle 5.6: Zufriedenheit' mit der Gesundheit
(nach Alter, korperlicher Beeintrachtigung und

Bewegungsfahigkeit)
Insgesamt Chemnitz | Mannheim

Insgesamt 6,0 6,0 6,1
Alter

55-64 Jahre 6,7 6,7 6,7

65-74 Jahre 6,2 6,2 6,1

75-79 Jahre 6,0 5,7 6,2

ab 80 Jahre 5,3 5,3 53
Beeintrdchtigung der Bewegungsfahigkeit

Nicht beeintrachtigt 8,0 7,8 8,2

Zeitweise beeintrachtigt 6,6 6,4 6,7

Stéandig beeintrachtigt 4,4 4,7 4,2
Selbsteinschédtzung Bewegungsféhigkeit

Ausgezeichnet 8,8 (7,9)) 9,3

Gut 7,6 7.4 78

Es geht 6,0 6,0 5,9

Schlecht 3,7 4,0 3,4

Sehr schlecht 1,5 ((1,5)) (1,5)

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis

10 (ganz und gar zufrieden)

Werte in Klammern: ( ): Fallzahl: 29<n<40; (( )): Fallzahl: n<30

fett: Unterschiede innerhalb der Stadtregion zwischen den Auspragungen der je-
weiligen Variable signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=398; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Technische Hilfsmittel

Physische Funktionseinbuf3en, die zu individuell sehr unterschiedlichen
Zeitpunkten, im héheren Alter jedoch mit wachsender Wahrscheinlich-
keit auftreten, kdnnen durch den gezielten Einsatz alltédglicher wie spe-
zifischer technischer Hilfen weitgehend ausgeglichen werden. So kann
je nach Art und Grad einer Beeintrdchtigung eine Vielzahl allgemein
verfugbarer Transport-, Informations- und Kommunikationsmittel oder
spezifischer Rehabilitationshilfen einzelne Kérperfunktionen ersetzen
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und Kompetenzen erhalten und damit &lteren Menschen eine selbstén-
dige Haushaltsfihrung und den Kontakt zu ihrer rdumlichen und sozia-
len Umwelt erleichtern. Insbesondere moderne, mit Elektronik ausge-
ristete Technologien bieten bereits heute und verstarkt in der Zukunft
vielversprechende Mdéglichkeiten.

Abbildung 5.1: Vorhandene und gewiinschte Hilfsmittel

227 ]33

Stock

Horgerat
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Eingangstiir
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Treppenlift Chemnitz

Spez. Badausstattung
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Tursignal-Anzeige

Rollstuhl (handbetrieben)

Motor-Rollstuhl

Funkfinger/anderes
Notrufgerat

I:l Hilfsmittel vorhanden
- Hilfsmittel wéire nétig
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40 30 20 10

Angaben in %,

/ Wert: x<0.5

Basis: Befragte ab 75 Jahre: N(Chemnitz)=189; N(Mannheim)=203
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Zwischen Verflgbarkeit und Bedarf bestehen jedoch noch ziemliche
Licken. So gibt beispielsweise etwa jede(r) zehnte Befragte ab 80 an,
dass er beziehungsweise sie kein Hérgerat hat, aber eines benétigen
wirde. Auch spezielle Badezimmerausstattungen, Treppenlifte sowie
Fernbedienungen und Signalanzeigen fir die Eingangstir sind noch
nicht dem Bedarf entsprechend vorhanden. Die Einsicht in die Notwen-
digkeit oder Méglichkeiten technischer Hilfen nehmen zwar mit zuneh-
mendem Alter zu, aber eine selbstbewusste Nutzung findet immer noch
relativ wenig statt.

Ein Grund — neben vielen anderen — liegt darin, dass Hilfsmittel haufig
von Alteren abgelehnt oder nur widerwillig genutzt werden, weil sie sehr
ungewohnt oder schwierig zu handhaben sind oder weil sie durch ihre
komplizierte oder unasthetische Gestaltung das Selbstwertgefiihl der
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Alteren in Frage stellen — Aspekte, die beim Design technischer Hilfs-
mittel bisher noch viel zu wenig bertcksichtigt werden.

5.3 Technische Voraussetzungen

Anders als bei den physischen Voraussetzungen flr die Fortbewegung
auBerhalb der Wohnung, die bei den ost- und westdeutschen Alteren
in dhnlicher Weise gegeben sind, bestehen in bezug auf wichtige tech-
nische Voraussetzungen — die Verfligbarkeit von privaten und 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln und Verkehrsinfrastruktur — groBe Ost-West-
Unterschiede.

Pkw-Verfligbarkeit und Fahrkompetenz

Nach dem Fall der Mauer haben sich die Motorisierungskennziffern in
den neuen Bundesldndern mit ungeheuerer Dynamik entwickelt, so dass
die individuelle Motorisierung 1991 den Wert von 341 Kfz/1000 Einw.
erreicht und sich somit innerhalb von 1 1/2 Jahren sechsmal so schnell
entwickelt hat wie im Durchschnitt in den zwei Jahrzehnten zuvor.

Wahrend 1987 nur 46% der Haushalte Uber einen Pkw verfligten, wa-
ren es nach Untersuchungen der SrV 1991 bereits 60% im Vergleich zu
70% im Westen (KONTIV 1989; Hautzinger/Tassaux-Becker 1995: 21).
1995 verfugten nach Daten des Sozio-6konomischen Panels (SOEP)
48% der Haushalte mit Bezugspersonen ab 55 Jahre in Ostdeutschland
und 57% der entsprechenden Haushalte in Westdeutschland Uber
(mindestens) einen Pkw. Nach wie vor bestehen jedoch groBe Unter-
schiede in der Pkw-Ausstattung, insbesondere zwischen Jiingeren und
Alteren sowie zwischen Ein- und Mehrpersonenhaushalten (vgl. Ab-
schnitt 2.2).

Die Ergebnisse der Mobilitatsstudie entsprechen weitgehend diesen re-
prasentativen Daten: In der westdeutschen Untersuchungsregion haben
die befragten 55jahrigen und Alteren zu mehr als der Halfte (56%) ein
Auto im Haushalt, in der ostdeutschen Region lediglich zu zwei Funftel
(39%). Auch die Zahl der durchschnittlich im Haushalt vorhandenen
Pkw liegt im Westen héher (Tabelle 5.7).

Ebenso zeigen sich in beiden Stadten die bekannten Diskrepanzen
nach dem Alter, zwischen Mannern und Frauen und zwischen in Ein-
und Mehrpersonenhaushalten lebenden Alteren. Der Anteil der Perso-
nen mit einem Auto im Haushalt nimmt wie in der Gesamtbevdlkerung
in den héheren Altersgruppen deutlich, in Chemnitz sogar extrem ab.
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Bei Frauen reduziert sich diese Mobilitdtsoption schon in jingeren Al-
tersgruppen und in gréBerem Umfang.

Tabelle 5.7: Pkw-Verfiigbarkeit und -Nutzung in Haushalten Alterer
(nach Alter, Haushaltsform und Pkw-Ausstattung)

Stadt”
Chemnitz Mannheim
Haushaltsform' Haushaltsform'
Insge- | 1-Personen-HH | Mehrpersonen- | Insge- | 1-Personen-HH | Mehrpersonen-
samt HH samt HH
Insgesamt 39* 12* 55 56 28 71
Alter (Jahre)
55-64 78 39 84 81 55 88
65-74 38* 19 47* 63 39 75
75-79 24 2" 41 53 31 67
ab 80 13 7 23 26 8 45

Angaben in %

* Pkw-Verfugbarkeit: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

Unterschiede zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01)

1 Unterschied zwischen 1-P-HH/M-P-HH innerhalb der Ost- bzw. Westregion signi-
fikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

*

Alleinlebende besitzen im Osten wie im Westen fast durchgangig selte-
ner ein Auto als Personen, die in Mehrpersonenhaushalten leben. Vor
allem alleinlebenden Frauen steht im héheren Alter nur noch vereinzelt
— in Chemnitz so gut wie nie — ein Auto zur Verfigung. Der Umstand,
dass éaltere Frauen haufig keinen Fihrerschein besitzen, kann hierflr
genauso Ursache sein wie fehlende Notwendigkeit oder unzureichende
finanzielle Mittel, um einen eigenen Pkw anzuschaffen.

Massive geschlechtsspezifische Unterschiede in der Ausstattung lassen
sich insbesondere in der westdeutschen Region erkennen. Wéahrend
Ménner hier bis ins hohe Alter zu Uber 80% ein Auto zur Verfigung ha-
ben und erst bei den 80jahrigen und &lteren eine geringere Ausstattung
zu beobachten ist, verfiigen Frauen bereits ab 65 Jahren wesentlich
seltener Uber einen Pkw. Lediglich in der Generation der 55-64jahrigen
ist die Pkw-Verfluigbarkeit bei Mannern und Frauen anndhernd gleich.
Von den Alleinlebenden in Chemnitz besitzen in dieser Altersgruppe
sogar mehr Frauen als Manner ein Auto.

Betrachtet man das Vorhandensein eines Pkw im Zusammenhang mit
der Wohnlage der Befragten, kann man fur beide Stadtregionen struktu-
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rell &hnliche Verteilungen feststellen. Der Anteil der Autobesitzer ist je-
weils im Zentrum am niedrigsten und in den Randgebieten am héchsten
(vgl. Ubersichtstabelle zu den Untersuchungsregionen).

In bezug auf die Fahrkompetenz treten &hnliche Ost-West-Unterschiede
auf wie bei der Verfugbarkeit eines Autos. Gut die Halfte der ostdeut-
schen und vier Flnftel der westdeutschen Manner ab 55 Jahre kénnen
Auto fahren, und wéhrend in der ostdeutschen Region nur 15% der be-
fragten Frauen eine Fahrerlaubnis haben, sind es in der westdeutschen
Region 32%. In beiden Regionen nimmt der Anteil der weiblichen Fiih-
rerscheinbesitzer in den jingeren Altersgruppen allmahlich zu, aber der
Abstand zu den Méannern ist immer noch grof3.

Tabelle 5.8: Fuhrerscheinbesitz (nach Alter und Geschlecht)

Insgesamt 55-64 Jahre | 65-74 Jahre | 75-79 Jahre | ab 80 Jahre
Insgesamt* 46 65 47 43 27
Méanner* 67 85 69 68 46
Frauen* 24 45 25 16 10
Chemnitz
Insgesamt* 35" 58 35" 26" 18"
Méanner* 53" 80 52* 47" 33
Frauen* 15" 35 18 5" 2
Mannheim
Insgesamt* 57 73 61 58 36
Ménner* 81 90 87 88 58
Frauen* 32 55 33 27 16

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)

* Unterschiede zum entsprechenden Mannheimer Wert signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Uber die Halfte der Manner ab 75 Jahre besitzt einen Fiihrerschein be-
reits seit mehr als 45 Jahren. Rund 40% haben ihre Fahrerlaubnis in
den Jahren 1950-59 erworben. Bei den Frauen setzte der Fuhrer-
scheinerwerb in nennenswertem Umfang deutlich spéter ein, und zwar
in der westdeutschen Region ab 1950 und in der ostdeutschen Region
ab 1960 (Tabelle 5.9).

Dieser verzdgerte Fuhrerscheinerwerb setzt sich in Chemnitz auBerdem
noch in der jingsten Altersgruppe fort: Gut ein Drittel der 55-64jahrigen
hat den Flhrerschein erst nach 1970 gemacht. In Mannheim war dies
nur noch bei 16% der Fall (sieche Tabelle 5.8).
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Tabelle 5.9: Jahr des Fiihrerscheinerwerbs (nach Geschlecht)

| Insgesamt | Ménner | Frauen®
Chemnitz*

N 138 108 30
vor 1949 20 26 (0)
1950-1959 33 40 (7)
1960-1969 267 25 (30)
1970-1995 21 9 (63)

Mannheim*
N 230 165 65
vor 1949 24 30 8
1950-1959 41 44 34
1960-1969 24 19 38
1970-1995 10 7 20

Angaben in %

* Unterschiede zwischen Manner/Frauen signifikant (p<0.01)
Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

() Fallzahl: 30<n<40

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Tabelle 5.10:  Jahr des Fiihrerscheinerwerbs (nach Alter)

| Insgesamt | 55-64 Jahre I 65-74 Jahre I ab 75 Jahre'
Chemnitz*

N 738 58 38 42
vor 1949 20 2 (13) 52
1950-1959 33 31 (47) 21
1960-1969 26 33 (21) 21
1970-1995 21 34 (18) 5

Mannheim*
N 230 73 62 95
vor 1949 24 1 13 48
1950-1959 41 48 47 33
1960-1969 24 34 32 12
1970-1995 10 16 8 7

Angaben in %

1 ab 75 Jahren zusammengefasst wegen geringer Fallzahl

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 5.11: Pkw-Verfiigbarkeit und -Nutzung in Haushalten Alterer
(nach Alter; Geschlecht, Pkw-Ausstattung, Selbstfahrer)

Stadt”
Chemnitz Mannheim
Geschlecht Geschlecht”
Insges. Manner Frauen Insges. Manner Frauen

Pkw im | Pkw im | Selbst- | Pkw im | Selbst- | Pkw im | Pkw im | Selbst- | Pkw im | Selbst-
HH HH fahrer! HH fahrer HH HH fahrer HH fahrer

Insgesamt 39* 45* 42 33 8 56 71 66 40 20
Alter (Jahre)
55-64 78 79 77 78 22 81 84 80 78 42
65-74 38* 44* 43 32 7 63 81 72 44 21
75-79 24* 36* 32 11 0 53 80 76 24 16
ab 80 13 20 16 6 0 26 37 33 16 4

Angaben in %
Pkw-Verfugbarkeit: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion bzw. Mén-
ner/Frauen signifikant (p<0.01)
* Unterschiede zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01)
1 Unterschied zwischen Manner/Frauen signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Allerdings fahren auch von den Frauen, die einen Fuhrerschein besit-
zen, viele nicht (mehr) selbst. In Chemnitz fahrt nur noch die Halfte die-
ser Frauen selbst Auto, in Mannheim sind es knapp zwei Drittel. Das
bedeutet, dass insgesamt in Chemnitz nur etwa 8% und in Mannheim
20% der Frauen ab 55 Jahre aktive Autofahrerinnen sind. Von den
Mannern sind im Vergleich dazu 42% bzw. 66% Selbstfahrer (Tabelle
5.11).

Diese Zahlen zeigen deutlich, dass die Mobilititsvoraussetzungen fir
altere Menschen in Ost- und Westdeutschland sehr unterschiedlich sind
und dass zudem ein extremes Ungleichgewicht zuungunsten der Mobi-
litdtsoptionen von Frauen besteht. Insgesamt wirken sich diese Um-
stdnde — wie in Abschnitt 6.3 noch gezeigt wird — in einer mit zuneh-
mendem Alter geringer werdenden Mobilitat aus.
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5.4 Altere als Verkehrsteilnehmer
Pkw-Nutzung

Auch hinsichtlich der Pkw-Nutzung und ihrer Veranderung bestehen
Unterschiede zwischen der west- und ostdeutschen Untersuchungsre-
gion. Fast 70% der befragten Autofahrer und -fahrerinnen in Chemnitz
nutzen ihr Auto taglich. In Mannheim ist es nur knapp die Halfte. Etwa
jeder beziehungsweise jede dritte fahrt hier ein- bis zweimal die Woche
Auto und 14% noch seltener.

Die tagliche Nutzung findet in beiden Regionen Uberwiegend bei den
jungeren Befragten (55-64 Jahre: 69%; 65-74 Jahre: 55%), aber auch
noch bei fast 40% der Hochbetagten statt. Nur knapp jede(r) flinfte 75-
79jahrige und 12% der 80jahrigen und &lteren Autofahrer benutzen ihr
Auto seltener als ein- bis zweimal die Woche.

Tabelle 5.12: Pkw-Nutzung

Insgesamt Chemnitz Mannheim
Selbstfahrer' 34 25 43
Nutzungshéufighkeif*
taglich 40 44 37
1-2 mal die Woche 22 12 29
seltener 10 8 11
nie 28 35 22

Angaben in %

1 Alle Befratgten: N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

2 Basis: Nur Befragte, die einen Pkw im Haushalt haben

* Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Bezuglich der jéhrlichen Pkw-Fahrleistung bestehen zwischen der Ost-
und der Westregion keine signifikanten Unterschiede, und auch zwi-
schen Méannern und Frauen sind die Unterschiede in dieser Hinsicht nur
gering: Frauen fahren im Vergleich zu Mannern etwas haufiger nur bis
zu 5000 km und seltener mehr als 10000 km im Jahr. Ausschlaggebend
fur die jahrlich gefahrenen Kilometer ist das Alter. Mit zunehmendem
Alter nimmt die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung deutlich ab (Ta-
belle 5.13).
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Tabelle 5.13: Mit dem Pkw pro Jahr zuriickgelegte Kilometer
(nach Alter)*

Insgesamt 55-64 Jahre | 65-74 Jahre | ab 75 Jahre'
Strecke pro Jahr
bis 5.000 km 34 28 21 51
5.000-10.000 km 39 32 55 34
mehr als 10.000 km 27 40 24 15
N 276 113 75 88

Angaben in %

1 Wegen geringer Fallzahlen Zusammenfassung der Altersgruppen ,75-79 Jahre"
und ,ab 80 Jahre*

Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=101; N(Mannheim)=175

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

*

Verdanderungen im Fahrverhalten

Von den Mannheimer Autofahrern und -fahrerinnen ab 55 Jahre fuhren
zum Zeitpunkt der Befragung 71% weniger als friiher. Bei einem Fnftel
ist die Pkw-Nutzung unverandert, und nur eine Minderheit von 8% fahrt
mehr als friher. In Chemnitz wird dagegen das Auto von fast einem
Viertel der Autofahrer(innen) h&ufiger als friher genutzt, und von einer
geringeren Autonutzung berichtet weniger als die Halfte der Befragten.
Lediglich die Hochbetagten ab 80 Jahre fahren in Mannheim wie in
Chemnitz fast ausnahmslos weniger als friher (Tabelle 5.14).
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Tabelle 5.14: Veranderung der Pkw-Nutzung
(nach Alter und Geschlecht)

Fahre... ... weniger als | keine Verande- ... mehr als N
fraher rung friher

Chemnitz

Insgesamt* 46 31 24 101
Manner* 45 31 23 86
Frauen ((47)) ((27)) ((27)) 15

Alter
55-64 Jahre* 31 33 35 51
ab 65 Jahre' 60 28 12 50

Mannheim

Insgesamt 71 21 8 175
Manner 75 18 7 134
Frauen 61 29 10 41

Alter
55-64 Jahre 56 34 10 62
ab 65 Jahre' 80 13 7 113

Angaben in %

Basis: nur Fuhrerscheinbesitzer

1 Wegen geringer Fallzahlen Zusammenfassung der Altersgruppen ,65-74 Jahre,
»75-79 Jahre* und ,ab 80 Jahre*

((')) Werte in Doppelklammern: n<30

* Unterschied zu entsprechender Mannheimer Verteilung signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede zwischen den Auspragungen der Variable signifikant (p<0.01)

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Der Grund, den die Befragten am haufigsten fur ihre geringere Autonut-
zung angeben, ist in beiden Regionen, dass sie auch ohne Auto alles
erreichen kénnen. Fast ebenso oft — und damit deutlich haufiger als in
der westdeutschen Untersuchungsregion — wird in Chemnitz der hekti-
sche Verkehr als Ursache genannt. Dieser Grund spielt in Mannheim
eine etwas geringere Rolle. Bei genauso vielen — gut einem Funftel —
fuhrte die schwierige Parkplatzsuche zu einer Einschrédnkung der Pkw-
Nutzung.

In gleicher Weise sind die Befragten beider Regionen dagegen wieder
durch physische Beeintrachtigungen betroffen: Bei jeweils einem Viertel
sind gesundheitliche Grinde die Ursache fiir das seltenere Autofahren
(Tabelle 5.15.)
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Tabelle 5.15: Griinde fiir ,,Weniger fahren“

Insgesamt Chemnitz Mannheim
Auch ohne Auto alles erreichbar 33 37 32
Verkehr zu hektisch 23 30 21
Gesundheitliche Griinde 24 24 24
Schwierige Parkplatzsuche 19 9 22
Jemand fahrt mich 9 7 10
Muhe beim Einparken 4 2 4
Autohandhabung zu schwer 2 0 3
Finanzielle Griinde 2 0 2
Andere Griinde 50 41 54

Angaben in %

Mehrfachnennungen méglich
N(Chemnitz)=46; N(Mannheim)=125
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Diejenigen Autofahrer und -fahrerinnen, die ihr Auto mehr als friher
nutzen, geben als Grund daflr Gberwiegend an, dass sie jetzt mehr Zeit
fur Unternehmungen haben. Weitere Ursachen sind berufliche oder ge-
sundheitliche Grinde und die groBe Entfernung zu Freunden und Ver-
wandten.

Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel

Eine Alternative zum privaten Personenwagen bilden die Verkehrsmittel
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Die Méglichkeit, 6ffent-
liche Verkehrsmittel zu nutzen, wird in der ostdeutschen und westdeut-
schen Untersuchungsregion gleichermafBen von rund 80% der Befrag-
ten, also auch von Autofahrern und Autofahrerinnen, wahrgenommen.
Nur jede beziehungsweise jeder flnfte gibt an, diese Verkehrsmittel nie
zu benutzen. Bei letzteren handelt es sich vor allem um Hochaltrige.

Ost-West-Unterschiede in der Nutzung von Bus oder StraBenbahn be-
stehen lediglich in der Gruppe der 65-74jahrigen mit einer héheren und
bei den Alteren ab 80 Jahre mit einer geringeren OPNV-Nutzung in
Chemnitz. Dass in Mannheim auch 40% der Hochaltrigen (ab 80 Jahre)
noch regelmaBig Offentliche Verkehrsmittel nutzen, darfte darauf zu-
rickzufihren sein, dass dort seit einigen Jahren verstérkt moderne Nie-
derflurfahrzeuge zum Einsatz kommen, die auch sehr alten und ge-
brechlichen Menschen den Zugang erleichtern.
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Im Gegensatz zu Chemnitz fiihren in Mannheim weder das Alter noch
die unterschiedliche Bewegungsfahigkeit zu signifikanten Unterschie-
den in der Nutzung des OPNV.

Tabelle 5.16: Nutzung éffentlicher Verkehrsmittel
(nach Alter, Pkw-Besitz, Wohnregion und Geschlecht)

OPNV nutzen in... Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Insgesamt 80 81 79
Alter

55-64 Jahre 81 80 82

65-74 Jahre* 89 95 82

75-79 Jahre 80 87 74

ab 80 Jahre* 70 60 79
Pkw im Haushalt

Pkw vorhanden 76 78 74

Kein Pkw 84 82 85
Wohnregion

Zentrum 74 79 69

Mittlerer Ring 85 84 86

Randgebiete 79 79 79
Geschlecht

Manner 78 82 74

Frauen 82 80 85

Angaben in %

* Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Stadtregion zwischen den Auspragungen der je-
weiligen Variable signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Auch wenn offentliche Verkehrsmittel haufiger von Frauen als Trans-
portmittel verwendet werden, bestehen nur in Mannheim — vermutlich
wegen des hohen Anteils an Autofahrern — signifikante Differenzen zwi-
schen Mannern und Frauen.

Aktive Autofahrer unterscheiden sich in der Nutzungshéaufigkeit deutlich
von den ,Mitfahrern” und den Personen ohne Pkw im Haushalt. In der
ostdeutschen wie der westdeutschen Region nutzt mehr als die Halfte
der letztgenannten regelméBig 6ffentliche Verkehrsmittel, wéhrend Au-
tofahrer und -fahrerinnen dies nur in gut 20% der Félle tun. Altere, die
zwar einen Pkw im Haushalt haben, aber nicht selbst fahren, liegen mit
40% in Chemnitz und 26% in Mannheim jeweils dazwischen. Insgesamt
nutzen Mannheimer mit einem Pkw im Haushalt 6ffentliche Verkehrs-

88



mittel signifikant weniger als Personen, die kein Auto zur Verfigung ha-
ben (74%, 85%). (Tabelle 5.16 und Tabelle 5.17).

Tabelle 5.17: OPNV: Nutzung von Bus oder StraBenbahn

Chemnitz Mannheim
regel- | gele- nie regel- | gele- nie
maBig |gentlich maBig |gentlich

Insgesamt 41 38 20 38 38 23
Alter

55-64 Jahre 37 43 21 34 43 23

65-74 Jahre* 53 42 5 43 37 21

75-79 Jahre 47 37 16 34 38 27

ab 80 Jahre 29 31 41 42 36 23
Geschlecht

Méanner 38 42 20 32 38 30

Frauen 45 34 20 45 39 17
Pkw

Selbstfahrer 20 54 26 24 45 31

Mitfahrer 40 40 20 26 50 24

Kein Pkw im HH 51 31 18 56 29 16
Bewegungsféahigkeit

Keine Beeintrachtigung 46 42 12 35 49 16

Zeitweise beeintrachtigt 44 42 14 45 34 22

Sténdig beeintrachtigt 37 34 29 38 33 30
Wohnregion

Zentrum 34 44 21 43 26 31

Mittlerer Ring 51 32 17 47 37 17

Randgebiete 37 40 23 27 48 25

Angaben in %

* Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Stadtregion zwischen den Auspragungen der je-
weiligen Variable signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=398; N(Mannheim)=397

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

In beiden Stadten wird der OPNV insbesondere von Bewohnern der im
mittleren Ring gelegenen Stadtteile genutzt, gefolgt von den Randge-
bieten und dem Zentrum. Die Unterschiede zwischen den Wohngebie-
ten sind jedoch nur in Mannheim signifikant. Der Grund dafiir dirfte
sein, dass der mittlere Ring verkehrstechnisch besser angebunden ist
als die Randgebiete und zugleich eine groBere Notwendigkeit besteht,
offentliche Verkehrsmittel zu nutzen als im Zentrum, wo viele Dienst-
leistungseinrichtungen auch zu Fuf3 erreicht werden kénnen. AuBBerdem
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ist der Anteil der Autobesitzer in den Randgebieten gréBer als in den
Wohnvierteln des mittleren Rings.

Tabelle 5.18: OPNV: Nutzung von Bus oder StraBenbahn
(nach Wohngebieten)

Ins- Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete
gesamt
Chemnitz Ch-Z Ch-M1 | Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
RegelmaBig 41 34 52 50 49 29
Gelegentlich 38 44 30 34 35 43
Nie 20 21 18 16 16 27
Mannheim* Ma-Z Ma-M1 Ma-M2 Ma-R1 Ma-R2
RegelmaBig 38 43 53 39 37 20
Gelegentlich 38 26 39 33 46 50
Nie 23 31 8 27 17 3

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Wohngebieten in der jeweiligen Stadt signifikant
(p<0.01)

N(Chemnitz)=398; N(Mannheim)=397

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Griinde fiir die Nichtnutzung des OPNV

In Mannheim ist die Hélfte der Nicht-Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel
mindestens 75 Jahre alt, in Chemnitz 80 Jahre und &lter. Als Begrin-
dung fir die Nicht-Nutzung des OPNV wird in Mannheim am hé&ufigsten
— zu etwa 80% — die Antwort ,Ich brauche keine 6ffentlichen Verkehrs-
mittel“ genannt. Jeweils gut 10% geben an, dass die Linienfihrung un-
glnstig oder die Fahrpreise zu hoch seien. Die Antwortmoglichkeit ,Es
sind keine o&ffentlichen Verkehrsmittel in der Wohngegend vorhanden®
wurde in keinem der Félle gewahlt, doch sind fiir jeweils knapp 10% die
Haltestellen zu weit entfernt oder die Busse und Bahnen zu unbequem
(Tab. 5.19).
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Tabelle 5.19: Griinde fiir Nichtnutzung des OPNV

Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Anzahl Nicht-Nutzer des OPNV 161 (20%) 77 (19%) 84 (21%)
Ich brauche keine 6ffentlichen 75 68 81
Verkehrsmittel
Haltestelle zu weit entfernt 14 21 8
Busse und Bahnen zu unbequem 11 14 8
Fahrpreise zu hoch 12 12 12
Linienfuihrung ist unguinstig 11 9 12
Busse und Bahnen fahren zu selten 5 5 5
Kein OPNV in Wohngegend 1 1 0
vorhanden

Angaben in %
Mehrfachnennungen méglich
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

In Chemnitz meinen im Vergleich dazu nur knapp 70% der Nichtnutzer,
dass sie keine offentlichen Verkehrsmittel benétigen. Dagegen ist der
Anteil derjenigen, fur die die ndchstgelegene Haltestelle zu weit entfernt
ist, mehr als doppelt so hoch wie in Mannheim, und auch die Unbe-
quemlichkeit von Bussen und Bahnen wird hdufiger beméangelt.

Alle Autofahrer und Autofahrerinnen wurden auch danach gefragt, ob
sie bereit waren, auf ihr Auto zu verzichten und statt dessen ein Freiti-
cket fur den OPNV zu nutzen. Die liberwiegende Mehrheit — gut 70% —
ist hierzu nicht bereit. Bei weiterem Nachfragen, ob die Nutzung eines
solchen Freitickets unter den angegebenen Bedingungen eventuell zu
einem spéteren Zeitpunkt in Frage kadme, reagierten die Alteren in
Mannheim und Chemnitz unterschiedlich.

In Mannheim scheinen persénliche Grinde flr eine Akzeptanz aus-
schlaggebender zu sein als die Situation im &ffentlichen Personennah-
verkehr, da mehr als zwei Drittel der zunéchst Ablehnenden ein solches
Angebot dann nutzen wirden, wenn sie selbst nicht mehr fahren kénn-
ten. 14% machen den Verzicht auf das Privatauto von der Verbesse-
rung des OPNV abhéngig, alle anderen wiirden ein solches Freiticket
auf keinen Fall gegen ihr Auto eintauschen.

In Chemnitz ist die Bereitschaft der Autofahrer noch geringer ausge-
pragt, auf den eigenen Pkw zu verzichten und auf den OPNV umzustei-
gen. Zwei Drittel der &lteren Autofahrer wirden ein Freiticket in keinem
Fall vorziehen, und rund ein Drittel wiirde es nur fir den Fall nutzen,
dass sie selbst nicht mehr fahren kénnten. Fast niemand macht eine
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Verbesserung der Bedingungen im OPNV zur Voraussetzung. Offenbar
besitzt das eigene Auto fir die alteren ostdeutschen Autofahrer und
-fahrerinnen aufgrund langjéhriger Einschrankungen einen noch gréie-
ren Stellenwert als im Westen.

Die Zufriedenheit mit dem OPNV

Nach dem offentlichen Personennahverkehr in ihrer Stadt befragt, &u-
Bern sich die Alteren in beiden untersuchten Regionen etwa gleich zu-
frieden. Der geringe Unterschied lasst sich vermutlich auf die in den
letzten zwei Jahren in Mannheim durchgefilhrten umfangreichen Ande-
rungen des Liniennetzes, den Bau einer neuen Straf3enbahnlinie sowie
den Einsatz neuer Niederflur-Stadtbahnen und -Busse zurlckfihren.
Diese MaBnahmen haben zeitweise enorme Beeintrachtigungen und
Umstellungen flr die Bevdlkerung mit sich gebracht, die auch 6&ffentli-
che Kritik zur Folge hatten, insgesamt aber zu einer Verbesserung der
Situation des OPNV in Mannheim fiihrten.

So erkléart sich vermutlich auch der in Mannheim um 10% hdéhere Anteil
der Hochzufriedenen (hdchster Wert auf einer Skala von 0 bis 10) durch
die insgesamt glnstigere Situation im &ffentlichen Nahverkehr. Generell
sind OPNV-Nutzer mit dem Angebot ihrer Stadt zufriedener als Nicht-
Nutzer (Tabelle 5.20).

Tabelle 5.20: Zufriedenheit' mit dem OPNV
(nach Nutzern/Nicht-Nutzern)

Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Insgesamt 7,3 7,4 7,2
OPNV-Nutzer 7,4 7,5 7,3
Nicht-Nutzer des OPNV 6,3 ((6,1)) 6,4

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala

von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zufrieden)
* Unterschied zwischen Nutzern/Nichtnutzern signifikant (p<0.01)
((')) Werte in Doppelklammern: Fallzahl: n<30
N(Chemnitz)=336; N(Mannheim)=356
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Fahrradnutzung

Fahrradbesitz und -nutzung variieren — vermutlich aufgrund der unter-
schiedlichen geographischen Bedingungen der beiden Regionen — stark
zwischen Chemnitz, wo nur ein Viertel, und Mannheim, wo drei Viertel
der Befragten ein Fahrrad haben.
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Tabelle 5.21: Fahrradnutzung

Insgesamt Chemnitz Mannheim

Fahrradbesitz* 34 18 50
Nutzungshéufigkeit'*

taglich 29 15 34

1-2 mal die Woche 18 24 16

seltener 26 38 21

nie 21 21 20

abhéngig von der Jahreszeit 6 1 8

Angaben in %

1 Basis: Nur Befragte, die ein Fahrad besitzen

* Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

In der westdeutschen Region nutzen 50% der &lteren Méanner und
Frauen, die ein Fahrrad besitzen, dieses Verkehrsmittel taglich bezie-
hungsweise ein- bis zweimal in der Woche. In der ostdeutschen sind es
etwa 40%, aber mit deutlich geringerem Anteil bei der taglichen Fahr-
radnutzung (Ch: taglich 15%, Ma: taglich 34%). Jeweils knapp ein
Viertel der Fahrradbesitzer(innen) beider Regionen benutzen das Rad
nie. Fahrradbesitz und -nutzung unterscheiden sich in beiden Stadten
wiederum nach der Wohngegend. Der Anteil der Alteren, die ein Fahr-
rad besitzen, ist jeweils in den aufgelockerten Eigenheimsiedlungen am
Stadtrand am hdchsten, in Mannheim dariber hinaus im Randgebiet mit
altem Ortskern und in der Wohnvorstadt.

5.5 Die Zufriedenheit Alterer mit ihren Mobilititsmoglichkeiten
Die unterschiedlichen individuellen Voraussetzungen und regionalen

Rahmenbedingungen wirken sich (berraschend stark auf die Zufrie-
denheit der Alteren mit ihren Mobilitdétsmdglichkeiten aus.
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Tabelle 5.22: Zufriedenheit' mit den Mobilititsméglichkeiten®

Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Insgesamt* 7,6 7,3 7,8
Alter
55-64 Jahre 8,0 8,0 8,0
65-74 Jahre* 7,9 7,4 8,4
75-79 Jahre 7,6 7,4 7,8
ab 80 Jahre 6,7 6,4 71

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala von 0 = ganz und gar unzufrieden bis
10 = ganz und gar zufrieden

2 Frage: ,Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit lhren Méglichkeiten, tberall
dahin zu kommen, wo Sie hinmdchten, — sei es als FuBganger, Radfahrer oder
Autofahrer?”

- trifft nicht zu

* Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Auspragungen der jeweiligen

Variable signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=396; N(Mannheim)=403
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

In der ost- wie in der westdeutschen Region nimmt die Zufriedenheit
Alterer mit den Méglichkeiten, Uberall dort hinzukommen, wohin sie
méchten, gleichermaBen mit der Entfernung der Wohnung zum Zent-
rum, mit steigendem Alter sowie bei zunehmender Beeintrachtigung der
Bewegungsfahigkeit stark ab (Tab. 5.22, 5.23).

Im Durchschnitt ist die Zufriedenheit in der westdeutschen Region ge-
ringfigig héher als in der ostdeutschen. Im Vergleich der einzelnen
Stadtteile fallen das Hochhausgebiet in Chemnitz mit den niedrigsten
und das Randgebiet mit altem Ortskern in Mannheim mit den héchsten
Zufriedenheitswerten auf (6,7 und 8,7 Skalenpunkte).
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Tabelle 5.23: Zufriedenheit' Alterer mit ihren Mobilitits-
moglichkeiten?

Chemnitz* (7,3) Mannheim (7,8)
Autofahrer| Nicht- Autofahrer| Nicht-
Autofahrer Autofahrer
Alter
55-64 Jahre 8,0 8,2 7,8 8,0 8,6 (7,0)
65-74 Jahre 7,4 7,7))* 7,3 8,4 9,0 7,9
75-79 Jahre 7,4 ((8,0)) 7,3 7,8 8,1 7,6
ab 80 Jahre 6,4 ((8,5)) 6,2 71 (8,3) 6,8
Wohnregion
Zentrum 7,4 ((8,7)) 7,0 8,1 (8,4) 7.9
Mittlerer Ring 7,6 7,9 7,6 7,8 8,3 7,4
Randgebiete 6,9* (7,9)* 6,6 7,7 8,9 6,7
Bewegungsféhigkeit
Nicht beeintrachtigt 7,9 7,6 8,0 8,5 8,7 8,2
Zeitweise beein- 7,6 8,3 7,4 8,3 8,7 8,0
tréchtigt
Sténdig beeintréach- 6,8 8,4 6,4 71 8,2 6,6
tigt
Pkw im Haushalt
Pkw vorhanden 7,7* 8,1 71 8,3 8,5 7,7
Kein Pkw 7,0 - 7,0 7,2 - 7,2

- nicht vorhanden/trifft nicht zu/nicht gefragt

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala von 0 = ganz und gar unzufrieden bis
10 =ganz und gar zufrieden

2 Frage: ,Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit lhren Méglichkeiten, tberall
dahin zu kommen, wo Sie hinméchten, — sei es als FuBganger, Radfahrer oder
Autofahrer?“

Werte in Klammern: ( ): Fallzahl: 29<n<40; (( )): Fallzahl: n<30

* Unterschied zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01) fett: Unter-
schiede zwischen den Auspragungen der Variable signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404; (& aller Befragten = 7,6)

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Deutliche Unterschiede in der Zufriedenheit ergeben sich, wenn man
nach den individuellen Mdglichkeiten der Verkehrsmittelnutzung diffe-
renziert und unterscheidet zwischen Personen, die nicht (mehr) selbst
Auto fahren, auf der einen und Autofahrern und -fahrerinnen auf der
anderen Seite. Die Zufriedenheit aktiver Kraftfahrer bleibt auch im ho-
hen Alter und bei beeintrachtigter Bewegungsfahigkeit auf hohem Ni-
veau bestehen. Im Vergleich dazu liegen die Zufriedenheitswerte von
Personen, die kein Auto im Haushalt haben, zum Teil um mehrere
Skalenpunkte niedriger. Unginstige Rahmenbedingungen wie Stadt-
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randlage mit unzureichenden OPNV-Anschliissen oder gesundheitliche
Beeintrachtigungen kénnen demnach von alten Menschen zumindest
zum Teil kompensiert werden, wenn sie in der Lage sind, ein privates
Kraftfahrzeug zu nutzen. Kénnen sie dies nicht, dann wirken sich duf3e-
re Gegebenheiten wie die Wohnlage oder die aktuelle Bewegungsfa-
higkeit wesentlich stéarker auf die Zufriedenheit aus. Ausschlaggebend
ist dabei jeweils nicht, ob ein Pkw im Haushalt vorhanden ist, sondern
ob jemand selbst Auto fahrt (Tab. 5.23).
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6 Die Wege der Alteren

Untersuchungsziel der Mobilitdtsstudie war die Erfassung der Mobili-
tatsbedurfnisse Alterer und der eventuell auftretenden Schwierigkeiten
auf ihren auBer Haus zurlckgelegten Wegen. Als Erhebungsinstrument
fur Alltagsmobilitdt wurde von uns ein Mobilitdtstagebuch eigens fur die
Zielgruppe dieser Untersuchung entwickelt.

Unter Mobilitdt wurden in Ubereinstimmung mit Hartenstein/Weich
(1993: 39) alle Aktivitdten und Bewegungen auBerhalb des Haushalts
verstanden. Sie schlieBen Fortbewegungsarten mittels technischer Ver-
kehrsmittel und -infrastruktur ebenso ein wie Zu-FuB-Gehen. In dieses
Tagebuch haben die Teilnehmer und Teilnehmerinnen der Untersu-
chung im Zeitraum September bis November 1995 jeweils drei Tage
lang alle ihre durchgefiihrten Wege und deren Begleitumstande einge-
tragen.

6.1 Definition der Wege und Teilwege

Ein Weg beginnt nach unserer Definition und entsprechend in den ver-
wendeten Tagebuchformularen mit dem Verlassen der eigenen Woh-
nung und endet mit der Rickkehr in die Wohnung. Er umfasst alle
Etappen des Weges — also Teilwege — und die am jeweiligen Zielort
ausgeubten Aktivitdten. Ein Teilweg ist durch die Benutzung jeweils nur
eines Verkehrsmittels gekennzeichnet. Bei einem Wechsel des Ver-
kehrsmittels oder mit einer neuen Aktivitat beginnt ein neuer Teilweg.

Die Bezeichnung ,mobile Person‘ umfasst in unserer Studie diejenigen
Alteren, die im Untersuchungszeitraum von drei Tagen mindestens ei-
nen Weg unternommen haben; die Erhebung der SrV (System repré-
sentativer Verkehrsbefragungen) bezieht sich hingegen lediglich auf ei-
nen Erhebungsstichtag.

Die von uns verwendeten Begriffe ,Weg‘ und ,Teilweg‘ entsprechen so-
mit keinem der bisher in der Verkehrsforschung Ublichen, aber nichts-
destoweniger unterschiedlichen und zum Teil widersprichlichen Beg-
riffe und Definitionen. Zur besseren Einordnung unserer Ergebnisse
wird daher im folgenden kurz auf den Unterschied der von uns verwen-
deten Definition zu einigen gebréuchlichen Begriffserklarungen einge-
gangen.
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a) In den bekannten Mobilitdtsuntersuchungen von KONTIV (Konti-
nuierliche Erhebungen zum Verkehrsverhalten) und SrV wird ver-
starkt Gewicht gelegt auf die rein messbare Erfassung von Ortsver-
anderungen.

Dem Wegebegriff unserer Untersuchung entspricht in diesem Fall
die Bezeichnung ,Ausgang’, bei dem mehrere ,Aktivitdtenorte* auf-
gesucht werden kénnen und der stets zwei oder mehr Wege (nach
unserer Definition: Teilwege) umfasst (vgl. Hautzinger/Tassaux-
Becker 1995).

In den entsprechenden Studien der SrV wird jede ,,Ortsveranderung
zwischen einem raumlich bestimmbaren Quell- und Zielpunkt sowie
mit einem eindeutigen Zweck” als Weg bezeichnet und inclusive
Zeit- und Kilometerangabe erfasst (TU Dresden 1994). Im ein-
fachsten Fall kommt es danach zu einem Ausgang mit zwei Wegen,
dem Hin- und Rickweg, jeweils mit der gleichen Aktivitat bei unter-
schiedlichen Zielorten. Fur einen Weg kann grundséatzlich mehr als
ein Verkehrsmittel benutzt werden. Die ,Wegedauer‘ berechnet sich
somit aus der Tur-zu-Tur-Zeitdifferenz zwischen Beginn eines We-
ges und Ankunft am Ziel. In unserer Untersuchung bezieht sich da-
gegen die Wegedauer auf die gesamte Abwesenheit von der Woh-
nung.

Bereits 1993 wurden in einem Gutachten des DIW (Deutsches In-
stitut fir Wirtschaftsforschung) die Schwierigkeiten deutlich, die
sich allein beim Vergleich der Kontinuierlichen Erhebungen zum
Verkehrsverhalten (KONTIV 1976, 1982, 1989) durch unterschiedli-
che Erhebungsmethoden und -designs ergeben (Kloas/Kunert 1993
und 1994a, 1994b). Methodische Unterschiede und unterschiedli-
che Erhebungsjahrgdnge muissen auch bei einem Vergleich von
KONTIV und SrV sowie amtlicher Statistik berticksichtigt werden.

b) Wiederum anders ist die Abgrenzung der Begriffe im internationa-
len Vergleich. Nach einer Definition von Eurostat (Eurostat 1995)
handelt es sich bei einem ,Weg' um eine Reihe von Etappen zwi-
schen zwei Aktivitdten. Die Bezeichnung ,Etappe’ entspricht etwa
dem von uns benutzten Begriff ,Teilweg’, definiert als Teil einer
Reise (bei uns: eines Weges) mit nur einem Verkehrsmittel. Eine
,Reise’ fihrt an einen oder mehrere Zielorte — mit Beginn und Ende
zu Hause — und umfasst, entsprechend unserer Definition von Weg,
den gesamten Zeitraum der Abwesenheit einer Person.

Wie aus diesen Erlduterungen deutlich wird, ist weder ein direkter Ver-
gleich anderer Mobilitats- und Verkehrsforschungen untereinander noch
ein unmittelbarer Vergleich mit unseren Ergebnissen moglich. Auf teil-
weise bestehende Ubereinstimmungen oder Unterschiede wird bei der
Darstellung der Ergebnisse dennoch gegebenenfalls eingegangen.
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An dieser Stelle soll noch kurz auf die aktuelle Diskussion und Neuori-
entierung der Forschungsrichtung verwiesen werden. Auf dem interdis-
ziplindr zusammengesetzten Workshop ,Mobilitat und Verkehr besser
verstehen®, der Anfang Dezember 1996 auf Initiative des Referates
»Grundsatz- und Querschnittsfragen der Mobilitat“ des BMBF (Bundes-
ministerium fir Wissenschaft, Bildung, Forschung und Technologie) von
der ,Projektgruppe Mobilitat“ am WZB veranstaltet wurde, ging es unter
anderem um methodische Fragen der Verkehrsforschung wie die ,Proble-
me der Definition, Messung und Analyse von Mobilitét und Verkehr.

Teilnehmer des Workshops — Experten aus der Schweiz, Osterreich
und Deutschland sowie Vertreter verschiedener Bundesministerien und
-behdrden (Bundesministerium flir Wissenschaft, Bildung, Forschung
und Technologie, Bundesministerium fir Verkehr, Bundesministerium
fur Umwelt, Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und Raumpla-
nung, Umwelt Bundesamt) — kritisierten, dass die ausschlieBlich quan-
titativ und deskriptiv orientierten Erhebungsmethoden zuwenig Sensibi-
litat fur nicht-motorisierte  Verkehrsarten aufweisen, komplexe
Wegeformen nicht erfasst und dargestellt werden kdénnen und bislang
~Subjektiv-individuelle und gruppenspezifische (Alte, Frauen, Kinder)
Dimensionen und Befindlichkeiten der Bewegungsformen® kaum abge-
fragt werden (Hautzinger/Knie/Wermuth 1997, 23). Praferenzen, Win-
sche und Motive der Menschen im Verkehr als wichtige, der Verkehrs-
mittelwahl vorgelagerte Dimension, kénnen mit den bisherigen
Methoden nicht abgebildet werden. Konsens bestand dariber, interdis-
ziplindr an der Entwicklung neuer Methoden zusammenzuarbeiten
(Hautzinger/Knie/Wermuth 1997, 26).

Die Neuorientierung soll unter anderem durch eine Verbesserung und
Anpassung von Motivforschungsmethoden, KONTIV-Ergénzung durch
qualitative Verfahren wie Mobilitdtstagebicher, Mobilitatsstil-Analyse
sowie die systematische Berucksichtigung ,vergessener‘ Mobiler wie
Kinder, Alte, Frauen, Radfahrer und FuBganger geschehen. Eine star-
kere Fokussierung von Mobilitédts- und Verkehrswissenschaft auf ak-
teurs- und zielgruppenspezifizierende Forschungsbemiihungen als
problemadéaquate Entscheidungsgrundlage fur politische MaBnahmen
wurde ebenfalls eingefordert.

Die Entwicklung eines eigenen Konzeptes und Erhebungsinstrumentes
zur Erfassung der alltaglichen Mobilitat &lterer Manner und Frauen, das
mit der Verkniipfung von Fragebogenerhebung und Tagebuch eine
Kombination aus quantitativen und qualitativen, objektiven und subjekti-
ven Aspekten darstellt und somit diesen Ubereinkiinften bereits ent-
spricht, erscheint also durchaus gerechtfertigt.
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6.2 Realisierte Mobilitit / Ergebnisse der Tagebuchauswertungen
(Outdoor Mobility Diary)

Anzahl der Wege und Teilwege

Im Mobilitatsverhalten der Alteren in Mannheim (Ma) und Chemnitz (Ch)
wurden vor allem Gemeinsamkeiten, aber auch einige Unterschiede in
bezug auf die untersuchten Stadt- und Wohnregionen festgestellit.

An den jeweils erfassten drei Tagen wurden von den 803 Teilnehmern
mit Mobilititstagebuch insgesamt 2838 Wege zurlickgelegt (Ma:
1473/Ch: 1365). Signifikante Unterschiede zwischen den Untersuchungs-
regionen sowie zwischen Méannern und Frauen bestehen nicht. Im Durch-
schnitt haben die Alteren im Untersuchungszeitraum innerhalb der jeweils
dokumentierten Tage insgesamt 3,5 Wege pro Person zuriickgelegt (Ch:
3,4/Ma: 3,6) — pro Tag also durchschnittlich 1,2 Wege (Tab. 6.1).

Tabelle 6.1: Anzahl der Wege und Teilwege'

Insgesamt Chemnitz Mannheim

Personen mit Tagebuch 803 399 404
Mobile Personen? 723 360 363
Anzahl Wege® 2838 1365 1473
Anzahl Teilwege* 6751 3324 3427
Anzahl Aktivitaten® 6976 3390 3586
Verkehrsbeteiligungsquote® (%) 90 90 90
Wegehéufigkeit in 3 Tagen

- pro Person 3,5 3,4 3,6

- pro mobile Person 3,9 3,8 41
Wegehéufigkeit pro Tag

- pro Person 1,2 1,1 1,2

- pro mobile Person 1,3 1,3 1,4
Teilwege pro Tag

- pro Person 2,8 2,7 2,8

- pro mobile Person 3,1 3,1 3,1
Teilwege pro Weg 2,4 2,4 2,3
Aktivitaten pro Teilweg 1,0 1,0 1,0

1 Tagebuchfiihrung: jede(r) Befragte 3 Tage

2 Personen, die innerhalb der drei Tage mindestens einmal auBBer Haus waren.

3 1 Weg = vom Verlassen der Wohnung bis zur Riickkehr in die Wohnung

4 1 Teilweg = begrenzt durch den Wechsel des Verkehrsmittels bzw. der Aktivitat
5 1 Aktivitat = pro Teilweg ausgelbte Aktivitat; Mehrfachnennungen maglich

6 Anteil der mobilen Personen

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995
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Diese Wege sind zum (berwiegenden Teil (Ma: 80%/Ch: 76%) einfache
Wege, das heif3t sie bestehen lediglich aus einem Hinweg, einer Zielak-
tivitdt und dem Rickweg. Nur bei knapp einem Funftel handelt es sich
um zusammengesetzte, also aus mehreren Teilwegen bestehende We-
ge (Wegeketten). Im Durchschnitt besteht ein Weg somit aus 2,4 Teil-
wegen.

Vergleicht man dieses Ergebnis — unter den genannten Vorbehalten —
mit den KONTIV-Daten, nach denen die spezifische Wegehaufigkeit mit
etwa drei Wegen (nach unserer Definition: Teilwegen) pro Einwohner
und Tag in den letzten 60 Jahren nahezu konstant geblieben ist (Apel
1992), so sind die Alteren in den Untersuchungsregionen etwas weniger
mobil als der Bevoélkerungsdurchschnitt. Betrachtet man jedoch die téag-
liche Anzahl der Teilwege pro mobile Person, besteht kein Unterschied
zur Gesamtbevélkerung.

Bei den Mobilitatsmustern der Alteren sind folgende Unterschiede zu
beobachten: Wahrend in Mannheim der Anteil aller Wege pro Person
héher ist als in Chemnitz, sind die Wege in Chemnitz etwas haufiger
aus mehreren Teilwegen zusammengesetzt (Ch: 2,4/Ma: 2,3).

Abbildung 6.1: Durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag
(nach Wohngebieten)

| Chemnitz |
Zentrum Ch-Z ] 1,2
Mittlerer Ring | l
Ch-M1 ] 1.3
Ch-M2 | 1.2
Randgebiete | |
Ch-R1 ] 1.1
Ch-R2 1

Mannheim
Zentrum ] 1,2
Mittlerer Ring
Ma-M1 1,1
Ma-M2 1.4
Randgebiete
Ma-R1
Ma-R2 | 1.2
0 05 1 1,5
Dunkle Balken: Unterschied zwischen den Wohngebieten der jeweiligen Wohnregion
signifikant (p<0.01)
Durchschnitt insgesamt: Chemnitz 1,1; Mannheim 1,2
N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995
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Im Hinblick auf die Haufigkeit von Wegen innerhalb der Stadtgebiete
bestehen in der ostdeutschen wie in der westdeutschen Untersu-
chungsregion Unterschiede. In Chemnitz werden im Durchschnitt die
meisten Wege in den Stadtteilen der zentrumsnahen Vorstadt zurick-
gelegt, in den Eigenheimsiedlungen am Stadtrand die wenigsten
(1,3/1,0). Besonders aufféllig ist die Konstellation in der untersuchten
Hochhaussiedlung: bei geringer Anzahl der Wege (1,1) werden im
Durchschnitt mehr Teilwege als in allen anderen Wohngebieten ange-
geben (2,1).

In Mannheim weichen die beiden Wohngebieten des Mittleren Rings
hinsichtlich der durchschnittlichen Anzahl zurlckgelegter Wege signifi-
kant voneinander ab. Die Bewohner der Wohnvorstédte, den Stadtteilen
mit dem hoéchsten Pkw-Anteil und dem héchsten Haushaltseinkommen,
legen die meisten Wege und Teilwege zurlck (1,4/2,0), die Befragten
aus der friiheren Arbeitervorstadt hingegen die wenigsten (1,1/1,7).

Abbildung 6.2: Durchschnittliche Anzahl der Teilwege
(nach Wohngebieten)

| Cherfmitz |
Zentrum Ch-Z 2,0
Mittlerer Ring | | |
Ch-M1 2,0
ch-M2 | 1,
Randgebiete | | |
Ch-R1 | 21
ch-R2 | |18
Mannlheim
Zentrum Ma-Z ] 1,7
Mittlerer Ring | | |
Ma-M1 ] 1,7
Ma-M2 2,0
Randgebiete | | |
Ma-R1 ] 1,8
Ma-R2 ] 1,

0,0 0,5 1,0 1.5 2,0

N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404
Durchschnitt insgesamt: Chemnitz 1,9; Mannheim 1,8
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Diese Angaben beziehen sich allerdings nur auf die tatsachlich zurtick-
gelegten Wege. Immerhin notierte jeder oder jede zehnte Befragte an
allen drei Tagen keinen einzigen Weg. Die Verkehrsbeteiligungsquote
liegt somit bei 90%.
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Uber ein Viertel (27%) der Alteren liegt indessen mit mehr als 4 bis zu
15 Wegen im Untersuchungszeitraum eindeutig Uber dem Durchschnitt
von 3,5 Wegen. Auch hier zeigt sich ein hdherer Anteil Befragter mit
Uberdurchschnittlich vielen Wegen in Mannheim gegeniber Chemnitz.

Wer sind die ,,immobilen®“ Personen?

Von den 10% der Befragten in der ost- und westdeutschen Untersu-
chungsregion, die innerhalb der dokumentierten drei Tage keinen einzi-
gen Weg zuriickgelegt haben, lebt fast die Halfte (47%) allein. Davon
hat etwa ein Drittel keine Kinder.

Mehr als die Hélfte der ,immobilen Personen ist bereits 80 Jahre und
alter, aber immerhin 14% sind jinger als 65 Jahre. Zugleich sind 80%
durch Krankheit oder andere Beschwerden sténdig in ihrer Bewe-
gungsfahigkeit beeintrachtigt, und die meisten von ihnen sind mit ihrer
gesundheitlichen Situation unzufrieden.

Auf einer Skala von 0 bis 10 ordnet sich fast jede dritte der nicht mobi-
len Personen sogar dem Wert 0, also ,ganz und gar unzufrieden“ zu
(Mittelwert 3,4 zu 6,3 bei Befragten mit Wegen). Erwartungsgeman ist
auch die Zufriedenheit dieser Befragten mit ihren Mobilitatsmdglichkei-
ten (5,4 zu 7,8) sowie ihre Lebenszufriedenheit allgemein (6,0 zu 7,5)
signifikant geringer, wenngleich auf einem héheren Niveau als die Zu-
friedenheit mit der Gesundheit.

Rund 60% der Personen, die im Untersuchungszeitraum ihre Wohnung
nicht verlieBen, gaben gleichzeitig an, nicht mehr in der Lage zu sein,
einkaufen zu gehen. Mehr als ein Drittel sagte sogar, dass es ihnen
Uberhaupt nicht méglich sei, aus dem Haus zu gehen. Sieben Altere,
die einen Rollstuhl nutzen (40% der Rollstuhlfahrer) waren an allen drei
Tagen nicht einmal aus dem Haus.

Bei den nicht mobilen Personen handelt es sich also hauptsachlich um
alte Menschen, die in ihrer Mobilitdt sehr stark eingeschrénkt sind. Als
Ursache kommen neben der eingeschrankten Bewegungsféhigkeit auch
Einschrankungen in der Wahrnehmung in Frage. Bei einem Flnftel der
~immobilen” Befragten sind es Sehprobleme, die diese Manner und
Frauen sténdig oder gelegentlich davon abhalten, auBer Haus zu gehen
(19%). Hoérprobleme sind bei 12% der Alteren ein Hindernis fiir ihre Mo-
bilitat.

Etwa jede(r) flinfte von den 10% der Befragten ohne einen Weg kann
jedoch ohne Schwierigkeiten auBer Haus gehen und einkaufen. Ein
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ebenso groBer Anteil ist nicht oder nicht standig in seiner Bewegungs-
fahigkeit beeintrachtigt.

Bei dieser Gruppe liegt die Vermutung nahe, dass andere als gesund-
heitliche Grinde die Ursache fir die Immobilitdt im Untersuchungszeit-
raum sind, sei es die Wettersituation, die fehlende Notwendigkeit oder
zeitliche Restriktionen, die einen Weg im Untersuchungszeitraum ver-
hindert haben.

Dauer und Zeitpunkt der Wege

Die Wegedauer bezieht sich in der vorliegenden Untersuchung auf den
Zeitraum vom Verlassen der Wohnung bis zur Riickkehr. Sie enthalt
somit auch die Dauer der auBBerh&uslichen Aktivitdt am Zielort und nicht
ausschlieBlich die Verkehrsteilnahme. Fur einzelne Teilwege und die
dazwischenliegenden Betatigungen liegen daher keine detaillierten
Zeitangaben vor.

Abbildung 6.3a: Zeitraum vom Verlassen der Wohnung bis zur
Riickkehr (pro Weg)

Chemnitz Mannheim
, ,
bis 30 Minuten 12 | | 1
[ [
>30 Min. - 1 Std. 19 | | 17
[ [
s -2sd P | | o
[ [
>2 Std. - 3 Std. 14 | | 18
>3 Std. - 4 Std. 10 | 8
>4 Std. - 5 Std. 5 5
>5 Std. - 10 Std. 10 |9
JENE
>10 Std.
30 20 10 0 10 20 30

Angaben in %
Wege Chemnitz: N=1366; Wege Mannheim: N=1472
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995
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Insgesamt betrachtet weisen die Angaben zur Wegedauer nur wenige
Unterschiede zwischen den beiden Stadten auf. Die durchschnittliche
Wegedauer, berechnet auf der Grundlage aller zurlickgelegten Wege,
betragt zwei Stunden und 48 Minuten. Dabei steigt die durchschnittliche
Zeitdauer pro Person in Abh&ngigkeit von der Wohnlage vom Stadtzent-
rum (176 Minuten) zu den Randgebieten (188 Minuten) an. Der gréite
Teil der Wege wird innerhalb von drei Stunden zurlickgelegt (75%).
Rund 30% sind bereits nach einer Stunde beendet. Langer als drei
Stunden dauern somit nur etwa 15% aller Wege.

Wahrend die befragten Chemnitzer jedoch zum Uberwiegenden Teil —
und zwar bei 20% der Wege — eine halbe bis zu einer Stunde unter-
wegs sind, kommt bei den Alteren in Mannheim zuséatzlich ein zweiter
Zeitraum, namlich ,Uber zwei bis drei Stunden®, besonders haufig vor.
In jede der beiden Rubriken fallen hier jeweils 18% der zurilickgelegten
Wege.

Abbildung 6.3b: Zeitraum vom Verlassen der Wohnung bis zur
Riickkehr (pro mobiler Person)

Chemnitz Mannheim
bis 30 Minuten 2 I::I 1
>30 Min. - 1 Std. 9 6
>1 Std. - 2 Std. 7 | 33
[ [ [ [
>2 Std. - 3 Std. 2 | 30
[
>3 Std. - 4 Std. 14 | 10
>4 Std. - 5 Std. 7 7
>5 Std. - 10 Std. " | 10
2 |:| 2
>10 Std.
30 20 10 0 10 20 30

Angaben in %
Chemnitz: N=360 , Mannheim: N=363
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Errechnet man die Wegedauer nur der mobilen Personen, dann dauert
die Zeitspanne vom Verlassen der Wohnung bis zur Rickkehr durch-
schnittlich drei Stunden (Ch: 181 Min./Ma: 180 Min.). Die meisten Alte-
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ren (Ch: 55%/Ma: 63%) bendtigen zwischen einer und drei Stunden fiir
einen gesamten Weg. Nur etwa jede(r) Zehnte ist weniger als eine
Stunde pro Weg unterwegs. Lénger als drei Stunden sind 34% der mo-
bilen Personen in Chemnitz und 29% der mobilen Mannheimer unter-
wegs.

Die Dauer der Wege weicht zwischen den einzelnen Stadtteiltypen der
Ost-West-Regionen leicht voneinander ab. In Chemnitz sind die Be-
wohner der Hochhaussiedlung am Stadtrand mit zugleich hohem Anteil
an Teilwegen am langsten unterwegs (196 Minuten). Die Alteren aus
der zentrumsnahen Vorstadt sind am klrzesten auBBer Haus (164 Mi-
nuten) bei gleichzeitig hochster Anzahl der Wege pro Tag.

In Mannheim sind die Personen, die im Zentrum wohnen, im Durch-
schnitt ebenfalls nach 164 Minuten wieder zurlick in ihrer Wohnung, im
Randgebiet mit altem Ortskern dagegen erst nach dreieinhalb Stunden
(213 Minuten).

Abbildung 6.4: Durchschnittliche Dauer der Wege
(nach Wohngebieten)

| Chenlmitz |

1 181

Zentrum | | |
Ch-z 187
Mittlerer Ring | | |
Ch-M1 164
Ch-M2 173
Randgebiete | | |
Ch-R1 96
Ch-R2 184

‘ Mannheim ‘
L

]1 180

Zentrum | | |
Ma-Z 164
Mittlerer Ring | | |
Ma-M1 179
Ma-M2 19
Randgebiete | | |
Ma-R1 ) ) ) 213
Ma-R2 169 |

0 50 100 150 200

Angaben in Minuten
Basis: mobile Personen: N(Chemnitz)=360; N(Mannheim)=363
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995
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Zeitpunkt

Etwa die Halfte der Wege beginnt am Vormittag zwischen acht und
zwolf Uhr (48%), weitere 20% am frihen Nachmittag zwischen zwei und
vier Uhr. Mittags und am spéteren Abend beginnen nur 12% aller We-
ge. Nach sieben Uhr abends bis Mitternacht verlassen die befragten
Alteren ihre Wohnung nur noch fiir 3% der Wege, und 13% geben an, in
dieser Zeit nach Hause zurlckgekehrt zu sein. Die meisten Wege
(80%) enden am spaten Nachmittag zwischen vier und sieben Uhr.

Die &lteren Menschen, die innerhalb des Untersuchungszeitraums min-
destens einmal unterwegs waren, sind am haufigsten in der Zeit von
10.00 bis 12.00 Uhr (39%), beziehungsweise zwischen 12.00 und 14.00
Uhr (34%) aus dem Haus gegangen. Dabei beginnen und enden die
Wege in Chemnitz insgesamt h&ufiger am Vormittag als in Mannheim,
wo das Haus haufiger erst ab 12.00 Uhr verlassen wird. Das gleiche
Bild zeigt sich — mit leichten Verschiebungen — bei den Endzeiten.

Abbildung 6.5: Anfangs- und Endzeiten der Wege
(mobile Personen)

Anfangszeit

Chemnitz Mannheim

vor 8 Uhr E E . . X
8 bis <10 Uhr E E 516 - 11 E E E
14 bis <16 Uhr ‘ ‘ ‘ - 13 E ‘

"5
16 bis <19 Uhr 1 I 1
10 0 10
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Endzeit

8 bis <10 Uhr

10 bis <12 Uhr

12 bis <14 Uhr

14 bis <16 Uhr

16 bis <19 Uhr

19 bis <24 Uhr

40

Angaben in %

Basis: mobile Personen: N(Chemnitz)=360; N(Mannheim)=363

34

34

Chemnitz Mannheim
‘ )
11 9
[
34
| | | | |
3y
[ [ [
19 2
30 20 10 0 10 20 30 40

Dunkle Balken: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Tabelle 6.2: Beginn und Ende der Wege

Chemnitz Mannheim
Anfangszeit* Endzeit* Anfangszeit Endzeit
0.00-7.59 Uhr 6 1 7 1
8.00-9.59 Uhr 29 6 22 5
10.00-11.59 Uhr 21 24 23 19
12.00-13.59 Uhr 14 16 10 17
14.00-15.59 Uhr 20 14 20 11
16.00-18.59 Uhr 8 30 15 31
19.00-23.59 Uhr 2 10 3 15

Angaben in %

* Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
Wege Chemnitz: N= 1366; Wege Mannheim: N=1472
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995
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Ziele und Aktivitaten

Ziele

Fir alle Teilwege wurden in dem von uns verwendeten Erhebungsin-
strument die Wegeziele erfasst, so dass sich die folgenden Ergebnisse
wieder auf die einzelnen Wegeabschnitte beziehen.

LaBt man die Teilwege, die zuriick in die eigene Wohnung fuhren, bei
der Untersuchung der Ziele auBer acht, dann findet in beiden Stadten
etwa die Hélfte aller Teilwege in der ndheren Umgebung beziehungs-
weise in der Nachbarschaft der Befragten statt. Knapp ein Funftel fihrt
in die weitere Umgebung oder einen anderen Stadtteil. Nur 7% der
Teilwege in Mannheim werden in einen anderen Ort oder eine andere
Stadt unternommen. In Chemnitz belaufen letztere sich sogar nur auf
rund 3% (Tabelle 6.3).

Teilwege, die in die Innenstadt fuhren, werden in Mannheim ebenfalls
etwas haufiger als in Chemnitz angefiihrt: ihr Anteil liegt bei 16%, in
Chemnitz bei 10%. Der Anteil der Teilwege, die zunachst eine Halte-
stelle oder einen Bahnhof zum Ziel haben, ist in Chemnitz mit fast ei-
nem Finftel signifikant gréBer als in Mannheim. Dort wird dieses Ziel
nur bei 7% der Teilwege genannt. Ahnlich wie bei der Wahl der Ver-
kehrsmittel wirken sich hier die Unterschiede in der Ausstattung der
Haushalte mit privaten Personenwagen aus (vgl. Abschnitt 5.3).

Zwischen den Befragten mit Wohnung im Zentrum, Mittleren Ring oder
in den Randgebieten lassen sich nur vereinzelt Unterschiede feststel-
len. In Mannheim nehmen die Nennungen der Nahziele vom Zentrum
zu den Randgebieten hin nur leicht ab.

In den Chemnitzer Randgebieten dagegen wird die ndhere Umgebung,
verglichen mit dem Mittleren Ring und dem Zentrum, deutlich seltener
aufgesucht. Statt dessen fihrt besonders am Stadtrand, aber auch in
den anderen Chemnitzer Wohngebieten, eine gro3e Anzahl der Teilwe-
ge zunéchst zu einer Bus- oder StraBenbahnhaltestelle.

In der westlichen Untersuchungsregion ist dieses Ziel von wesentlich
geringerer Bedeutung — in den Randgebieten allerdings mit mehr als
doppelt so vielen Nennungen wie in den Stadtteilen des Mittleren Rings
und dem Zentrum. Etwa ein Funftel der Teilwege fihrt in Chemnitz wie
in Mannheim in die weitere Umgebung beziehungsweise einen anderen
Stadtteil.
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Tabelle 6.3: Zielorte

Chemnitz Mannheim
Insge- mit ohne | Insge- mit ohne
samt Rickweg samt Rickweg
Zielorte
Néhere Umgebung, 964 29 49 971 28 50
Nachbarschaft
Stadtzentrum, Innenstadt 202 6 10 311 9 16
Weitere Umgebung, ande- 361 11 19 364 10 19
rer Stadtteil
Haltestelle, Bahnhof 365 11 19 143 4 7
Anderer Ort, andere Stadt 64 2 3 137 4 7
Eigene Wohnung 1377 41 - 1542 45 -
(bei Rickweg)
Zielorte insgesamt 3333 100 - 3468 100 -
Zielorte ohne Rickweg 1956 - 100 1926 - 100

Angaben in %

- nicht vorhanden/trifft nicht zu/nicht gefragt
N(Chemnitz)=360; N(Mannheim)=363

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Beim Vergleich der beiden Stadtregionen féllt auf, dass das Zentrum als
Zielort insgesamt in Mannheim wesentlich haufiger genannt wird als in
Chemnitz, wo der héchste Anteil der Nennungen dieses Ziels bei 12%

in den Randgebieten liegt.

Die im Zentrum lebenden Mannheimer geben im Vergleich dazu fur
21% der Teilwege das Zentrum als Ziel an. Uber das Stadtgebiet hinaus
werden in beiden Regionen relativ wenige Wege unternommen.
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Abbildung 6.6: Ziele der zuriickgelegten Wege
(nach Wohnregionen)

Chemnitz

Insgesamt 50 [ 18 [ 19

Zentrum 50 ' [ 2 ] 20

Mittlerer Ring 53 [ 17 ] 18

Randgebiete 45 | 22 | 18

: | Mannheim ' : :

Insgesamt 50 HEN 19

= 5T«

Mittlerer Ring 50 [6] 20

Randgebiete 48 [ 13 ] 19
0% 20% 40% 60% 80% 100%

||:| Nahere Umgebung [ Haltestelle I Weitere Umgebung B Zentrum [3 anderer Ort |

Angaben in %

Basis: An allen 3 Tagen genannte Aktivitdten mobiler Personen
Mehrfachnennungen méglich

N(Chemnitz)=360; N(Mannheim)=363

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Aktivitdten

Bezogen auf die Zahl ihrer Aktivitdten pro Teilweg zeigen die Befragten
der beiden untersuchten Stadte insgesamt keine wesentlichen Unter-
schiede in ihrem Mobilitadtsverhalten.

Die Aktivitdten, die am haufigsten als Zweck eines Teilweges genannt
werden, sind in Chemnitz und Mannheim zwar in der Gewichtung unter-
schiedlich, nicht jedoch in der Rangordnung. Alltagliche Eink&ufe und
Besorgungen sowie kleinere Spaziergange stehen eindeutig an erster
und zweiter Stelle der Aktivitatenliste. Das Zusammensein mit Famili-
enangehoérigen und Freunden gehért laut Tagebuchaufzeichnungen
ebenfalls zu den haufigsten Motiven fir die auBerhausliche Mobilitat der
Alteren, allerdings in Chemnitz auf signifikant niedrigerem Niveau. Eine
wichtige Position nehmen an vierter und flinfter Stelle der genannten
Aktivitaten die Gesundheitsversorgung und Erledigungen bei Post,
Bank oder Behorden ein.
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Tabelle 6.4: Zweck/Aktivititen je Teilweg

Chemnitz Mannheim
Insge- mit ohne | Insge- mit ohne
samt Rickweg samt Ruckweg
% %
Einkaufe, Besorgungen 529 16 29 571 16 28
Spaziergang, Hund ausfiihren 283 8 15 255 7 12
Zusammensein mit Freunden/ 145* 4 8 230 6 11
Verwandten
Gesundheitsversorgung 144 4 8 139 4
Erledigungen (Post, Bank, 110 3 6 105
Behorden)
Gartenarbeit 104 3 6 57
Arbeit 64 2 3 91
Jemandem helfen (Betreuung, 63 2 3 64 2 3
Reparatur)
Restaurant-, Cafébesuch 49 1 3 78 2 4
Jemanden begleiten, abholen, 39 1 2 28 1 1
wegbringen
Gottesdienst, Friedhof 34* 1 2 96
Sport, Wandern, Kegeln 32* 1 2 91
Kulturelle Veranstaltungen, 26 1 1 33
Weiterbildung
Kleine Reise, Urlaub 15 / 1 20 1 1
Weiterfihrung am Folgetag 13 / 1 13 / 1
Fortsetzung vom Vortag 11 / 1 13 / 1
Vereins-, ehrenamtliche Tatigkeit 11* / 1 33 1 2
Hinweg (zu Garage, Haltestelle, 182 5 10 131 4 6
Bahnhof)
Ruckweg 1536 45 - 1538 42
Aktivitdten insgesamt 3390 | 100 - 3586 | 100 -
Aktivitaten ohne Rickweg 1854 - 100 2048 - 100

Mehrfachnennungen méglich

* Unterschied zum entsprechenden Insgesamt-Wert der Westregion signifikant
(p<0.01)

/ Wert: x<0,5

- nicht vorhanden/trifft nicht zu/nicht gefragt

N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

112



Rechnet man Vereinsaktivitaten, die Teilnahme an kulturellen Veran-
staltungen und Weiterbildungsangeboten sowie personliche Hilfeleis-
tungen zu dem oben angefiihrten Zusammensein mit Freunden und
Bekannten hinzu, dann entfallen insgesamt 17% aller Aktivitaten auB3er
Haus auf die Pflege persénlicher Kontakte und geselliges Beisammen-
sein. Signifikante Unterschiede zwischen den beiden Untersuchungsre-
gionen ergeben sich bei der Gartenarbeit, einer relativ haufigen Be-
schaftigung der Chemnitzer Befragten, wahrend in den Tageblichern
der Alteren in Mannheim Gottesdienst- und Friedhofsbesuche sowie
sportlich-gesellige Aktivititen wie Wandern oder Kegeln, aber auch
Vereins- oder ehrenamtliche Tétigkeiten signifikant h&ufiger genannt
werden (Tabelle 6.4).

Tabelle 6.5: Zusammengefasste Aktivitdten

Insgesamt Chemnitz Mannheim
Einkéufe, Erledigungen 34 35 33
Freizeitveranstaltungen/-aktivitaten' 30 30 31
Soziale Kontakte? 16 14 18
Weg zu Haltestelle/Garage 8 10 6
Gesundheitsvorsorge 7 8 7
Arbeit 4 3 4

Angaben in %

Mehrfachnennungen méglich

1 Spazierengehen, Gartenarbeit, Sport, kulturelle Veranstaltungen, Essen gehen,
Gottesdienst, Reise

2 Geselliges Beisammensein, Hilfeleistungen, Begleitung, Verein

Nennungen Chemnitz=1829; Nennungen Mannheim=2023

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995
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Abbildung 6.7: Zusammengefasste Aktivitidten
(nach Wohnregionen)

Chemnitz
Zentrum 29 | 14 | 10 | 8
T T T
Mittlerer Ring 30 | 14 | 8 | 8
Randgebiete 29 | 14 | 13 | 8
Mannheim
Zentrum 29 | 16 | 3| 8
Mittlerer Ring 34 | 17 | 5 | 7
Randgebiete 30 | 19 10 | 6
0% 20% 40% 60% 80% 100%

O Einkaufe, O Freizeit' & Soziale DWeg zur Haltestelle * B3Gesundheitsvorsorge BlArbeit
Erledigungen Kontakte?

Angaben in %

1 Spazierengehen, Gartenarbeit, Sport, kulturelle Veranstaltungen, Essen gehen,
Gottesdienst, Reise

2 Geselliges Beisammensein, Hilfeleistungen, Begleitung, Verein

3 Hinweg zu Haltestelle/Garage

Nennungen Chemnitz:1829; Mannheim: 2023

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Fir einen Vergleich auf Stadtteilebene wurden die pro Teilweg
genannten Aktivitdten teilweise zu inhaltlich homogenen Kategorien
zusammengefasst. Auf dieser Basis lassen sich weder zwischen den
Untersuchungsregionen noch zwischen den einzelnen Stadtteilen we-
sentliche Unterschiede ausmachen. Aufféllig ist allerdings der hohe
Anteil der Alteren im Mannheimer Stadtzentrum, die als Zweck bezie-
hungsweise Aktivitat eines Teilweges ,Einkaufen® oder ,Erledigungen®
angeben (40%). In den Randgebieten entfallen nur 30% auf diese Téa-
tigkeit. In Chemnitz werden Besorgungen am héaufigsten im Mittleren
Ring (37%) genannt.

Wie bei den Zielorten wird auch bei den Aktivitdten der ,Weg zur Halte-
stelle” in beiden Untersuchungsregionen jeweils am haufigsten von Be-
fragten aus den Stadtteilen der Randgebiete sowie in Chemnitz insge-
samt genannt. Aktivitdten in Verbindung mit sozialen Kontakten spielen
in Mannheim insgesamt eine gréBere Rolle als in Chemnitz. Wege zur
Gesundheitsversorgung und zur Arbeit fallen innerhalb der dokumen-
tierten Tage mit jeweils nur geringen Anteilen ins Gewicht.
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Verkehrsmittelnutzung

Mit welchen Verkehrsmitteln die Befragten ihre Wege zuriickgelegt ha-
ben, wurde fir alle Teilwege in den Tagebuchformularen detailliert er-
hoben. Beide untersuchten Stadte verflgen durch das Angebot von
Stadt- und Regionalbussen sowie StraBBenbahnen Uber eine in den
Grundzlgen ahnliche Verkehrsinfrastruktur. Dennoch ist die Nutzung
der Verkehrsmittel unterschiedlich.

Insgesamt wird mehr als die Hélfte aller Teilwege (56%) von den Be-
fragten zu Ful3 unternommen, gefolgt von etwa einem Viertel (26%), die
mit dem Auto bewaltigt werden. Im einzelnen lassen sich jedoch zwi-
schen Chemnitz und Mannheim Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl
feststellen. In Mannheim wird die Hélfte der Teilwege zu FuB3 erledigt.
Das sind gut 10% weniger als in Chemnitz. Mit dem Fahrrad werden in
Mannheim immerhin 8% der Teilwege zuruckgelegt. In Chemnitz hat
dieses Verkehrsmittel fur die altere Bevdlkerung so gut wie keine Be-
deutung (1%)."

Die Pkw-Nutzung liegt in der ostdeutschen Region deutlich hinter
der Nutzung in der westdeutschen Region zuriick. In Mannheim
werden 30% der Teilwege mit dem Auto — zumeist von Selbstfahrern
(3/4 Selbstfahrer, 1/4 Mitfahrer) — zurliickgelegt. In Chemnitz benut-
zen die Befragten das Auto insgesamt nur far gut ein Finftel der
Teilwege (22%), und auch der Anteil der Selbstfahrer ist im Ver-
gleich zu Mannheim deutlich niedriger (2/3 Selbstfahrer, 1/3 Mitfah-
rer). Diese Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung stehen in un-
mittelbarem Zusammenhang mit den Differenzen in der Pkw-
Ausstattung der Haushalte.

10 Dabei sind die unterschiedlichen geographischen Bedingungen der Stadte zu berlick-
sichtigen.
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Tabelle 6.6: Verkehrsmittelwahl (je Teilweg)

Chemnitz Mannheim

Insgesamt | %o Insgesamt %

Verkehrsmittel
Zu FuBB 2049 62 1709 50
Fahrrad 41 1 266 8
Auto (Selbstfahrer) 486 15 765 22
Auto (Mitfahrer) 247 7 257 8
Bus 350 11 86 3
StraBenbahn 98 3 290 8
Andere 22 1 44 1
Nennungen insgesamt 3293 100 3417 100

N(Chemnitz)=360; N(Mannheim)=363
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Der o6ffentliche Personennahverkehr hat insgesamt einen Anteil von
rund 12% an allen Teilwegen. In Chemnitz ist die OPNV-Nutzung ge-
ringfigig héher als in Mannheim (Ch: 14%/ Ma: 11%). Insgesamt sind
die Nennungen fur Bus und StraBenbahn fast gleich hoch. Betrachtet
man die beiden Verkehrsmittel fir jede Region getrennt, zeigt sich, dass
in Mannheim die StraBenbahn mit 8% gegenuber dem Bus (3%) Priori-
tat hat, wahrend fir die Alteren in Chemnitz der Bus das wichtigere 6f-
fentliche Verkehrsmittel ist (Bus: 11%, StraBenbahn 3%).

FaBt man nun alle im Verlauf eines Weges benutzten Verkehrsmittel in
einer Hierarchie (1. Offentliche Verkehrsmittel: Bus, StraBenbahn, Bahn
und auch Taxi; 2. Pkw als Fahrer oder Mitfahrer; 3. Fahrrad und zu
FuB3) zu einem Hauptverkehrsmittel pro Weg zusammen, so bestatigen
sich wieder der hohe Anteil der FuBwege (51%) und die haufige Auto-
nutzung, sei es als Selbst- oder Mitfahrer (25% ausschlieBlich Pkw-
Nutzung). Insgesamt werden 56% aller Wege allein zu FuB3 oder mit
dem Fahrrad, also in Form von nichtmotorisiertem Individualverkehr zu-
rickgelegt.

Der Anteil der Wege, die ausschlieBlich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegt werden, ist gering (5%). Bei weiteren 11% der Wege wird
jedoch mindestens fur einen Teilweg ein &ffentliches Verkehrsmittel ge-
nutzt — kombiniert mit FuBwegen, Fahrrad- oder Pkw-Nutzung. Ein Pkw
als Hauptverkehrsmittel wird bei 29% aller Wege fiir die zu bewéltigen-
den Strecken genutzt.
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Im Vergleich der beiden Stadte kdnnen wieder bedeutende Unterschie-
de in den Anteilen der Hauptverkehrsmittel an den benutzten Ver-
kehrsmitteln festgestellt werden:

Wahrend in Mannheim bei fast einem Drittel der Wege der Pkw das
Hauptverkehrsmittel ist, liegt dieser Anteil in Chemnitz bei 22%. Statt
dessen sind in der ostdeutschen Region — begrindet durch den gerin-
geren Pkw-Besitz — die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln etwas
und der Anteil der FuBwege deutlich hdher als in der westdeutschen
Region. Wegeketten, bei denen mehr als zwei Typen von Verkehrsmit-
teln verwendet werden, sind insgesamt duBerst selten.

Nach den einzelnen Wohngebieten betrachtet zeigen sich in bezug auf
die verwendeten Hauptverkehrsmittel folgende Gemeinsamkeiten und
Unterschiede:

Den mit Abstand gréBten Anteil an FuBwegen weisen die Alteren im
Zentrum der westdeutschen Untersuchungsregion auf (68%). Entspre-
chend gering ist der Anteil der mit dem Auto oder &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zurtickgelegten Wege. In der ostdeutschen Innenstadt ist
der Anteil der reinen FuBwege etwas geringer und derjenige der mit
dem Auto oder dem OPNV zuriickgelegten Wege héher.

In den Chemnitzer Stadtteilen des mittleren Rings ist die Verkehrsmit-
telnutzung ahnlich wie im Zentrum. Der Anteil der mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln oder dem Pkw zuruckgelegten Teilwege ist jedoch in der
zentrumsnahen Vorstadt héher, die friihere Arbeitervorstadt in Chem-
nitz hat ihrerseits den héchsten Anteil nichtmotorisierten Individualver-
kehrs (68%).

In den Randgebieten nimmt dagegen der Anteil der FuBwege deutlich
ab. Sie werden in der Hochhaussiedlung gleichermafBen durch o&ffentli-
che Verkehrsmittel und Pkw-Nutzung und in den Eigenheimsiedlungen
am Stadtrand verstarkt durch den Pkw als Hauptverkehrsmittel ersetzt
(36%).

In dem entsprechenden Randgebiet in Mannheim ist diese Form der
Verkehrsmittelnutzung noch stérker ausgeprégt. Der Anteil der Wege,
die mit dem Auto zurickgelegt werden, liegt hier mit 40% sogar héher
als der Anteil der FuBwege (37%). Auch das Fahrrad wird in diesem
Stadtteiltyp dhnlich wie in dem Stadtrandwohngebiet mit altem Ortskern
— unter anderem aufgrund der glnstigen geographischen Lage Mann-
heims — relativ haufig genutzt.
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In bezug auf die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und die Pkw-
Nutzung in Mannheim gleichen die Angaben der Befragten des letztge-
nannten Randgebietes denjenigen aus der friheren Arbeitervorstadt,
wéahrend das Nutzungsmuster der Eigenheimsiedlungen stark demjeni-
gen der Wohngebiete in Innenstadtrandlage gleicht. Den mit Abstand
héchsten Anteil an FuBwegen in Mannheim weisen die Alteren im Zent-
rum auf (68%).

Abbildung 6.8: Hauptverkehrsmittel pro Weg

. . Chemnitz . . .
Zentrum Ch-Z 17 | 21
Mittlerer Ring '
Ch-M1 R P L A
Ch-M2 13 | 22
Randgebiete

f
Ch-R1 22 [ 21
Ch-R2 18 [ 36 4

. Mannheim f ' '

Zentrum Ma-Z 11 ] 18 [4
Mittlerer Ring ' '
Ma-M1 21 I 32

(5 I

Ma-M2 2] s [ 7 e
| 17
| 13

Randgebiete
Ma-R1 19 | 31
Ma-R2 10 | 40

0% 20% 40% 60% 80% 100%

||:I Offentliche Verkehrsmittel [ Pkw (Selbst-/Beifahrer) [J Fahrrad B Zu Fu[3|

Angaben in %

Anteil der Hauptverkehrsmittel berechnet aus Eintragungen an allen drei Tagen
Der Definition Hauptverkehrsmittel pro Weg liegt folgende Hierarchie zugrunde:
1. Offentliche Verkehrsmittel, 2. Pkw, 3. Fahrrad/Moped, 4. Zu FuB

Wege Chemnitz: N=1365; Wege Mannheim: N=1470

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

6.3 Einflussfaktoren fiir die Mobilitat im Alter
Individuelle Einflussfaktoren

Untersucht man das AusmalB der Mobilitdt anhand der durchschnittli-
chen Anzahl der Wege pro befragte Person nach verschiedenen Ein-
flussfaktoren, dann zeigen sich hinsichtlich der Variablen Alter, Pkw-
Verfligbarkeit und Selbstfahrer, Haushaltsform, Kinder und Einschat-
zung der Bewegungsfahigkeit signifikante Unterschiede zwischen den
jeweiligen Ausprédgungen. Die Anzahl der durchgefihrten Wege und
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Teilwege wird entscheidend vom Alter und mehr noch vom Gesund-
heitszustand beeinflusst. Mit zunehmendem Alter und abnehmender
Bewegungsféhigkeit werden deutlich weniger Wege zurlickgelegt.

Abbildung 6.9: Durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag
(nach Alter, Geschlecht, Sozialen Beziehungen,
Pkw-Besitz und Bewegungsféhigkeit)

ALTER
55-64 Jahre
65-74 Jahre
75-79 Jahre
ab 80 Jahre

Manner
Frauen

Pkw im Haushalt
Kein Pkw im Haushalt

Autofahrer
Nicht-Autofahrer

Mehrpersonen-HH
1-Personen-HH

Kinder
keine Kinder

SELBSTEINSCHATZUNG DER
BEWEGUNGSFAHIGKEIT

Ausgezeichnet
gut

es geht
schlecht

sehr schlecht

BEEINTRACHTIGUNG DER
BEWEGUNGSFAHIGKEIT
keine

zeitweise
standig

0 05 1 1,5
Unterschiede zwischen den Ausprédgungen aller Variablen signifikant (p<0.01);
Signifikanz berechnet auf Basis der Wege an allen drei Tagen
N=803
Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Wéhrend die Befragten zwischen 55 und 59 Jahren im Durchschnitt 1,5
Wege pro Tag zuriicklegen, berichten die Alteren ab 80 Jahre in ihren
Tagebtichern von wesentlich weniger, namlich 0,8 Wegen pro Tag. Ent-
sprechend sinkt die Anzahl der Wege im Zusammenhang mit einer ge-
ringeren Bewegungsféhigkeit. Personen, die ihre Bewegungsfahigkeit
zur Zeit der Befragung als sehr gut einschatzen, legen im Durchschnitt
taglich 1,5 Wege, diejenigen mit schlechter Bewegungsféahigkeit 0,9
Wege und Altere mit sehr schlechter Bewegungsféhigkeit sogar nur 0,4
Wege pro Tag zuriick. AuBBerdem notieren Befragte, die standig in ihrer
Bewegungsfahigkeit eingeschrankt sind, weniger Wegeketten als Alte-
re, die sich wenig oder Uberhaupt nicht eingeschrankt fihlen.
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Technische und soziale Rahmenbedingungen

Neben dem Alter und der gesundheitlichen Situation wirken sich auch
technische und soziale Rahmenbedingungen signifikant auf Ausmaf
und Umfang der Mobilitat Alterer aus. Die Mobilitatsmuster von Fiihrer-
schein- und Pkw-Besitzern verglichen mit Personen ohne Auto weichen
beispielsweise deutlich voneinander ab.

Mehr noch als von der Verfugbarkeit eines Pkw ist das Ausmaf der
Mobilitt jedoch davon abhéngig, ob jemand selbst Auto fahrt. Wahrend
Personen, die nicht selbst fahren, genauso wie Personen ohne Pkw im
Haushalt durchschnittlich lediglich einen Weg pro Tag zurlcklegen, ab-
solvieren Pkw-Besitzer im Durchschnitt 1,4 Wege und Selbstfahrer 1,5
Wege pro Tag. Manner und Frauen, die Kinder haben, sind etwas hau-
figer unterwegs (1,2 Wege pro Tag) als kinderlose Personen (1,0 We-
ge), ebenso wie die Befragten aus Mehrpersonenhaushalten tendenziell
haufiger pro Tag aus dem Haus gehen (1,2 Wege) als Personen, die
allein leben (1,1 Wege).

Abbildung 6.10: Anzahl der Wege (in 3 Tagen)

50 Chemnitz
3 mit Kind(ern) (durchschnittlich 3,6 Wege)
[ ohne Kind(er) (durchschnittlich 2,6 Wege)
40
30
20
10
0 | — I—
0 bis 1 2 bis 3 4 bis 5 6 bis 7 8 bis 9 10 bis 15

Anzahl der Wege
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Mannheim

3 mit Kind(ern) (durchschnittlich 3,7 Wege)
[ ohne Kind(er) (durchschnittlich 3,3 Wege)

40

0 bis 1 2 bis 3 4 bis 5 6 bis 7 8 bis 9 10 bis 15

Anzahl der Wege
Angaben in %
Befragte mit Kind(ern): N(Chemnitz)=332; N(Mannheim)=332
Befragte ohne Kind(er): N(Chemnitz)=66; N(Mannheim)=78
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Die Unterschiede zwischen in Ein- und in Mehrpersonenhaushalten le-
benden Alteren weisen allerdings nur eine geringe Signifikanz auf und
sind somit nicht so stark ausgepragt wie die Unterschiede zwischen
Personen mit und ohne Kind(er) (siehe Abbildung 6.10).

Betrachtet man zum Vergleich noch einmal nur die mobilen Personen
nach den einzelnen Faktoren, so zeigt sich ein &hnliches Bild wie bei
allen Befragten, allerdings auf etwas héherem Niveau und mit teilweise
geringeren Abweichungen zwischen den Auspragungen. Haushaltsform
und Kinder weisen in diesem Fall keine signifikanten Unterschiede in
der durchschnittlichen Anzahl der Wege mehr auf (siehe Abbildung
6.11).
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Abbildung 6.11: Durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag
(mobile Personen)

ALTER
55-64 Jahre
65-74 Jahre
75-79 Jahre
ab 80 Jahre

Manner
Frauen

Pkw im Haushalt
Kein Pkw im Haushalt

Autofahrer
Nicht-Autofahrer

Mehrpersonen-HH 114
1-Personen-HH 112

Kinder 11,3
Keine Kinder 11,2

SELBSTEINSCHATZUNG DER
BEWEGUNGSFAHIGKEIT
ausgezeichnet 15
qut 14
es geht 13
schlecht 12
sehr schlecht 08

BEEINTRACHTIGUNG DER
BEWEGUNGSFAHIGKEIT
Keine Beeintrachtigung 14
Zeitweise Beeintrachtigung 1,3
Standige Beeintréchtigung 1,2

o
o
3
3

Dunkle Balken: Unterschiede zwischen den Auspragungen einzelner Variablen
signifikant (p<0.01); Signifikanz berechnet auf Basis der Wege an
allen drei Tagen.

N=723

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Auch fur die durchschnittliche Anzahl der Teilwege pro Weg und Person
lasst sich ein &hnliches Mobilititsmuster feststellen. Die meisten Teil-
wege werden von Personen mit ausgezeichneter Bewegungsfahigkeit
zuriickgelegt (2,2 Teilwege pro Weg und Person).

Die geringste Anzahl Teilwege geben Altere mit sehr schlechter Bewe-
gungsféahigkeit an (0,8). Die Unterschiede in den Auspréagungen nach
Geschlecht und Haushaltsform sind nicht signifikant.

Die Unterschiede in der Haufigkeit und Struktur der Wege lassen sich

also in erster Linie darauf zuriickflinren, dass sehr alte und sehr beein-
tréchtigte Menschen gar nicht mehr mobil sind.
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Abbildung 6.12: Durchschnittliche Anzahl der Teilwege pro Weg
und Person

65-74 Jahre
75-79 Jahre
ab 80 Jahre

Méanner
Frauen

Pkw im Haushalt
kein Pkw im Haushalt

Autofahrer
Nicht-Autofahrer

Mehrpersonen-HH
1-Personen-HH

Kinder
keine Kinder

SELBSTEINSCHATZUNG DER
BEWEGUNGSFAHIGKEIT
ausgezeichnett

u

es gght
schlecht
sehr schlecht

BEEINTRACHTIGUNG DER
BEWEGUNGSFAHIGKEIT
keine

zeitweise

standig

0 05 1 15 2

Dunkle Balken: Unterschiede zwischen den Auspragungen einzelner Variablen
signifikant (p<0.01); Signifikanz berechnet auf Basis der Wege an
allen drei Tagen.

N=803

Datenbasis: Outdoor Mobility Diary 1995

Begleiter

Im Durchschnitt erledigte gut die Halfte (58%) der mobilen Personen
ihre Teilwege allein. 29% waren in Begleitung ihres Partners bezie-
hungsweise ihrer Partnerin unterwegs, und 12% wurden von anderen
Personen begleitet.

Der Anteil derjenigen, die sowohl mit dem Partner als auch mit anderen
Personen auf einem Teilweg unterwegs waren, ist sehr gering. Bemer-
kenswert ist, dass von den Befragten, die einen Hund im Haushalt ha-
ben (3%), an allen drei Tagen in der west- wie der ostdeutschen Unter-
suchungsregion im Durchschnitt deutlich mehr Wege protokolliert
wurden als von denjenigen ohne Hund (Ch: 7,2 Wege zu 3,3/Ma: 7,8
Wege zu 3,5). Aufféllig ist weiterhin, dass die Hundebesitzer ihre Bewe-
gungsfahigkeit zumeist als ,gut” (43%) oder ,es geht” (36%) bezeichnen
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und jeweils zu gleichen Teilen erklaren, tUberhaupt nicht beziehungs-
weise sténdig in ihrer Bewegungsfahigkeit eingeschrankt zu sein (36%).

Korrelation mit Einflussfaktoren

Bei einer Uberpriifung des Einflusses einzelner Faktoren auf die ausge-
Ubte Mobilitdt ergab die Korrelation mit der Zahl der laut Tagebuchauf-
zeichnungen zurlckgelegten Wege flr alle befragten Personen, dass
die Selbsteinschatzung der Bewegungsfahigkeit (,ausgezeichnet' bis
,sehr schlecht) am héchsten korreliert (R?=-0,33), gemeinsam mit der
Variable Selbstfahrer (R?=0,33) und gefolgt vom Alter (R?*=-0,28) sowie
der Verfiigbarkeit eines Pkw im Haushalt (R?=0,27). An flnfter Stelle
steht der Zusammenhang zwischen der Anzahl der Wege an allen drei
Tagen und der Beeintrachtigung der Bewegungsfahigkeit (,stédndig be-
eintréchtigt' bis ,keine Beeintréchtigung’) mit R?=0,22. Das Geschlecht
und die Haushaltsform sowie die Tatsache, ob die Alteren Kinder haben
oder nicht, sind zwar ebenfalls signifikante Einflussfaktoren, weisen
aber alle geringere Korrelationswerte auf.

Die Wohnregionen Zentrum, Mittlerer Ring und Randgebiete beeinflus-
sen die Anzahl der zuriickgelegten Wege kaum. Allerdings lassen sich
in der ostdeutschen und westdeutschen Untersuchungsregion im ein-
zelnen Unterschiede in der Bedeutung der oben genannten Faktoren
feststellen. In Chemnitz ist die wichtigste EinflussgréBe die Einschéat-
zung der Bewegungsfahigkeit (R?=-0,37) vor dem Alter der Befragten
(-0,31) und der Tatsache, ob eine Person selbst Auto féhrt (0,29) oder
ob es einen Pkw im Haushalt gibt (0,23). Beeintrachtigungen der Bewe-
gungsféhigkeit spielen eine geringere Rolle. In Mannheim ist hingegen
der Aspekt ,Selbstfahrer (R?=0,36) von hervorstechender Bedeutung fiir
das AusmaB der Mobilitat Alterer, noch vor der subjektiven Einschét-
zung der Bewegungsfahigkeit (-0,31) und der Pkw-Verfugbarkeit (0,29).
Der EinfluB der Faktoren Alter und Beeintrachtigung der Bewegungsféa-
higkeit bewegt sich jeweils auf &hnlichem Niveau (-0,26 bzw. 0,25).

Insgesamt gesehen bestétigen diese Ergebnisse, dass das biologische
Alter allein nicht ausschlaggebend fiir das Ausmaf der Mobilitat ist.
Entscheidender ist, wie beweglich eine Person (noch) ist und — das
zeigt das Mannheimer Beispiel — ob ein Auto zur Kompensation genutzt
werden kann.

124



7 Mobilitat und Umweltbeziige

7.1 Wohnen und Wohnumfeld

Mobilitét beginnt nicht erst mit dem Verlassen der Wohnung. Eine wich-
tige Rolle fur die Mobilitdtschancen alterer Menschen spielt neben dem
engeren Wohnumfeld bereits die Gestaltung der Wohnung als zentraler
Lebensraum.

Schon kleine Details der baulichen Gestaltung oder technischen Aus-
stattung kénnen die Funktionsgerechtigkeit einer Wohnung und eines
Wohnumfeldes und damit den Aktionsradius eines alten Menschen er-
heblich einschranken. AuBerdem wéachst mit dem Ausscheiden aus
dem Erwerbsleben die Bedeutung der Wohnung und des unmittelbaren
Wohnumfeldes. Dies gilt insbesondere fur éltere Menschen, die aus ge-
sundheitlichen Griinden den gréBten Teil des Tages in ihrer Wohnung
verbringen oder diese ohne fremde Hilfe nicht mehr verlassen kénnen.

Der Begriff ,,Mobilitdt* wird von uns deshalb um den Aspekt der Wohn-
mobilitdt unter besonderer Bericksichtigung des Wohnumfeldes erwei-
tert.

Wohndauer und Wohneigentum

Die im Vergleich zur Gesamtbevélkerung geringere Wohnmobilitat alte-
rer Menschen ist bekannt (Friedrich 1994, Schader Stiftung 1996,
1997). Sie zeigt sich auch in der hohen Wohndauer der Alteren in den
beiden untersuchten Stadten: Vier von finf (82%) der Befragten ab 55
Jahre in Mannheim und Chemnitz leben bereits langer als 30 Jahre,
rund 90% langer als 20 Jahre in ihrer Stadt.

Innerhalb der Stadtregionen sind die befragten Chemnitzer offensicht-
lich etwas h&ufiger umgezogen, denn in ihrer jetzigen Wohnung wohnt
hier ein gutes Drittel erst seit héchstens zehn Jahren (36%). In Mann-
heim ist das bei weniger als einem Flnftel der Befragten der Fall (19%).
Gut drei Funftel (64%) leben schon lénger als zwanzig Jahre in ihrer
derzeitigen Wohnung. Das sind rund 20% mehr als in Chemnitz (siehe
Tabelle 7.1).
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Tabelle 7.1: Wohndauer in Wohnung/Stadtteil/Stadt

Insge- | Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete
samt
Chemnitz Ch-Z Ch-M1 Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
In jetziger Wohnung seit*
0-1 Jahr 8 6 7 1 14 4
2-5 Jahren 14 12 16 12 35 3
6-10 Jahren 14 15 8 5 39 7
11-20 Jahren 22 19 37 29 9 15
21-30 Jahren 16 15 18 37 2 8
31 Jahren und langer 27 32 14 5 2 62
Im jetzigen Stadltteil seit*
0-1 Jahr 5) 3 5 7 " 2
2-5 Jahren 11 7 14 7 33 2
6-10 Jahren 10 " 5 3 33 4
11-20 Jahren 20 13 37 21 19 14
21-30 Jahren 16 18 14 36 2 6
31 Jahren und langer 39 47 25 27 2 72
In Chemnitz seit
0-1 Jahr 1 1 1 1 4 0
2-5 Jahren 3 4 4 1 7 0
6-10 Jahren 2 2 0 0 5 1
11-20 Jahren 5 4 3 5 9 5
21-30 Jahren 7 6 4 19 5 3
31 Jahren und langer 82 83 88 73 70 91
Mannheim Ma-Z | Ma-M1  Ma-M2 | Ma-R1  Ma-R2
In jetziger Wohnung seit
0-1 Jahr 2 5 0 3 0 1
2-5 Jahren 6 8 6 1 2 3
6-10 Jahren 11 9 5 13 10 17
11-20 Jahren 18 17 19 24 22 1
21-30 Jahren 23 21 27 19 25 21
31 Jahren und langer 41 40 43 30 42 47
Im jetzigen Staditteil seit
0-1 Jahr 1 4 0 0 0 0
2-5 Jahren 4 7 0 9 2 3
6-10 Jahren 6 7 0 1 7 7
11-20 Jahren 13 12 12 20 13 10
21-30 Jahren 20 20 16 24 20 21
31 Jahren und langer 55 50 72 36 58 59
In Mannheim seit
0-1 Jahr / 2 0 0 0 0
2-5 Jahren 2 3 0 4 0 3
6-10 Jahren 2 4 0 1 2 2
11-20 Jahren 5 5 6 6 3 6
21-30 Jahren 8 1 6 9 8 6
31 Jahren und langer 82 76 88 80 87 83

Angaben in %

/ Wert: x<0,5

fett: Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)

* Unterschiede zu entsprechender Mannheimer ,Insgesamt“-Verteilung signifikant
(p<0.01)

N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 7.2: Wohnform (nach Alter)

Insge- 55-64 65-74 75-79 ab 80
samt Jahre Jahre Jahre Jahre
Chemnitz
*zur Miete 79 83 81 83 70
*Eigentum 16 17 17 13 14
*andere Wohnform' 5 0 2 3 15
1-Familienhaus 12 15 15 9 10
Reihen-/Doppel-/

2-Familienhaus 5 1 4 8 9
Wohnblock/

Mehrfamilienhaus 82 84 82 84 81
1. Etage 32 31 35 30 32
2.-4. Etage 47 46 44 47 53
5. Etage und héher 21 24 22 23 15
mit Fahrstuhl? 49 39 50 52 55

Mannheim
zur Miete 61 56 65 64 58
Eigentum 38 43 35 36 40
andere Wohnform' 1 1 0 0 2
1-Familienhaus 15 17 12 14 17
Reihen-/Doppel-/

2-Familienhaus 17 21 18 16 15
Wohnblock/

Mehrfamilienhaus 68 62 70 70 69
1. Etage 50 48 59 46 45
2.-4. Etage 47 46 37 52 52
5. Etage und héher 4 6 4 2 3
mit Fahrstuhl? 15 12 10 19 18

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)

1 Wohnanlage fir Senioren; Altenwohnheim; sonstige Wohnformen
2 Nur Befragte, die nicht im Erdgeschoss wohnen

fett: Unterschiede zu entsprechenden Mannheimer Werten (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Verstandlich werden die Unterschiede, wenn man nach Stadtteilen dif-
ferenziert und die jeweilige Wohnform betrachtet: Am langsten ist die
Wohndauer zum einen in den Stadtzentren und in Mannheim in der
zentrumsnahen friheren Arbeitervorstadt, zum anderen in den Stadt-
randsiedlungen mit hohem Eigenheimanteil.
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Ein GroBteil der alteren Chemnitzer ist dagegen im Laufe der letzten
Jahre — vermutlich aus sanierungsbedurftigen Altbauten — in die mit
modernen Heizungs- und Sanitdranlagen und Fahrstuhl ausgestatteten,
zum Teil direkt als ,altengerecht* bezeichneten Hauser der Hochhaus-
siedlung am Stadtrand gezogen (Tabellen 7.2 und 7.3).

Tabelle 7.3: Wohnform (nach Wohngebieten)

Insge- | Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete
samt
Chemnitz Ch-Z Ch-M1 Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
*zur Miete 79 96 90 93 86 39
*Eigentum 16 0 3 3 0 61
*andere Wohnform' 5) 4 7 4 14 0
*1-Familienhaus 12 0 3 3 0 47
*Reihen-/Doppel-/

2-Familienhaus 5 1 3 0 0 19
*Wohnblock/

Mehrfamilienhaus 82 99 95 97 100 34
*1. Etage 32 17 27 27 19 62
*2.-4. Etage 47 48 55 48 56 35
*5. Etage und héher 21 35 18 25 25 3
*mit Fahrstuhl 37 60 30 52 40 6
* Fahrstuhl? 49 66 34 62 43 17

Mannheim Ma-Z Ma-M1 Ma-M2 Ma-R1 Ma-R2
*zur Miete 61 91 84 30 43 41
*Eigentum 38 9 15 69 55 59
*andere Wohnform' 1 0 1 1 2 0
*1-Familienhaus 15 1 2 36 17 24
*Reihen-/Doppel-/

2-Familienhaus 17 0 7 17 35 34
*Wohnblock/

Mehrfamilienhaus 68 99 90 47 48 41
*1. Etage 50 25 40 61 62 70
*2.-4. Etage 47 68 57 34 38 29
*5. Etage und héher 4 8 4 4 0 1
*mit Fahrstuhl 10 21 5 1 3 6
* Fahrstuhl? 15 25 6 22 0 7

Angaben in %

1 Wohnanlage fiir Senioren; Altenwohnheim; sonstige Wohnformen
2 Nur Befragte, die nicht im Erdgeschoss wohnen

* Unterschiede zwischen den Wohngebieten signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Wohnform, Infrastruktur und Ausstattung

Tabelle 7.4: Wohnungsinfrastruktur

(nach Geschlecht, HH-Form und Wohnform)

Bad/ Innen- | Zentral-/ | Kohle- | Balkon/ | Eigener | Garage Park- | Telefon
Dusche WC Etagen- | heizung/ | Loggia/ | Garten mogl. in
heizung | Einzel- Ter- Whg.-
ofen rasse nahe
Insgesamt 96 96 87 13 63 29 27 47 87
Méanner 96 96 89 12 65 32 31 51 89
Frauen 95 95 84 14 61 27 22 43 84
1-P-HH 92 91 80 19 60 21 14 43 76
M-P-HH 97 98 90 10 65 34 34 50 93
Miete' 96 96 85 13 63 9 12 38 86
Eigen-
tumswg. 97 97 94 3 83 51 69 77 100
eigenes
Haus 95 92 89 16 61 92 68 73 92
andere
Wohnf. 96 96 96 4 57 4 0 35 43
Chemnitz
Insgesamt 94 94 87 11 56* 23* 14 36* 74*
Méanner 95 96 90 11 60 22 15 39 79
Frauen 94 92 85 12 53 24 14 33 70
1-P-HH 92 88 84 14 57 20 8 38 54
M-P-HH 96 98 90 9 56 25 18 35 86
Miete' 95 96 88 10 63 10 7 33 76
eigenes
Haus 89 83 79 23 17 98 57 53 75
andere
Wohnf. 100 100 100 0 60 0 0 25 40
Mannheim
Insgesamt 97 97 86 15 70 36 39 58 99
Méanner 97 96 89 13 69 42 48 63 99
Frauen 97 98 83 17 70 30 31 54 98
1-P-HH 93 94 76 23 64 23 20 49 97
M-P-HH 99 98 91 1 73 43 50 64 99
Miete' 96 97 81 17 63 7 20 44 98
Eigen-
tumswg. 100 100 96 4 96 38 1 77 100
eigenes
Haus 98 96 93 14 79 90 72 81 99

Angaben in %
Unterschiede zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01) (nur gesamt)

*

fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Auspragungen der jeweiligen Variable

signifikant (p<0.01)
1 Signifikanzprifung nur zwischen Miete/Eigentum

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Von daher stellt sich auch die Wohnsituation der von uns befragten Al-
teren in Chemnitz im Hinblick auf die Wohnungsinfrastruktur giinstiger
dar als die der &lteren Bevdlkerung in Ostdeutschland insgesamt. In
Mannheim dagegen sind die Wohnbedingungen der Befragten etwas
ungunstiger als die des Durchschnitts der Bevdlkerung ab 55 Jahre in
Westdeutschland, wo lediglich in bezug auf ein bequemes Heizungs-
system bei Alteren teilweise noch Defizite bestehen. In Ostdeutschland
dagegen bestehen besonders bei alleinlebenden alten Menschen noch
erhebliche Méngel bezuglich Wohnungsinfrastruktur und Ausstattung
(Tabellen 7.4 und 7.5).

Tabelle 7.5: Wohnungsinfrastruktur nach Daten des
Sozio-Okonomischen Panel (SOEP) in West- und
Ostdeutschland 1995
(nach Alter und Haushaltsgré3e)

Bad/ Innen-WC | Zentral- Balkon/ Garten Telefon

Dusche heizung Terrasse
w (0] w (0] w (0] w (@] w (0] w (0]
Insgesamt’ 98 91 99 88 91 60 75 45 62 45 95 68
1-P-HH 97 81 98 82 89 48 63 38 44 32 92 53
unter 55 97 83 97 81 80 47 53 34 34 21 92 54
55+ 97 80 98 83 88 49 70 40 51 39 91 53
2-P-HH 99 96 98 91 92 60 78 46 64 51 98 73
beide unter 55 9 96 97 92 96 67 76 44 56 36 98 66
beide 55+ 98 97 99 91 89 55 81 46 7 59 98 74

HH mit Person ab

55 Jahre 98 90 99 88 89 55 76 44 65 51 95 68

Angaben in %

1 Basis: Haushalte mit deutschem Haushaltsvorstand: Westdeutschland: 3628,
Ostdeutschland 1836 Haushalte

Datenbasis: SOEP 1995

Insgesamt betrachtet ist die Wohnsituation der Befragten in beiden Un-
tersuchungsregionen wie in der Gesamtbevdlkerung in den hoéheren
Altersgruppen zumeist unglinstiger als in den jingeren (Tabelle 7.6).
Mit deutlich weniger modernem Wohnkomfort als der Durchschnitt sind
auch die Alleinlebenden ausgestattet. Dies gilt sowohl fur die Woh-
nungsinfrastruktur als auch fur die Ausstattung mit technischen Gera-
ten.

Nur wenig mehr als die Halfte der alleinlebenden Alteren in Chemnitz
hat bisher ein Telefon — bei den Mehrpersonenhaushalten sind es im-
merhin 86%. In Mannheim hat praktisch jeder Haushalt mindestens ein
Telefon zur Verfugung. Die Situation der Wohneigentiimer ist bezlglich

130



der genannten Komfortmerkmale in Chemnitz schlechter als die der
Haus- oder Wohnungsbesitzer in Mannheim (vgl. nochmals Tabelle
7.4).

Tabelle 7.6 Wohnungsausstattung (nach Alter)

Alter Bad/Du- Innen- Zentral-/ Kohle- Balkon/ Eigener Garage Park- Telefon
(in Jahren) sche wWC Etagen- heizung/ Loggia/ Garten mégl. in
heizung  Einzel- Ter- Whg.-
ofen rasse nahe
Insgesamt 96 96 87 13 63 29 27 47 87
55-64 96 96 99 8 61 33 35 51 90
65-74 98 97 84 13 63 30 29 43 90
75-79 95 95 85 17 66 27 27 53 87
ab 80 93 94 85 15 63 27 16 43 80
Chemnitz
Insgesamt 94 94 87 11 56" 23" 14* 36" 74
55-64 96 97 94 5 56 20* 21* 41* 82*
65-74 97 95 83 14 55 27 17 30 81*
75-79 95 93 86 15 58 23 14 40 73*
ab 80 89 91 88 11 56 20 5* 35 61*
Mannheim
Insgesamt 97 97 86 15 70 36 39 58 99
55-64 96 96 92 12 65 46 50 62 97
65-74 99 98 85 12 70 34 43 56 99
75-79 96 97 85 18 74 30 38 65 100
ab 80 96 96 82 18 70 34 27 50 98

Angaben in %

* Unterschiede zum entsprechenden Mannheimer Wert signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Altersgruppen signifikant
(p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Auch die durchschnittliche Zahl der Zimmer — ohne Kiiche, Bad, Flur
und Abstellraume — liegt in Chemnitz sowohl bei den Ein- als auch bei
den Mehrpersonenhaushalten niedriger als in Mannheim. Einem allein-
lebenden Alteren stehen in Chemnitz im Durchschnitt nur 1,8 Zimmer
zur Verfigung, in Mannheim 2,4. Bei den Mehrpersonenhaushalten be-
tragt die Differenz fast ein Zimmer (Ch: 2,6, Ma: 3,4). Die héchste
durchschnittliche Zimmerzahl fir Einpersonenhaushalte lasst sich far
die Eigenheimsiedlungen am Stadtrand von Mannheim ermitteln (Ma-
R2: 3,1), die geringste mit 1,3 Raumen fiir die Hochhaussiedlung in
Chemnitz.

Far die Mehrpersonenhaushalte steht der gréBte Wohnraum in den
Wohnungen der westdeutschen Wohnvorstadte zur Verfligung (Ma-M2:
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4,3) und der geringste wiederum in der Chemnitzer Hochhaussiedlung
(Ch-R1: 2,2). Untersucht nach dem Alter, lasst sich in den héheren Al-
tersgruppen in Chemnitz eine deutliche (von 2,7 auf 1,9) und in Mann-
heim lediglich eine schwache Reduzierung des zur Verfligung stehen-
den Wohnraumes erkennen (von 3,4 auf 2,9 Zimmer pro Haushalt).

Wichtige Wohnkriterien

Offenbar entsprechen die Wohnverhaltnisse auch weitgehend den
Winschen an Wohnung und Wohngegend: Modernen Wohnkomfort
beispielsweise halten vor allem die Uberwiegend alleinlebenden alten
Menschen in der Hochhaussiedlung in Chemnitz fiir sehr wichtig. Ein
Garten wird insbesondere von denjenigen als wichtig erachtet, die in
den Eigenheimsiedlungen mit Garten am Stadtrand wohnen, und die
Bewohnerinnen und Bewohner der Stadtzentren legen auf eine ruhige
Wohnlage weniger Wert als die anderen Befragten (Abbildung 7.1 und
Tabelle 7.7).

Abbildung 7.1: ,,Sehr wichtige® Merkmale einer Wohnung
(nach Ost-/Westregion)

Chemnitz Mannheim

Hell und sonnig | 93 86
Preiswert 91 81
Ruhig 90 [ | ] 85
Gute Verkehrsverbindung 89 80
Angenehme Hausgemeinschaft 75 83
Moderner Komfort 74 42
Nicht zu groR 70 50
Balkon, Loggia, Terrasse 63 | ] 62
Ohne Treppen 47 | ] 53
Grof genug 45 I | 72
Parkmaglichkeit in der Nahe 40 | | | 48
Garten 19 29
Nicht im Hochhaus 19 53
Garage 19 38
Behindertengerecht 18 29
Bad/WC getrennt 8 44
100 0 100

Angaben in %

Dunkle Balken: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Insgesamt werden an einer Wohnung in erster Linie Merkmale wie ,hell
und sonnig“, ,ruhig” und ,preiswert” als wichtig erachtet. Auch eine gute
Hausgemeinschaft und gute Verkehrsverbindungen sind wichtige Krite-
rien. In einem Hochhaus mdéchten die befragten Mannheimer deutlich
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weniger gern leben als die Chemnitzer. Moderner Wohnkomfort — im
Westen schon fast eine Selbstversténdlichkeit — hat dagegen in Chem-
nitz einen héheren Stellenwert.

Tabelle 7.7: ,,Sehr wichtige* Merkmale einer Wohnung
(nach Wohngebieten)

Insge- | Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete

samt’
Chemnitz Ch-Z Ch-M1 Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
Hell und sonnig 93 88 95 97 96 94
Preiswert 91 96 93 93 84 87
Ruhig 90 82 95 95 91 93
Gute Verkehrsverbindungen 89 90 89 88 89 89
Angenehme Hausgemeinschaft | 75 73 68 87 79 70
Moderner Komfort 74 60 78 79 79 79
Nicht zu groB 70 66 70 69 79 69
Balkon; Loggia; Terrasse* 63 59 75 92 79 24
Ohne Treppen* 47 53 48 57 60 23
Grof3 genug 45 46 51 48 52 35
Parkmdglichkeiten in der Nahe 40 42 38 53 51 24
Garten* 19 6 12 8 2 66
Nicht im Hochhaus* 19 7 3 4 4 63
Garage* 19 17 19 9 5 38
Behindertengerecht* 18 23 21 15 25 11
Bad/WC getrennt 8 12 10 9 5 4
Mannheim Ma-Z Ma-M1 Ma-M2 Ma-R1 Ma-R2
Hell und sonnig* 86 91 70 87 98 84
Ruhig* 85 76 72 90 98 93
Angenehme Hausgemeinschaft* | 83 81 72 77 95 90
Preiswert* 81 86 90 67 83 79
Gute Verkehrsverbindungen 80 78 78 83 90 73
GroB3 genug 72 71 63 76 88 69
Balkon; Loggia; Terrasse* 62 50 49 74 77 70
Ohne Treppen 53 63 44 52 52 52
Nicht im Hochhaus* 53 34 46 57 78 62
Nicht zu groB3 50 43 42 41 64 61
Parkmdglichkeit In der Nahe* 48 41 35 56 52 54
Bad/WC getrennt 44 42 32 54 58 42
Moderner Komfort* 42 46 30 59 39 37
Garage* 38 32 24 52 40 44
Behindertengerecht* 29 18 10 44 40 38
Garten* 29 5 14 40 45 54

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)

1 fett: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Wohnumfeld
Was ist nun fiir Altere besonders wichtig an ihrem Wohnumfeld?

An erster Stelle steht fur alle Alteren gleichermaBen eine gute medizini-
sche Versorgung in der Nahe der Wohnung. Auch die Versorgung mit
Geschaften und Dienstleistungseinrichtungen wird von rund 90% der
Alteren als sehr wichtig erachtet. Den Befragten in Chemnitz sind dar-
Uber hinaus eine ruhige Lage und gute Umweltbedingungen sehr wich-
tig, wéhrend fir die Alteren in Mannheim eine gute Nachbarschaft eine
gréBere Rolle spielt (Abbildung 7.2).

Deutliche Unterschiede bestehen in einigen Bereichen zwischen Perso-
nen, die in den Stadtzentren wohnen, und den Bewohnern der Stadt-
teile im mittleren Ring und den Randgebieten. Die Bewohnerinnen und
Bewohner der Stadtzentren legen im Vergleich zu den anderen Be-
fragten weniger Wert auf eine Wohnlage im Griinen, und sie sind es
auch, die noch am ehesten in einer Gegend wohnen mdéchten, ,in der
etwas los ist“. Fur sie hat die Nahe kultureller Angebote einen héheren
Stellenwert (Tabelle 7.8).

Abbildung 7.2: ,,Sehr wichtige* Merkmale der Wohngegend
(nach Ost-/Westregion)

Chemnitz Mannheim

Medizinische Versorgung

Ruhige Wohnlage

Gute Umweltbedingungen

Gute Ausstattung mit
Dienstleistungseinrichtungen

Gute Verkehrsverbindungen

Gute Nachbarschaft

Im Griinen wohnen
Stadtrand

Nahe zu Freunden...

Kulturelle Angebote
in der Nahe

Dort wohnen, wo was los ist

100 0 100

Angaben in %

Dunkle Balken: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 7.8: ,,Sehr wichtige*“ Merkmale der Wohngegend
(nach Wohngebieten)

Insge- | Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete

samt'
Chemnitz Ch-Z Ch-M1 Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
Gute medizinische Versorgung
in der Nahe 96 96 96 97 95 98
Ruhige Wohnlage* 94 83 95 100 93 99
Gute Umweltbedingungen 93 91 92 98 89 94
Gute Versorgung mit Dienst-
leistungseinrichtungen 92 91 89 99 91 91
Gute Verkehrsverbindungen 89 88 86 89 91 89
Gute Nachbarschaft 82 79 78 92 75 86
Im Griinen; Stadtrand* 77 40 81 92 86 95
Nahe zu Freunden; Verwandten| 57 46 58 51 70 64
Kulturelle Angebote in der 15 20 11 13 21 9
Néhe*
Dass etwas los ist 5 8 6 4 4 1
Mannheim Ma-Z Ma-M1 Ma-M2 Ma-R1 Ma-R2
Gute Nachbarschaft® 92 90 83 96 98 97
Gute medizinische Versorgung
in der Nahe 91 92 86 93 90 89
Gute Versorgung mit Dienst-
leistungseinrichtungen 89 92 83 94 93 83
Gute Umweltbedingungen* 87 85 72 94 100 89
Ruhige Wohnlage* 81 66 74 94 93 88
Gute Verkehrsverbindungen 80 83 81 81 92 67
Nahe zu Freunden; Verwandten| 63 57 60 61 66 73
Im Griinen; Stadtrand* 60 31 37 86 73 83
Kulturelle Angebote in der 36 39 15 36 54 38
Néhe*
Dass etwas los ist 9 15 6 6 12 8

Angaben in %;

* Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)

1 fett: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Bevorzugte Wohnform

Wenn es aus gesundheitlichen Griinden einmal notwendig wére, wir-
den die meisten Alteren lieber ihre derzeitige Wohnung altengerecht
umbauen lassen als umziehen, und zwar unabhé&ngig von der Wohn-
form, dem Alter oder ob sie Kinder haben. Am ehesten waren noch die
Bewohner von Mietwohnungen bereit, entweder in eine altengerecht
ausgestattete Wohnung, in eine Seniorenwohnung oder ein Alten- oder
Pflegeheim zu ziehen. Bei den Kindern oder anderen Verwandten im
Haus zu wohnen, kénnen sich nur wenige vorstellen. Ob Uberhaupt
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Kinder vorhanden sind, wirkt sich allerdings bei den Chemnitzern stark
auf die Uberlegung aus, in ein Altersheim zu ziehen. Auch kénnen sich
die Uber 80jahrigen eher einen Umzug in ein Alten- oder Pflegeheim als
in eine altengerecht ausgestattete Wohnung vorstellen. Diese Wohn-
form scheint immerhin noch fir knapp 30% der ,jungen Alten in West
und Ost attraktiv zu sein. Den geringsten Zuspruch finden in Mannheim
wie in Chemnitz neuere Wohnformen wie Wohngemeinschaften oder
organisierte Wohngruppen (Tabelle 7.9).

Tabelle 7.9: Bevorzugte Wohnform — bei aus gesundheitlichen
Griinden notwendigem  Wohnungswechsel
(nach Wohnform, Alter und Kindern)

Chemnitz Insge- zur  Wohn- | 55-64' 80+ keine  Kinder
samt | Miete eigen- Kinder
tum

Altengerechter Umbau der

jetzigen Wohnung 48 46 63 51 45 44 49
Umzug in eine altengerecht

ausgestattete Wohnung 24 28 5 27 1 16 25
Seniorenwohnung/ betreutes

Wohnen/ Service-Wohnen 9 10 7 1 7 11 9
Wohngemeinschaft

z.B. mit Freunden 1 1 0 1 0 0 1
Organisiertes Wohnen (mehre-

re Generationen im Haus) 1 1 2 1 2 0 1
Bei den Kindern oder anderen

Verwandten im Haus 7 4 20 5 13 3 7
Alten- oder Pflegeheim 11 10 3 3 22 25 8
Mannheim
Altengerechter Umbau der

jetzigen Wohnung 46 32 70 42 48 44 47
Umzug in eine altengerecht

ausgestattete Wohnung 20 29 6 28 12 25 19
Seniorenwohnung/ betreutes

Wohnen/ Service-Wohnen 14 16 11 13 13 12 14
Wohngemeinschaft

z.B. mit Freunden 2 2 1 5 0 0 2
Organisiertes Wohnen (mehre-

re Generationen im Haus) / 1 0 2 0 0 1
Bei den Kindern oder anderen

Verwandten im Haus 6 7 5 5 10 1 7
Alten- oder Pflegeheim 11 14 8 5 18 18 10

Angaben in %; / Wert: x<0.5

1 Signifikanz fur alle 4 Altergruppen gerechnet

fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Auspragungen der jeweiligen
Variable signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=376; N(Mannheim)=402

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Jeweils rund 6% gaben an, bei einem notwendigen Umzug aus ge-
sundheitlichen Grinden keinen bestimmten Standort zu bevorzugen.
Besonders in der ostdeutschen Untersuchungsregion waren sich viele
hiertiber nicht sicher. Fir die meisten Alteren, die sich zu einem mégli-
chen Umzugsziel duBerten, sollte die neue Wohnung méglichst im glei-
chen Stadtteil (Ch: 44%, Ma: 50%) oder zumindest in der gleichen Stadt
(Ch: 45%, Ma: 37%) liegen.

Dabei ist die Bindung der Befragten an einen Stadtteil abhéngig von ih-
rer Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld. Eher Unzufriedene (Skalenwert
0-4) wurden den gleichen Stadtteil deutlich seltener als neuen Wohn-
standort wéhlen (Ch: 14%, Ma: 9%), und auch andere Stadtteile in der
gleichen Stadt werden von ihnen seltener als von den mit ihrem Wohn-
umfeld Zufriedenen als Zielort genannt.

Tabelle 7.10: Bevorzugtes Ziel bei aus gesundheitlichen
Griinden notwendiger Wohnungsaufgabe'
(nach Wohngebieten)

| Insgesamt| Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete

Chemnitz Ch-Z Ch-M1 Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
Gleicher Stadtteil 44 27 ((19)) (69) (53) (53)
Dieselbe Stadt 45 60 ((56)) (28) (37) (44)
Zu entfernter lebenden Kin-

dern oder Verwandten 4 2 ((11)) (0) (10) (0)
Eine andere Stadt in

Deutschland 1 2 ((0)) 3) (0) (0)
Eine landschaftlich schéne

Gegend, z.B. ein Kur- oder

Ferienort 5 7 ((15)) (0) (0) 3)
Ausland 0 0 ((0)) (0) (0) (0)
Mannheim Ma-Z | Ma-M1  Ma-M2 | Ma-R1  Ma-R2
Gleicher Stadtteil 50 47 42 ((50)) (77)) ((43))
Dieselbe Stadt 37 36 51 ((31)) ((8)) ((46))
Zu entfernter lebenden Kindern

oder Verwandten 6 11 2 ((4)) ((8)) ((0))
Eine andere Stadt in Deutsch-

land 3 2 2 ((12)) () (0))
Eine landschaftlich schéne Ge-

gend, z.B. ein Kur- oder Fe-

rienort 5 4 2 ((4)) ((8)) ((11))
Ausland 0 0 0 ((0)) ((0)) ((0))

Angaben in %

Werte in Klammern: ( ) 29<n<40; (( )) n<30

1 Basis: Nur Befragte, die ihre jetzige Wohnung nicht altengerecht umbauen lassen
wirden/kdénnten. 77% aller Befragten in Chemnitz, bzw. 83% in Mannheim gaben
dabei ein konkretes Umzugsziel an.

N(Chemnitz)=163; N(Mannheim)=180

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

137



Auf Ebene der Stadtteiltypen entscheiden sich die Bewohner der Wohnvor-
stadte in Chemnitz am deutlichsten fiir einen Verbleib in ihrem Viertel
(69%), wahrend in Mannheim vor allem die Bewohner des Randgebietes
mit altem Ortskern im gleichen Stadtteil bleiben méchten (77%).

Zufriedenheit mit der Wohnung und dem Wohnumfeld

Die Zufriedenheit mit der Wohnung ist in der westdeutschen Untersu-
chungsregion deutlich gréBer (8,1 Skalenpunkte) als in der ostdeut-
schen (7,6).

Tabelle 7.11: Zufriedenheit' mit der Wohnung oder dem Haus
(nach Alter, Wohnregion, Haushaltstyp und Wohnform)

Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Insgesamt* 7,9 7,6 8,1
Alter
55-64 Jahre 7,6 7,5 7,6
65-74 Jahre 8,1 7.8 8,3
75-79 Jahre 7,8 7,6 8,1
ab 80 Jahre* 8,0 7,5 8,5
HH-Form
1-Personen-HH 7,8 7,7 7,9
Mehrpersonen-HH* 7,9 7,6 8,3
Wohnform
Zur Miete 7,5 7,4 7,7
Eigentum 8,8 8,8 8,8
Wohnregion
Zentrum 7,5 7,2 7,8
Mittlerer Ring 7,9 7,7 8,1
Randgebiete* 8,1 7,8 8,4
Chemnitz
Ch-Z - 7,2 -
Ch-M1 - 7,7 -
Ch-M2 - 7,7 -
Ch-R1 - 7,2 -
Ch-R2 - 8,2 -
Mannheim
Ma-Z - - 7,8
Ma-M1 - - 7,9
Ma-M2 - - 8,5
Ma-R1 - - 9,0
Ma-R2 - - 8,0

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala: von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz
und gar zufrieden)

- trifft nicht zu

*  Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Auspragungen der jeweiligen Variable

signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=388; N(Mannheim)=400
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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In Chemnitz bestehen zugleich groBe Unterschiede zwischen den ein-
zelnen Stadtteilen. Besonders niedrige Zufriedenheitswerte werden hier
im Stadtzentrum und in der Hochhaussiedlung (7,2) vergeben. Diejeni-
gen Alteren allerdings, die im eigenen Haus oder in der eigenen Woh-
nung wohnen, sind trotz des in Chemnitz teilweise mangelnden Wohn-
komforts in beiden Untersuchungsregionen gleichermafen zufrieden.

Tabelle 7.12: Zufriedenheit' mit der Wohngegend
(nach Alter und Wohnregion)

Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Insgesamt 7,4 7,4 7,3
Alter
55-64 Jahre 6,9 71 6,7
65-74 Jahre 7,4 7,5 7,3
75-79 Jahre 7,4 7,6 7,3
ab 80 Jahre 7,8 7,7 8,0
Wohnregion
Zentrum 6,8 7,2 6,4
Mittlerer Ring 7,6 7,8 7,4
Randgebiete 7,6 7,3 7,9
Chemnitz
Ch-z - 7,2 R
Ch-MA1 - 7.1 R
Ch-M2 - 8,4 R
Ch-R1 - 6,4 -
Ch-R2 - 7.8 R
Mannheim
Ma-Z - - 6,4
Ma-M1 - - 6,7
Ma-M2 - - 8,2
Ma-R1 - - 9,0
Ma-R2 - - 71

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala: von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis
10 (ganz und gar zufrieden)
fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Auspragungen der jeweiligen
Variable signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=400
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Besonders grof3 sind in diesem Bereich die Unterschiede in den Wohn-
regionen: In Chemnitz sind die Bewohner der Wohnvorstadt im mittleren
Ring am zufriedensten (8,4 Skalenpunkte). VerhaltnismaBig zufrieden
(7,8) sind auch die alteren Chemnitzer in den Eigenheimsiedlungen am
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Stadtrand, wéhrend die Zufriedenheit im Zentrum und in der zentrums-
nahen Vorstadt etwas geringer ist (7,1).

Am wenigsten zufrieden &uBern sich die Bewohner der Hochhaussied-
lung mit 6,4 Skalenpunkten auf der Zufriedenheitsskala.

In Mannheim ist die Zufriedenheit mit der Wohnumgebung in der Innen-
stadt und dem zentrumsnahen friheren Arbeiterviertel am niedrigsten
(6,8 und 6,7). In der Wohnvorstadt des mittleren Rings und den Eigen-
heimsiedlungen der Randgebiete &duBern die Alteren sich relativ zufrie-
den (8,2 bzw. 7,3); das Randgebiet mit altem Ortskern féllt wieder durch
einen besonders hohen Zufriedenheitswert (9,2) auf.

7.2 Sicherheitsgefiihle und Angste

Wie wohl jemand sich in einer Wohngegend flihlt, hangt unter anderem
damit zusammen, inwieweit diese den subjektiven Sicherheitsbeddirf-
nissen einer Person entspricht. Dies scheint in den untersuchten Stad-
ten nur begrenzt der Fall zu sein, denn in der ost- wie der westdeut-
schen Untersuchungsregion filhlen sich nahezu vier von zehn Alteren in
ihrer Wohnumgebung ziemlich oder sogar sehr unsicher. Insbesondere
die Mannheimer Frauen &auBern sich verunsichert (52%). Das Alter
spielt dagegen im Hinblick auf das Sicherheitsgefiihl keine gro3e Rolle.

Fur viele &ltere Ménner und Frauen ist dadurch eine Inanspruchnahme
von kulturellen Angeboten wie Theater oder Konzert oft nicht mehr
méglich. Solche Veranstaltungen werden in der Regel am Abend ange-
boten und sind — insbesondere fiir Altere ohne Zugang zu einem Pkw —
durch einen reduzierten Fahrbetrieb der 6ffentlichen Verkehrsmittel in
den Abendstunden nur noch eingeschrénkt nutzbar. Berta G. (62, Ch)
zum Beispiel traut sich abends nicht mehr in die Stadt. Zu Veranstal-
tungen geht sie nur noch, wenn sie von Bekannten im Auto mitgenom-
men wird. ,Da sind solche Jugendliche und soviel Besoffene — da trau
ich mich nimmer. Und andere auch net. Da passiert doch so viel
abends.”

Walter F. (77, Ma), Autofahrer, fihlt sich kérperlich und geistig noch
sehr beweglich. Aber auch er meint: ,Die Kriminalitdt ist nicht grad
niedrig hier. Und sie richtet sich hauptséchlich gegen é&ltere Menschen.
Und Kinder. Also digjenigen, die etwas hilfloser derartigen Attacken
ausgeliefert sind. Die Kriminalitdt hat zugenommen im Vergleich mit
friheren Jahren. Also diese Zerstérungswut, das ist was Neues!*”

140



Tabelle 7.13: Sicherheitsgefiihl in der Wohngegend
(nach Geschlecht und Alter)

Fuhle mich... sehr sicher |ziemlich sicher ziemlich sehr unsicher
unsicher
Insgesamt 14 47 31 8
Manner 17 51 26 6
Frauen 11 42 35 11
Chemnitz
Insgesamt 13 51 28 8
Manner 14 53 26 6
Frauen 11 49 30 10
55-64 Jahre 9 57 29 5
65-74 Jahre 15 49 28 7
75-79 Jahre 12 51 30 8
ab 80 Jahre 13 46 27 13
Zentrum 4 53 31 1
Ch-z 4 53 31 11
Mittlerer Ring 16 58 20 6
Ch-MA1 11 48 33 8
Ch-M2 21 68 7 4
Randgebiete 14 42 35 9
Ch-R1 10 40 40 11
Ch-R2 18 43 32 7
Mannheim
Insgesamt 16 43 33 8
Manner 20 49 26 5
Frauen 12 36 40 12
55-64 Jahre 19 43 31 6
65-74 Jahre 17 44 34 6
75-79 Jahre 13 37 36 13
ab 80 Jahre 15 46 30 9
Zentrum 8 34 39 19
Ma-Z 8 34 39 19
Mittlerer Ring 13 44 38 5
Ma-M1 11 37 47 5
Ma-M2 14 52 28 6
Randgebiete 25 47 24 4
Ma-R1 24 56 20 0
Ma-R2 26 42 26 7

Angaben in %

1 keine signifikanten Unterschiede (p<0.01) zwischen Ost- und Westregion
fett: Unterschiede zwischen Geschlecht/Altersgruppen bzw. Wohnregion signifikant

(p<0.01)

N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=401

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Am gréBten sind die Angste jeweils in den Innenstéadten und zentrums-
nahen Stadtteilen sowie in der Hochhaussiedlung, also in Gegenden, in
denen auch die geringsten Zufriedenheitswerte mit dem Wohnumfeld
vergeben werden.

In den Stadtteilen dagegen, in denen Angste und Unsicherheitsgefiihle
relativ gering sind, wird zugleich auch eine hohe Zufriedenheit mit der
Wohnumgebung geéuBert. In Chemnitz sind dies die Stadtteile im mitt-
leren Ring, in Mannheim die Randgebiete (Tabelle 7.13; vgl. nochmals
Tabelle 7.12).

Als Grund fur die Unsicherheitsgefiihle wird in allen Wohngebieten an
erster Stelle die Angst genannt, bei Dunkelheit Uberfallen zu werden. In
Mannheim ist auBerdem die Beflrchtung grof3, dass wahrend der Ab-
wesenheit von der Wohnung eingebrochen werden koénnte. Die weite-
ren Begriindungen, die angeflhrt werden, variieren je nach 6rtlichen
Gegebenheiten: Sich ,rumtreibende Gestalten® scheinen speziell ein
Problem in den Innenstéadten, in Mannheim auch in den Gebieten des
mittleren Rings zu sein. Eine Verunsicherung durch negative Vorkomm-
nisse in der Vergangenheit und die Angst, sogar am Tag Uberfallen zu
werden, wird von fast jedem beziehungsweise jeder fiinften &lteren Be-
fragten in der Mannheimer Innenstadt geduBBert. ,Einsame Gegenden®
tragen vor allem in den Mannheimer Bezirken des mittleren Rings und
in den Chemnitzer Randgebieten zu erhdhten Angsten bei.

AuBere Rahmenbedingungen wie schlechte StraBenbeleuchtung oder

gefahrliche StraBen werden im Vergleich dazu wesentlich seltener als
Ursachen fur Unsicherheitsgefiihle genannt (Tabelle 7.14).
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Tabelle 7.14: Griinde fiir Unsicherheit in der Wohngegend

Insge- | Zent- | Mittlerer Ring | Randgebiete

samt' | rum
Chemnitz Ch-Z |Ch-M1 Ch-M2|Ch-R1 Ch-R2
Angst vor Uberfall in Dunkelheit 77 83 80 75 65 78
Sich rumtreibende Gestalten* 32 50 23 0 62 0
Einbruch bei Abwesenheit 31 24 33 50 17 43
Auch am Tage Angst vor Uberfall 8 21 30 38 24 35
Einsame Gegend* 23 17 17 0 29 40
Negative Vorkommnisse in Vergan- 17 21 20 12 24 5

genheit
Andere Griinde 9 10 17 0 14 0
Uneinsichtiges Gelande 9 12 7 0 7 11
Schlechte StraBenbeleuchtung 9 2 17 0 31 23
Geféahrliche StraBen 7 7 10 0 7 8
Mannheim Ma-Z |Ma-M1 Ma-M2|Ma-R1 Ma-R2
Angst vor Uberfall in Dunkelheit* 81 80 93 96 75 57
Einbruch bei Abwesenheit 48 42 57 52 67 34
Sich rumtreibende Gestalten* 42 47 69 13 17 28
Negative Vorkommnisse in Vergan- 35 37 31 48 50 24
genheit

Einsame Gegend* 31 10 57 30 75 21
Auch am Tage Angst vor Uberfall 22 30 19 22 8 14
Andere Griinde 16 12 17 17 17 21
Gefahrliche StraBen 16 17 17 9 8 21
Schlechte StraBenbeleuchtung 14 5 19 17 33 14
Uneinsichtiges Gelande* 14 5 36 9 8 7

Angaben in %

* Unterschiede zwischen den Wohngebieten signifikant (p<0.01)

1 Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

Basis: nur Befragte, die sich unsicher fuhlen: N(Chemnitz)=146; N(Mannheim)=166

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

7.3 Angebote und Dienstleistungen

Mit der im hdéheren Alter zunehmenden Wahrscheinlichkeit physischer
Einschrankungen wéchst die Bedeutung der Erreichbarkeit von Ge-
schéften, Dienstleistungseinrichtungen, medizinischer Versorgung und
Freizeitangeboten in Wohnungsnéhe. Im folgenden wird untersucht, in-
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wieweit diese Erfordernisse in den untersuchten Stadten gegeben sind.
Erfragt wurde zuné&chst, welche Einrichtungen innerhalb von 15 Minuten
erreichbar sind, welche von den Alteren als wichtig eingeschatzt und
genutzt werden und ob dies mit Schwierigkeiten verbunden ist.

Sowohl zwischen den Staddten Chemnitz und Mannheim wie zwischen
den einzelnen Wohngebieten bestehen im Hinblick auf die Versorgung
mit Dienstleistungseinrichtungen grof3e Unterschiede. Wahrend die ost-
deutschen Befragten besser mit Lebensmittelldden und Bushaltestellen
in erreichbarer N&he ausgestattet sind, ist ihre Versorgung in vielen an-
deren Bereichen signifikant schlechter als in Mannheim. Auch in der
Bewertung der Wichtigkeit verschiedener Einrichtungen weichen die
Angaben der west- und ostdeutschen Alteren zum Teil erheblich von-
einander ab. Fir die Beschreibung der wohnortnahen Infrastrukturein-
richtungen ist jedoch eine Betrachtung nach einzelnen Stadtteiltypen
unerlasslich.

In den Zentren beider Stadte sind die infrastrukturellen Voraussetzun-
gen offensichtlich gut, denn die iiberwiegende Mehrheit der Alteren in
den innerstadtischen Wohngebieten gibt an, dass die fiir eine eigen-
standige Lebensfihrung wichtigen Einrichtungen in ihrem Stadtviertel
vorhanden sind. Ausnahmen bilden lediglich spezielle Einrichtungen wie
Seniorenzentren, Sozialstationen oder Tagespflegeeinrichtungen und
Schwimmbader, die aber auch nur von einem kleinen Teil der Alteren
als fiir sie wichtig erachtet werden. In Chemnitz ist auBerdem die Ver-
sorgung mit Krankenhaus, Kirche und Friedhof llickenhaft.

In den Wohngebieten des mittleren Rings zeigen sich in der ostdeut-
schen Stadt daruber hinaus deutliche Licken in bezug auf Behdrden
und kulturelle Einrichtungen. Im friheren Arbeitervorort von Mannheim
wirkt sich die zentrumsnahe Lage positiv auf die Erreichbarkeit der
meisten Einrichtungen aus, wahrend in den anderen Stadtteilen des
mittleren Rings ahnliche Defizite zu erkennen sind wie in Chemnitz.

Die Randgebiete sind insgesamt in beiden Stadten, besonders aber in
Chemnitz, mit Dienstleistungseinrichtungen wesentlich spérlicher ver-
sorgt als die Stadtzentren oder der mittlere Ring. Innerhalb der jeweili-
gen Randgebiete bestehen jedoch deutliche, siedlungsstrukturell be-
dingte Unterschiede.

In dem Randgebiet mit altem, gewachsenem Ortskern ist die Erreich-
barkeit von Dienstleistungseinrichtungen &ahnlich glnstig wie in den
Zentren und den Innenstadtrandlagen. Auch in der Hochhaussiedlung
sind mit Ausnahme von Behoérden die wichtigsten Einrichtungen vor-
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handen. Die bekannt spérlichere Versorgung der reinen Wohngebiete
am Stadtrand zeigt sich auch in den entsprechenden Vierteln von
Chemnitz und Mannheim. Lediglich Lebensmittelgeschafte, Sparkas-
sen, Bushaltestellen und medizinische Versorgungseinrichtungen sowie
in Mannheim Post und Kirche sind weitgehend vorhanden (Tabelle

7.15).

Tabelle 7.15: Vorhandene' Geschéfte und Einrichtungen im Stadt-

viertel, die fiir Altere wichtig sind

Chemnitz Mannheim
vorhanden | wichtig | vorhanden | wichtig

Lebensmittelladen 97+ 86 93 86
Arzt, Gesundheitszentrum 93 72 90 69
Apotheke 90 67 94 75
Bank, Sparkasse 96 66 94 74
Andere Geschafte 86 53 85 58
Post 86 49* 89 63
Park, Grinanlage 65* 33 80 38
Friseur 82 30" 87 41
FuBpflege, Physiotherapie u.a. 60 20 67 19
Klinik, Krankenhaus 32* 13* 56 26
Rathaus, Sozialamt, Behérden 26* 11+ 67 21
Sozialstation, Seniorenzentrum 31 9 53 7
Kulturelle Einrichtungen 27+ 9* 58 15
Friedhof 20* 8* 56 22
Schwimmbad, Fitness-Center 44 7 44 9
Tagespflege 13* 4 39 4
Kirche 27" 4+ 90 37
Bushaltestelle 96* 59* 85 45
StraBenbahnhaltestelle 58* 33* 82 54
Bahnhof 22+ 7" 52 18

Angaben in %, Mehrfachnennungen méglich
1 innerhalb von 15 Minuten erreichbar

+ Unterschiede zum entsprechenden Wert (Mannheim) signifikant (p<0.01)
Frage: Sagen Sie mir bitte, (a) ob es die folgenden Einrichtungen in lhrem Stadt-

viertel gibt und (b) welche davon wichtig fur Sie sind?
N(Chemnitz)=398; N(Mannheim)=401

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 7.16: Vorhandene' Geschifte und Einrichtungen im

Stadtviertel

Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete
Chemnitz Ch-Z Ch-M1 Ch-M2 Ch-R1 Ch-R2
Lebensmittelladen 96 97 100 100 95
Arzt, Gesundheitszentrum 98 94 96 88 89
Apotheke* 98 97 100 81 73
Bank, Sparkasse 98 99 100 91 90
Andere Geschéfte* 95 93 95 63 78
Post* 96 90 100 77 65
Park, Griinanlage* 84 58 85 54 40
Friseur* 94 85 97 77 60
FuBpflege/Physiotherapie* 66 65 89 60 26
Klinik, Krankenhaus* 24 19 88 4 21
Rathaus, Sozialamt, Beh6rden* 79 18 11 0 4
Sozialstation, Seniorenzentrum* 26 50 52 33 2
Kulturelle Einrichtungen* 73 18 20 2 4
Friedhof* 14 15 21 12 32
Schwimmbad, Fitness-Center* 64 31 77 40 11
Tagespflege* 9 17 29 9 4
Kirche* 43 21 23 5 33
Bushaltestelle 98 93 100 91 98
StraBenbahnhaltestelle* 86 29 84 86 13
Bahnhof* 60 14 7 2 12
Mannheim Ma-Z Ma-M1 Ma-M2 Ma-R1 Ma-R2
Lebensmittelladen* 96 100 91 100 80
Arzt, Gesundheitszentrum* 98 96 84 93 78
Apotheke* 100 99 93 98 80
Bank, Sparkasse* 99 929 96 100 80
Andere Geschéfte* 98 91 58 97 75
Post* 94 99 75 98 79
Park, Griinanlage* 85 96 84 85 54
Friseur* 97 91 88 95 65
FuBpflege/Physiotherapie* 74 81 68 85 33
Klinik, Krankenhaus* 68 94 55 62 8
Rathaus, Sozialamt, Behorden* 88 75 32 93 43
Sozialstation, Seniorenzentrum* 61 74 39 67 27
Kulturelle Einrichtungen* 76 85 28 83 18
Friedhof* 46 70 28 98 46
Schwimmbad, Fitness-Center* 55 81 43 25 12
Tagespflege* 43 67 25 52 11
Kirche* 83 98 86 98 89
Bushaltestelle* 67 95 84 93 93
StraBenbahnhaltestelle* 93 99 78 100 44
Bahnhof* 73 70 29 22 52

Angaben in %, Mehrfachnennungen méglich

1 innerhalb von 15 Minuten erreichbar

* Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=398; N(Mannheim)=401

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Was wird vermisst?

Als Folge der unterschiedlichen Erreichbarkeit werden Angebote und
Einrichtungen fast ausschlieBlich von Bewohnern des mittleren Rings
und der Randgebiete vermisst. Fast 30% der &lteren Manner und Frau-
en aus diesen Wohngebieten nennen mindestens eine Dienstleistungs-
einrichtung, die fur sie wichtig wére, aber nicht vorhanden oder nicht
erreichbar ist. Dazu gehdren trotz ihrer vergleichsweise hohen Verbrei-
tung insbesondere Lebensmittelladen, aber auch andere Einzelhan-
delsgeschéfte wie Metzger oder Buchhandlungen, sowie medizinische
Versorgungseinrichtungen und Sportméglichkeiten. Die Alteren in der
ostdeutschen Untersuchungsregion vermissen vor allem auch Restau-
rants und Cafés, Postdmter und kulturelle Einrichtungen (Abbildung
7.3).

Abbildung 7.3: Vermisste Geschifte und Einrichtungen in der
Wohngegend

Lebensmittelladen; Supermarkt/Kaufhalle
Fachgeschafte, Kaufhaus

Restaurant, Café

Post

| 31 |

| 44

24 |

20

Schwimmbad/Sport/Gymnastik
Kulturelle Einrichtungen

Arzt, Gesundheitszentrum
Apotheke

Sozialstation; Seniorenzentrum
Bus-/StralRebahnhaltestelle

Rathaus, Behérden
Bank, Sparkasse
Friseur

Park oder Griinanlagen

Klinik, Krankenhaus

Chemnitz annheim

| 15
20

Sonstige Einrichtungen

50 40 30 20 10 30 40 50
Anzahl der Nennungen (offene Antwortmdglichkeit); Mehrfachnennungen méglich
N(Chemnitz)=119 (30% aller Befragten); N(Mannheim)=116 (29%)

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Schwierig wird eine liickenhafte Infrastruktur fir Altere vor allem dann,
wenn Beeintrdchtigungen der Bewegungsfahigkeit auftreten, die Ver-
kehrsanbindung ungunstig ist und kein Auto zur Verfligung steht. Eine
solche Situation kann unter Umstanden eine selbsténdige Lebensfih-
rung im Alter gefdhrden, wenn Mobilitdtsdefizite zunehmen und sich
gleichzeitig die Tendenz fortsetzt, Geschafte, Dienstleistungseinrichtun-
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gen, medizinische Versorgung und Freizeitangebote immer stérker ent-
weder im Zentrum oder ,auf der grinen Wiese“ zu konzentrieren. Land-
liche Regionen und stédtische Randgebiete sind schon heute mit sol-
chen Einrichtungen oft nur noch rudimentar versorgt.

Tabelle 7.17: Zufriedenheit' mit Angeboten und Einrichtungen in

der Wohngegend
Insgesamt Chemnitz | Mannheim
Insgesamt 7,3 7,2 7,4
Alter
55-64 Jahre 7,0 6,9 7,2
65-74 Jahre 7,3 7,3 7,3
75-79 Jahre 7,4 7,4 7,3
ab 80 Jahre 7,4 7,3 7,6
Wohngebiet
Ch-Z - 7,3 -
Ch-M1 - 8,0 -
Ch-M2 - 7,8 -
Ch-R1 - 6,6 -
Ch-R2 - 6,3 -
Ma-Z - - 8,5
Ma-MH1 - - 8,1
Ma-M2 - - 6,4
Ma-R1 - - 8,5
Ma-R2 - - 5,4

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala: von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis
10 (ganz und gar zufrieden)

- trifft nicht zu

*  Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen Auspréagungen der jeweiligen Vari-

able signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=395; N(Mannheim)=396
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Die ungiinstigere Versorgung der Randgebiete macht sich bei den Alte-
ren, die in diesen Stadtteilen wohnen, in einer entsprechend gréBeren
Unzufriedenheit mit dem vorhandenen Angebot bemerkbar. Das gilt fur
alle Altersgruppen und fir die Ost- wie die Westregion gleichermal3en
(Tabelle 7.17).

Fir die Zufriedenheit mit der Wohnumgebung hingegen scheint die Er-
reichbarkeit von Dienstleistungseinrichtungen keine allzu groBe Rolle zu
spielen. Die Alteren in den Zentren und innenstadtnahen Quartieren
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sind bei besserem Angebot weniger zufrieden mit ihrem Wohnumfeld
als die geringer versorgten Eigenheimsiedlungen am Stadtrand (Tabelle
7.12).

Wie sich der unterschiedliche Ausstattungsgrad der Wohnregionen auf
die Mobilitat Alterer auswirkt, wird im folgenden Abschnitt dargestellit.

Verkehrsmittelnutzung fiir Besorgungen und zu Freizeit-
einrichtungen

Verkehrsmittelwahl nach Wohngegend

Uberpriift man, welche Rolle die Wohnlage fiir die Verkehrsmittelwahl
zum Erreichen von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen spielt, las-
sen sich Unterschiede je nach Einrichtung, zwischen Ost- und Westre-
gion sowie zwischen den Bewohnern der verschiedenen Wohngebiete
feststellen. Wir verdeutlichen dies an einigen ausgewéhlten Einrichtun-
gen, die von den Alteren als wichtig fiir ihren alltaglichen Bedarf, fiir die
Gesundheitsversorgung und flr Freizeitaktivitaten erachtet werden: Le-
bensmittelladen, Sparkasse beziehungsweise Bank und Arzt sowie
Sport- und kulturelle Einrichtungen (Tabellen 7.18 und 7.19a-c).

Tabelle 7.18: Verkehrsmittelwahl fir Besorgungen und zu
Freizeiteinrichtungen

Zu FuBB Auto Bus [StraBen-| Fahrrad Taxi N
bahn ua.

Chemnitz
Lebensmittelladen 85 14 5 2 1 0 309
Arzt 77 13 11 5 1 1 312
Bank 77 13 10 4 1 0 303
Kulturelle Einrichtun- 65 9 31 29 2 2 55
gen
Schwimmbad 75 17 10 4 3 0 72
Mannheim
Lebensmittelladen 83 13 4 3 10 / 301
Arzt 69 19 3 11 8 4 300
Bank 77 15 5 6 11 1 320
Kulturelle Einrichtun- 71 14 7 19 7 11 72
gen
Schwimmbad 45 24 17 28 3 10 58

Angaben in %

Mehrfachnennungen méglich

1 incl. Fahrdienst

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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In den Stadtzentren kénnen die fiir die alltagliche Versorgung notwen-
digen Einrichtungen zum Uberwiegenden Teil — zu 75% bis 95% — zu
FuB3 erreicht werden. Die beste fuBlaufige Verteilung fir die Befragten
haben offensichtlich Banken und Sparkassen, gefolgt von Lebensmit-
telldden und Arztpraxen. Aber auch kulturelle und sportliche Angebote
werden in den Zentren in Gber 80% der Falle zu Ful3 erreicht.

In den Vororten des mittleren Rings sind deutliche ,Ost-West"-
Unterschiede erkennbar: Wahrend Wege zu Lebensmittelgeschéften,
zum Arzt und zur Sparkasse in diesen Wohngebieten in Chemnitz noch
zum groéBten Teil zu FuB zurlckgelegt werden, steigt in den entspre-
chenden Mannheimer Staditeilen der Anteil der Auto- und OPNV-
Nutzung je nach Zieleinrichtung auf mehr als ein Drittel.

Tabelle 7.19a: Verkehrsmittelwahl: Lebensmittelladen
(nach Wohnregion)

Zu FuB | Fahrrad Auto Auto Bus StraBBen- N
(Selbstf.) | (Mitfah- bahn
rer)

Chemnitz
Insgesamt 85 1* 8 6 5 2 354
Zentrum 87 0 6 2 5 6 86
Mittlerer Ring 90 1 7 4 1 1 135
Randgebiete 79 3 10 10 9 1 133
Mannheim
Insgesamt 83 10 10 4 4 3 349
Zentrum 96 3 1 1 0 3 95
Mittlerer Ring 81 3 9 4 4 4 135
Randgebiete 74 24 18 6 7 3 119

Angaben in %

Mehrfachnennungen méglich

* Unterschied zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01)
fett: Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 7.19b: Verkehrsmittelwahl: Arzt (nach Wohnregion)

Zu FuB | Fahrrad | Auto Auto Bus [StraBen-| Taxi
(Selbstf.)| (Mitf.) bahn

Chemnitz
Insgesamt 77 1* 6* 8 11* 5 1 312
Zentrum 76 0 4 0 13 11 0 76
Mittlerer Ring 87 1 8 6 1 126
Randgebiete 65 1 11 13 14 2 110
Mannheim
Insgesamt 69 8 14 6 3 11 4 300
Zentrum 84 4 1 1 0 12 1 82
Mittlerer Ring 64 2 16 8 7 18 6 117
Randgebiete 61 19 22 9 2 2 3 101
Angaben in %
Mehrfachnennungen méglich
* Unterschied zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01)
fett: Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
Tabelle 7.19c: Verkehrsmittelwahl: Bank (nach Wohnregion)

Zu FuB | Fahrrad' Auto Auto Bus StraBen- N

(Selbstf.) | (Mmitf.) bahn

Chemnitz
Insgesamt 77 2r 5 7 10 4 303
Zentrum 93 0 0 0 6 6 72
Mittlerer Ring 86 2 5 4 5 1 121
Randgebiete 57 3 9 15 17 6 110
Mannheim
Insgesamt 77 11 10 6 5 6 320
Zentrum 94 3 0 1 2 94
Mittlerer Ring 76 4 11 4 11 12 115
Randgebiete 64 24 16 11 3 111

Angaben in %;

Mehrfachnennungen méglich

* Unterschied zu entsprechendem Mannheimer Wert signifikant (p<0.01) (nur ge-
samt)

fett: Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)

1 incl. Moped/Motorrad in Chemnitz

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

In den Randgebieten nimmt die Bedeutung von Pkw und OPNV noch
weiter zu. In beiden Untersuchungsregionen werden Arzt und Sparkas-
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se nur noch in etwa 60% der Falle zu Fuf3 erreicht, und selbst fir den
Weg zum Lebensmittelladen wird zu etwa einem Funftel das Auto be-
nutzt. Der OPNV-Anteil ist in Chemnitz aufgrund der geringeren Pkw-
Verflgbarkeit deutlich héher als in Mannheim. Mit Sportstatten und
kulturellen Einrichtungen sind die Randgebiete am spérlichsten ver-
sorgt. Entsprechend wenig kénnen von den Alteren in diesen Wohnge-
bieten die eigenen FiBe als Verkehrsmittel genutzt werden. Bei einer
insgesamt geringeren Nutzung und Bedeutung dieser Einrichtungen fur
altere Menschen ist hier der Auto- und OPNV-Anteil an den Verkehrs-
mitteln am hochsten.

Verkehrsmittelwahl nach individuellen Voraussetzungen und Art
der Einrichtung

Die wichtigsten Unterschiede, die nach den Tagebuchaufzeichnungen
der Befragten zwischen der ost- und der westdeutschen Untersu-
chungsregion hinsichtlich individueller Voraussetzungen bestehen, set-
zen sich auch in den Ergebnissen der Fragebogenauswertung zur Ver-
kehrsmittelwahl im Hinblick auf verschiedene Dienstleistungsangebote
und Einrichtungen unabhéngig von der betrachteten Einrichtung als
Muster fort.

Dazu gehért, dass in der ostdeutschen Untersuchungsregion der Anteil
der FuBBgénger ebenso wie der Anteil der Busnutzer héher ist, wéhrend
in der westdeutschen Untersuchungsregion insbesondere das Auto,
aber auch das Fahrrad deutlich haufiger genutzt werden. Fahrrad und
Auto werden als Ubliche Verkehrsmittel Gberwiegend von Personen
unter 75 Jahren genannt, wahrend sich FuBganger und Nutzer des
OPNV in der Regel etwa zu gleichen Teilen aus Befragten unter und ab
75 Jahre zusammensetzen. Lediglich die unter ,Sonstige® zusammen-
gefassten Verkehrsmittel Taxi, Bahn und Fahrdienste werden etwas
haufiger von dem &lteren Personenkreis genutzt, und zwar vor allem bei
Fahrten zur Klinik und zum Arzt.

UberprUft nach dem Einfluss, den die Verfugbarkeit eines Pkw auf die
Verkehrsmittelwahl zum Erreichen wichtiger Dienstleistungsangebote
hat, lasst sich fur alle erfragten Einrichtungen grob folgendes Muster
feststellen: Personen ohne Pkw im Haushalt geben in der Regel haufi-
ger an, Einrichtungen zu FuB3 zu erreichen. Die Differenz gegenuber
den Autobesitzern betragt jedoch selten mehr als 10%. Das Fahrrad
wird Uberwiegend von Personen genutzt, die gleichzeitig auch ein Auto
im Haushalt haben. Der OPNV hingegen scheint eine fehlende Pkw-
Verflugbarkeit zu kompensieren. Bei den Personen ohne Pkw, die zu
etwa 20% angeben, zu wichtigen Einrichtungen Ublicherweise mit dem
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Auto zu fahren, handelt es sich in der Regel um Mitfahrer. Sonstige
Verkehrsmittel wie das Taxi nutzen erwartungsgeméafB Uberwiegend
Personen ohne Auto, und zwar neben Fahrten zum Arzt und zur Klinik
auch fir Fahrten zur Post oder Sparkasse. Altere, die Schwierigkeiten
haben, wichtige Einrichtungen zu erreichen, erledigen ihre Wege gene-
rell haufiger mit dem Auto oder dem OPNV als Personen ohne Schwie-
rigkeiten.

Schwierigkeiten beim Erreichen von mindestens einer Dienstleistungs-
einrichtung werden insgesamt in Chemnitz etwas haufiger genannt
(26%) als in Mannheim (17%). Bei Personen, die kein Auto im Haushalt
zur Verfligung haben, treten Schwierigkeiten in beiden Stédten in gré-
Berem Ausmaf auf (Ch: 32%, Ma: 25%) als bei Personen mit Pkw (Ch:
18%, Ma: 11%).

Betrachtet man die beschriebenen Muster nach der Art der aufgesuch-
ten Einrichtungen, ergeben sich in Abhangigkeit von rdumlichen Gege-
benheiten und verfligbaren Verkehrsmitteln deutliche Unterschiede™.
Lebensmittelldden sowie Frisér und FuBpflege, aber auch die Kirche
werden in jeweils gut drei Viertel der Félle zu Fuf3 erreicht. Fahrrad und
offentliche Verkehrsmittel spielen fiir das Erreichen dieser Einrichtun-
gen nur eine ganz geringe Rolle, und das Auto wird in 11% der Félle
genutzt.

Andere Geschafte, Apotheke, Bank oder Post werden zu 12% mit dem
Pkw erreicht. Zugleich nimmt der Anteil der fuBlaufigen Erreichbarkeit
ab, wahrend die Bedeutung des OPNV als Verkehrsmittel etwas steigt.
Die Wege zu diesen wie auch allen weiteren in Abbildung 7.4 aufge-
fuhrten Einrichtungen werden — allerdings fast ausschlieBlich in Mann-
heim — jeweils zu rund 5% mit dem Fahrrad erledigt.

12In Abbildung 7.4 wird zugunsten einer besseren Ubersichtlichkeit und um zu geringe Fallzahlen
zu vermeiden, nicht nach ost- und westdeutscher Untersuchungsregion unterteilt, da auBBer
den beschriebenen Abweichungen nur in wenigen Untergruppen signifikante Unterschiede be-
stehen. Aus dem gleichen Grund werden die Verkehrsmittel Bus und StraBenbahn sowie Fahr-
rad und Moped zusammengefaBBt. Daruber hinaus werden diejenigen Dienstleistungseinrich-
tungen und Angebote zusammengefaBt, die ein &hnliches Muster der Verkehrsmittelwahl
aufweisen.
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Abbildung 7.4: Verkehrsmittelwahl nach Einrichtungen

Andere Geschéfte,
Lebensmittelladen Frisor, FuBpflege Apotheke, Bank, Post
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Arzt Rathaus, andere Behorden Krankenhaus

Ubliche Verkehrsmittel
I zu FuB B Auto B OPNV O Fahrrad/Moped 3 Sonstige

Angaben in % (nach Anzahl der Nennungen)
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Da man beim Aufsuchen eines Arztes oder eines Krankenhauses in der
Regel gesundheitlich eingeschrankt ist, geht bei diesen Einrichtungen
der Anteil der FuBgénger erwartungsgemaf zugunsten der Pkw-Fahrer
und OPNV-Nutzer deutlich zuriick. Dariiber hinaus wird zum Kranken-
haus in 17% der Félle mit anderen Verkehrsmitteln, vor allem dem Taxi,
gefahren. Beim Weg zum Rathaus und zu anderen Behérden tritt zwar
ein dhnliches Muster der Verkehrsmittelwahl auf, jedoch ist dies — wie
auch beim Weg zum Friedhof — eher durch die rdumliche Lage im
Stadtgebiet als durch gesundheitliche Beeintréachtigungen begriindet.

Insgesamt zeigen diese Ergebnisse, dass die Verkehrsmittel,wahl“ im
Alter nicht vollig frei, sondern in Abh&ngigkeit von jeweils vorhandenen
Mdglichkeiten und bestehenden Notwendigkeiten geschieht. Sowohl in-
dividuelle Ressourcen wie technische Ausstattung und Fihrerscheinbe-
sitz als auch regionale Infrastruktur und siedlungsstrukturelle Gegeben-
heiten haben sich dabei als wichtige Faktoren erwiesen.
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7.4 Das soziale Umfeld
Wichtige Bezugspersonen

Im héheren Alter wird das Netz sozialer Beziehungen allméhlich diin-
ner. Besonders einschneidend wirkt sich der Verlust des Lebensge-
fahrten aus, aber auch gute Freunde kénnen im Alter nicht mehr so
leicht ersetzt werden wie in jilngeren Jahren. Altere Menschen haben
signifikant haufiger als Jingere keine engen Freunde, und je alter sie
sind, desto haufiger fihlen sie sich einsam (vgl. Mathwig/Mollenkopf
1996).

Tabelle 7.20: Soziale Beziehungen: ,,Welche Personen sind wich-
tig fiir Sie?“ (nach Befragten mit/ohne Kind(er)

Alle 15 vorgegebenen Ohne Kategorien: Sohn,
Personen-Kategorien Tochter; Schwiegerkinder;
Enkel
Insgesamt 4,6 2,2
Chemnitz 4,3 1,8
Mannheim 5,0 2,7
Befragte mit Kind(ern) 51* 2,2
(82%)
Chemnitz 4,7 1,7
Mannheim 5,5* 2,7
Befragte ohne Kinder 2,5 2,4
(18%)
Chemnitz 2,1 2,0
Mannheim 2,8 2,8

Durchschnittliche Anzahl von Kategorien wichtiger Personen

* Unterschied zu Wert der Befragten ohne Kinder signifikant (p<0.01)
fett: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Anhand einer Liste mit 15 verschiedenen Kategorien mdglicher Be-
zugspersonen (davon eine Kategorie ,Sonstige“) wurden die an der
Mobilitatsstudie beteiligten Frauen und Méanner gefragt, welche Perso-
nen fiir sie wichtig sind. Im Durchschnitt bezeichnen die Alteren in fiinf
verschiedenen Kategorien Personen als fur sie wichtig. Kinderlose kén-
nen jedoch weniger, ndmlich in durchschnittlich nur 2,5 Kategorien,
Personen benennen, die flr sie wichtig sind — und einige sogar Uber-
haupt keine. Die Alteren in der ostdeutschen Untersuchungsregion be-
nennen in jeweils signifikant weniger Kategorien wichtige Sozialpartner
(Tabelle 7.20).
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Von verheirateten oder in einer Partnerschaft lebenden Paaren ist be-
kannt, dass ihre wichtigste Bezugsperson der Partner beziehungsweise
die Partnerin ist (Bruckner/Knaup/Mdller 1993; Diewald 1993). Lasst
man diese Prioritdt als Selbstversténdlichkeit unbertcksichtigt, dann
zeigen sich bei den befragten alteren und alten Menschen folgende Be-
ziehungsmuster:

Tabelle 7.21: Soziale Beziehungen: ,,Welche Personen sind wich-
tig fiir Sie?*“ (nach Befragten mit/ohne Kind(ern))

mit Kind(ern) (82%) keine Kinder (18%)
Chemnitz | Mannheim Chemnitz | Mannheim
N 659 333 326 144 66 78

Sohn 71* 70* 71* - - -
Tochter 68* 70" 67" - - -
Schwiegertochter/-sohn | 72* 78* 66* - - -
Enkel 76* 83* 70* 3 6 1
Gute Freunde 49 35 63 52 36 65
Nachbarn 50 31 69 51 33 65
Arbeitskollegen 11 10 13 11 11 12
Kirche/Pfarrer/Priester 13 3 23 16 8 23
Haushaltshilfe/Sozial- 4 2* 6 8 12 5
helfer u.a.
Bezahlte Helfer 1 1 2 3 2 5
Geschwister 38 31 46 38 32 44
Andere Verwandte 34 28* 41 49 45 51
Mutter 5 5 6 3 2 5
Vater 2 2 2 1 2 0
Andere Personen 13 24 2 10 18 3
Niemand /* 0* / 3 3 3

Angaben in %

- trifft nicht zu

/ Wert: x<0.5

* Unterschied zu Befragten ohne Kinder signifikant (p<0.01)

fett: Unterschiede zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Bei denjenigen Mannern und Frauen, die Kinder und Enkelkinder ha-
ben, stehen die erwachsenen Séhne und Téchter und deren Partner
sowie Enkel und Urenkel — die engere Familie also — an erster Stelle. In
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dieser Hinsicht bestehen nur geringe Unterschiede zwischen den Be-
fragten der beiden untersuchten Stadte.

In Mannheim ist lediglich der Anteil der Personen, die keine Kinder ha-
ben, etwas héher (19% im Vergleich zu 16% Kinderlosen in Chemnitz),
und entsprechend haben sie auch seltener Enkelkinder (ohne Enkel:
21%, in Chemnitz: 8%; vgl. Abschnitt 4.1). Neben den engen Familien-
angehdrigen werden gute Freunde und Nachbarn am héufigsten als
wichtige Bezugspersonen genannt, gefolgt von Geschwistern und weit-
laufigeren Verwandten.

Tabelle 7.22: Soziale Beziehungen: ,,Welche Personen sind wich-
tig fiur Sie?“
(nach Alter, Befragten mit/ohne Kind(ern))

Chemnitz Mannheim
mit Kind(ern) keine Kinder mit Kind(ern) keine Kinder
55-74 75+ 55-74 75+ 55-74 75+ 55-74 75+
N 183 150 27 39 166 160 35 43
Sohn/Tochter 99* 98* - - 96* 100*
Schwiegertochter/-sohn|  79* 78* - - 63* 70* -
Enkel 87* 77 ((0)) (10) 66* 75* (0) 3
Gute Freunde 39 30 ((44)) (31) 67 59 (71) 60
Nachbarn 32 29 ((41)) (28) 70 69 (63) 67
Arbeitskollegen 12 7 ((15)) (8) 18 7 (14) 9
Kirche/Pfarrer/Priester 4 3 (7)) (8) 24 22 (14) 30
Haushaltshil- 1 3* (7)) (15) 4 11 9) 9
fe/Sozialhelfer u.a.
Geschwister 38 21 ((41)) (26) 57 34 (54) 35
Andere Verwandte 36 18 ((37)) (51) 49 32 (40) 60
Mutter/Vater 10 1 (7)) (0) 13 0 (11)
Andere Personen 33 14 ((26)) (13) 2 1 (3)
Niemand 0* 0 ((4)) (3) 1 0 3)

Angaben in %

- trifft nicht zu; / Wert: x<0.5

* Unterschied zu Befragten ohne Kinder signifikant (p<0.01)

Werte in Klammern: (( )): n<30; ( ): 30<n<40

fett: Unterschiede zwischen den Altersgruppen signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Die Beziehungsmuster der kinderlosen Alteren sehen, wie zu erwarten,
etwas anders aus: Von ihnen werden gute Freunde und Nachbarn so-
wie Geschwister und andere, weitldufige Verwandte am haufigsten als
wichtige Sozialpartner genannt.

In den hdheren Altersgruppen wird das Beziehungsnetz insgesamt
dinner. Die Lucken im sozialen Netz werden zum Teil durch bezahlte
Helfer oder kirchliche und soziale Dienste geschlossen. Auffallig ist,
dass gute Freunde und die weitere Verwandtschaft offenbar in der dstli-
chen Untersuchungsregion in allen Altersgruppen und bei Kinderlosen
ebenso wie bei Alteren, die Kinder haben, eine wesentlich geringere
Rolle spielen als in der Westregion (Tabelle 7.22).

Unterschiedliche Haushaltsformen und familiale Netze schlagen sich
bei alteren Menschen, wie in Abschnitt 6.3 gezeigt, unmittelbar in einer
anderen Haufigkeit von Wegen nieder. Im folgenden wird am Beispiel
der Besuche bei den erwachsenen Kindern und deren Familien (die,
wie erwahnt, besonders wichtig fiir die Mobilitat Alterer auBerhalb der
Wohnung sind) untersucht, inwieweit ein Zusammenhang zwischen die-
sen sozialen Faktoren, der Wohnlage und Verkehrsmittelnutzung be-
steht.

Verkehrsmittelnutzung fiir Besuche

Von der (iberwiegenden Mehrheit der Alteren in den beiden Untersu-
chungsregionen, die Kinder haben, lebt mindestens ein Kind in der
gleichen Stadt (Ch: 80%; Ma: 68%). Rund 40% haben ein Kind sogar
im gleichen Stadtteil oder im gleichen Haus. Von jedem beziehungs-
weise jeder flnften Alteren in Chemnitz und fast jedem oder jeder
dritten in Mannheim leben die Kinder jedoch weiter entfernt (Abbildung
7.5).
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Abbildung 7.5: Wo lebt das nachste Kind?

I I
Chem- 44 20
nitz
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|. im gleichen Haus[m im gleichen Stadtteil] in der gleichen Stadf] weiter entfernt|

Angaben in %

Basis: Befragte mit Kind(ern):
N(Chemnitz)=333; N(Mannheim)=326
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Betrachtet man nicht nur die am nachsten wohnenden Kinder, sondern
bezieht alle Kinder in die Berechnungen ein, dann zeigt sich, dass ein
betrachtlicher Teil der Alteren — in Chemnitz 50%, in Mannheim sogar
64% — Kinder hat, die weiter entfernt wohnen.

Kinder im gleichen Stadtteil oder gleichen Haus haben in beiden Unter-
suchungsregionen diejenigen Alteren am haufigsten, die in den Rand-
gebieten (auBer dem Hochhausgebiet) wohnen. Am wenigsten ist das
bei den Alteren in den Innenstédten der Fall (Tabelle 7.23).
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Tabelle 7.23: Kinder und Wohnnédhe

Insge-| Zent- Mittlerer Ring Randgebiete
samt rum
Chemnitz Ch-Z | Ch-M1 Ch-M2 [ Ch-R1 Ch-R2
Kinder 83 83 88 82 77 85
Wo wohnen die Kinder?'
Im gleichen Haus* 14 4 9 5 5 38
Im gleichen Stadtteil 26 13 33 28 34 27
In der gleichen Stadt 54 58 52 66 50 47
Weiter entfernt 50 55 52 48 61 38
Mannheim Ma-Z | Ma-M1 Ma-M2 | Ma-R1 Ma-R2
Kinder* 81 69 81 87 83 87
Wo wohnen die Kinder?'
Im gleichen Haus* 21 9 11 25 30 31
Im gleichen Stadtteil 21 13 20 13 24 33
In der gleichen Stadt 37 46 46 34 24 32
Weiter entfernt 64 59 62 72 64 65

Angaben in %, Mehrfachnennungen méglich

1 Nur Befragte mit Kindern: Chemnitz: n=333; Mannheim: n=326
* Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=399; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

In den Randgebieten kénnen infolgedessen Besuche bei Téchtern und
Séhnen am ehesten zu FuB — in Mannheim auch mit dem Fahrrad —
gemacht werden. DarUber hinaus ist die Nutzung von privaten und 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln in allen Wohnregionen &hnlich hoch. Unter-
schiede zeigen sich in dieser Hinsicht lediglich in dem bereits bekann-
ten Muster der hoheren Pkw-Nutzung in der westdeutschen und der
starkeren OPNV-Nutzung in der ostdeutschen Untersuchungsregion
(Tabelle 7.24).

Rund drei von vier Alteren haben keine Schwierigkeiten, die Personen,
die fur sie wichtig sind, auch zu erreichen. Die Wohnregion spielt in die-
ser Beziehung kaum eine Rolle: Personen, die im Stadtzentrum woh-
nen, geben zwar etwas haufiger an, Schwierigkeiten zu haben (26%),
und am wenigsten Schwierigkeiten haben offenbar die Bewohner der
Randgebiete (22,5%), aber die Unterschiede sind verschwindend gering
(vgl. zu Schwierigkeiten auch Kapitel 8).
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Tabelle 7.24: Verkehrsmittelwahl fiir Besuche bei Sohn oder
Tochter (nach Wohnregion)

Zu FuB| Fahr- | Auto | Auto Bus Stra- | Taxi® | Son- N
rad' |[(Selbst-| (Mit- Ben- stige
fahrer) | fahrer) bahn

Chemnitz
Insgesamt 25 1 22 29 40 13 2 17 | 294
Zentrum 23 1 21 31 34 17 1 19 70
Mittlerer Ring 22 1 19 30 48 12 1 17 | 115
Randgebiete 29 1 26 27 36 12 4 17 107
Mannheim
Insgesamt 33 5 36 22 6 17 1 21 307
Zentrum 16 0 35 22 0 27 3 21 63
Mittlerer Ring 26 0 37 24 9 20 1 25 122
Randgebiete 47 13 36 20 7 8 1 16 | 122

Angaben in %; Mehrfachnennungen méglich
1 incl. Moped/Motorrad in Chemnitz; 2 incl. Fahrdienst in Mannheim
Basis: Befragte mit Kind(ern); Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

7.5 Freizeitaktivitidten und Reisen

Unter den Freizeitaktivitaten Alterer nehmen gemeinschaftliche Unter-
nehmungen einen der vordersten Platze ein. Unabhéngig von Alter,
Bewegungsféhigkeit oder Autobesitz steht das Zusammensein mit
Freunden oder Verwandten an erster Stelle der auBBerhduslichen Akti-
vitéten, gefolgt von Spazierengehen und Stadtbummeln. Als Beschéfti-
gung innerhalb der Wohnung wird Lesen am haufigsten genannt und
als wichtig bezeichnet.

Diese und andere ruhige, eher passive Beschéftigungen wie Besuch
bekommen oder es sich einfach zu Hause gemutlich machen, sind vor-
wiegend fur Personen héheren Alters von Bedeutung, die entweder kein
Auto zur Verfligung haben oder aus gesundheitlichen Griinden in ihrer
Bewegungsfahigkeit eingeschrankt sind. Mit zunehmendem Alter ver-
starkt sich die Wichtigkeit dieser Beschéaftigungen innerhalb der Woh-
nung oder im naheren Wohnumfeld noch.

Fir Autofahrer wie fir mobile jingere Personen stehen Aktivitaten wie
Ausfliige machen, Wandern und Radfahren, aktiv Sport treiben oder
auch ins Café oder Restaurant gehen, stérker im Vordergrund. Nen-
nenswerte Unterschiede zwischen Mé&nnern und Frauen finden sich nur
in wenigen Bereichen.
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So wird das Zusammensein mit Freunden, Lesen oder Ratsellésen so-
wie ein gelegentlicher Theater- oder Kinobesuch mehrheitlich von Frau-
en als wichtig erachtet, wahrend Ménner Gartenarbeit, Wandern und
Radfahren etwas haufiger nennen. Aktivititen wie der Besuch von Se-
niorenveranstaltungen, Kirchgang oder andere religidse Veranstaltun-
gen haben im Ubrigen nur fur die Altersgruppe ab 75 Jahre eine gewis-
se Bedeutung (Tabellen 7.25, 7.26a und b).

Tabelle 7.25: Ausgeiibte und wichtige Aktivititen Alterer

Ausgeubte Aktivitdten | Wichtige Aktivitaten
Chemnitz | Mannheim [ Chemnitz | Mannheim
SOZIALE AKTIVITATEN
Freunde und Bekannte treffen 70 81 43 50
Religiése Veranstaltungen 6 36 2 17
Klub- und Vereinsaktivitaten 6 17 4 7
Seniorenveranstaltungen 13 22 5 7
HAUSLICHE AKTIVITATEN
Zu Hause Besuch bekommen 75 76 35 35
Spiele machen (u.a. Bingo, Skat) 15 27 6 9
Lesen, Ratsel raten etc. 76 69 45 36
Es sich zu Hause gemutlich ma- 56 63 31 26
chen
Handarbeiten, “Do it yourself”, 39 33 16 12
Reparaturen
MIT MOQILITAT VERBUNDENE
AKTIVITATEN
Spazierengehen, Stadtbummel 77 71 44 36
Ausflugsfahrten, kleinere Reisen 48 49 23 21
Gartenarbeit 41 30 33 15
Wandern, Radfahren 21 45 10 24
Aktiv Sport treiben 8 15 5 9
KULTURELLE AKTIVITATEN
Theater, Kino, Konzerte 19 34 8 13
Blcherei aufsuchen 5 13 1 2
SONSTIGE AKTIVITATEN
Ins Café oder Restaurant gehen 30 52 9 17
Tanzen, Kegeln 6 14 2 5

Angaben in %

fett: Unterschiede zwischen Ost- Und Westregion (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 7.26a: Wichtige Aktivitaten
(nach Alter und Beeintrachtigung)

Alter Beeintrachtigung der
Bewegungsféhigkeit
55-74 | 75+ keine standig
SOZIALE AKTIVITATEN
Freunde und Bekannte treffen 51 a1 50 40
Religiése Veranstaltungen 8 11 10 10
Klub- und Vereinsaktivitaten 5 6 8 4
Seniorenveranstaltungen 3 9 5 7
HAUSLICHE AKTIVITATEN
Zu Hause Besuch bekommen 33 37 31 36
Spiele machen (u.a. Bingo, Skat) 8 7 8 4
Lesen, Ratsel raten etc. 39 43 42 40
Es sich zu Hause gemdtlich 25 33 23 32
machen
Handarbeiten, “Do it yourself”, 17 10 19 12
Reparaturen
MIT MOE_>_ILIT/-'\T VERBUNDENE
AKTIVITATEN
Spazierengehen, Stadtbummel 40 39 43 36
Ausflugsfahrten, kleinere Reisen 27 17 25 15
Gartenarbeit 34 13 24 20
Wandern, Radfahren 23 10 24 11
Aktiv Sport treiben 8 6 11 4
KULTURELLE AKTIVITATEN
Theater, Kino, Konzerte 12 8 12 7
Bucherei aufsuchen 2 1 2 1
SONSTIGE AKTIVITATEN
Ins Café oder Restaurant gehen 13 12 16 8
Tanzen, Kegeln 5 3 6 3

Angaben in %

fett: Unterschiede zwischen den Auspragungen der jeweiligen Variable signifikant
(p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Verstandlicherweise sind Altere, die in ihrer physischen Bewegungsfa-
higkeit beeintrachtigt sind, aber auch diejenigen, die kein Auto haben
oder nicht selbst fahren, auBerhalb ihrer Wohnung weniger aktiv als
Personen, die in ihrer Mobilitat nicht eingeschrénkt sind. Uber ein gerin-
geres MaB an Aktivitaten wird auch von Kinderlosen berichtet. Die Alte-
ren der westdeutschen Untersuchungsregion sind im Durchschnitt in
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fast jedem einzelnen und in insgesamt mehr Bereichen aktiver als ihre
Altersgenossen in der untersuchten ostdeutschen Stadt (Tabelle 7.25).

Tabelle 7.26b: Wichtige Aktivititen
(nach Geschlecht, Kindern und Pkw-Verfugbarkeit)

Geschlecht Kinder Pkw-
Verfugbarkeit
Manner |Frauen| Kinder | keine | Pkw | kein
imHH| Pkw
SOZIALE AKTIVITATEN
Freunde und Bekannte treffen 43 49 47 41 49 43
Religiése Veranstaltungen 7 12 9 12 8 11
Klub- und Vereinsaktivitaten 6 6 6 6 6 5
Seniorenveranstaltungen 5 7 6 6 4 8
HAUSLICHE AKTIVITATEN
Zu Hause Besuch bekommen 35 35 36 33 31 39
Spiele machen (ua. Bingo, Skat) 7 7 6 12 8 6
Lesen, Ratsel raten etc. 37 45 40 44 38 43
Es sich zu Hause gemutlich 28 29 29 30 25 32
machen
Handarbeiten, “Do it yourself”, 15 13 14 12 17 11
Reparaturen
MIT MOBILITAT VERBUNDENE
AKTIVIT.
Spazierengehen, Stadtbummel 39 41 41 34 37 42
Ausflugsfahrten, kleinere Reisen 24 20 22 23 28 17
Gartenarbeit 29 19 25 18 35 14
Wandern, Radfahren 21 12 18 12 25 9
Aktiv Sport treiben 8 6 7 7 10 4
KULTURELLE AKTIVITATEN
Theater, Kino, Konzerte 7 14 10 12 12 9
Blcherei aufsuchen 2 1 2 0 1 1
SONSTIGE AKTIVITATEN
Ins Café oder Restaurant gehen 13 13 12 17 15 10
Tanzen, Kegeln 4 3 4 3 5 2

Angaben in %

fett: Unterschiede zwischen den Auspréagungen der jeweiligen Variable signifikant
(p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

164



Die Zufriedenheit Alterer mit ihren Moglichkeiten der
Freizeitgestaltung

Die Mdglichkeit und Fahigkeit, mobil und aktiv zu sein, wirkt sich sehr
deutlich auf die Zufriedenheit Alterer aus: Diejenigen Méanner und Frau-
en, die in mehreren Bereichen aktiv sind, duBBern sich wesentlich zufrie-
dener Uber ihre Freizeitmdglichkeiten als Personen, deren Aktivitéats-
spektrum vergleichsweise eingeschréankt ist. Am unzufriedensten sind
Altere, die kaum noch etwas oder gar nichts mehr auBerhalb ihrer
Wohnung unternehmen kénnen (Abbildung 7.6).

Abbildung 7.6: Aktivitdtsniveau und Zufriedenheit mit den
Freizeitméglichkeiten

Chemnitz Mannheim

G 5, so (2%

6,3

7,5

Aktiv...
Il NurzuHause Ein1-2* E@in3 Ein4 Einallen5
... Aktivitatskategorien

Angaben in %;

* mindestens eine auBerhausliche Aktivitatskategorie;

(()) Fallzahl: n<30

kursiv: Durchschnitt auf Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10
(ganz und gar zufrieden)

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Abbildung 7.7: Zufriedenheit mit Freizeitméglichkeiten
(nach Alter, Beeintrachtigung, Kindern, Pkw-Besitz und
Veranderung der Aktivitaten)

Chemnitz Mannheim
Insgesamt [68 l l l l 7.1||
55-64 7.2 7.5
Alter 65-74 69 . | : "
75-79 6.5 . | : L3
-~ B -
Beeintrdchtigung der keine 71 : | . 83
Bewegungsfahigkeit standig 6.|4 | | | 5,9 | |
Kinder Kinder 7,0 . | : L7
keine Kinder } 6,0 | | | 7,0
Pkw im Selbstfahrer 7.4 ! 8,3
Haushalt kein Pkw 6.7 | | | | e,1| | |
Selbsteinschédtzung ausgezeichnet/gut 7,5 : ] 84
schlecht/sehr schlecht | ‘ 58 | ‘l‘-s | | |
Anderung der Ausiibung  mehr als friiher 7.7 . . | : 5
von Freizeitaktivititen weniger | |6,1 | | | 57 | | |

9,0 8,0 7.0 6,0 5,0 4,0 5,0 6,0 7.0 8,0 9,0

Durchschnitt auf Zufriedenheitsskala: von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz
und gar zufrieden)
N(Chemnitz)=394; N(Mannheim)=402; Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Die Zufriedenheit Alterer mit inren Méglichkeiten der Freizeitgestaltung
ist auBer von der Vielseitigkeit und Zahl der Aktivitdtsbereiche von
unmittelbar damit in Zusammenhang stehenden Faktoren wie Ein-
schrankungen der Bewegungsféhigkeit, Verdnderungen im Ausmalf3 der
Aktivitaten und dem Wunsch nach mehr Betatigungsmdoglichkeiten ab-
héangig.

Der Faktor mit dem hdchsten Erklarungswert ist die selbsteingeschatzte
aktuelle Bewegungsfahigkeit, wahrend sich das Alter als solches kaum
und die H6he des Einkommens gar nicht auf die Zufriedenheit auswir-
ken. In der ostdeutschen Stadtregion ist auBerdem von Bedeutung, ob
jemand Kinder hat, wahrend in der westdeutschen Stadt die Verflgbar-
keit eines Autos eine gréBere Rolle spielt (siehe Abbildung 7.8).
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Abbildung 7.8: Erklarung der differierenden Zufriedenheiten mit
den Freizeitmdglichkeiten

CHEMNITZ

018

Wunsch nach
mehr Aktivitaten .
Beeintrchtigung der ) 011
Bewegungsfahigkeit | = > 010
Kinder ’
- 4 7
Alter - 004 (ns)
Hasheltsgote | - @ 003 (ns)

MANNHEIM

035 §- - [ Bovegreaigel
)

021

0.18
017

0.08
0.07

(ns) 0.05

(ns) 0.01

Wunsch nach
mehr Aktivitaten

Pl Verfiigberkeit

\Veranderung der ausgelibten
aulerhduslichen Aktivitaten

:
- Beeintrachtigung der
Bewegungsfahigkeit

A ——

Multiple Klassifikationsanalyse (MCA): beta (korrigiert auf Unabhangigkeit)

N(Chemnitz)=400; R?=0.15; N(Mannheim)=404, R?=0.41
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Aktivitaten, die die meisten Alteren gerne haufiger auBerhalb ihrer
Wohnung machen wirden, sind solche, die stark mit physischer Mobi-
litdt verbunden sind: Spazierengehen steht — (iberraschenderweise — an
erster Stelle ihrer Wiinsche. Wir interpretieren dies als einen Ausdruck
daflr, dass selbst so einfache Bewegungsformen auBer Haus bereits
Schwierigkeiten bereiten. Aber auch Ausflige machen, Wandern und
aktiv Sport treiben wiirden viele Altere gerne &fter (Abbildung 7.9).
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Abbildung 7.9: Aktivitaten, die Altere gerne éfter ausiiben wiirden

Spaziergang

Wandern, Radfahren

Ausfliige

Aktiv Sport treiben

Ins Theater/Kino gehen
Freunde treffen
Tanzen, Kegeln

Café/Restaurant

Basteln, Handarbeiten |I Chemnitz O Mannhein]

Vereins-/Clubaktivitaten
Besuch von Sportveranstaltungen
Gartenarbeit

Seniorenveranstaltungen

Sonstige Tatigkeiten

Anzahl der Nennungen

Mehrfachnennungen mdglich

Basis: Befragte, die Aktivitaten 6fter austiben méchten: N(Chemnitz)=117 (29%);
N(Mannheim)=146 (36%)

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Reisen

Eine besondere Form von Freizeitmobilitét ist das Reisen. 60% der
55jahrigen und Alteren in der westdeutschen und die Halfte der Alteren
in der ostdeutschen Untersuchungsregion haben zwischen Anfang 1994
und Herbst 1995 — also in knapp zwei Jahren — mindestens eine gréi3e-
re Reise gemacht. Dabei ist der Anteil der Personen, die in diesem Zeit-
raum keine Reise machten, in Chemnitz etwas gréBer (49%) als in
Mannheim (41%). Mehrmals verreist sind dagegen in beiden Stadten
etwa gleich viel Altere (29% bzw. 30%; Abbildung 7.10).
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Abbildung 7.10: GréBere Reisen

Chemnitz Mannheim

||:I keine Reise [ eine Reise M mehrere Reisen |

Angaben in %; In den letzten 2 Jahren Reisen ldnger als eine Woche
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Abbildung 7.11: GréBere Reisen
(nach Alter, Bewegungsfahigkeit, Haushaltsgréfe,
Pkw-Besitz,Geschlecht und Einkommen)

Chemnitz Mannheim
Insgesamt
Alter 55-74
75+ |
Beeintréchtigung der keine
Bewegungsfahigkeit standig |
Haushalts- Mehrpersonen-HH 65
Grifie 1-Personen-HH |
Phkw- Pkw im Haushalt
Verfiigbarkeit kein Pkw |
Geschlecht Manner 64
Frauen 54 |
Einkommen iber Median
unter Median | |
80 70 60 50 40 30 20 10 O 10 20 30 40 50 60 70 80

Angaben in %; In den letzten 2 Jahren Reisen langer als eine Woche
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404; Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Ob Reisen gemacht werden bzw. gemacht werden kénnen, hangt mit
ahnlichen Voraussetzungen zusammen wie die Ausubung anderer Frei-
zeitaktivitdten: mit der Bewegungsfahigkeit, dem Alter und der Verfug-
barkeit eines Autos. Darlber hinaus ist fir gréBere Reisen die Hbhe
des Einkommens von Bedeutung (Abb. 7.11).

Entsprechend zeigt sich auch bei den Zufriedenheitswerten ein &hnli-
ches Muster: Altere, die gréBere Reisen unternommen haben, duBern

sich wesentlich zufriedener als diejenigen, die nicht verreisen konnten.

Abbildung 7.12: Zufriedenheit mit den Reiseméglichkeiten
(nach Alter, Bewegungsfahigkeit, Haushaltsgréfe,
Pkw-Besitz, Geschlecht und Einkommen)

Insgesamt

Alter 55-74
75+

Beeintréachtigung der keine
Bewegungsféhigkeit standig

Haushalts- Mehrpersonen-HH

groBBe Einpersonen-HH
Pkw- Pkw im Haushalt
Verfiigbarkeit Kein Pkw
Geschlecht Manner
Frauen

Einkommen Uber Median
Unter Median

Durchschnitt auf Zufriedenheitsskala: von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz

und gar zufrieden)

Chemnitz Mannheim

90 80 70 60 50 40 50 60 70 80

Basis: Befragte, die noch Reisen unternehmen:
N(Chemnitz)=305; N(Mannheim)=332
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Abbildung 7.13: Zufriedenheit mit Reisemdglichkeiten nach
durchgefihrten Reisen

Chemnitz Mannheim

9,0 B

57 7.9

Reisen in den letzten zwei Jahren
I Befragte(r) reist nicht mehr [ keine Reise [0 eine groBe Reise [ mehrere groBe Reisen

Angaben in %

kursiv: Durchschnitt auf Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10
(ganz und gar zufrieden)

- keine Zufriedenheitswerte erhoben

N(Chemnitz)=395; N(Mannheim)=389

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

7.6 Zum Zusammenhang von Wohnen, Mobilitat und
Zufriedenheit'3

Determinanten der Zufriedenheit

Die Ergebnisse der in den vorausgegangenen Abschnitten durch-
geflhrten Analysen zu objektiv gegebenen Voraussetzungen und sub-
jektiven Wahrnehmungen von Wohnen und Mobilitdt im Alter haben
gezeigt, dass ein enger Zusammenhang zwischen diesen beiden Kom-
ponenten besteht.

13 Diesem Abschnitt liegt eine Expertise zugrunde, die wir im Februar 1997 fir die Sachverstén-
digenkommission zum zweiten Altenbericht der Bundesregierung — Berichtsthematik "Wohnen
im Alter" — erstellt haben. Die Analysen wurden jedoch fiir die gesamte Datenbasis, also alle
Befragten ab 55 Jahre (statt ab 60), neu gerechnet.
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Tabelle 7.27: Zufriedenheit' mit den Mobilititsméglichkeiten?
(nach Wohngebieten)
Ins- | Zentrum Mittlerer Ring Randgebiete
gesamt
Chemnitz ch-z | ch-M1 | ch-M2 | Ch-R1 | Ch-R2
Insgesamt 7,3 7,4 7,5 7,8 6,7 7,0
Alter
55-74 Jahre 7.7 8,0 (7.8) (7,9 ((7.3) 7,2
ab 75 Jahre 6,9 6,7 (7,1) (7,7) ((6,0)) 6,8
Pkw
Kein Pkw 7,0 7,0 7,2 7,9 6,4 6,6
Pkw im Haushalt 7.7 6,1  ((80) (7.7) ((7,2) 7,5
HH-Form
1-Personen-HH 6,9 (6,5) ((7,2)) ((7,8)) (6,6) ((6,7))
Mehrpersonen-HH 7,5 7,9 7,6 7,8 ((6,7)) 71
Bewegungsféhigkeit
beeintrachtigt® 7,1 7.1 7.4 7.7 6,3 6,7
nicht beeintrachtigt | 7,9 (8,1) ((7,6)) ((8,2)  ((7,8)) (7,6)
Mannheim Ma-Z | Ma-M1 | Ma-M2 | Ma-R1 | Ma-R2
Insgesamt* 7,8 8,1 7,8 7,7 8,7 71
Alter
55-74 Jahre 8,2 8,2 8,5 8,4  ((8,9) 7,4
ab 75 Jahre 7.4 7,9 7.1 (7,1) (8,5) 6,7
Pkw
Kein Pkw* 7,2 7.8 7.6 ((6,4)  ((7,9) (5,4)
Pkw im Haushalt 8,3 8,4 (8,1) 8,2 (9,3) 8,0
HH-Form
1-Personen-HH* 7,3 7,9 (7,4) ((7,3))  ((7,8)) ((5,0))
Mehrpersonen-HH* | 8,1 8,2 8,1 7,8 (9,3) 7,6
Bewegungsféhigkeit
beeintrachtigt® 7,5 8,1 7,7 (7,1) (7,9) 6,7
nicht beeintrachtigt*| 8,5 (8,1) ((8,2)) (8,4) (9,7) ((8,0)

1 Durchschnittswerte auf Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis
10 (ganz und gar zufrieden)
2 Frage: ,Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit lhren Méglichkeiten, tberall
dahin zu kommen, wo Sie hinmdchten, — sei es als FuBganger, Radfahrer oder

Autofahrer?”

3 standig oder zeitweise beeintrachtigt

* Unterschiede zwischen den Wohnregionen signifikant (p<0.01)
Unterschiede innerhalb der Stadt zwischen den Auspragungen der jeweiligen

fett:

Variable signifikant (p<0.01)
Werte in Klammern: ( ) 29<n<40; (( )) n<30
N(Chemnitz)=396; N(Mannheim)=403
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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In Einzelbereichen wurde zudem bereits deutlich, dass sich neben indi-
viduellen Lebensumsténden und Befindlichkeiten auch siedlungsstruk-
turelle Gegebenheiten stark auf die Zufriedenheit Alterer mit ihrem
Wohnumfeld und ihren Méglichkeiten, tberall dort hinzukommen, wohin
sie méchten — also auf ihre Mobilitdtsmdglichkeiten — auswirken.

Auf diesen Einzelbefunden aufbauend untersuchen wir nun Uber die
bestehenden Unterschiede hinaus in einem weiteren Schritt, welche
Faktoren die jeweiligen Zufriedenheiten am besten erklaren. Dabei wer-
den sowohl mégliche objektive soziodemographische und 6konomische
Einflussfaktoren als auch gesundheitliche, soziale und mentale Kompo-
nenten in die Analyse einbezogen. Zu letzteren gehért neben Gefiihlen
der Unsicherheit in der Wohnumgebung die Zufriedenheit mit dem Le-
ben allgemein, mit der Gesundheit, mit Angeboten und Dienstleistungs-
einrichtungen im Stadtviertel sowie mit dem OPNV-Angebot in der
Stadt.

Die Zufriedenheit mit der Wohngegend

Die Zufriedenheit Alterer mit der Gegend, in der sie wohnen, hangt —
das zeigen die in Tabelle 7.28 dokumentierten Zahlen — in der ostdeut-
schen und der westdeutschen Untersuchungsregion offensichtlich von
unterschiedlichen Voraussetzungen ab.

In Chemnitz hat die Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen Nahverkehr die
gréBte Erklarungskraft, gefolgt von der Zufriedenheit mit Einrichtungen
und Angeboten im Wohngebiet und der Zufriedenheit mit dem Leben
allgemein. Mit Geflhlen der Unsicherheit im Wohnumfeld besteht ein
negativer Zusammenhang. Darlber hinaus bildet in Chemnitz lediglich
noch die Zufriedenheit mit der Gesundheit einen signifikanten Faktor fiir
die Zufriedenheit mit der Wohngegend.

In Mannheim bilden Unsicherheitsgefiihle, und ob jemand zur Miete
oder in einer eigenen Wohnung beziehungsweise einem eigenen Haus
wohnt, die starksten Erklarungsfaktoren. Auch der Zusammenhang mit
der Wohnregion selbst und mit dem Stadtteil, in dem jemand wohnt, ist
grof3. Ansonsten spielen nur noch das Alter und die Zufriedenheit mit
Einrichtungen und Dienstleistungen im Wohngebiet eine gewisse Rolle.

In beiden Stadten besteht im Hinblick auf die Zufriedenheit mit der
Wohngegend keine Korrelation mit Faktoren wie Haushaltstyp, Ein-
kommen, Kindern im Stadtteil und Geschlecht oder mit Mobilitatsfakto-
ren wie Bewegungsfahigkeit, Anzahl der Wege, Pkw-Besitz und Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel.
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Tabelle 7.28: Determinanten der Zufriedenheit' mit der

Wohngegend
Insgesamt Chemnitz | Mannheim

Ost-/Westregion -,01 - -
Wohnregion ,12* ,00 ,19*
Wohngebiet - ,06 A7*
Alter ,138* ,09 ,16*
Geschlecht ,04 -,02 ,09
HaushaltsgréBe ,00 ,00 ,03
Einkommen ,04 ,04 ,04
Wohneigentum ,16* ,10 ,23*
Pkw-Besitz -,06 -,09 -,02
OPNV-Nutzung ,08 ,07 ,09
zuriickgelegte Wege -,01 ,03 -,03
Bewegungsfahigkeit ,01 ,00 ,02
Unsicherheitsgefuhle -,23* -,24* -,23*
Kinder im Stadtteil ,08 ,02 12
Zufriedenheit! mit

Leben A7 ,24* 12

Einrichtungen/Dienstl. ,19* 27 14

OPNV 21* ,32* 13

Gesundheit ,12¢ ,15% 12

Korrelationskoeffizienten (Pearson)

Wohnregion: Zentrum-Mittlerer Ring-Randgebiete

Wohngebiet: siehe Abschnitt 3.2

1 Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zufrie-
den)

- trifft nicht zu

* signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=400

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Die Zufriedenheit mit den Mobilitidtsméglichkeiten

Fur die Zufriedenheit alterer Menschen mit ihren Mobilitatsmdoglichkei-
ten haben, wie erwartet, unmittelbar mobilitatsrelevante Faktoren wie
Bewegungsfahigkeit, Alter, Pkw-Besitz und OPNV-Nutzung sowie die
realisierte Mobilitat in Form zurlickgelegter Wege eine wesentlich hdhe-
re Erklarungskraft als fur die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld. Die
Signifikanz dieser Rahmenbedingungen ist in der ost- und der west-
deutschen Untersuchungsregion jeweils ahnlich gro3. In Mannheim
spielen darUber hinaus das Einkommen und der Haushaltstyp eine
Rolle.
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Der starkste Zusammenhang besteht jedoch in beiden Untersuchungs-
regionen mit subjektiven Komponenten wie der Zufriedenheit mit Ein-
richtungen im Wohngebiet, mit dem OPNV und insbesondere mit der
Gesundheit und dem Leben allgemein.

Tabelle 7.29 Zufriedenheit' mit den Mobilitaitsmdglichkeiten

Insgesamt Chemnitz | Mannheim

Ost-/Westregion A1 - -
Wohnregion -,08 -,10 -,06
Wohngebiet - -,09 -,09
Alter -,20* -,24* -,18*
Geschlecht -,05 ,01 -12
HaushaltsgréBe ,13* 12 ,15%
Einkommen ,18 ,07 ,23"
Wohneigentum -,02 -,05 -,04
Pkw-Besitz 21 ,15% ,23*
OPNV-Nutzung A7* ,20* ,15*
zuriickgelegte Wege 24 27 ,22%
Bewegungsfahigkeit ,23* ,20* ,24*
Unsicherheitsgefiihle =11 -,16* -,08
Zufriedenheit' mit

Leben 42* 42" ,43*

Einrichtungen/Dienstl. ,33* 39 ,29*

OPNV ,39* ,35* 44"

Gesundheit ,40* ,38* 417

Korrelationskoeffizienten (Pearson)

Wohnregion: Zentrum-Mittlerer Ring-Randgebiete; Wohngebiet: siehe Abschnitt 3.2

1 Zufriedenheitsskala von 0 (ganz und gar unzufrieden) bis 10 (ganz und gar zufrie-
den)

- trifft nicht zu; * signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=396; N(Mannheim)=403

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Im folgenden stellen wir noch einmal den siedlungsstrukturellen Bezug
zu den Komponenten her, die sich in den vorausgegangenen Analysen
als besonders relevant fir den Zusammenhang von Wohnen und Mobi-
litdt erwiesen haben. In einem ,Zufriedenheitsprofil® fiir jeden unter-
suchten Stadtteiltyp stellen wir dar, inwieweit die Zufriedenheit unter-
schiedlicher Gruppen Alterer mit ihrer jeweiligen Wohnregion vom
durchschnittlichen Zufriedenheitswert der Stadt — er betragt in beiden
Untersuchungsregionen 7,5 auf der Skala von 0 (ganz und gar unzu-
frieden) bis 10 (ganz und gar zufrieden) — positiv oder negativ abweicht,
um auf diese Weise Siedlungsstrukturen zu identifizieren, die sich fir
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Jjunge“ und ,alte“ Alte, fiir Altere mit und ohne Auto, fiir Wohneigenti-
mer und Mieter, fur Altere, die sich in ihrer Wohnumgebung sicher und
solche, die sich nicht sicher flihlen, und schlieBlich fiir altere Menschen,
die mit ihren Mobilitdtsmdglichkeiten und mit Geschaften und anderen
Dienstleistungseinrichtungen im Stadtviertel besonders zufrieden be-
ziehungsweise eher unzufrieden sind (Skalenwert zwischen 8 und 10
bzw. zwischen 0 und 7) als besonders glinstig oder besonders ungiins-
tig erwiesen haben.

Die in den Abbildungen 7.14 und 7.15 dokumentierten Ergebnisse zei-
gen deutlich unterschiedliche Stadtteilprofile, wobei die Daten fir die
westdeutschen Stadtregionen jeweils noch einheitlicher und mit extre-
meren Werten auf einen bestimmten Trend in der Zufriedenheit hinwei-
sen als die der ostdeutschen. Lediglich bei den Alteren in den Eigen-
heimsiedlungen am Stadtrand ist die Zufriedenheit in Chemnitz fast
durchgéngig positiv, wdhrend in Mannheim in diesen Wohnregionen
deutliche Unterschiede zwischen den Untergruppen bestehen. Die Er-
gebnisse im einzelnen:

Innenstadt

In den Stadtzentren liegt die Zufriedenheit der Alteren mit ihrer Wohn-
umgebung bei fast allen Untergruppen unter dem stédtischen Durch-
schnitt. Einzige Ausnahme bilden die Alteren in der ostdeutschen Un-
tersuchungsregion, die mit den Einrichtungen im Wohnumfeld sehr
zufrieden sind. In der Regel haben Altere, die in den Innenstadten woh-
nen, alle fir sie wichtigen Einrichtungen in erreichbarer Nahe. Entspre-
chend hoch ist deshalb auch die Unzufriedenheit derjenigen, fur die
diese Vorteile der Wohnlage nicht bestehen oder die mit ihren Mobili-
tatsmdglichkeiten nicht zufrieden sind. In der westdeutschen Innenstadt
fallt zudem die groBe Unzufriedenheit der jingeren Altersgruppe (55-74
Jahre) und der Autobesitzer auf.

Die meisten Bewohner und insbesondere Bewohnerinnen der Innen-
stadte fuhlen sich in ihrer Wohnumgebung unsicher, und sie &uf3ern
sich entsprechend unzufrieden. Im westdeutschen Stadtzentrum ist die
Zufriedenheit der Alteren, die sich sicher filhlen, aber genauso gering
wie die Zufriedenheit der Unsicheren. Wir interpretieren diese Befunde
dahingehend, dass die Wohnqualitat der Innenstadte insgesamt den
Bedirfnissen alterer Menschen nicht besonders entspricht.
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Zentrumsnahe Vorstadte und frithere Arbeitervorstadt

Die unterdurchschnittliche Zufriedenheit Alterer in den Innenstidten
setzt sich in etwas abgemilderter Auspragung, von der Tendenz her je-
doch ahnlich, in den zentrumsnahen Vorstadten und der friheren Ar-
beitervorstadt fort.

Besonders grof3 ist in diesen Wohngebieten die Unzufriedenheit der
Pkw-Besitzer und derjenigen Alteren, die auch mit der Versorgung mit
Geschaften und Dienstleistungseinrichtungen unzufrieden sind. Zudem
&uBern sich Altere, die mit ihren Mobilitatsméglichkeiten unzufrieden
sind, &hnlich unzufrieden mit der Wohnumgebung wie die Bewohner der
Stadtzentren. Eine Polarisation findet zwischen den Unsicheren und
den Sicheren statt: Altere, die sich unsicher fiihlen, &uBern sich deutlich
unzufriedener als Altere, die solche Angste nicht haben.

Wohnvorstédte in Innenstadtrandlage

Die von den é&lteren Bewohnern und Bewohnerinnen in den Wohnvor-
stadten in Innenstadtrandlage vergebenen hohen Zufriedenheitswerte
weisen in der ostdeutschen wie der westdeutschen Stadtregion auf eine
deutlich héhere Wohnqualitat dieses Siedlungstyps hin. In beiden Stadt-
regionen ist die Zufriedenheit mit der Wohnumgebung bei allen Unter-
gruppen Uberdurchschnittlich hoch. Selbst unsichere Personen fiihlen
sich in diesen Wohngebieten offenbar wohler als in der Innenstadt oder
den zentrumsnahen Vorstéadten.

Hochhaussiedlung am Stadtrand

Die gréBte Unzufriedenheit mit der Wohngegend herrscht in der neue-
ren Wohnsiedlung am Stadtrand mit berwiegender Wohnblock- und
Hochhausbebauung. Diese Unzufriedenheit zieht sich durch alle Unter-
gruppen, und nur die Alteren ohne Unsicherheitsgefiihle &uBern sich
etwas zufriedener, wahrend diejenigen, die sich unsicher fuhlen, be-
sonders unzufrieden mit ihrem Wohnumfeld sind.

Randgebiet mit altem Ortskern

Das positive Gegenstlick zu der Hochhaussiedlung bildet das west-
deutsche Randgebiet mit altem Ortskern. Es weist in allen Untergrup-
pen insgesamt die héchsten Zufriedenheitswerte auf. Dieser Siedlungs-
typ bietet — nach unserer Interpretation — damit die flr altere Menschen
héchste Wohnqualitét.
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Abbildung 7.14: Chemnitz: Zufriedenheit mit der Wohngegend
(nach Wohngebieten)
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Abweichungen vom Durchschnittswert der Ostregion (Chemnitz gesamt=7,5)

auf Zufriedenheitsskala von 0 -ganz und gar unzufrieden- bis 10 -ganz und gar zufrieden-

Sicher: Gefiihl, wenn man in der Wohngegend unterwegs ist: "sehr sicher" oder "ziemlich sicher"

Unsicher: Gefiihl, wenn man in der Wohngegend unterwegs ist: "ziemlich unsicher oder "sehr unsicher"
Hohe Mobilitatszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Mobilitadtsmdglichkeiten 8-10

Geringe Mobilitatszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Mobilitatsmaoglichkeiten 0-7

Hohe Einrichtungszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Einrichtungen/Dienstleistungen der Wohngegend 8-10
Geringe Einrichtungszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Einrichtungen/Dienstleistungen der Wohngegend 0-7
##: N<30; #: 29<N<40

N=400

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Abbildung 7.15: Mannheim: Zufriedenheit mit der Wohngegend
(nach Wohngebieten)
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Abweichungen vom Durchschnittswert der Westregion (Mannheim gesamt=7,5)

auf Zufriedenheitsskala von 0 -ganz und gar unzufrieden- bis 10 -ganz und gar zufrieden-

Sicher: Gefiihl, wenn man in der Wohngegend unterwegs ist: "sehr sicher" oder "ziemlich sicher"

Unsicher: Gefiihl, wenn man in der Wohngegend unterwegs ist: "ziemlich unsicher oder "sehr unsicher"
Hohe Mobilitatszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Mobilitdtsméglichkeiten 8-10

Geringe Mobilitatszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Mobilitdtsmaoglichkeiten 0-7

Hohe Einrichtungszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Einrichtungen/Dienstleistungen der Wohngegend 8-10
Geringe Einrichtungszufriedenheit: Zufriedenheit mit den Einrichtungen/Dienstleistungen der Wohngegend 0-7
##: N<30; #: 29<N<40

N=404

Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Eigenheimsiedlungen am Stadtrand

Fr die alteren Wohngebiete mit aufgelockerter Bebauung und hohem
Anteil an Wohneigentum zeigt sich in der ostdeutschen Untersuchungs-
region eine insgesamt positive Tendenz. Lediglich die 55-74jahrigen
Manner und Frauen, die in diesen Gebieten wohnen, sind etwas unzu-
friedener als der Durchschnitt der Alteren insgesamt.
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In den westdeutschen Wohngebieten dieses Typs sind die Befunde
nicht so einheitlich. Diejenigen Alteren, die in einer eigenen Wohnung
oder einem eigenen Haus wohnen, sich sicher fiihlen oder mit den Ein-
richtungen und Dienstleistungsangeboten des Wohngebietes zufrieden
sind, &uBern auch eine Uberdurchschnittliche Zufriedenheit mit dem
Wohnumfeld insgesamt. Alle anderen sind eher unzufrieden. Insbeson-
dere die Bewohner und Bewohnerinnen von Mietwohnungen und Altere
mit Unsicherheitsgefiihlen duBern sich in diesem Siedlungstyp extrem
unzufrieden mit dem Wohnumfeld.

Fazit

Die Ergebnisse verweisen auf einen engen Zusammenhang von Woh-
nen und Mobilitat. Die Befunde zur Zufriedenheit der Alteren mit ihrem
Wohnumfeld und ihren Mobilitditsmdglichkeiten zeigen, dass das Wohl-
befinden von einer Vielzahl interagierender individueller und strukturel-
ler Einflussfaktoren abhéngt. Einzelne beeintrachtigende Faktoren wie
Einschrankungen der Bewegungsfahigkeit oder unginstige Wohnver-
héltnisse kénnen offenbar durch positive Rahmenbedingungen wie die
gute Erreichbarkeit von Geschaften oder eine gute OPNV-Anbindung
des Wohngebietes ausgeglichen werden. Sind solche ausgleichenden
Komponenten nicht gegeben, wie in einigen Teilen der Innenstadte, der
zentrumsnahen Gebiete und Randgebiete, dann liegt die Zufriedenheit
bei allen Alteren deutlich unter dem Durchschnitt.
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8 Mobilitatshindernisse und Verbesserungs-
moglichkeiten

In der Mobilitatsstudie wurde Uber unterschiedliche Zugange versucht,
mdgliche konkret bestehende Hindernisse und subjektiv wahrgenom-
mene Problemsituationen zu erfassen, die bei alltdglichen Wegen élte-
rer Menschen auftreten kénnen. Zum einen konnten die Befragten in
den Uber drei Tage gefiihrten Tageblchern angenehme und unange-
nehme Begleitumsténde ihrer Wege eintragen. Von den Ménnern und
Frauen, die an den jeweils dokumentierten Tagen mindestens einmal
unterwegs waren — das heiBt also von den 90% mobilen Alteren (vgl.
Abschnitt 6.2) — wurden insgesamt bei 13% der zurlickgelegten Wege
Schwierigkeiten notiert.

Zum zweiten wurde in den standardisierten Interviews gefragt, ob — und
wenn ja welche — Schwierigkeiten auf den Wegen zu wichtigen Be-
zugspersonen, zu Dienstleistungseinrichtungen und Freizeitaktivitdten
auftreten und wie bestimmte Verkehrssituationen erlebt werden. Mehr
als die Halfte (54%) der 55jahrigen und Alteren in den untersuchten
Stédten gab an, in mindestens einem dieser Bereiche Schwierigkeiten
zu haben. Daruber hinaus konnten sich die Personen, die ein Jahr
spater noch einmal in offenen Interviews befragt wurden, ausfuhrlich
zum aktuellen Verkehrsgeschehen und zu ihren alltédglichen Erfahrun-
gen unterwegs auBern.

8.1 Problemfelder

Fast alle Alteren — unabhangig davon, ob sie als FuBganger oder Rad-
fahrer, als Auto- oder OPNV-Nutzer unterwegs sind — leiden unter dem
zunehmend dichter und aggressiver werdenden Verkehrsgeschehen.
Dieses Ergebnis zeigt sich durchgéngig in allen genannten Erhebungs-
verfahren.

Besonders aufschlussreich sind in dieser Hinsicht die Eintragungen in
den Tagebiichern, in denen die Befragten ihre zurlickgelegten Wege
detailliert beschrieben haben. Die Aufzeichnungen zeigen, dass von
den &lteren Menschen mehr noch als gesundheitliche Einschrénkungen
oder Beeintrachtigungen durch unguinstige Wetterverhéltnisse insbe-
sondere spezifische Interaktionen im o&ffentlichen Raum als unange-
nehm erlebt werden. Als haufigste Beeintrachtigung wird von den Alte-
ren in der west- wie der ostdeutschen Stadt an erster Stelle der
hektische Verkehr genannt (Abbildung 8.1).
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Abbildung 8.1: ,,Wie war der Weg?“
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Anhand der Fallstudien lassen sich dabei zwei Aspekte unterscheiden,
die sich durch alle Interviews hindurchziehen:

¢ Der dichter gewordene Verkehr insgesamt und das damit verbunde-
ne dauernde Verkehrs-,Chaos”, das als ,Stress”, als ,Katastrophe”,
als hektisch, unangenehm, schlimm und stérend, sogar als unheim-
lich wahrgenommen wird, und

o die undisziplinierte, aggressive und ricksichtslose Fahrweise vieler
Auto- und Radfahrer.

»,Die Dichte, die Verkehrsdichte hat zugenommen. Dann das Verkehrs-
rowdytum hat zugenommen,” stellt beispielsweise Anton B. (66) aus
Chemnitz fest. Ahnlich &uBert sich Heinz E. (78) aus Mannheim: ,,Ers-
tens gibt es immer mehr Autos — und dann vor allen Dingen: Die fahren
ja, wie wir hier sagen, wie die gesengten Séue!”

Nur wenige Altere — vor allem die Jiingeren unter ihnen und Altere, die
kein Auto haben und deshalb weniger und anders als Autofahrer am
StraBenverkehr beteiligt sind — fuhlen sich dadurch nicht gestért. Die
meisten sagen, sie hatten sich daran gewdéhnt, haben ihre Fahrweise
angepasst — das heif3t, sie fahren vorsichtiger, meiden bestimmte Stra-
Ben oder Zeiten und riskieren nichts mehr beziehungsweise ,passen
mehr auf’. ,,Die Autos kommen wie die Verriickten gefahren (...) — man
muss damit rechnen, wenn jemand schnell féhrt, dass der einen (ber’n
Haufen fahrt,” meint Hubert J. (83, Ch), aber ,das ist eben so.”

Besonders verunsichernd ist der Vertrauensschwund, der mit dem ver-
anderten Verkehrsverhalten verbunden ist. ,Man hat friiher darauf ver-
trauen kénnen, dass einer aufgepasst hat und sich verkehrsgerecht ver-
halten hat,” ist die Erfahrung von Walter F. (77, Ma). ,,Heute hat man
das Vertrauen nicht mehr.”

GroBe Probleme bereiten den Alteren auch riicksichtslose Fahrradfahrer
und Inline-Skater, die zu schnell, in die falsche Richtung und/oder auf
dem Burgersteig fahren, ,wo sie nichts zu suchen haben*. Ursula P. (77,
Ma) zum Beispiel ist friiher gern am Flussufer spazieren gegangen. ,,Da
konnten wir frither, auch als unsere Nichten und Neffen noch klein waren,
mit denen spazieren gehen, und es war immer schén. Und jetzt fahren da
die Radfahrer, drei und vier nebeneinander, und da kann man nur noch
sehen, dass man auf die Seite springt — also das ist unméglich!”

Ein Problem der Chemnitzer Befragten ist nach den Tagebuchaufzeich-
nungen auch zu viel Betrieb in StraBen und Geschéften, wahrend in
Mannheim eher riucksichtslose Verkehrsteilnehmer und zugeparkte
Gehwege als unangenehme Begleitumstande aufgefiihrt wurden.
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Die lastige Parkplatzsuche und ungunstige Verkehrsverbindungen wer-
den in beiden Untersuchungsregionen wieder gleichermaf3en als unan-
genehm empfunden.

Als besonders angenehm wurde in den Tagebuchern — speziell in
Chemnitz — vermerkt, wenn die FuBwege breit und bequem waren,
wenn nur wenig Verkehr herrschte, eine verkehrsberuhigte Zone ge-
nutzt werden konnte oder gunstige Parkmdglichkeiten in der N&he des
Ziels vorhanden waren.

In Mannheim wurde auBerdem haufig positiv gewertet, wenn das Ziel
gleich in der Néhe lag oder fur die Fahrt das eigene Auto genutzt wur-
de. In den Chemnitzer Tagebiichern wurden auB3er den bereits ge-
nannten positiven Begleitumstdénden auch noch wenig Betrieb in Ge-
schaften und StraBen, ein freier Sitzplatz in Bus oder StraBenbahn
sowie die Nahe einer Haltestelle des OPNV positiv erwahnt. Dariiber
hinaus empfanden es viele Altere in beiden Untersuchungsregionen als
angenehm, wenn eine gute Verkehrsverbindung genutzt werden konnte
oder wenn sie begleitet wurden.

Nach den Tagebuchaufzeichnungen war der gréBte Teil der Befragten
(58%) allerdings allein unterwegs. 29% der mobilen Personen erledig-
ten ihre Wege in Begleitung ihres Partners, und 12% wurden von ande-
ren Personen begleitet. Der Anteil derjenigen, die sowohl vom Partner
als auch einer anderen Personen auf einem Teilweg begleitet wurden,
ist sehr gering.

Vermeidungsstrategien

Auf die als unangenehm empfundenen Rahmenbedingungen ihrer all-
taglichen Wege reagieren die Alteren mit unterschiedlichen Vermei-
dungsstrategien, je nachdem, ob sie als FuB3génger oder als Autofahrer
unterwegs sind. Fast jeder zweite altere Autofahrer fahrt nicht zu
Hauptverkehrszeiten, wenn es sich vermeiden I&sst, und mehr als die
Halfte der Alteren vermeidet méglichst auch als FuBgénger starken
Verkehr. Zugleich wird die unginstigere Ausgangslage der Befragten in
der ostdeutschen Untersuchungsregion deutlich: Die Uberwiegende
Mehrheit der Frauen — fast 80% -, aber auch uber 50% der Manner
vermeiden hier als FuBgénger die schlechten StraBenverhéltnisse und
StraBen ohne Biirgersteig sowie das Uberqueren von StraBen bei Dun-
kelheit. Dartiber hinaus ist das Vermeidungsverhalten der FuBgénger in
der ostdeutschen Stadt durchgéngig starker ausgeprégt als in der west-
deutschen. Das Uberqueren einer StraBe ohne FuBgangeriiberweg bei-
spielsweise erweist sich vor allem als Problem der Alteren in Chemnitz.
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Abbildung 8.2: Vermeidungsverhalten von FuBgéngern und
Autofahrern (nach Geschlecht)
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In der westdeutschen Untersuchungsregion wird von derartigen un-
glnstigen Bedingungen zwar ebenfalls haufig gesagt, dass sie nach
Méoglichkeit vermieden werden. Das haufigste Vermeidungsverhalten
speziell der Frauen in Mannheim bezieht sich jedoch auf unbekannte
Gegenden. Zugleich geben die Frauen aller Altersgruppen in beiden
Stédten deutlich haufiger als Mé&nner an, die erfragten kritischen Situa-
tionen mdglichst zu vermeiden.

Auch als Autofahrerinnen ziehen Frauen sich eher zurlck als Manner.
Signifikante Ost-West-Unterschiede zeigen sich dagegen im Vermei-
dungsverhalten der Autofahrer und -fahrerinnen kaum. Lediglich drei
der erfragten Situationen werden von den Alteren in der westdeutschen
Untersuchungsregion stérker vermieden als in der ostdeutschen: ,Fah-
ren zur Hauptverkehrszeit' vermeiden die 65-64jahrigen, ,Lange Stre-
cken‘ die 55-64jahrigen, und ‘Unbekannte Strecken, Orte und Gegen-
den’ die 75-79jahrigen in Mannheim deutlich mehr als die jeweils
Gleichaltrigen in Chemnitz. Am stérksten wird von den Alteren in beiden
Stadten generell das Fahren bei schlechten StraBenverhéltnissen, bei
Dunkelheit und zu Hauptverkehrszeiten vermieden. Die geringsten Prob-
leme scheinen Altere bei schwierigen Kreuzungen zu empfinden — ob-
wohl diese Situation bekanntlich die haufigste Ursache fir Unfélle von
alteren Kraftfahrern ist. Insgesamt zeigen die Befragten als Autofah-
rer(innen) ein geringeres Vermeidungsverhalten, als wenn sie in mogli-
chen kritischen Situationen als FuBganger gefragt sind (Abbildung 8.2).

Die Wahrnehmung der Situation im StraBenverkehr nach
Wittenberg (1986)

Die tiefgreifende Beeintrachtigung der Mobilitat Alterer durch die Stress-
situation Verkehr zeigt sich auch in der Zustimmung zu entsprechenden
Aussagen Uber die Situation im StraBenverkehr.

Bei einem Vergleich von drei unabhangig voneinander durchgefihrten
Untersuchungen stellte Wittenberg bereits 1986 fest, dass sich von
1975 bis 1984 mit zunehmender Verkehrsdichte auch die Unsicher-
heitsgeflhle alterer Verkehrsteilnehmer verstarkt hatten (Wittenberg
1986). Zur Feststellung der Geflihle waren den jeweils Befragten ab 60
Jahre in diesen Untersuchungen Stellungnahmen zum aktuellen Ver-
kehrsgeschehen in Form eines Kartenspiels vorgelegt und ihre Zustim-
mung oder Ablehnung zu den formulierten Statements erfragt worden.

Seitdem haben sich die Verkehrssituation — besonders in den neuen
Bundeslandern nach dem Fall der Mauer -, aber auch die Verkehrser-
fahrungen und -optionen der Verkehrsteilnehmer noch einmal entschei-
dend gewandelt (siehe Abschnitt 2.2).
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Tabelle 8.1: Zustimmung' zu Aussagen iiber die Situation im

StraBenverkehr
Insgesamt [ Chemnitz | Mannheim

Kindern und Jugendlichen sollte es verboten werden,
auf Blrgersteigen und FuBwegen mit ihren Fahrréadern
und Mopeds zu fahren. 56 70 43
Es gibt zu wenig Radwege. 55 72 42
Es gibt zu wenig Personen, die einem im Bus oder in
der StraBenbahn ihren Sitzplatz anbieten, wenn jemand
einen Sitzplatz braucht. 55 56 54
Viele Auto- und Motorradfahrer fahren zu schnell an
FuBgéngeriiberwege heran, so dass man nie weif3, ob
sie noch bremsen oder nicht. 49 48 50
Viele Auto- und Motorradfahrer fahren zu schnell und
zu dicht an Burgersteigen entlang. 40 37 42
Die Autos und Motorrader fahren so schnell, dass man
sie oft erst in letzter Minute sieht. 34 37 30
Als é&lterer Mensch fuhlt man sich im heutigen StraBen-
verkehr benachteiligt. 31 35 27
Man hat oft die StraBe erst zur Halfte Gberquert, wenn
die Ampel schon wieder auf ,Rot” umschaltet. 30 40 20
Der Verkehr ist zu bestimmten Zeiten so stark, dass
man sich kaum noch auf die StraBe wagt. 30 38 23
Dem heutigen Verkehr steht man oft hilflos gegentiber. 27 31 22
Es gibt zu wenig FuBgéangeruberwege mit Zebrastreifen
und Druckampelanlagen. 26 35 17
Busse und StraBenbahnen haben zu hohe Trittbretter,
so dass das Ein- und Aussteigen sehr miihsam ist. 25 28 23
An den Bushaltestellen gibt es nicht genligend Sitzplat-
ze und Uberdachungen. 23 17 28
Das Anfahren der Busse ist zu schnell und ruckartig, so
dass man im Bus hin- und hergeschleudert wird. 22 21 23
Busse und StraBenbahnen fahren zu bestimmten
Tageszeiten viel zu selten. 21 17 24
Die Fahrplane und Linienplane sind schwer zu verste-
hen und zu entziffern. 20 15 24
Die Gehwege an den StraBen sind mitunter zu schmal,
so dass man oft bei entgegenkommenden Personen
auf die StraBe ausweichen muss. 19 13 25
Das automatische SchlieBen und Offnen der Tiiren von
Bussen und StraBBenbahnen ist schlecht eingerichtet,
so dass man leicht eingeklemmt werden kann. 15 10 19

Angaben in %
' Starkste Antwortkategorie ,trifft zu”

fett: Unterschied zwischen Ost- und Westregion signifikant (p<0.01)

N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Um rund zehn Jahre nach der letzten Wittenberg-Studie einen erneuten
Vergleich der Einstellungen &lterer Manner und Frauen zu ermdglichen,
wurden die damals verwendeten Statements auch in der Mobilitatsstu-
die eingesetzt. 15 der 18 Aussagen zur Situation alterer Menschen im
StraBBenverkehr wurden ibernommen, davon drei in den Formulierun-
gen leicht veréndert und drei neue Statements hinzugefligt. Bei letzte-
ren handelt es sich um Aussagen zur Verstéandlichkeit von Fahr- und Li-
nienplédnen und zur mangelnden Ausstattung der Haltestellen im OPNV
sowie um die geringe Ausstattung mit Radwegen. AuBerdem ermdglicht
die von uns verwendete Abstufung ,trifft zu”, ,trifft teilweise zu” und trifft
nicht zu” sowie ,kann ich nicht beurteilen” eine starkere Differenzierung
der Zustimmung. In Tabelle 8.1 wird ausschlieBlich die vollstadndige Zu-
stimmung zu den vorgegebenen Aussagen dargestellt. Somit ist ein
Vergleich der veranderten Wahrnehmung Alterer trotz einiger methodi-
scher Unterschiede weitgehend méglich.

Wie schon in den zwischen 1975 und 1984 durchgefihrten Untersu-
chungen wird von den &lteren Méannern und Frauen auch in der Mobili-
tatsstudie 1995 am héaufigsten der Aussage ,Kindern und Jugendlichen
sollte es verboten werden, auf Burgersteigen und FuBwegen mit ihren
Fahrréadern und Mopeds zu fahren” zugestimmt (56%). In der ostdeut-
schen Untersuchungsregion ist diese Verkehrssituation offensichtlich
von besonders groBer Bedeutung (Ch: 70%, Ma: 43%). Entsprechend
hoch ist auch die Zustimmung zu dem ergénzten Statement ,Es gibt zu
wenig Radwege” (Ch: 72%, Ma: 42%).

In den Wittenberg-Studien lagen zu schnell wechselnde FuBBgéangerampeln
jeweils auf dem zweiten Platz der Ranglisten, und auch zu hohe Einstiege
bei Bus und StraBenbahn wurden als gro3es Problem wahrgenommen.
1995 ist die Zustimmung zu diesen Aussagen insgesamt von geringerer
Bedeutung. Im Gegensatz dazu stimmt 1995 mehr als die Halfte der be-
fragten Alteren in West und Ost gleichermaBen darin (iberein, dass in Bus
und Bahn zu wenig Personen ihren Sitzplatz anbieten und dass Auto- und
Motorradfahrer zu schnell an FuBgéangeriberwege heranfahren, so dass
man nicht weif3, ob sie noch halten werden.

Diese Aussagen zum ricksichtslosen Verhalten anderer Verkehrsteilneh-
mer und zur Verkehrstberforderung finden sich auch in den Aussagen zur
Benachteiligung (31%), Unsicherheit (30%) und Hilflosigkeit (27%) &lterer
Menschen im StraBenverkehr wieder und bestétigen die bereits benannten
Probleme. Von Frauen werden die eher diffusen Angste und Unsicher-
heitsgefuhle signifikant haufiger als von Mannern genannt, aber auch etwa
jeder vierte 55jahrige und &ltere Mann stimmt diesen Aussagen voll zu
(Frauen: 35%, 37%, 35%; Méanner: 26%, 24%, 20%).
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Insgesamt zeigen die Ergebnisse der Mobilitatsstudie, dass die Alteren
in der ostdeutschen Stadt mehr Probleme mit der heutigen Situation im
StraBenverkehr haben als die Befragten der westlichen Untersuchungs-
region. Zu fast allen Aussagen liegt die Zustimmung in Chemnitz auf
héherem Niveau. Die zu kurzen Griinphasen an FuB3gédngerampeln bei-
spielsweise, die sich auch in den Tagebuchaufzeichnungen speziell als
Problem der ostdeutschen Befragten erwiesen haben, werden hier dop-
pelt so haufig genannt (Ch: 40%, Ma: 20%).

Besonders die Geflihle der Unsicherheit im StraBenverkehr sowie tech-
nische und bauliche Infrastrukturprobleme der FuBgéanger nehmen (ne-
ben den bereits erwdhnten Unterschieden) einen gréBeren Stellenwert
ein als in Mannheim. Dort finden deutlich mehr Altere, dass die FuBwe-
ge zu schmal seien (Ch: 13%, Ma: 25%), und Probleme mit dem OPNV
werden ebenfalls haufiger empfunden. Letzteres liegt vermutlich eher
an einer héheren Erwartungshaltung der westdeutschen Befragten als
an ungunstigeren technischen oder infrastrukturellen Gegebenheiten.

Durch das unterschiedliche Niveau der infrastrukturellen, baulichen und
technischen Ausstattung der beiden Stadte, aber auch durch die unter-
schiedlichen Erfahrungen und Anspriiche der Alteren kommt es somit
zu durchaus verschiedenen Einschatzungen beziehungsweise Ge-
wichtungen im Hinblick auf die Situation Alterer im StraBenverkehr. Die
nach der Wende rapide angewachsene Verkehrsdichte in Ostdeutsch-
land hat offensichtlich dazu geflihrt, dass sich dort eine gro3e Zahl élte-
rer Manner und Frauen stark verunsichert fihit.

Schwierigkeiten auf Wegen zu wichtigen Bezugspersonen,
zu Dienstleistungseinrichtungen und Freizeitaktivitaten

Auf einzelne Bereiche bezogen, die fir die alltdgliche Lebensfihrung,
fir soziale Integration und gesellschaftliche Teilhabe Alterer von beson-
derer Bedeutung sind, berichtet jeweils etwa jeder oder jede vierte Alte-
re von Problemen. Rund drei Viertel der 55jahrigen und &lteren Frauen
und Méanner haben keine Schwierigkeiten, die Personen und Einrich-
tungen, die fur sie wichtig sind, auch zu erreichen (Tabelle 8.2). Die
Wohnregion spielt in dieser Beziehung kaum eine Rolle.

Anders sieht es mit Freizeitaktivititen aus. In diesem Bereich hat ein
Drittel der Alteren Probleme, die Aktivitaten auch durchzufiihren, die sie
gerne auslUben wirden. Auch hierbei spielt es kaum eine Rolle, ob die
Befragten im Zentrum oder in einem Randgebiet wohnen. Das positive
Bild &ndert sich jedoch, wenn man alle drei untersuchten Mobilitatsbe-
reiche zusammen betrachtet und die auftretenden Schwierigkeiten nach
dem Alter der Befragten differenziert.
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In mindestens einem Bereich — entweder Freunde und Verwandte 6fters
zu treffen, Dienstleistungseinrichtungen zu erreichen oder Freizeitakti-
vitdten auszuliben — treten Schwierigkeiten bereits in den jlingeren Al-
tersgruppen auf, und zwar in der ostdeutschen Untersuchungsregion
bei 40% beziehungsweise 47% und in der westdeutschen sogar bei
56% der Befragten zwischen 55 und 74 Jahren. Bei den Hochbetagten
nehmen die Probleme erwartungsgemaf noch zu. Vor allem in der ost-
deutschen Stadtregion ist der Unterschied zwischen den Altersgruppen
aufgrund der glnstigeren Ausgangssituation bei den Jiingeren signifi-
kant. Bei den Hochaltrigen dagegen sind die Unterschiede zwischen
Chemnitz und Mannheim fast ausgeglichen: In beiden Stédten haben
mehr als zwei Drittel der 80jéhrigen und &lteren Menschen Probleme im
Hinblick auf das Erreichen wichtiger Ziele. Positiv ausgedrickt kann
man jedoch sagen, dass selbst von den Uber 80jéhrigen etwa ein Drittel
angibt, keine Schwierigkeiten zu haben (Tabelle 8.3).

Tabelle 8.2: Schwierigkeiten Alterer beim Erreichen von...

... wichtigen ... Dienst- ... wichtigen
Bezugs- leistungen Freizeit-
personen aktivitaten

Anzahl Personen mit Schwierigkeiten 217 (27%) 197 (25%) 265 (33%)
Schwierigkeiten

Gesundheitliche Grinde 32 59 53
Entfernung zu grof3 41 43 6
Schlechte Verkehrsverbindungen 12 17 4
Keine Mdglichkeiten in der Nahe - - 15
Zu wenig Zeit 0 - 12
Schwierigkeiten bei der Benutzung 5 11 2
des OPNV

Niemand begleitet mich 8 7 11
Kosten zu hoch 8 5 11
Angst bei Dunkelheit 1 5 9
Sorge fir ein Familienmitglied 2 / 8
Verkehrsreiche/zu breite StraBen 2 7 1
Kein Auto zur Verfligung 4 6 3
Keine Parkmdglichkeit 2 6 /
Schlechte StraBenverhéltnisse 1 4 /

Angaben in %

- nicht vorhanden/trifft nicht zu/nicht gefragt
/' Wert: x<0,5

Mehrfachnennungen méglich
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404
Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995
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Tabelle 8.3: Personen mit Schwierigkeiten beim Erreichen von
wichtigen Personen, Einrichtungen oder Aktivitdten
(nach Alter und Bewegungsféhigkeit)

Insgesamt Chemnitz | Mannheim

Insgesamt 54 50 58
Alter

55-64 Jahre 48 40 56

65-74 Jahre 52 47 56

75-79 Jahre 55 52 59

ab 80 Jahre 62 64 60
Bewegungsfahigkeit

Nicht beeintrachtigt 45 41 49

Zeitweise beeintrachtigt 44 41 48

Standig beeintréchtigt 66 62 70

Angaben in %
fett: Unterschiede zwischen den Auspragungen der Variable signifikant (p<0.01)
N(Chemnitz)=400; N(Mannheim)=404; Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Aus sozialpolitischer Sicht ist es nun von Interesse zu wissen, um was
fur Personen es sich handelt, die Schwierigkeiten haben, ihre Freunde
und Verwandten 6fter zu treffen, Dienstleistungseinrichtungen zu errei-
chen oder Freizeitaktivitdten auszutben, und was sie als Haupthinder-
nisse daflir angeben.

Erwartungsgeman besteht auBer mit dem Alter auch ein enger Zusam-
menhang zwischen dem Auftreten von Schwierigkeiten und kérperlicher
Verfassung. Der (iberwiegende Teil der nicht oder nur zeitweise in ihrer
Bewegungsfahigkeit eingeschrankten Menschen gibt an, keine Schwie-
rigkeiten zu haben. Die Probleme konzentrieren sich bei den sehr alten
und in ihrer Bewegungsfahigkeit eingeschrankten Menschen, und zwar
insbesondere bei hochaltrigen Frauen (Frauen ab 80 Jahre mit Beein-
tréchtigung: 79%, Ménner ab 80 Jahre mit Beeintrachtigung: 66%). Ent-
sprechend ist das am haufigsten genannte Problem bei der Ausiibung
von Mobilitat die eigene Gesundheit (Tabelle 8.2).

In ihrer Bewegungsfahigkeit eingeschrankte Personen sind verstandli-
cherweise mit den Moglichkeiten, Uberall dorthin zu gelangen, wohin sie
gerne mochten, deutlich weniger zufrieden als nicht beeintrachtigte
Personen (vgl. Abschnitt 5.5). Auch mit ihren Freizeitmdglichkeiten sind
die alteren Befragten — wie in Abschnitt 7.5 gezeigt — um so unzufriede-
ner, je eingeschrénkter sie sich in ihrer Bewegungsfahigkeit fuhlen.
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Dies ist an sich kein Uberraschendes Ergebnis. Es ist jedoch ein deutli-
cher Hinweis darauf, dass die geringere aufBBerhdusliche Mobilitat im
Alter kein ganz freiwilliger Riickzug ist und dass viele Altere durchaus
mehr unternehmen wirden, wenn sie die Moglichkeit dazu hatten.

Es trifft demnach nicht zu, dass é&ltere Menschen sich mit gesundheitli-
chen Einschrdnkungen und &uBeren Bedingungen abfinden und ihre
personliche Zufriedenheit bereitwillig an diese Gegebenheiten anpas-
sen.

Die weiteren Grinde fir die Einschrdnkung von Besuchen, Besorgun-
gen oder Freizeitaktivitdten sind zum einen auf konkrete duBere Gege-
benheiten wie zu groBBe Entfernungen oder schlechte Verkehrsverbin-
dungen zurlckzuflhren. Auch die in jeder Stadt unterschiedlichen
Fahrzeugtypen und Tarifsysteme, Fahrkartenautomaten und Entwer-
tungsméglichkeiten im OPNV werden von &lteren Menschen als irri-
tierend erlebt. Schwierigkeiten bei der Nutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel selbst spielen eine vergleichsweise geringe Rolle. Nieder-
flurbusse und NiederflurstraBenbahnen werden als deutliche Verbesse-
rung wahrgenommen.

Zum anderen — und das war keinesfalls zu erwarten — stellen auch so-
ziale Verhaltnisse und zu hohe Kosten ein nicht unbedeutendes Mobili-
tatshindernis dar. Etwa 13% der Alteren, die Schwierigkeiten nannten,
gaben als Grund daflir an, dass sie niemanden haben, der sie begleitet,
dass sie sich um ein Familienmitglied kimmern missen oder Angst ha-
ben, bei Dunkelheit aus dem Haus zu gehen.

8.2 Verbesserungswiinsche

Die Schwierigkeiten, die von Alteren genannt werden, finden sich wi-
dergespiegelt in den Verbesserungen, die sie im Verkehrswesen fir
wichtig erachten. Die befragten Manner und Frauen konnten 27 unter-
schiedliche Vorschlage jeweils nach ihrer Wichtigkeit beurteilen. Dabei
wurde unterschieden nach Verbesserungen, die fiir Altere generell als
wichtig erachtet werden und solchen, die den Befragten persénlich am
wichtigsten sind. Insgesamt wurde von den &lteren M&nnern und Frau-
en ein Verbesserungsbedarf fiir Altere allgemein in viel starkerem MaBe
wahrgenommen, als sie fur sich personlich beanspruchen (Abbildung
8.3).
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Die weitaus gréBte Bedeutung messen die Alteren der Aussage ,Mehr
Hoflichkeit und Ricksichtnahme im StraBenverkehr” zu, und zwar so-
wohl fiir dltere Menschen allgemein als auch flr sich persdnlich (71%,
46%). Diese Riicksichtnahme fiir Altere generell fordern neben den 55-
74jahrigen sowohl die Selbstfahrer (Personen mit Pkw im Haushalt, die
auch selber fahren) als auch die OPNV-Nutzer signifikant haufiger als
andere.

Abbildung 8.3: Verbesserungsmdoglichkeiten im Verkehrswesen
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Datenbasis: Outdoor Mobility Survey 1995

Mit 50% findet die Anpassung von Autobussen an die Bedurfnisse alte-
rer Menschen die né&chsthéchste Zustimmung, gleichauf mit dem nicht
nur technisch zu beantwortenden Wunsch nach ,Mehr Verkehrssicher-
heit” (50%).

~Mehr Sicherheit auf 6ffentlichen Platzen, StraBen und Unterfihrungen
durch Kameralberwachung“ wurde von 46% der Befragten als wichtig
fur Altere allgemein erachtet. Dieser technische Ldsungsansatz ist
ebenfalls auf eine Mischung aus subjektiven Unsicherheitsgefiihlen und
real existierender Kriminalitdtsbedrohung zurlckzufihren. Wiederum
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45% halten die Anpassung der StraBenbahnen an die Bediirfnisse Alte-
rer fur eine wichtige Verbesserungsmaoglichkeit im Verkehrswesen.

Wahrend sich verstandlicherweise signifikant mehr OPNV-Nutzer fiir ei-
ne verbesserte Konstruktion von Bussen und Stra3enbahnen einsetzen,
pladieren fiir mehr Verkehrssicherheit neben den OPNV-Nutzern in
erster Linie Selbstfahrer, unter 75jahrige und Méanner. Dieses auf den
ersten Blick Uberraschende Ergebnis wird verstandlich, wenn man be-
ricksichtigt, dass ja vor allem die jingeren Manner (noch) Autofahren
und dadurch dem StraBenverkehr am unmittelbarsten ausgesetzt sind.

Bei der Forderung nach mehr Sicherheit im 6ffentlichen Raum lassen
sich interessanterweise keine signifikanten geschlechtsspezifischen
Unterschiede feststellen. Auch insgesamt betrachtet sind Geschlecht
und Alter nur selten Anlass fur signifikante Unterschiede. Wahrend das
Geschlecht nur noch hinsichtlich besserer Informationen im OPNV eine
Rolle spielt — sie werden eher von Mannern gefordert — sind mehr Fahr-
radwege und, auf sehr niedrigem Niveau, Parkplatze fir Behinderte,
Sammelpunkte an OPNV-Haltestellen sowie mehr Park and Ride-Plétze
eher fur die Befragten unter 75 Jahren von Bedeutung. Der Wunsch
nach mehr Sitzgelegenheiten, der in der Rangfolge der allgemeinen
Verbesserungswiunsche an achter Stelle steht, wird hingegen deutlich
haufiger von Personen ab 75 Jahre gedufBert.

Betrachtet man nun die Rangfolge moglicher Verbesserungen im Ver-
kehrswesen noch einmal danach, welche davon Altere als fiir sich per-
sonlich am wichtigsten erachten, dann kommt man — bis auf den ersten
Rangplatz — zu einer etwas anderen Verteilung. Nach dem Wunsch
nach mehr Hoéflichkeit und Ricksichtnahme im StraBenverkehr steht in
diesem Fall mehr Sicherheit im 6ffentlichen Raum durch Videotberwa-
chung bereits an zweiter Stelle (27%), gefolgt von der Forderung nach
billigeren OPNV-Fahrkarten (26%). An vierter Stelle stehen mit jeweils
24% folgende Sicherheitsaspekte: ,Mehr Verkehrssicherheit®, ,Langere
Ampelphasen fur FuBgénger‘ und ,Mehr Sicherheit auf 6ffentlichen
Platzen, StraBen, Unterfihrungen usw. durch Aufsichtspersonen®. Inte-
ressant ist, dass bei der Uberwachung des éffentlichen Raums in
Mannheim die technische Lésung den Vorrang vor der personalintensi-
ven, aber auch persénlicheren Variante bekommen hat. Méglicherweise
ist dieses Ergebnis aber auch durch die bereits praktizierte Videouber-
wachung an StraBenbahnhaltestellen in Mannheim beeinflusst.

Sowohl hinsichtlich der Verbesserungsmaglichkeiten fur Altere allge-
mein als auch fur sich persénlich &uBern die Alteren in der westdeut-
schen Untersuchungsregion insgesamt deutlich mehr Winsche als in
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der ostdeutschen. Insbesondere der Sicherheitsaspekt, erstaunlicher-
weise aber auch finanzielle Verginstigungen, werden signifikant haufi-
ger als wichtig erachtet.

Um Alteren die Teilnahme am Verkehrsgeschehen zu erleichtern,

missten Verbesserungen also sowohl im Bereich sozialen Verhaltens
als auch hinsichtlich technischer Gegebenheiten erfolgen.
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9 Zusammenfassung und Ausblick

Sich bewegen, sich physisch von einem Ort zu anderen Orten begeben
und dabei Informationen, Eindricke und Erfahrungen aufnehmen, ver-
traute Personen aufsuchen und neue Begegnungen und Téatigkeiten
wahrnehmen kénnen — mit einem Wort: Mobilitat — ist ein menschliches
Grundbedirfnis und Notwendigkeit zugleich. Dass die Mdglichkeit und
Fahigkeit zu Mobilitdt und damit zu gesellschaftlicher Teilhabe auch ein
groBes Bedurfnis alterer Menschen und infolgedessen eine wichtige
Voraussetzung flir Lebensqualitat im Alter ist, zeigen die Ergebnisse
des Projekts ,Erhaltung von Mobilitét zur sozialen Teilhabe im Alter” mit
groBBer Deutlichkeit.

Die Giiltigkeit der Ergebnisse des Projekts

Schwerpunkt dieser Studie war die Erforschung der Bedurfnisse, Ver-
haltensweisen und Probleme &lterer Menschen im Hinblick auf ihre rea-
lisierte und gewulinschte Mobilitat und die férdernden und behindernden
Bedingungen ihrer Realisierung. Die mehrstufige Untersuchung wurde
in jeweils einer ost- und einer westdeutschen GroBstadt (Chemnitz und
Mannheim) mit differenzierter Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur so-
wie in Randgebieten mit unglnstiger Verkehrsanbindung und geringer
Angebotsdichte durchgefiihrt. Im Herbst 1995 fanden zunéchst stan-
dardisierte Erhebungen statt (804 Interviews, kombiniert mit einem von
den Befragten Uber drei Tage geflhrten Mobilitdtstagebuch), durch die
Informationen Uber objektive Faktoren und subjektive Einschatzungen
und Motive gesammelt wurden, die die alltagliche Mobilitat alterer Men-
schen auBerhalb ihrer Wohnung beeinflussen (kénnen). Dieses Daten-
material wurde im Herbst 1996 durch qualitative Fallstudien zu unter-
schiedlichen Mobilitatstypen erganzt.

In bezug auf grundlegende soziodemographische Merkmale entspre-
chen die Lebensbedingungen der 55jéhrigen und alteren Unter-
suchungsteilnehmer weitgehend denjenigen der Gesamtbevélkerung
entsprechenden Alters. Geringe Unterschiede bestehen lediglich hin-
sichtlich der Erwerbstétigkeit, die bei den Mannheimer Befragten in der
Altersgruppe der 55-59jéhrigen etwas unter und bei den 60-64jahrigen
etwas Uber dem Durchschnitt der jeweils Gleichaltrigen in West-
deutschland liegt, sowie hinsichtlich des Anteils an Alleinlebenden, der
in der Untersuchungsgruppe durch den quotenbedingt tber dem Bevdl-
kerungsdurchschnitt liegenden Anteil von Méannern geringer ist. Den-
noch sei hier nochmals darauf hingewiesen, dass es sich bei den Be-
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fragten nicht um einen représentativen Bevdlkerungsquerschnitt han-
delt.

Die Ergebnisse beruhen auf Analysen, die auf der Grundlage einer
nach Alter, Geschlecht und Wohnbezirken disproportional geschichte-
ten Stichprobe in jeweils ausgewéhlten Stadtteilen vorher bestimmter
stadtischer Regionen durchgefiihrt wurden. Wenn im folgenden von den
Alteren in Chemnitz oder Mannheim oder von den Befragten in der
westdeutschen oder ostdeutschen Untersuchungsregion die Rede ist,
sind also diejenigen Personen ab 55 Jahre gemeint, die in die Stichpro-
be eingegangen sind. Die vorgestellten Ergebnisse, Aussagen und In-
terpretationen gelten infolgedessen fir spezifische Situationen — Erfah-
rungen, Verhaltensweisen und Bedrfnisse — von Mé&nnern und Frauen
ab 55 Jahre, differenziert nach Altersgruppen und Wohnregionen, die
als charakteristisch fir ost- und westdeutsche GrofBstadte angesehen
werden kdénnen.

9.1 Zusammenfassung

Altere Menschen in einer ost- und einer westdeutschen GroBstadt:
Gemeinsamkeiten und Unterschiede

Die Lebensverhéltnisse der befragten Alteren in den beiden untersuch-
ten GroBstadten unterscheiden sich in zentralen Lebensbereichen nur
unwesentlich. Vor allem in Bereichen, die stark durch den natlrlichen
Alternsprozess beeinflusst werden, wie Haushaltsform, familiales Netz-
werk und Gesundheit, spielen Alter und Geschlecht eine wesentlich
gréBere Rolle als die Ost- oder Westzugehdrigkeit. Deutliche Ost-West-
Unterschiede bestehen hingegen — &hnlich wie zwischen Ost- und
Westdeutschland insgesamt — hinsichtlich der Wohn- und Einkom-
mensverhéltnisse und der Erwerbsbeteiligung sowie in den technischen
und infrastrukturellen Voraussetzungen fir die auBerhdusliche Mobilitat
alterer Manner und Frauen. Die Alteren in der ostdeutschen GroBstadt
leiden vor allem unter den schlechten StraBen- und Verkehrsverhéltnis-
sen und der nach der Wende enorm angestiegenen Verkehrsdichte.

Das soziale Beziehungsnetz der Alteren ist in der ostdeutschen Grof3-
stadt stark auf die engere Familie, also die erwachsenen Séhne und
Tochter und deren Familien, konzentriert. In der westlichen Untersu-
chungsregion spielen neben den engen Familienangehdrigen auch gute
Freunde, Nachbarn und die weitere Verwandtschaft in allen Altersgrup-
pen und bei Kinderlosen ebenso wie bei Alteren, die Kinder haben, eine
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grof3e Rolle. Bei subjektiven Komponenten wie der Zufriedenheit in ver-
schiedenen Bereichen oder Verbesserungswinschen fallen die Aussa-
gen der Alteren in der westdeutschen Untersuchungsregion jeweils ex-
tremer aus als in der ostdeutschen.

Die Zufriedenheiten beispielsweise sind sowohl in positiver als auch in
negativer Richtung starker ausgepragt: Wenn die Alteren in Mannheim
mit ihrer Wohnung oder Wohnumgebung, ihrer Mobilitét, ihnren Aktivita-
ten oder Reisemdglichkeiten zufrieden sind, dann auBern sie sich je-
weils deutlich zufriedener — im Falle von Unzufriedenheit aber auch
deutlich unzufriedener dariiber als die Alteren in Chemnitz.

Wohnung und Wohnumfeld

Die Wohnsituation der Alteren ist in beiden Untersuchungsregionen in
den hoheren Altersgruppen zumeist unglinstiger als in den jingeren.
Mit deutlich weniger modernem Wohnkomfort als der Durchschnitt mis-
sen vor allem die alleinlebenden alten Menschen zurechtkommen. Dies
gilt sowohl fir die Wohnungsinfrastruktur als auch fir die Ausstattung
mit technischen Geréaten.

Als wichtig an einer Wohnung werden von den Alteren in beiden Stéd-
ten in erster Linie Merkmale wie ,hell und sonnig”, ,ruhig” und ,preis-
wert” erachtet. Eine gute Hausgemeinschaft und gute Verkehrsverbin-
dungen bilden ebenfalls wichtige Kriterien. Hohen Stellenwert hat in der
ostdeutschen Untersuchungsregion auBerdem moderner Wohnkomfort,
der im Westen schon fast zur Selbstverstandlichkeit geworden ist. Es
Uberrascht deshalb auch nicht, dass die Zufriedenheit mit der Wohnung
in der westdeutschen Untersuchungsregion deutlich gréBer ist als in der
ostdeutschen. Diejenigen Alteren allerdings, die im eigenen Haus oder
in der eigenen Wohnung wohnen, sind trotz des in Chemnitz teilweise
mangelnden Wohnkomforts in beiden Stadten gleichermafen zufrieden.

An ihrem Wohnumfeld ist allen Alteren eine gute medizinische Versor-
gung in der Nahe der Wohnung &uBerst wichtig. Auch die Versorgung
mit Geschéften und Dienstleistungseinrichtungen wird von rund 90%
der Alteren als sehr wichtig erachtet. Fiir die Befragten in Chemnitz ha-
ben darlber hinaus eine ruhige Lage der Wohnung und gute Umwelt-
bedingungen groe Bedeutung, wahrend in Mannheim haufiger Wert
auf gute Nachbarschaft gelegt wird.

Die Versorgung mit Geschéften und Dienstleistungseinrichtungen

In den Zentren und innerstadtischen Wohngebieten der beiden unter-
suchten GroBstédte sind die fir eine eigenstédndige Lebensflhrung
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wichtigsten Geschafte und Einrichtungen vorhanden. In den Randge-
bieten vermissen jedoch fast 30% der alteren M&nner und Frauen min-
destens eine Dienstleistungseinrichtung, die fur sie wichtig wére, aber
nicht vorhanden oder nicht erreichbar ist. Dazu gehéren trotz ihrer ver-
gleichsweise hohen Verbreitung insbesondere Lebensmittelléden, aber
auch andere Einzelhandelsgeschéfte sowie medizinische Versorgungs-
einrichtungen und Sportméglichkeiten. Die Alteren in der ostdeutschen
Untersuchungsregion vermissen vor allem auch Restaurants und Cafés,
Postéamter und kulturelle Einrichtungen.

Far die Zufriedenheit alterer Ménner und Frauen mit der Gegend, in der
sie wohnen, spielt die Versorgung mit Geschéften und anderen Dienst-
leistungseinrichtungen allerdings eine eher untergeordnete Rolle. In
Chemnitz ist entscheidender, wie zufrieden sie mit dem o&ffentlichen
Nahverkehr sind, und in Mannheim bilden Unsicherheitsgefiihle und ob
jemand zur Miete oder in einer eigenen Wohnung beziehungsweise ei-
nem eigenen Haus wohnt den stéarksten Erklarungsfaktor. Geflhle der
Unsicherheit im Wohnumfeld wirken sich in beiden Stadten negativ auf
die Zufriedenheit aus.

Wichtige Voraussetzungen fiir Mobilitét:
Bewegungsféahigkeit, geeignete Verkehrsmittel und ein Gefiihl der
Sicherheit

Bewegungsfadhigkeit

Bereits etwa 70% der Ménner und Frauen ab 55 Jahre sind zumindest
zeitweise durch Krankheit oder Beschwerden in ihrer Bewegungsfahig-
keit beeintrachtigt. Jede(r) flnfte beschreibt seine beziehungsweise ihre
Bewegungsféhigkeit als schlecht oder sehr schlecht. Erwartungsgeman
treten Beeintrachtigungen unabhangig von Wohnregion und Geschlecht
mit zunehmendem Alter verstéarkt auf. Der Anteil der Personen, die
standig in ihrer Bewegungsféhigkeit eingeschrénkt sind, steigt von
knapp einem Drittel bei den 55-64jahrigen auf fast die Halfte bei den
75jahrigen und alteren. Immerhin jede beziehungsweise jeder flnfte
Uber 75jahrige fuhlt sich jedoch (noch) nicht beeintrachtigt. Auch in be-
zug auf mobilititsrelevante Fahigkeiten wie Treppensteigen, auBer
Haus gehen und Einkaufe erledigen, schwere Sachen tragen oder min-
destens 2 km weit gehen erfolgt ein deutlicher Kompetenzverlust erst
ab einem Alter von etwa 85 Jahren. Hochaltrige Frauen haben bei die-
sen Alltagsaktivititen etwas h&ufiger Schwierigkeiten als Mé&nner im
héheren Alter.
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Pkw-Verfiigbarkeit und -nutzung

Die Verfugbarkeit privater und 6ffentlicher Verkehrsmittel ist zwischen
Ost- und Westdeutschland — trotz der enormen Motorisierung seit der
Wende — noch immer sehr unterschiedlich. Daneben bestehen in bei-
den Landesteilen nach wie vor groBe Unterschiede in der Pkw-
Ausstattung zwischen Jiingeren und Alteren sowie zwischen Ein- und
Mehrpersonenhaushalten. Auch in den beiden untersuchten GroBstéd-
ten nimmt die Zahl der Pkw-Besitzer in den hdheren Altersgruppen
deutlich ab. Vor allem alleinlebende Frauen haben im héheren Alter nur
ganz selten ein Auto.

Erst in der Generation der 55- bis 64jahrigen ist die Pkw-Verfligbarkeit
bei Mannern und Frauen anndhernd gleich. Insgesamt haben mehr als
die Halfte der 55jéhrigen und &lteren in der westdeutschen, aber ledig-
lich zwei Finftel in der ostdeutschen Untersuchungsregion ein Auto im
Haushalt.

Fast 70% der Autofahrer und -fahrerinnen in Chemnitz nutzen ihr Auto
taglich. In Mannheim ist es nur knapp die Hélfte. Etwa jeder bezie-
hungsweise jede dritte fahrt hier ein- bis zweimal die Woche Auto und
14% noch seltener. Bezlglich der jahrlichen Pkw-Fahrleistung unter-
scheiden sich die Autofahrer der Ost- und der Westregion jedoch kaum,
und auch zwischen Mannern und Frauen sind die Unterschiede in die-
ser Hinsicht nur gering. Ausschlaggebend fir die jahrlich gefahrenen
Kilometer ist das Alter. Mit zunehmendem Alter nimmt die durchschnitt-
liche jahrliche Fahrleistung deutlich ab.

Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) werden
in beiden untersuchten GroBstédten von rund 80% der Alteren, also
auch von Autofahrern und Autofahrerinnen, genutzt. Nur jede bezie-
hungsweise jeder fiinfte gibt an, nie mit dem Bus oder der StraBenbahn
zu fahren. Bei letzteren handelt es sich vor allem um Hochaltrige. In der
Nutzungshaufigkeit unterscheiden sich aktive Autofahrer allerdings
deutlich von Personen ohne Pkw im Haushalt. In der ostdeutschen wie
der westdeutschen Untersuchungsregion féhrt mehr als die Hélfte der
letztgenannten regelmafBig mit &6ffentlichen Verkehrsmitteln, wéhrend
Autofahrer und -fahrerinnen dies nur in gut 20% der Falle tun.

Angste

Wie gern und héaufig jemand aus dem Haus geht oder gehen kann,
héngt jedoch nicht allein vom Gesundheitszustand oder den Verkehrs-
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mitteln ab, die jemandem zur Verfligung stehen, sondern auch davon,
wie sicher er oder sie sich auBBerhalb der Wohnung fuhlt. Dies scheint
nur sehr begrenzt der Fall zu sein, denn nahezu vier von zehn Alteren
fuhlen sich in ihrer Wohnumgebung ziemlich oder sogar sehr unsicher.
Das kalendarische Alter spielt im Hinblick auf das Sicherheitsgefuhl kei-
ne groBe Rolle. Bei Frauen sind Angste aber noch weiter verbreitet als
bei Méannern. Insbesondere die Mannheimer Frauen &uBern sich sehr
verunsichert. Der Hauptgrund fir die Unsicherheitsgefihle ist die Angst,
bei Dunkelheit (iberfallen zu werden. Am gréBten sind die Angste in den
Innenstédten und zentrumsnahen Stadtteilen sowie in der Hochhaus-
siedlung, also in Gegenden, in denen auch die geringste Zufriedenheit
mit dem Wohnumfeld besteht.

Stadtische Wohngebiete: Vorziige und Nachteile

In den Stadtzentren und zentrumsnahen Vorstadten haben Altere in der
Regel alle fur sie wichtigen Einrichtungen und o&ffentlichen Verkehrs-
mittel in erreichbarer Nahe. Die meisten Wege kénnen hier zu Ful3 erle-
digt werden. Zugleich sind aber die Verkehrsbelastungen und die Angst
vor Kriminalitat groB. So erklart es sich, dass Altere, die in den Innen-
stddten und angrenzenden Gebieten wohnen, bei besserem Angebot
weniger zufrieden mit ihrem Wohnumfeld sind als die geringer versorg-
ten Eigenheimsiedlungen an den Stadtrédndern. Die Wohnqualitat der
innerstadtischen Gebiete scheint demnach den Bedurfnissen alterer
Menschen nicht besonders zu entsprechen.

Wohnviertel in Innenstadtrandlage, in denen wichtige Dienstleistungs-
einrichtungen und gute Verkehrsverbindungen weitgehend vorhanden
sind und die einen hohen Anteil an Wohneigentum sowie auch sozial-
strukturell ein vergleichsweise hohes Niveau aufweisen, werden von
alteren Bewohnern und Bewohnerinnen wesentlich mehr geschéatzt. Am
groéBten ist die Zufriedenheit in einem Randgebiet, das Uber einen eige-
nen alten Ortskern verfligt. Selbst unsichere Personen flihlen sich in
diesen Stadtvierteln offenbar wohler als in der Innenstadt oder den
zentrumsnahen Vorstéadten.

Die Wohngebiete an den Stadtrandern sind zwar mit Dienstleistungsein-
richtungen am spaérlichsten versorgt, aber dieser Nachteil fallt offenbar
nicht so stark ins Gewicht, wenn die Verkehrsverbindungen gut sind
und wenn jemand Uber Wohneigentum verflgt und sich in der Umge-
bung sicher fihlt. Altere, die in Hochhaussiedlungen oder Wohnblocks
am Stadtrand zur Miete wohnen und sich unsicher fihlen, sind deutlich
unzufriedener mit ihrer Wohngegend als Altere, die keine diesbeziigli-
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chen Angste haben und in den Eigenheimsiedlungen mit aufgelockerter
Bebauung im eigenen Haus oder der eigenen Wohnung leben.

Zwischen Wohnen, Mobilitdt und Zufriedenheit besteht also ein enger
Zusammenhang. Das Wohlbefinden &lterer Menschen héngt von einer
Vielzahl interagierender individueller und struktureller Einflussfaktoren
ab. Einzelne beeintrachtigende Faktoren wie Einschrédnkungen der Be-
wegungsféahigkeit oder unginstige Wohnverhaltnisse kénnen offenbar
durch positive Rahmenbedingungen wie die gute Erreichbarkeit von
Geschéften oder eine gute OPNV-Anbindung des Wohngebietes aus-
geglichen werden. Sind solche ausgleichenden Komponenten nicht ge-
geben, wie in einigen Teilen der Innenstadte, der zentrumsnahen
Wohnviertel und Randgebiete, dann liegt die Zufriedenheit bei allen Al-
teren deutlich unter dem Durchschnitt.

Die alltiaglichen Wege der Alteren

Die befragten Alteren haben im Untersuchungszeitraum im Durchschnitt
pro Person und pro Tag 1,2 Wege (von ihrer Wohnung und zurlick) zu-
rickgelegt. Die Verkehrsbeteiligungsquote lag bei 90%. Bei den 10%
der Befragten, die innerhalb der jeweils dokumentierten drei Tage ihre
Wohnung nicht verlassen haben, handelt es sich hauptsachlich um alte
Menschen, die in ihrer Bewegungsfahigkeit sehr stark eingeschrankt
sind, aber auch Seh- und Hérprobleme bilden schwerwiegende Mobili-
tatshindernisse.

In ihrem Mobilitdtsverhalten — bezogen auf die Zahl, Dauer und raumli-
che Ausdehnung ihrer Wege sowie auf ihre haufigsten auBBerhduslichen
Aktivitaten — zeigen die Alteren in den beiden untersuchten Stadten kei-
ne wesentlichen Unterschiede. Auch zwischen Mannern und Frauen
sind in dieser Hinsicht keine signifikanten Unterschiede festzustellen.

Die Wege der Alteren sind zum Uberwiegenden Teil einfache Wege,
das hei3t sie bestehen lediglich aus einem Hinweg, einer Zielaktivitat
und dem Rulckweg. Nur bei knapp einem Flnftel handelt es sich um zu-
sammengesetzte, also aus mehreren Teilwegen bestehenden Wegen
(Wegeketten). Im Durchschnitt besteht ein Weg aus 2,4 Teilwegen
(Etappen). Etwa die Halfte der alltdglichen Wege alterer Manner und
Frauen findet in der nédheren Umgebung beziehungsweise Nachbar-
schaft statt und beginnt am Vormittag zwischen acht und zwdlf Uhr.
Rund 30% beginnen und enden am Nachmittag. Nur knapp ein Finftel
der Wege fuhrt in die weitere Umgebung oder einen anderen Staditteil,
und nach sieben Uhr abends verlassen Altere ihre Wohnung nur noch
flir 3% ihrer Wege.
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Die durchschnittliche Wegedauer, also der Zeitraum vom Verlassen der
Wohnung bis zur Riickkehr, betragt drei Stunden. Die meisten Alteren
sind flir einen gesamten Weg, also einschlieBlich Zielaktivitat, zwischen
einer und drei Stunden unterwegs. Nur etwa jede(r) zehnte benétigt flr
seine beziehungsweise ihre Wege im Durchschnitt weniger als eine
Stunde. Langer als drei Stunden ist rund ein Drittel der mobilen Perso-
nen unterwegs. In den stadtischen Randgebieten dauern Wege im
Durchschnitt zehn Minuten langer als in den Stadtzentren.

Gut die Halfte der mobilen Personen erledigt inre Wege allein. Die Ubri-
gen werden zumeist von ihrem Partner beziehungsweise ihrer Partnerin
begleitet. Nur etwa jede(r) zehnte ist an den dokumentierten Tagen
auch in Begleitung anderer Personen unterwegs gewesen.

Das wichtigste Verkehrsmittel: die eigenen FiiBe

Das wichtigste Verkehrsmittel alterer Frauen und Méanner sind die eige-
nen FaBe. Uber die Halfte ihrer alltdglichen Wege legen sie zu Ful3 oder
mit dem Fahrrad, also in Form von nichtmotorisiertem Individualverkehr,
zurick.

Die Nutzung eines privaten Pkw ist — entsprechend der unterschiedli-
chen Verflgbarkeit — in der ost- und der westdeutschen GrofBstadt ver-
schieden: Wéhrend in Mannheim bei fast einem Drittel der Wege das
eigene Auto als Hauptverkehrsmittel benutzt wird, liegt dieser Anteil in
Chemnitz bei 22%. Statt dessen ist in der ostdeutschen Untersuchungs-
region die Nutzung 6&ffentlicher Verkehrsmittel etwas und der Anteil der
FuBwege deutlich héher als in der westdeutschen. Die Alteren, die in
den Stadtzentren und innenstadtnahen Wohngebieten wohnen, weisen
den gréBten Anteil an FuBwegen auf. Zu den Randgebieten hin nehmen
FuBwege dagegen deutlich ab. Sie werden zunehmend durch 6&ffentli-
che Verkehrsmittel und — insbesondere in den Eigenheimsiedlungen am
Stadtrand — durch den Pkw als Hauptverkehrsmittel ersetzt.

Die Unterschiede, die nach den Tagebuchaufzeichnungen der Alteren
zwischen der ost- und der westdeutschen Grofstadt hinsichtlich Ver-
kehrsmittelwahl bestehen, zeigen sich auch in den Ergebnissen der
Umfrage: Um verschiedene Dienstleistungsangebote und Einrichtungen
zu erreichen, gehen die Alteren im Osten éfter zu FuB oder fahren mit
offentlichen Verkehrsmitteln, wéhrend im Westen insbesondere das
Auto, aber (allerdings beglnstigt durch die geographische Lage Mann-
heims) auch das Fahrrad deutlich haufiger benutzt werden.
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Aktivitidten

Die Aktivitaten, die laut Tagebuchaufzeichnungen am haufigsten Anlass
und Motiv fiir die auBerhausliche Mobilitat Alterer bilden, sind alltagliche
Einkadufe und Besorgungen, kleinere Spaziergdnge sowie persénliche
Kontakte, Hilfeleistungen und geselliges Beisammensein. An vierter und
funfter Stelle stehen Gesundheitsversorgung und Erledigungen bei
Post, Bank oder Behérden.

Das Zusammensein mit Freunden oder Verwandten hat auch erste Pri-
oritét bei den auBerhduslichen Freizeitaktivitadten. Aktivitdten in Verbin-
dung mit sozialen Kontakten spielen in der westdeutschen Untersu-
chungsregion eine deutlich gréBere Rolle als in der ostdeutschen, in der
dagegen Arbeiten im Garten signifikant haufiger als auBerhausliche Be-
schéftigung genannt werden.

Erwartungsgemén sind Altere, die in ihrer physischen Bewegungsfahig-
keit beeintrachtigt sind, aber auch diejenigen, die kein Auto haben oder
nicht selbst fahren, auBerhalb ihrer Wohnung weniger aktiv als Perso-
nen, die in ihrer Mobilitit nicht eingeschrénkt sind. Uber ein geringeres
Maf an Aktivitdten wird auch von Kinderlosen berichtet.

Die Méglichkeit und Fahigkeit, mobil und aktiv zu sein, wirkt sich sehr
deutlich auf die Zufriedenheit Alterer aus: Diejenigen, die in mehreren
Bereichen aktiv sind, duBBern sich wesentlich zufriedener Gber ihre Frei-
zeitmoglichkeiten als Personen, deren Aktivitdtsspektrum vergleichs-
weise eingeschrankt ist. Am unzufriedensten sind Altere, die kaum noch
etwas oder gar nichts mehr auBerhalb ihrer Wohnung unternehmen
kénnen. Ein Drittel der 55jahrigen und &lteren Manner und Frauen wr-
de gerne mehr auBerhalb der Wohnung unternehmen, wenn sie kénn-
ten. An erster Stelle ihrer Wiinsche steht Spazierengehen. Offenbar be-
reiten selbst so einfache Bewegungsformen auBBer Haus vielen &lteren
Menschen bereits Schwierigkeiten. Aber auch Ausflige machen, Wan-
dern und aktiv Sport treiben wiirden viele Altere gerne ofter.

Reisen

Mit ahnlichen Voraussetzungen wie die Auslbung von Freizeitaktivita-
ten ist auch das Reisen verbunden: mit der Bewegungsféhigkeit und
dem Alter einer Person und der Verfligbarkeit eines Autos. Darlber
hinaus ist fir gréBere Reisen die Héhe des Einkommens von Bedeu-
tung. Entsprechend zeigt sich auch bei den Zufriedenheitswerten ein
ahnliches Muster: Altere, die groBere Reisen unternommen haben —
und das waren zwischen Anfang 1994 und Herbst 1995 60% der Alte-
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ren in der westdeutschen und die Halfte der Alteren in der ostdeutschen
Untersuchungsregion -, &uBBern sich wesentlich zufriedener als diejeni-
gen, die nicht verreisen konnten.

Einflussfaktoren der Mobilitat im Alter

Wie haufig altere Manner und Frauen auBerhalb ihrer Wohnung unter-
wegs sind, wie sie auf ihren alltdglichen Wegen zurechtkommen und
wie zufrieden sie damit sind, héngt insbesondere von ihrer Bewe-
gungsfahigkeit, von ihrer Fahrkompetenz und von den Verkehrsmitteln
ab, die ihnen zur Verfligung stehen. In allen drei Bereichen werden die
Méglichkeiten mit steigendem Alter geringer, und auch das Netz sozia-
ler Beziehungen wird im hoéheren Alter allmahlich dinner. Als Folge
werden mit zunehmendem Alter und abnehmender Bewegungsfahigkeit
deutlich weniger Wege zuriickgelegt. Bei einer Uberpriifung des Ein-
flusses einzelner Faktoren auf die ausgeubte Mobilitdt ergab sich, dass
das biologische Alter allein nicht ausschlaggebend fir das Ausmaf der
Mobilitat ist.

Entscheidender ist, wie beweglich eine Person (noch) ist und ob ein
Auto zur Kompensation genutzt werden kann. Mehr noch als von der
Verflugbarkeit eines Pkw ist das Ausmaf der Mobilitat jedoch davon ab-
héngig, ob jemand selbst Auto fahrt. Geschlecht, Haushaltsform oder
ob Altere Kinder haben oder nicht, sind zwar ebenfalls signifikante Ein-
flussfaktoren, weisen aber geringere Korrelationswerte auf. Auch ob die
Wohnung im Stadtzentrum, in einem Vorort oder einem Randgebiet
liegt, beeinflusst die Anzahl der zuriickgelegten Wege kaum.

Die Zufriedenheit Alterer mit ihren Mobilititsméglichkeiten:
Autofahrer sind auch bei ungiinstigen Rahmenbedingungen
zufrieden

Die unterschiedlichen mobilitatsrelevanten Voraussetzungen und tech-
nischen Rahmenbedingungen wirken sich stark auf die Zufriedenheit
der Alteren mit ihren Mobilitatsméglichkeiten aus. In der ost- wie in der
westdeutschen Grof3stadt nimmt ihre Zufriedenheit mit den Méglichkei-
ten, Uberall dort hinzukommen, wohin sie mdchten, gleichermaBen mit
zunehmender Beeintrachtigung der Bewegungsféhigkeit, mit steigen-
dem Alter sowie mit der Entfernung der Wohnung zum Zentrum spurbar
ab.

Deutliche Unterschiede in der Mobilitdtszufriedenheit bestehen zwi-
schen Personen, die nicht (mehr) selbst Auto fahren, und Autofahrern
und -fahrerinnen. Die Zufriedenheit aktiver Kraftfahrer bleibt auch im
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hohen Alter und bei beeintrachtigter Bewegungsfahigkeit auf hohem Ni-
veau bestehen. Im Vergleich dazu liegen die Zufriedenheitswerte von
Personen, die kein Auto im Haushalt haben, deutlich niedriger.

Unginstige Rahmenbedingungen wie Stadtrandlage mit unzureichen-
der OPNV-Anbindung oder gesundheitliche Beeintrachtigungen kénnen
demnach von alten Menschen zumindest zum Teil kompensiert werden,
wenn sie in der Lage sind, ein privates Kraftfahrzeug zu nutzen. Kénnen
sie dies nicht, dann wirken sich duBere Gegebenheiten wie die Wohn-
lage oder die aktuelle Bewegungsféhigkeit wesentlich starker auf ihre
Zufriedenheit aus. Ausschlaggebend ist auch hier wieder nicht, ob ein
Pkw im Haushalt vorhanden ist, sondern ob jemand selbst Auto féhrt.
Des weiteren spielt eine Rolle, wie zufrieden jemand mit den Einrich-
tungen im Wohngebiet, mit dem OPNV und insbesondere mit der Ge-
sundheit und dem Leben allgemein ist.

Uber die Hilfte der Alteren berichtet von Schwierigkeiten in
wichtigen Mobilitdtsbereichen

Mehr als die Halfte (54%) der 55jahrigen und alteren Manner und Frau-
en berichtet von Schwierigkeiten in mindestens einem Bereich, der fiir
die alltagliche Lebensfiihrung, fir soziale Integration und gesellschaftli-
che Teilhabe von Bedeutung ist: dem Weg zu Freunden und Verwand-
ten, zu Dienstleistungseinrichtungen oder Freizeitaktivitdten. Auf einzel-
ne Mobilitdtsbereiche bezogen hat jeweils etwa jeder bzw. jede vierte
Altere Probleme.

Bei Hochbetagten treten Schwierigkeiten erwartungsgemafB haufiger
auf als in jingeren Altersgruppen. Immerhin fast jede(r) dritte 80jahrige
und altere kann wichtige Ziele aber noch problemlos erreichen. Von den
in den Tageblichern dokumentierten Wegen der mobilen Alteren waren
13% mit Schwierigkeiten verbunden.

Tiefgreifende Beeintréachtigung der Mobilitét Alterer durch die
Stresssituation StraBenverkehr

Breite und ebene FuBwege, wenig Verkehr oder eine verkehrsberuhigte
Zone, wenig Betrieb in Geschéften und StraBen und Begleitung, ein
freier Sitzplatz in Bus oder StraBenbahn, das Ziel oder eine Haltestelle
des OPNV gleich in der N&he, ginstige Parkméglichkeiten in der Nahe
des Ziels oder gute Verkehrsverbindungen — das sind Randbedingun-
gen, die altere Manner und Frauen als besonders angenehm empfin-
den, wenn sie in ihrem Alltag unterwegs sind.
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Was sie dagegen mdglichst vermeiden, sind schlechte StraBenverhalt-
nisse, StraBen ohne Birgersteig oder FuBgangeriberweg, starker Ver-
kehr und unbekannte Gegenden. Haufig genannte Mobilitdtshindernisse
sind neben Beeintrachtigungen ihrer Gesundheit und Bewegungsfahig-
keit auch zu groBBe Entfernungen oder schlechte Verkehrsverbindungen
sowie ungunstige soziale Verhéltnisse und zu hohe Kosten.

Das gréBte Problem bereitet Alteren jedoch das hektische Verkehrsge-
schehen. Durch die nach der Wende rapide angewachsene Verkehrs-
dichte fuhlen sich Altere insbesondere in der ostdeutschen GroBstadt
stark verunsichert, aber auch in der westdeutschen haben fast alle alte-
ren Frauen und Manner Probleme mit der heutigen Situation im Stra-
Benverkehr. Nur wenige fihlen sich nicht durch den dichter und aggres-
siver gewordenen Verkehr und die undisziplinierte und rucksichtslose
Fahrweise vieler Auto- und Radfahrer gestért. Die meisten sagen zwar,
sie hétten sich daran gewdhnt und ihr eigenes Verhalten als FuBBgan-
ger, Radfahrer oder Autofahrer entsprechend angepasst, aber fast je-
de(r) vierte Altere in der westdeutschen und sogar jede(r) dritte in der
ostdeutschen GroBstadt fuhlt sich im Verkehr hilflos oder benachteiligt.
Mehr als die Halfte der Alteren in West und Ost beklagt zudem, dass in
Bussen und Bahnen zu wenig Personen ihren Sitzplatz anbieten und
dass Auto- und Motorradfahrer zu schnell an FuBgangeriberwege he-
ranfahren. Jede(r) dritte findet, dass generell zu schnell gefahren wird.

Technische, bauliche und organisatorische Probleme

Zu den konkreten materiellen und organisatorischen Umweltbedingun-
gen, die die Mobilitdt alterer Menschen erschweren, gehéren fehlende
Radwege, zu kurze Grlnphasen an FuBgéngerampeln und fehlende
Zebrastreifen, zu hohe Einstiege bei Bus und StraBenbahn und zu we-
nig Sitzgelegenheiten zum Ausruhen unterwegs. Immerhin noch jede(r)
finfte Altere empfindet auch das ruckartige Anfahren der Busse und
Bahnen, die zu langen Absténde zwischen den Fahrzeiten, unverstand-
liche Fahr- und Linienpldne und zu schmale FuBwege als Schwierigkeit.

Verbesserungswiinsche

Was sich die Alteren fir sich persénlich und fiir dltere Menschen allge-
mein am meisten wiinschen, ist mehr Hoflichkeit und Ricksichtnahme
im StraBenverkehr. Daneben spielen fur Ménner wie fir Frauen auch
Sicherheitsaspekte eine groBe Rolle, und zwar sowohl im Hinblick auf
mehr Verkehrssicherheit als auch bezlglich einer gréBeren Sicherheit
auf 6ffentlichen Platzen, StraBen und Unterflihrungen.
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Fir weitere technische Verbesserungen bei Bussen und StraBBenbah-
nen setzen sich vor allem die Nutzer von 6&ffentlichen Verkehrsmitteln
ein, und mehr Sitzgelegenheiten unterwegs und an Haltestellen wiin-
schen sich insbesondere die Hochbetagten. Insgesamt werden auch
noch gunstigere Fahrpreise oder Taxigutscheine fur notwendig erachtet.

9.2 Ausblick

Zu den zentralen Ergebnissen der Studie gehdrt, dass die Méglichkeit,
auch im Alter mobil und aktiv sein zu kénnen, die Lebensqualitat
wesentlich beeinflusst. Das niedrige Zufriedenheitsniveau der durch
Beeintrachtigungen der koérperlichen Bewegungsfahigkeit oder durch
fehlende private oder 6ffentliche Verkehrsmittel in ihrer Mobilitat einge-
schrankten Frauen und Manner ist ein klarer Ausdruck dafur, dass die
festgestellte Abnahme der auBBerh&uslichen Mobilitat im Alter kein ganz
freiwilliger Rickzug ist, sondern altere Menschen sich nur mehr oder
weniger notgedrungen mit gesundheitlichen Einschrankungen und un-
gunstigen duBeren Rahmenbedingungen abfinden. Die geringe Zufrie-
denheit der im Hinblick auf Freizeitaktivitditen und Reisen nur wenig ak-
tiven Alteren ist ein weiterer Hinweis darauf, dass viele von ihnen gerne
mehr unternehmen wirden, wenn sie die Moglichkeit dazu hatten.

Es wéare also ein entscheidender Beitrag zur Lebensqualitat &lterer
Manner und Frauen, wenn es gelingen wurde, ihnen diese Méglichkei-
ten auch bei kérperlichen Beeintrdchtigungen, bei finanziellen Restrikti-
onen und unter ungunstigen sozialen, technischen und réumlichen
Umweltbedingungen zu erhalten.

In bezug auf individuelle Mobilitdtshindernisse spielt das kalendarische
Alter als limitierender Faktor nur eine untergeordnete Rolle. Entschei-
dendere Voraussetzungen fir die auBerh&usliche Mobilitdt sind Be-
wegungsfahigkeit und Gesundheitszustand sowie die Fahrkompetenz
einer Person und die Nutzungsméglichkeit eines Pkw. Massive Ein-
schrankungen treten in allen genannten Bereichen im Durchschnitt erst
ab einem Alter von etwa 80 Jahren auf.

Behinderungen der Mobilitat durch Umweltfaktoren erfolgen in zweierlei
Hinsicht. Ein erstes Problemfeld liegt in den jeweils vorfindlichen rdum-
lichen oder technischen Gegebenheiten. Derartige Barrieren bedeuten
vor allem fUr Personen, die in ihrer Bewegungs- oder Wahrnehmungs-
fahigkeit eingeschrénkt sind, eine schwerwiegende Beeintrachtigung.
Insgesamt gesehen haben sich die in diesem Bereich auftretenden
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Schwierigkeiten jedoch als weniger weit verbreitet erwiesen als vermu-
tet.

Von weitreichenderer Bedeutung sind Beeintrachtigungen in einem
zweiten, durch Defizite im Verkehr als sozialem Handlungsfeld gekenn-
zeichneten Problemfeld. Die in diesem Bereich bestehenden Erschwer-
nisse der auBerhauslichen Mobilitat Alterer sind verursacht durch
mangelnde gegenseitige Ricksichtnahme, durch die Hektik und Ag-
gressivitat des Verkehrsgeschehens, durch real bestehende oder be-
furchtete Geféahrdungen im 6&ffentlichen Raum und Wohnumfeld sowie
durch fehlende soziale Unterstutzung.

Um Alteren die Teilnahme am Verkehrsgeschehen zu erleichtern,
muBten Verbesserungen also sowohl im Bereich sozialen Verhaltens
als auch hinsichtlich technischer, baulicher und organisatorischer Rah-
menbedingungen erfolgen. Dazu gehdren verkehrspolitische und sozi-
alpolitische MaBnahmen ebenso wie entsprechende Planungen im Be-
reich der Stadtentwicklung.

Verkehrspolitische MaBnahmen

Da sich speziell Altere, die nicht (mehr) selbst Auto fahren, in ihrer Mo-
bilitat eingeschrankt fuhlen, wahrend Autofahrer und Autofahrerinnen
auch mit zunehmendem Alter und bei gesundheitlichen Beeintrachti-
gungen zufrieden mit ihren Mobilitdtsmdglichkeiten sind, wéren an ers-
ter Stelle MaBnahmen erforderlich, die die Situation fur FuBganger und
die Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel verbessern.

Dazu gehdren

lange Ampelphasen fir FuBganger

Uberquerungshilfen bei breiten StraBen
Geschwindigkeitsbegrenzungen und strikte Verkehrskontrollen

eine deutliche Trennung von FuB- und Radwegen und Beschrén-
kungen fur Inline-Skater und Fahrradfahrer in FuBBgangerbereichen

e Ausweitung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten und in der N&he
wichtiger Dienstleistungseinrichtungen

zur Verkehrsberuhigung und Erhéhung der Verkehrssicherheit, und

breite und hindernisfreie FuBwege

witterungsgeschutzte Sitzgelegenheiten

Foérderung des Niederflurkonzeptes bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Verstarkung des Kundenservice und der Informationsangebote im
OPNV
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o flexiblere Gestaltung von Liniennetzen und Fahrplanen
e Einsatz preiswerter 6ffentlicher Verkehrsmittel auch in verkehrsar-
men Zeiten

zur Erleichterung und Unterstiitzung sozial- und umweltvertraglicher
Mobilitat.

Zur Zeit sind Altere bei eingeschrankter Bewegungsfahigkeit, fir die
Uberwindung langerer Strecken und in verkehrsmaBig schlecht ange-
bundenen Wohngebieten allerdings noch vielfach auf die Nutzung eines
privaten Pkw angewiesen. AuBBerdem nimmt in den nachriickenden Ge-
nerationen die Zahl der Autobesitzer und -nutzer zu. Unter diesen Um-
standen sollte auch die Fahrkompetenz Alterer durch gezieltes Fahr-
training auf freiwilliger Basis gestarkt werden.

Gunstig wére dariber hinaus eine weitere Verbreitung von ,Park and
Ride”-Systemen und preiswerten Sammeltaxen, die den Anschluss und
Ubergang zu den dichteren innerstadtischen Verkehrssystemen er-
leichtern. Des weiteren ergeben sich daraus Anforderungen an die Au-
tomobilindustrie. Neben mdglichen technischen Verbesserungen der
Fahrzeuge, auf die hier nicht néher eingegangen werden kann, wére
zur Erhdéhung der allgemeinen Verkehrssicherheit insbesondere die
Reduzierung einer auf Schnelligkeit und Starke ausgerichteten Wer-
bung zugunsten einer starkeren Betonung von Kompetenz durch
umwelt- und nervenschonende Fahrweise, vorausschauende Ge-
schwindigkeits- und Abstandsregulierung und selbstverstandliche
Rucksichtnahme auf andere Verkehrsteilnehmer wiinschenswert.

Sozial- und stadtplanerische MaBnahmen

Die Ergebnisse zu Wohnen und Mobilitdt verweisen auf einen engen
Zusammenhang zwischen bestimmten Wohnregionen und jeweils vor-
herrschenden Mobilitdtschancen und -erfordernissen: In den Stadtzent-
ren und angrenzenden Gebieten bestehen aufgrund ihrer spezifischen
Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur fir &ltere Menschen andere Még-
lichkeiten, aber auch Einschrankungen und Geféhrdungen als in Vor-
orten und Randgebieten mit ihren jeweiligen Vorziigen und Nachteilen.

Gesundheitlich bedingte Einschrdnkungen der Bewegungsfahigkeit und
unglnstige siedlungs- und infrastrukturelle Rahmenbedingungen kén-
nen in begrenztem Umfang durch eine gute OPNV-Anbindung der
Wohnregion kompensiert werden. Die Nutzungsmoglichkeiten, die ein
Pkw bietet, kommen jedoch den Mobilitdtswiinschen und -bedirfnissen
alterer Menschen zumindest bei den derzeit verfigbaren — oder besser
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gesagt: fehlenden — Alternativen am ehesten entgegen. Auch deshalb
wird der Anteil der Autobesitzer und -nutzer in den kiinftigen Generatio-
nen Alterer weiter wachsen. Damit kénnen sich die Mobilitdtsoptionen
Alterer zwar individuell erhhen, insgesamt aber aufgrund der dadurch
verursachten weiteren Verkehrsverdichtung sogleich wieder einengen.
Wenn zudem wichtige Struktur-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtun-
gen immer weiter auf die Nutzer individueller Verkehrsmittel ausgerich-
tet und entweder in den Stadtzentren oder ,auf der grinen Wiese” kon-
zentriert werden, kann dies zu einer strukturellen Diskriminierung des
Teils der &lteren Bevolkerung fihren, dem die Alternative Privatauto
nicht offensteht. Landliche Regionen und stédtische Randgebiete sind
schon heute mit wichtigen Dienstleistungseinrichtungen oft nur noch ru-
dimentar versorgt.

Aus sozialpolitischer wie aus Okologischer Sicht wird es deshalb zu-
nehmend dringender, im Rahmen einer koordinierten Stadt-, Sozial-
und Verkehrsplanung zum einen flexible, nutzerorientierte Mobilitatsop-
tionen zu schaffen, die eine echte Alternative zum eigenen Auto sowie
zu den traditionellen Angeboten des OPNV darstellen, und zum ande-
ren fir eine bedarfsorientierte und ,alternsgerechte” Ausgestaltung von
Wohnquartieren Sorge zu tragen.

Far altere Menschen, deren Lebensraum sich durch die Verédnderung
umweltrelevanter Kompetenzen mehr und mehr einengt, ist von zent-
raler Bedeutung, dass es in ihrem Wohnumfeld Geschafte, medizini-
sche Dienste, angepafBte 6ffentliche Verkehrsmittel und sonstige fur die
Aufrechterhaltung einer eigenstandigen Lebensflhrung, flr soziale
Kontakte und Freizeitgestaltung wichtige Einrichtungen gibt, die ohne
Behinderungen erreichbar und zugénglich sind.

Stadt- und Verkehrsplanung auf der einen und Sozialplanung auf der
anderen Seite mlssen also stérker als bisher aufeinander bezogen
werden, um durch

e Anpassung des Wohnungsbestandes und Wohnumfeldes an die
Anforderungen Alterer
Einbeziehung der Betroffenen in Planungsprozesse
e bessere Ausstattung der Wohngebiete mit vielseitigen Angeboten
und Einrichtungen
Erhaltung der FuBlaufigkeit
Erhéhung der Sicherheit durch eine Ubersichtliche, helle und ,freund-
liche” Gestaltung von 6&ffentlichen Rdumen
behutsame VerkehrserschlieBung der Wohngebiete
sozialvertragliche Umgestaltung belastender Verkehrssituationen

213



Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens durch Schaffung neuer Opti-

onen (beispielsweise flexibel einsetzbare, umweltvertragliche Kilein-

transportsysteme)

preiswerte, sozial unterstitzte Fahr- und Begleitdienste

Bekanntmachung bestehender Weiterbildungsprogramme wie JAlte-

re aktive Kraftfahrer’

e ,Mobilitdts-Training” mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beispielsweise
durch Volkshochschulkurse

e Info-Training” mit neuen Medien zur ErschlieBung neuartiger Infor-

mationsmaéglichkeiten (z.B. durch Computerkurse in 6ffentlichen Bib-

liotheken und Amtern)

allen Verkehrsteilnehmern einen weitgehenden Verzicht auf das Auto
zu erm@glichen und damit sowohl die Integration alterer Menschen in
Offentlichen Bereichen zu férdern als auch aus 6kologischer Sicht un-
erwlnschten Verkehr zu vermeiden, ohne den Aktionsradius alterer
Menschen einzuengen oder sie von bedeutsamen Bereichen und Opti-
onen gesellschaftlicher Teilhabe auszuschlie3en.

In solcherart gestalteten und erschlossenen Stadtteilen wiirde sich

zugleich die Wohn- und Lebensqualitit nicht nur fiir Altere, son-
dern fiir Menschen jeden Alters erh6hen.
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Datenerhebung und Ausschépfung

Mit der Feldarbeit sowie Datenaufarbeitung und -bereitstellung beider
Untersuchungsphasen war USUMA Berlin (Unabhéngiger Service fur
Umfragen und Analysen GmbH) betraut. In der Haupterhebung, die von
September bis November 1995 in den beiden Untersuchungsregionen
Chemnitz und Mannheim stattfand, wurden 804 Interviews mit den da-
zugehorigen Wege-Tageblchern entsprechend den methodischen Vor-
gaben durchgefiihrt. Die Adressen der Teilnehmer und Teilnehmerinnen
wurden aus den von den Einwohneramtern der beiden beteiligten
Stadte zur Verfigung gestellten Melderegistern nach einem Quotenplan
gezogen. Dieser berucksichtigte Alter, Geschlecht und das Wohnviertel
der zur Grundgesamtheit gehdrenden Personen. Adressen von Alten-
und Pflegeheimen sowie von auslédndischen Personen wurden vorher
aussortiert. Um auf die vorgegebene Zahl von 400 Interviews je Unter-
suchungsregion zu kommen, wurde der Quotierung entsprechend die
fehlende Zahl Adressen nachgezogen. In Chemnitz liefen die Intervie-
wer insgesamt 631 und in Mannheim 782 Adressen an. Die Ausschép-
fungsrate lag in der ostdeutschen Untersuchungsregion mit 63,5% ho-
her als in der westdeutschen (51,5%) (Abbildung A1).

Die Verweigerungsrate der Haushalte (Kontakt oder Zielperson) lag in
Chemnitz im Durchschnitt bei 21,5%. Sie war am hdchsten im Zentrum
(28,2%) und am niedrigsten im Hochhausgebiet (13,9%). Ein bedeuten-
der geschlechtsspezifischer Unterschied bei der Verweigerungsrate der
Zielpersonen konnte nicht festgestellt werden (Frauen 18,5%, Méanner
17,4%). Die meisten Verweigerer befanden sich in der jingsten Alters-
gruppe (55-64 Jahre 20%). Den geringsten Anteil haben sie in der direkt
folgenden Altersgruppe der 65-74jéhrigen mit 16,6% (75-79 Jahre 18%,
Uber 80 Jahre 17,5%). In Mannheim lagen die Verweigerungen im
Haushalt bei 28,8% und damit etwas hdher als in Chemnitz. Im Zentrum
lag der Anteil der Verweigerungen mit 26,8% jedoch etwas unter den
Chemnitzer Werten. Geschlechtsspezifische Unterschiede in der Ver-
weigerungsrate der Zielpersonen lassen sich hier jedoch deutlich fest-
stellen: mit 24,1% verweigerten Frauen haufiger als Manner mit 19,2%.
Ahnlich wie in Chemnitz verweigerten die Zielpersonen im Alter zwi-
schen 65 und 74 Jahre am wenigsten (16,9%), die direkt darauf folgen-
de Altersgruppe (75-79 Jahre) mit 24,6% am haufigsten. Mit 22,6% be-
ziehungsweise 22,7% liegen die Verweigerungsraten der jingsten und
altesten Zielpersonen eng beieinander.
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Abbildung A1: Ausschépfungsraten der quantitativen
Untersuchungsphase 1995

Chemnitz

Bruttostichprobe 648 100%
Adresse existiert nicht 2

Zielperson wohnt woanders 10

Haushalt gehért nicht zur Stichprobe 1

Haushalt spricht nicht deutsch 1

Zielperson verstorben 3
Stichprobenneutrale Ausfille 17 2,5%
Bereinigter Stichprobenansatz 631 100%
Im Haushalt niemanden angetroffen 28

Zielperson in Feldzeit nicht anzutreffen 22

Zielperson trotz mehrfacher Besuche nicht angetroffen 12

Zielperson krank 29

Zielperson verweigert 117
Systematische Ausfélle insgesamt 231 36,5%
Durchgefiihrte Interviews 400 63,5%
Mannheim

Bruttostichprobe 813 100%
Adresse existiert nicht 13

Zielperson wohnt woanders 7

Haushalt gehort nicht zur Stichprobe 5

Haushalt spricht nicht deutsch 1

Zielperson verstorben 5
Stichprobenneutrale Ausfille 31 4%
Bereinigter Stichprobenansatz 782 100%
Im Haushalt niemanden angetroffen 43

Haushalt verweigert jede Auskunft 56

Zielperson in Feldzeit nicht anzutreffen 30

Zielperson trotz mehrfacher Besuche nicht angetroffen 8

Zielperson krank 62

Zielperson verweigert 178

Andere Griinde 1
Systematische Ausfille insgesamt 378 48,5%
Durchgefiihrte Interviews 404 51,5%

Die durchschnittliche Befragungszeit betrug ungefahr eine Stunde. In
Chemnitz lag dieser Wert etwas hoéher. Schwierigkeiten ergaben sich
zum Teil beim Ausfullen der Wege-Tagebicher. In einigen Féllen
mussten die Interviewer erhebliche Unterstitzung leisten. In Einzelféllen
war das der Grund fur die lange Dauer der Befragung.
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Alle Teilnehmer und Teilnehmerinnen der ersten Untersuchungsphase
wurden nach ihrer Bereitschaft befragt, im darauffolgenden Jahr nochmals
fir ein Interview zur Verfligung zu stehen. Dabei ergab sich eine ginstige
Ausgangsbasis fur die qualitative Phase, denn mehr als 80 Prozent erklar-
ten sich mit einer Wiederholungsbefragung einverstanden. Aus diesen Be-
fragten wurden die Teilnehmer fiir die Fallstudien 1996 rekrutiert. Dabei
wurden dann ungeféhr doppelt so viele Adressen benutzt, wie spater Leit-
fadeninterviews durchgefiihrt wurden (vgl. Abbildung A2).

Abbildung A2: Ausschépfungsraten der qualitativen
Untersuchungsphase 1996

Chemnitz

%

Stichprobe Fragebogen 1995 400
einverstanden mit 2. Befragung 321 80,2

davon davon davon davon

2. Befragung 1996 beein- | Zentrum Mittlerer Rand-
trachtigt Ring gebiete
benutzte Adressen 39 100 52 21 26 54
Befragungsperson verzogen 0 0 - - - -
Befragungsperson verstorben 3 8 100 33 0 67
Bp geistig/korperlich nicht mehr
in der Lage zur Befragung 5 13 100 20 20 60
Bp in der Feldzeit nicht erreichbar 1 3 0 0 100 0
Bp verweigert 11 28 54 9 36 55
Leitfadeninterviews durchgefihrt| 19 49 32 26 21 53
Mannheim

%

Stichprobe Fragebogen 1995 404
einverstanden mit 2. Befragung 340 84,2

davon davon davon davon

2. Befragung 1996 pgeiq- Zentrum Mittllerer Rarjd-
trachtigt Ring gebiete
benutzte Adressen 33 100 65 21 35 44
Befragungsperson verzogen 1 3 100 100 0 0
Befragungsperson verstorben 1 3 100 0 0 100
Bp geistig/korperlich nicht mehr
in der Lage zur Befragung 4 12 100 25 25 50
Bp in der Feldzeit nicht erreichbar 3 9 33 33 33 33
Bp verweigert 8 24 75 37 25 37
Leitfadeninterviews durchgefuhrt| 16 50 53 6 47 47
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Ubersicht iiber die ausgewahlten Wohnviertel

Borna-Heinersdorf

Yorck-Gebiet
Zentrum

Kappel Adelsberg

Hutholz|

X
0.
CRRRXRR . Z
SRR ABlumenau] entrum
$%%%%% Y
D Mittlerer Ring
T
L% Randgebiet

Necka rsta

Anmerkung: Die markierten Flachen geben die fir die Untersuchung
ausgewahlten Wohnviertel wieder. Dabei stimmen diese nicht zwingend
mit den gleichnamigen amtlichen Stadtteilen Uberein. Vielmehr wurde
vor allem in Mannheim bei einigen Stadtteilen jeweils nur eine Teilmen-

ge der statistischen Bezirke zur Ausschdpfung der Befragtenquote be-
ricksichtigt.
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Quantitative Erhebungsphase

Fragebogen (Kurzfassung)
Ubersicht

1. WOHNBEDINGUNGEN
* Wohngeschichte
* Wohnart und Wohnkomfort (Ausstattung)
* Wohlbefinden/Unsicherheitsgeflhle in der Wohnumgebung
* Wohnwinsche, Umzugswiinsche

2. MOBILITAT UND VERKEHRSVERHALTEN
* Auto- und Flhrerscheinbesitz, Fahrrad und andere Fahrzeuge
* Nutzung der Fahrzeuge
* Verkehrsverhalten
* Unfélle und ihre Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten
* Verfligbarkeit und Nutzung des OPNV

3. MOBILITAT UND DIENSTLEISTUNGEN
* Erreichbarkeit und Nutzung von Geschéften, éffentlichen Ein-
richtungen usw.
* Medizinische Versorgung und soziale Dienste
* Einschrankungen

4. MOBILITAT UND SOZIALE BEZIEHUNGEN
* Verwandtschafts- und Freundschaftsnetzwerk
* Kontakth&ufigkeit
* Einschrénkungen

5. MOBILITAT UND FREIZEITAKTIVITATEN
* Aktivitatsbereiche (Geselligkeit, Entspannung, Sport, Kultur)
* Reisen
* Einschrédnkungen

6. MOBILITAT UND GESUNDHEIT
* Gesundheitszustand, Einschrdnkungen, Behinderungen
* ADL-Selbsteinschatzung
* Technische Hilfsmittel
* Verbesserungsmaglichkeiten im Verkehrswesen

7. STATISTIK
* Allgemeine sozio-demographische Informationen
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* Erwerbstétigkeit, Erwerbstéatigkeit nach Verrentung
* Arbeitsbedingte Mobilitat

* Einkommen

* Erwartungen an Nacherwerbsphase

* Allgemeine Lebenszufriedenheit.

WOHNBEDINGUNGEN

Seit wann etwa wohnen Sie in dieser Stadt, in diesem Stadtteil,
in Ihrer jetzigen Wohnung?

Wie wohnen Sie? Sagen Sie mir bitte, was auf Ihre Wohnung
zutrifft?

Sagen Sie mir bitte anhand dieser Skala (0-10), wie zufrieden
Sie — alles in allem genommen — mit Ihrer Wohnung/lhrem Haus
sind.

Wie ist Ihre Wohnung/lhr Haus ausgestattet?

Haben Sie Telefon?

Ist das ein normales Standardtelefon, ein schnurloses Telefon,
ein Funktelefon (Handy) oder eine Sonderausfiihrung?

Alles in allem — wie zufrieden sind Sie mit der Wohngegend in
der Sie leben? Sagen Sie es mir bitte wieder anhand dieser
Skala.

Wie sicher fiihlen Sie sich oder wiirden Sie sich flihlen, wenn Sie
hier in dieser Gegend draufBen alleine sind?

Wenn Sie sich unsicher fiihlen, kénnen Sie bitte etwas genauer
sagen, weshalb?

Planen Sie, innerhalb der néchsten 6 Monate umzuziehen?
Weshalb méchten oder mussen Sie umziehen?

Was ist lhnen an einer Wohnung besonders wichtig?

Wenn es aus gesundheitlichen Griinden einmal notwendig wer-
den wirde: Wiirden Sie lieber lhre jetzige Wohnung ,altenge-
recht* umbauen lassen, lieber in eine entsprechend ausgestat-
tete Wohnung umziehen, oder wiirden Sie eine andere der
folgenden Wohnformen bevorzugen?

Wirden Sie bei einem Umzug einen bestimmten Standort bevor-
zugen?

Und was ist lhnen an der Gegend, in der Sie leben méchten —
am Wohnumfeld — wichtig?

MOBILITAT UND VERKEHRSVERHALTEN

Sagen Sie uns bitte anhand der Skala (0-10): Wie zufrieden sind
Sie — alles in allem — mit lhren Méglichkeiten, Gberall dahin zu
kommen, wo sie hin mdchten — sei es als FuBBganger, Radfahrer
oder Autofahrer?
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Wie viele Autos gibt es in lhrem Haushalt?

Wie oft fahren Sie selbst mit dem Auto?

Wie viele Kilometer fahren Sie etwa im Jahresdurchschnitt selbst
Auto (z.B. 1994)?

Seit wann haben Sie einen Fihrerschein?

Fahren Sie heute weniger Auto als friher, mehr als friher, oder
hat sich das nicht gedndert?

Weshalb fahren Sie weniger?

Weshalb fahren Sie mehr?

Vermeiden Sie als Autofahrer/in folgende Situationen?

Einige Stadte bieten Personen, die auf die Benutzung des eige-
nen PKW verzichten, ein Freiticket fir den o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr. Wiirden Sie flr sich ein solches Angebot nut-
zen?

Wenn nein: Wirden Sie ein solches Angebot nutzen, wenn Sie
selbst nicht mehr fahren kénnen, wenn sich die Bedingungen zur
Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel verbessern, oder auf
keinen Fall?

Wenn kein Auto vorhanden ist oder nicht selbst gefahren wird:

2.12
2.13
2.14
2.15
2.16
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Haben Sie einen (glltigen) Fiihrerschein? Seit wann?

Wenn nein: Hatten Sie friiher einen Flhrerschein?

Wann haben Sie aufgehért zu fahren?

Weshalb fahren Sie selbst nicht mehr Auto?

Haben Sie jemanden, der Sie fahrt, wenn Sie irgendwo hin
mdchten oder missen? Und wer ist das?

Ist das jederzeit méglich? Oder nur, wenn Sie es brauchen oder
nur in ganz dringenden Féllen?

Haben Sie ein Fahrrad?

Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad?

Vermeiden Sie als Fahrradfahrer/in folgende Situationen?

Haben Sie ein Moped oder Motorrad?

Wie oft fahren Sie mit dem Moped oder Motorrad?

Vermeiden Sie als Moped- oder Motorradfahrer/in folgende Situ-
ationen?

Vermeiden Sie als FuBgénger/in folgende Situationen?

Wie oft waren Sie wéhrend der letzten funf Jahre in einen Ver-
kehrsunfall verwickelt, sei es als FuBBgéanger, mit dem Fahrrad,
als Mitfahrer oder Fahrer eines Fahrzeugs?

Waren Sie in diesen Unfall verwickelt als FuBgéanger, Autofahrer,
Moped-/Motorradfahrer, in einem o&ffentlichen Verkehrsmittel,
oder als Mitfahrer in einem privaten Fahrzeug?
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Waren mit diesem Unfall gesundheitliche Folgen, finanzielle Fol-
gen oder psychische Folgen (wie Angstlichkeit, Unsicherheits-
gefuhle u.d.) fir Sie verbunden?

Als nachstes geht es um den o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV): Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit dem &ffent-
lichen Nahverkehr in Mannheim/in Chemnitz?

Benutzen Sie 6ffentliche Verkehrsmittel?

Wenn ja: Welche der 6éffentlichen Verkehrsmittel nutzen Sie re-
gelmanig, welche nur gelegentlich und welche nie?

Wenn nein: Bitte sagen sie mir, warum Sie keine &ffentlichen
Verkehrsmittel benutzen?

Als néachstes lese ich Ihnen einige Aussagen zur heutigen Situa-
tion im StraBenverkehr vor. Sagen Sie mir bitte zu jeder Aussa-
ge, ob sie lhrer Meinung nach zutrifft, nur teilweise zutrifft oder
gar nicht zutrifft.

Man hat oft die StraBe erst zur Halfte Uberquert, wenn die Ampel
schon wieder auf ,Rot“ umschaltet.

Es gibt zu wenig FuBgangeriberwege mit Zebrastreifen und
Druckampelanlagen.

Busse und StraBenbahnen haben zu hohe Trittbretter, so dass
das Ein- und Aussteigen sehr mihsam ist.

Das automatische SchlieBen und Offnen der Tlren von Bussen
und StraBenbahnen ist schlecht eingerichtet, so dass man leicht
eingeklemmt werden kann.

Das Anfahren der Busse ist zu schnell und ruckartig, so dass
man im Bus hin- und hergeschleudert wird.

Die Gehwege an den StraBen sind mitunter zu schmal, so dass
man oft bei entgegenkommenden Personen auf die StraBe aus-
weichen muss.

Busse und StraBenbahnen fahren zu bestimmten Tageszeiten
viel zu selten

Kindern und Jugendlichen sollte es verboten werden, auf Bur-
gersteigen und FuBwegen mit ihren Fahrrddern und Mopeds zu
fahren.

Viele Auto- und Motorradfahrer fahren zu schnell und zu dicht an
Birgersteigen entlang.

Viele Auto- und Motorradfahrer fahren zu schnell an Ful3géanger-
Uberwege heran, so dass man nie weil3, ob sie noch bremsen
oder nicht.

Es gibt zu wenig Personen, die einem im Bus oder in der Stra-
Benbahn aufstehen, wenn jemand einen Sitzplatz braucht.

Der Verkehr ist zu bestimmten Zeiten so stark, dass man sich
kaum noch auf die Stral3e wagt.
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Die Autos und Motorrader fahren so schnell, dass man sie oft
erst in letzter Minute sieht.

Dem heutigen Verkehr steht man oft hilflos gegenuber.

Als alterer Mensch fiihle man sich im heutigen StraBenverkehr
benachteiligt.

Die Fahrplane und Linienplane sind schwer zu verstehen.

An den Bushaltestellen gibt es nicht genligend Sitzplatze und
Uberdachungen.

Machen Fahrkartenautomaten, Geldautomat, Kartentelefon oder
automatische Einlasssysteme, z.B. in Schwimmbadern, lhr All-
tagsleben leichter oder schwieriger?

Benutzen Sie diese Automaten gerne oder nur notgedrungen,
weil Sie keine andere Méglichkeit haben?

MOBILITAT UND NUTZUNG VON DIENSTLEISTUNGEN

Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit den Angeboten und
Einrichtungen in Ihrer Wohngegend? Wir meinen damit z.B. Ge-
schéfte, kulturelle Einrichtungen etc.

Ich nenne Ihnen jetzt eine Reihe von Geschéaften und Einrichtun-
gen. Sagen Sie mir bitte, ob es diese Einrichtungen in Ihrem
Stadtviertel gibt (etwa innerhalb von 15 Minuten erreichbar) und
welche davon wichtig fur Sie sind.

Sagen Sie mir bitte jetzt noch, wie Sie normalerweise zu den Ein-
richtungen, die fiir Sie wichtig sind, hinkommen und ob Sie sie
ohne Schwierigkeiten erreichen kénnen.

Wenn Schwierigkeiten genannt wurden und die Einrichtungen
wichtig sind: Warum ist es fur Sie schwierig oder unmdglich?
Bitte nennen Sie mir die wichtigsten Grinde.

Welches Angebot oder welche Einrichtung vermissen Sie, weil
sie fiir Sie wichtig ware, aber nicht erreichbar ist?

MOBILITAT UND SOZIALE BEZIEHUNGEN

Haben Sie Kinder? Wenn ja, wie viele?

Und wie viele leben davon im gleichen Haus, im gleichen Stadt-
teil, in der gleichen Stadt, oder weiter entfernt?

Und wie viele Enkel und Urenkel haben Sie?

Sagen Sie mir bitte jetzt, welche Personen fir Sie wichtig sind.
Wie gehen oder fahren Sie normalerweise zu den Personen, die
far Sie wichtig sind?

Kénnen Sie dies ohne Schwierigkeiten, oder haben Sie Schwie-
rigkeiten, dort hin zu gelangen?
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Wenn Sie Schwierigkeiten haben, die Personen zu erreichen,
was sind die gréBten Hindernisse, um dort hin zu gelangen?

MOBILITAT, FREIZEITAKTIVITATEN UND SPORT

Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit lhren Mdglichkeiten,
Freizeitaktivitdten auszuuben?

Auf dieser Liste stehen einige Tatigkeiten, die man in seiner
Freizeit ausliben kann. Sagen Sie bitte, welche davon Sie zur
Zeit ausuben? Und welche davon sind flr Sie besonders wich-
tig?

Mit Freunden, Verwandten im privaten Kreis zusammen sein

In ein Café oder Restaurant gehen

Spiele machen (u.a. Bingo, Skat)

Zu Hause Besuch bekommen

Es sich zu Hause gemiditlich machen, aus dem Fenster schauen
Lesen, Ratsel raten, Briefmarken, Minzen 0.4, sammeln
Ausflugsfahrten oder kleinere Reisen unternehmen

Im Garten, in der Datsche arbeiten

»Do-it-yourself‘, Basteln, Handarbeiten, Reparaturen machen
Tanzen, Kegeln

Wandern, Radfahren

Spazierengehen, Stadtbummel machen

Aktiv Sport treiben

Besuch von Sportveranstaltungen

Ins Kino, Theater, Konzert gehen

Bicherei aufsuchen

Kurse besuchen, privat weiterbilden

Religiése Veranstaltungen, Kirchgang

Aktivitdten im Verein oder in Clubs

Seniorenveranstaltungen besuchen

Angeln

Andere Tétigkeiten

Sind lhre Freizeitaktivitdten, die Sie auBerhalb lhrer Wohnung
auslben, in den letzten Jahren (z.B. seit Sie im Ruhestand sind)
mehr oder weniger geworden, oder sind sie gleich geblieben?
Wenn mehr Aktivitdten: Um welche Aktivitditen handelt es sich
dabei? Bitte nennen Sie mir die Wichtigste.

Was hat dazu beigetragen, dass Sie diese Aktivitat jetzt haufiger
machen?

Gibt es Aktivitdten auBBerhalb Ihrer Wohnung, die Sie gerne 6fter
machen wirden?

Was wuirden Sie gerne 6fter machen? Sagen Sie mir bitte, was
Sie am liebsten 6fter machen wiirden.
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Aus welchen Grunden kénnen Sie diese Aktivitdten nicht so oft
ausuben, wie Sie gerne méchten?

Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit lhren Méglichkeiten
zu reisen?

Haben Sie seit Anfang 1994 eine oder mehrere gréBBere Reisen
gemacht, fir die Sie langer als eine Woche unterwegs waren?

MOBILITAT UND GESUNDHEIT

Alles in allem — wie zufrieden sind Sie mit Ihrer Gesundheit?
Leiden Sie seit langerer Zeit an bestimmten Beschwerden oder
Krankheiten, die Sie standig oder zeitweise in Ihrer Bewegungs-
fahigkeit beeintrachtigen?

Wie wirden Sie zur Zeit Inre Bewegungsfahigkeit beschreiben?
Sehen Sie gut genug, um die Zeitung oder einen Fahrplan zu le-
sen?

Sehen Sie gut genug, um StraBBenschilder zu erkennen?

Haben Sie Sehprobleme, die Sie standig oder gelegentlich davon
abhalten, auBBer Haus zu gehen?

Kénnen Sie gut verstehen, was jemand in normaler Lautstérke
zu lhnen sagt?

Haben Sie Horprobleme, die Sie sténdig oder gelegentlich davon
abhalten, auBer Haus/unter Leute zu gehen?

Kénnen Sie folgende Tétigkeiten ohne Schwierigkeiten ausfiih-
ren?

Sich in der Wohnung bewegen

Sich Blcken

Treppensteigen

AuBer Haus gehen

Eink&ufe erledigen

Schwere Sachen tragen, z.B. eine volle Einkaufstasche oder
Reisegepack

7. Getranke(-kiste) tragen

8. Mindestens 2 km weit gehen

9. Leichte Hausarbeiten machen, z.B. Geschirr spilen

10. Schwere Hausarbeiten machen, z.B. Fenster putzen
Angenommen, Sie hatten Grippe und missten flr ein paar Tage
im Bett bleiben: Wen kdnnten Sie um Hilfe bitten, z. B. um sich
um Sie zu kimmern oder um Eink&ufe zu erledigen?

Welche der folgenden Hilfsmittel haben Sie und welche davon
nutzen Sie regelmafig?

Was fiir ein Hilfsmittel haben Sie nicht, brauchten es aber?

In welchen Bereichen sind |hrer Meinung nach Verbesserungen
im Verkehrswesen am wichtigsten? Sagen Sie mir bitte jeweils,

233

ook~



7.1
7.2
7.3

7.4

7.5.
7.6
7.7
7.8
7.9

7.10
7.11

712
713
7.14

7.15

7.16

717

7.18

234

ob Sie sie fur Altere generell fir sehr wichtig halten. Sagen Sie
mir bitte jetzt, welche Verbesserungen fiir Sie persdnlich die
wichtigsten sind.

STATISTIK

Geschlecht

In welchem Jahr sind Sie geboren?

Wie ist Ihr Familienstand? Sind Sie.....

verheiratet, mit Ehepartner zusammenlebend / verheiratet, dau-
ernd getrennt lebend / verwitwet / geschieden / ledig?

Wie viele Personen leben insgesamt hier in Ihrem Haushalt, Sie
selbst mit eingeschlossen? Rechnen Sie bitte jeden dazu, der
normalerweise hier wohnt, auch wenn er z.Zt. abwesend ist, z.B.
im Krankenhaus oder in Urlaub oder in Ferien. Auch Kinder
rechnen Sie bitte dazu.

Wer sind die anderen Haushaltsmitglieder?

Haben Sie einen Hund oder ein anderes Haustier?

Wie viele Jahre habt lhre schulische und berufliche Ausbildung
gedauert?

Welchen hdéchsten allgemeinbildenden Schulabschluss haben
Sie?

Welchen beruflichen Ausbildungsabschluss haben Sie? Geben
Sie mir bitte alle Abschllsse an, die Sie gemacht haben.

Welche berufliche Stellung trifft (traf zuletzt) auf Sie zu?

Uben Sie neben Beruf, Haushalt, oder als Rentner noch eine
oder mehrere Téatigkeiten aus?

Uben Sie derzeit eine Erwerbstatigkeit aus? Was trifft auf Sie zu?
Wie oft sind Sie zu gréBeren Dienstreisen unterwegs?

Sind diese Reisen eher eine Belastung fir Sie, oder haben Sie
eher Freude daran, oder trifft beides gleichermafBen zu?

Gibt es etwas, das Sie gerne 6fter machen oder neu anfangen
méchten, wenn Sie nicht mehr berufstatig sind? Sagen Sie mir
bitte, ob Sie die folgenden Beschéaftigungen ofter oder neu ma-
chen méchten, ob es bleiben wird wie bisher oder ob Sie gar kein
Interesse daran haben.

Alles in allem, wie zufrieden sind Sie mit der wirtschaftlichen Si-
tuation Ihres Haushalts?

Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen |hres Haushalts
insgesamt? Ich meine die Summe, die nach Abzug der Steuern
und Sozialversicherungsbeitrage verbleibt?

Es bestehen verschiedene Mdglichkeiten, den Lebensunterhalt
zu sichern, bzw. einen bestimmten Lebensstandard zu erreichen.
Welche der folgenden Mdoglichkeiten stehen lhnen zur Verfu-
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gung, und welche davon ist die Haupteinkommensquelle lhres
Haushalts?

Was meinen Sie, wie zufrieden sind Sie gegenwartig — alles in
allem — mit lhnrem Leben? Bitte sagen Sie es wieder anhand der
Skala (0-10).

Vom Interviewer auszufiillen:

Person lebt in einem 1-Familienhaus, einem Reihen-/Doppel-/2-
Familienhaus, einem Wohnblock/Mehrfamilienhaus.

In welcher Etage liegt die Wohnung?

Gibt es einen Fahrstuhl?

Anwesenheit anderer Personen wahrend des Interviews?
Stérungen/Unterbrechungen?
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Qualitative Erhebungsphase

Gesprachsleitfaden (Kurzfassung) fir die Fallstudien 1996

Thema 1: Verdnderung der Haushaltszusammensetzung bzw. im
Freundeskreis

1. Sagen Sie mir bitte noch einmal, wie viele Personen insgesamt hier
in Inrem Haushalt leben, Sie selbst mit eingeschlossen?
o Wer sind die anderen Haushaltsmitglieder?

2. Gab es seit dem letzten Gesprach eine Veranderung hier im Haus-
halt, also ist zum Beispiel jemand ausgezogen, pflegebedurftig ge-
worden oder verstorben?

3. Und wie ist das mit Inrem Freundeskreis? Gab es da gréBere Veran-
derungen?

Thema 2: Veranderung der wirtschaftlichen Situation im Haushalt

1. Sagen Sie mir bitte noch einmal |hr Geburtsjahr?

e Sind Sie noch erwerbstétig?

e Was hat sich durch den Ubergang in den Ruhestand an Ihren ge-
wohnten Wegen verdndert — natirlich auBer, dass Sie nicht mehr
zur Arbeit gehen?

2. Hat sich im vergangenen Jahr an der wirtschaftlichen Situation Ihres

Haushaltes etwas verandert?

o Wie wirkt sich das auf Ihre Aktivitdten auBer Haus aus?

3. Wie zufrieden sind Sie jetzt alles in allem mit der wirtschaftlichen Si-
tuation lhres Haushaltes?

Thema 3: Gesundheitszustand und Bewegungsfahigkeit

1. Hat sich Ihr Gesundheitszustand im Verlauf des letzten Jahres ver-
andert?

2. Wie zufrieden sind Sie denn zur Zeit mit lhrer Gesundheit?

3. Und wie wirden Sie zur Zeit Ihre Bewegungsfahigkeit beschreiben?

4. Haben Sie zur Zeit irgendwelche Beschwerden, die sich auf lhre
Méoglichkeiten, auBer Haus zu gehen, auswirken?

5. Welche Auswirkungen hat das auf Ihre Mdglichkeiten, auBer Haus zu

gehen, und auf lhre Aktivitadten auf3er Haus?

. Vermissen Sie dadurch etwas?

. Wie kommen Sie in lhrem Alltag damit zurecht?

. Wer — oder was — hilft Ihnen in dieser Situation? Und wodurch?

oo NO®
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9.

Was koénnte Ihnen die Situation eventuell (auBerdem) noch erleich-
tern?

Thema 4: Verkehrsmittel Auto

1.

ONO O~ w N

o ©

11.

12.

Sagen Sie mir bitte noch einmal: Gibt es in Ihrem Haushalt ein Au-
to?

. Fahren Sie selbst?
. Woflr benutzen Sie das Auto hauptséchlich?

e Kénnten Sie ganz auf das Auto verzichten?
- Weshalb? Weshalb nicht?

. Was wirden Sie sagen: Was bedeutet das Auto fir Sie?

. Wie kommen Sie mit dem Auto zurecht?

. Fihlen Sie sich im Auto sicher?

. Gibt es auch Situationen, in denen Sie sich unsicher fiihlen?

. Kénnen Sie das Auto ohne Schwierigkeiten nutzen — oder macht

Ihnen irgend etwas dabei Miihe?

. Was kénnte noch verbessert werden?
. Was flr Schwierigkeiten erleben Sie, wenn Sie mit dem Auto am

Verkehr teilnehmen?

o Wie reagieren Sie auf solche Situationen?

Haben Sie Schwierigkeiten, wenn Sie einmal nicht selbst fahren,
sondern als Beifahrer oder Mitfahrer im Auto unterwegs sind?

Was haben Sie als Bei- bzw. Mitfahrer fir Wiinsche an ein Fahr-
zeug?

Thema 5: Kein Auto / Gesprachspartner fahrt nicht selbst

OO WN =
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10.

11.

(Mitfahrer)

. Sind Sie friher Auto gefahren?

. Seit wann fahren Sie nicht mehr?

. Weshalb haben Sie aufgehért?

. Was hat das Auto fir Sie bedeutet?

. Was war das fir ein Geflihl, nicht mehr Autofahren zu kbnnen?

. Was hatte das fur praktische Auswirkungen auf lhre

Fortbewegungsmaéglichkeiten?

. Bedeutet das eine dauerhafte Einschrdnkung?
. Was ist das Schwierigste dabei fur Sie?
. Gibt es etwas oder kdnnen Sie sich etwas vorstellen, was |hnen

héatte helfen kénnen, weiter Auto zu fahren?

Haben Sieals Beifahrer oder Mitfahrer Schwierigkei-
ten bei der Benutzung eines Pkw?

Was haben Sie als Beifahrer oder Mitfahrer fir Wiinsche an ein
Fahrzeug?
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Thema 6: V_grkehrsmittel Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV)

. Nutzen Sie o6ffentliche Verkehrsmittel (Bus, StraBenbahn)?

2. Sind Sie zufrieden mit dem Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel in Ih-
rer Stadt?

3. Was kénnte oder misste verbessert werden, damit Sie 6ffentliche
Verkehrsmittel wie Bus oder StraBenbahn bequemer nutzen kénnen?

4. Welche Veranderungen (positive und negative) gab es durch die

Einflihrung neuer Fahrzeuge oder anderer neuer Technik?

—_

Thema 7: Verkehrsmittel Fahrrad

1. Benutzen Sie manchmal ein Fahrrad?

2. Kénnen Sie es ohne Schwierigkeiten nutzen — oder macht Ihnen ir-
gend etwas dabei Mihe?

3. Was kénnte verbessert werden?

4. Kénnen Sie sich vorstellen, ein Dreirad zu benutzen?

Thema 8: Alltagliche Wege

Nun interessiert uns vor allem, wohin Sie ohne groBe Probleme auf3er-
halb Ihrer Wohnung gehen oder fahren kénnen und was Ihnen diese
Wege erleichtert, und auf der anderen Seite, welche Wege Ihnen
schwer fallen und welche Schwierigkeiten dabei bestehen.

1. Am besten, Sie erzdhlen mir einfach mal, was Sie normalerweise im
Laufe einer Woche auBerhalb Ihrer Wohnung tun und wie es lhnen
auf diesen Wegen geht.

2. Weshalb benutzen Sie dafir ...

e Auto/ Fahrrad / Bus / StraBBenbahn / spezielle Verkehrsmittel?
o Gabe es Alternativen, die nicht genutzt werden? Weshalb nicht?

3. Gehen oder fahren Sie auch ab und zu
e zum Einkaufen / Arzt / Post, Bank, Behdrden / Veranstaltungen

oder sonstigen Zielen? Und wie kommen Sie dort jeweils hin?

4. Wie haufig gehen oder fahren Sie zu lhren Kindern oder anderen
Verwandten?

5. Wie haufig gehen oder fahren Sie zu Freunden?

6. Welche Wege unternehmen Sie eher allein, welche mit Inrem Mann /
Ihrer Frau / oder zusammen mit anderen Personen?

7. Zu welchen Zeiten unternehmen Sie denn lhre Wege?

8. Hat die Wettersituation oder die Jahreszeit einen EinfluB auf lhre
Wege?
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Thema 9: Schwierigkeiten auf Wegen

A WN =

o O

. Welche Wege sind flr Sie beschwerlich oder unangenehm?

. Was macht diese Wege beschwerlich oder unangenehm fiir Sie?

. Wie umgehen oder lésen Sie diese Probleme jeweils?

. Was ist fUr Sie so wichtig daran, dass Sie diese Mihe auf sich neh-

men?

. Wer — oder was — hilft Innen dabei? Und wodurch?
. Was kénnte Ihnen diesen Weg / diese Wege erleichtern?

e Zum Beispiel persénliche Hilfe / technische Verbesserungen /
Verbesserungen in der Wohnumgebung?

. Gibt es auch Wege, die besonders e infach fur Sie zu gehen

oder zu fahren sind?
e Was macht diese Wege so leicht fur Sie?

Thema 10: Keine Wege

1.

Wie erledigen Sie das, was fur Sie nétig ist?
Wer hilft lhnen oder macht das fur Sie?

. Wie zufrieden sind Sie mit diesen Lésungen?
. Was gibt es fur Alternativen, wenn eine dieser Mdglichkeiten aus-

fallt?

. Was gébe es fur Mdglichkeiten, Ihre Situation zu verbessern?

Thema 11: Verkehr

1.

Wie zufrieden sind Sie — alles in allem — mit Ihren Mdéglichkeiten,
Uberall da hinzu kommen, wo Sie hin méchten — sei es als Fu3gan-
ger, Radfahrer, Autofahrer oder Bus- und StraBenbahnfahrer?

. Was wirden Sie machen, wenn Sie ...

e |hre FiBe / Ihr Auto / den Bus oder die StraBenbahn / Ihr Fahr-
rad / Ihr Moped
nicht mehr nutzen kénnten?

. Was macht es lhnen generell leicht, aus dem Haus zu gehen — was

macht es lhnen schwer?

. Wie erleben Sie heutzutage den Verkehr?
. Hat sich das Verkehrsgeschehen Ihrer Meinung nach in den letzten

Jahren verandert?
o Inwiefern? Empfinden Sie das als Erleichterung oder als Ein-
schrdnkung?

. Haben sich dadurch Ihre Gewohnheiten im Verkehr verandert?
. Gab es bestimmte Erfahrungen oder Bedingungen, die lhr Verhal-

ten im Verkehr beeinflusst haben?
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9.

10.

. Was bedeutet es fiir Sie, (nicht mehr) aus dem Haus gehen zu kén-
nen und sich drauB3en fortbewegen zu kénnen?

Wie wichtig ist es fur Sie, aus dem Haus gehen zu kénnen und
weshalb?

War das immer so — oder hat sich das im Laufe der Zeit verandert?

Thema 12: Wohnumgebung, Stadtteil

Bei der ersten Befragung haben wir festgestellt, dass sich manche

Le

ute in ihrer Wohnumgebung sehr wohl flihlen und dass es Stadtteile

gibt, wo die Leute sehr unzufrieden sind.

1.

2.

Wie ist das bei Ihnen: Wie zufrieden sind Sie mit der Wohngegend,

in der Sie leben?

Was ist fur Sie ausschlaggebend dafiir, wie wohl Sie sich hier in Ih-

rer Gegend fiihlen?

. Haben (Hatten) Sie so etwas wie ,Lieblingswege®, also Wege, die
Sie besonders gerne gehen oder fahren?

. Und wie ist das mit Wegen, die Sie machen missen —gibtes
dabei auch Strecken, die Sie bevorzugen — oder haben Sie da kei-
ne Wahl|?

. Gibt (Gab) es auch Strecken, die Sie mdglichst ganz vermeiden,
obwohl sie vielleicht sogar zeitlich oder von der Strecke her kiirzer
waren?

. Was muss man denn generell kdnnen in dieser Gegend, um gut zu-
rechtzukommen?

. Was kénnte oder misste ganz allgemein in Ihrer Wohngegend noch
verbessert werden, damit auch &ltere Menschen auBerhalb ihrer
Wohnung gut zurechtkommen?

.WennSie mehr Geld zurVerfligung hatten - woflir wiirden
Sie es eher nutzen:

e um lhre Wohnung gemdtlicher einzurichten, oder
e um mehr aus dem Haus zu kommen?

. Was speziell wiirden Sie gerne 6fter tun und weshalb?

. Wenn jemand bereit ware, Sie Uberall hinzubringen, wohin Sie

mdchten — wirden Sie das nutzen?

Thema 13: AbschlieBende Fragen

1

. Wenn Sie sich jetzt einmal vergleichen mit anderen Menschen in |h-

rem Alter: Wuarden Sie sagen, Sie sind aktiver auBer Haus als
Gleichaltrige?
Oder schatzen Sie sich im Vergleich zu Gleichaltrigen eher als weni-
ger aktiv ein?
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2. Und wenn Sie jetzt einmal an die Zukunft denken — was haben Sie
da fir ein Gefuhl in bezug auf Ihre Mdglichkeiten, mobil zu bleiben?
e Welche Hoffnungen und Wiinsche? Welche Sorgen oder Be-

flirchtungen?

3. Und was tun Sie, um Ihre Mobilitat zu erhalten -
zum Beispiel Ihre kérperliche Beweglichkeit oder Ihre Féhigkeit, Auto
zu fahren?

4. Was, denken Sie, kdnnte in Zukunft dazu beitragen, dass Sie mobil
bleiben und iberall dort hinkénnen, wohin Sie méchten?

5. Gabe es denn aus lhrer Sicht noch etwas zu ergénzen, was lhnen im
Hinblick auf das Thema Mobilitat wichtig erscheint?

Ich bedanke mich fiir das Gespréach!
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