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Zu diesem Text

Mobil zu sein ist ein menschliches Grundbediirfnis und gleichzeitig Bedingung sozia-
ler Teilhabe in der Gesellschaft. Das Ziel von COMPAGNO ist es, Menschen bis ins
hohe Alter in ihrer selbststindigen Mobilitdt zu unterstiitzen. Dieses Diskussionspapier
gibt einen Uberblick iiber den aktuellen Stand der Forschung zur Mobilitit Zlterer
Menschen. Es fasst zentrale MobilititskenngroBen &dlterer Menschen aus verschiedenen
Studien zusammen. Anhand gerontologischer Theorien und Ansédtze werden Zusam-
menhinge zwischen Prozessen des Alterns und Verdnderungen der Mobilitdt herge-
stellt. Zentrales Thema dieses Diskussionspapiers ist au3erdem der komplexe Entste-
hungsprozess von Mobilitdtsbarrieren im Alter. Zudem wird ein bestehendes Zielgrup-
penmodell dlterer Menschen fiir COMPAGNO adaptiert. Im abschlieBenden Kapitel
werden Riickschliisse fiir das weitere Vorgehen im Projekt COMPAGNO gezogen.

About this text

Mobility is a basic human need and at once a basic condition for social participation.
The project COMPAGNO wants to enable elderly persons to stay mobile up to an old
age. This discussion paper presents the state of the art of research in the field mobility
of older people. It wraps-up central data on mobility and mobility behavior of the
elderly from different studies. Connections between the ageing process and changes in
mobility behavior are made on the basis of gerontological theories and approaches.
Another central topic discussed in this paper is the complex process which leads to
mobility-barriers for elderly persons. Additionally, an existing target group model of
the elderly will be adapted for the project COMPAGNO. The closing chapter presents
conclusions for the further work process in the COMPAGNO project.
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Uber das Projekt COMPAGNO

Der Verlust der Mobilitét ist eines der maBgeblichen Risiken des Alterns. Die Angst,
Barrieren nicht mehr {iberwinden zu kénnen, fiihrt zum Riickzug in noch beherrsch-
bare Bewegungsriume. Auch finden sich dltere Menschen in einer komplexer und
schneller werdenden Mobilitdtswelt hdufig nicht mehr zurecht. Ziel von COMPAGNO
ist es, einen Beitrag zu leisten, damit sich Menschen bis ins hohe Alter selbstindig
und sicher bewegen und Fortbewegungsmittel fiir die aktive Teilhabe und Versorgung
nutzen kénnen.

Im Projekt COMPAGNO wird ein Personalisierter Begleiter entwickelt, der es mobili-
tatseingeschriankten Personen ermdéglichen soll, angstfrei, zuverldssig, bequem und
selbstindig mobil sein zu kénnen. Durch eine Kombination aus technischen Assis-
tenzsystemen, der Organisation professioneller und ehrenamtlicher Dienstleister und
einem nutzergerechten Zuschnitt dieser Dienste fiir die gesamte Mobilitatskette wird
der komplette Reiseweg vom Ausgangspunkt bis zum Zielort abgedeckt. Alle auf das
personliche Profil der Nutzerinnen und Nutzer zugeschnittenen Mobilititsangebote
werden nahtlos verkettet: Beginnend mit FuBwegen iiber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr, regionale und iiberregionale professionelle Transportanbieter bis hin zu
ehrenamtlichen Fahrdiensten sind alle relevanten Akteure beteiligt und eingebunden.
Getestet und erprobt wird COMPAGNO in Neustadt an der Weinstrae und Singen-
Hegau. Besonderer Wert wird dabei auf die Einbindung der zukiinftigen Nutzer ge-
legt, die durch ihr Feedback wichtige Hinweise zur Handhabbarkeit und Praktikabili-
tdt des Systems liefern kénnen.

Die im Projekt zu entwickelnden technischen Systeme dienen der Planung, Informati-
on, Hilfe und Organisation der nahtlosen Mobilititskette. Sie erfassen und verwenden
das personliche Profil der Nutzer. Professionelle und ehrenamtliche Dienstleister {iber-
nehmen den Transport von A nach B in einer geschlossenen Kette oder begleiten die
Kunden auf ihren Wegen. Dabei bilden die Informationen {iber die 6rtlichen und regi-
onalen Gegebenheiten der Mobilititsdienste, Wege, Strecken und Routen die Basis fiir
das technische Assistenzsystem. Vorhandene Barrieren (z.B. Treppen) werden erfasst
und mit ihren Positionsdaten und ihrer Einstufung in einer Datenbank katalogisiert.

Ein besonderes Interesse haben der Verbund und die assoziierten Partner an der fami-
lien- und altengerechten Gestaltung und Entwicklung einer Infrastruktur, die mobili-
titseingeschrinkten Menschen den Verbleib im gewohnten Quartier und ein problem-
loses Reisen ermdglichen kann.

http://COMPAGNO.de
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1 Einleitung

Einfiihrend miissen zunichst Mobilitdt und Verkehr unterschieden werden.! Mobilitit
bezeichnet das Potenzial der Beweglichkeit2 zur Erfiillung von Bediirfnissen - z.B.
Beweglichkeit, um Freunde zu treffen, um einzukaufen oder zum Arzt zu kommen.
Verkehr bezeichnet dagegen die Handlungen, Mittel und Infrastrukturen, die wir fiir
Mobilitat benétigen.3 Kurz: ,Verkehr ist das Instrument, das Mobilitit ermoglicht”
(Becker 2003: 3). Mobil zu sein ist ein menschliches Grundbediirfnis und gleichzeitig
Bedingung sozialer Teilhabe in der Gesellschaft. Dies gilt generell, insbesondere aber
fiir dltere Menschen, fiir deren Lebensqualitit und Wohlbefinden die Erhaltung aufBer-
héuslicher Mobilitédt eine zentrale Rolle spielt. Mobilitét ist fiir alle, aber eben auch fiir
Altere, Ausdruck einer selbststindigen Lebensfithrung und gesellschaftlicher Partizipa-
tion. Insbesondere fiir Hochaltrige ist Mobilitit auch Zeichen fiir noch vorhandene
Lebenskraft (Hieber et al. 2006: 50-53). Mobilitit in Form von Reisen, Ausfliigen oder
Wanderungen ist durchaus auch Selbstzweck. ,Die Ermoglichung, der Erhalt und die
Verbesserung von Mobilitit ist daher entscheidend fiir eine angemessene Gestaltung
des dritten Lebensabschnittes (Rudinger/Schreiber 2006: 11).

Mobilitdt gewinnt mit zunehmendem Alter sogar noch an Bedeutung. So entfallen
mit dem Ausscheiden aus dem Erwerbsleben beruflich bedingte Kontakte und neue
zeitliche Freiriume entstehen, die genutzt werden koénnen. Die Kinder sind langst
erwachsen und haben das Elternhaus verlassen. In vielen Féllen muss z.B. der Verlust
des Lebenspartners bewiltigt werden. ,Alles Verdnderungen, die ein erh6htes MaB3 an
Mobilitdt erfordern, wenn soziale Teilhabe erhalten werden soll* (Mollenkopf/Fla-
schentrager 2001: 11). Der Eintritt in die neue Lebensphase des ,Alters” (zum Alters-
begriff siehe Kapitel 3) ist hdufig auch mit gesundheitlichen und psychischen Verian-
derungen verbunden, die zu einer Einschrinkung von Mobilitit fiihren kénnen. Diese
korperlichen und seelischen Beeintrichtigungen mit Folgen fiir die persénliche Mobi-
litdt konnen eine selbststindige Lebensfiilhrung im Alter erschweren (Lubecki 2006:
19). Rudinger und Schreiber (2006: 11) betonen, dass der Verlust der Fihigkeit zur
Teilnahme an auBerhéuslichen Aktivititen Teil eines Teufelskreises der Immobilitét
ist: ,Passivitit beeinflusst die Gesundheit negativ, was wiederum zu weiterer Isolati-
on und Passivitit fiihren kann®.

Aufgrund des demographischen Wandels wird das Thema Mobilitit der dlteren Be-
volkerung in Zukunft noch an Bedeutung gewinnen. In den letzten Jahrzehnten zei-
gen sich Tendenzen hin zu einer immer mobileren dlteren Generation. Zentrale Mobi-

1 Vgl CITY:mobil 1999, Beckmann 2007, Begriffsgeschichte Gotz 2007b.

2 In Anlehnung an Rammler (2000), der auf das lateinische ,Mobilitas’ verweist und vom ,Seinszu-
stand der Beweglichkeit* spricht.

3 Die dargestellte Unterscheidung zwischen Mobilitdt und Verkehr legt es nahe von Verkehrsverhalten
und nicht von Mobilititsverhalten zu sprechen. Wenn im nachfolgenden Text dennoch von ,Mobili-
tatsverhalten‘ die Rede ist, dann geschieht dies weil der Begriff zitiert wird.



lititskenngroBen wie die Wegeanzahl und die Mobilititsquote haben in den letzten
Jahren deutlich zugenommen (Infas/DLR 2010: 74, 170-171) (siehe im Detail 4.1.5).

Dies macht sich u.a. im StraBenverkehr dadurch bemerkbar, dass ,derzeit die ersten
Generationen alt werden, die ihr Leben lang Auto gefahren sind und die die Fahrt mit
dem eigenen Pkw nicht missen méchten noch kénnen: Sie haben ihr Leben darauf
eingestellt. Es altern die ersten, die es gewohnt sind, Auto zu fahren. Zwei Facetten
des gesellschaftlichen Wandels wirken hier zusammen: Die alternde Gesellschaft und
die in Teilen weiter zunehmend [auto]mobile Gesellschaft* (Schlag/Engeln 2005: 73).
Fillt das Auto als Fortbewegungsmittel aufgrund altersbedingter Einschrankungen
weg und fehlen Routinen in der multimodalen Verkehrsmittelnutzung, stehen viele
dltere Menschen vor der Herausforderung, ihre gewohnte Alltagsmobilitdt aufrecht zu
erhalten. Gleiches gilt bei altersbedingten Beeintrichtigungen, welche die Nutzung
bereits gewohnter multimodaler Angebote erschweren. Hier sollte der COMPAGNO als
personalisierter Begleiter eine sinnvolle Hilfe sein, die Nutzung multimodaler Ange-
bote im Sinne einer nahtlosen Mobilitdtskette zu erméglichen.

Dieser Uberblick zum Stand der Forschung zur Mobilitit dlterer Menschen greift die
wichtigsten Ergebnisse der bisherigen Forschung zum Thema auf. Zentrale Fragestel-

lungen sind im Einzelnen:

o Welche Forschungsprojekte und Studien haben sich bisher mit dem Thema Mobili-
tdt und Alter beschiftigt und welche Aspekte wurden dort wie bzw. mit welchen
Methoden untersucht?

o Welche Definitionen und Abgrenzungen der Lebensphase ,Alter* werden ver-
wendet?

o Welche Theorien und Modelle zur Charakterisierung der Lebensphase ,Alter* gibt
es in verschiedenen wissenschaftlichen Disziplinen?

o Welche Lebensstilmodelle und Typologien &lterer Menschen wurden bisher ent-
wickelt?

o Welche empirischen Erkenntnisse gibt es zu den Mobilititsressourcen und zum
Verkehrsverhalten dlterer Menschen?

o Welche mobilititseinschrinkenden Barrieren existieren fiir dltere Menschen und
wie gehen sie mit diesen Barrieren um?

o Welche Schlussfolgerungen lassen sich aus den vorhandenen Erkenntnissen fiir
die Entwicklung des COMPAGNO ziehen?



Kapitel 1: Das Wichtigste auf einen Blick

= Zum Begriff Mobilitit:
o Mobilitét als Potenzial der Beweglichkeit zur Erfiillung von Bediirfnissen

o Verkehrals Instrument zur Ermdglichung von Mobilitét

= Bedeutungshorizonte von Mobilitat allgemein und speziell fiir Altere:
« Mobilitat ist menschliches Grundbediirfnis und Bedingung fiir soziale Teilhabe
o Mobilitat ist Ausdruck einer selbststandigen Lebensfiihrung
« Mobilitt ist Zeichen fir noch vorhandene Lebenskraft
o Mobilitdt gewinnt mit zunehmendem Alter sogar an Bedeutung:
Andere Verluste (z.B. soziale Kontakte) kénnen teilweise ausgeglichen werden
= Folgen von Mobilitatseinschrankungen:
« Figenstandige Lebensfiihrung im Alter und soziale Integration wird erschwert
» Zunehmende Passivitat mit negativen Folgen fir den Alternsprozess (u.a. Gesundheit)

Selbstverstarkender Teufelskreis von Passivitdt und Isolation kann entstehen

= Fazit fiir COMPAGNO:

« Der Erhalt von Mobilitat ist wichtig fiir die soziale Teilhabe und Lebenszufriedenheit Alterer




2 Bisherige Forschungsprojekte zu Mobilitit im Alter

Eine Reihe von Forschungsprojekten und Studien hat sich bereits mit der Mobilitit
und Verkehrsteilnahme &lterer Menschen beschiftigt. Gerontologische Untersuchun-
gen mit Bezug zu Mobilitit gehen zuriick bis in die erste Hilfte der 1970er Jahre.
Gegenstand dieser Untersuchungen waren beispielsweise die Ursachen fiir ,Fehlver-
halten* alterer FuBginger im groBstidtischen StraBenverkehr oder die Frage nach
Gefithlen der Unsicherheit und Unfallursachen (Ernst 1999: 29-33). Im Zentrum
standen also neben mobilititsbezogenen Grunddaten (z.B. Fiihrerscheinbesitz, Wege-
zwecke, etc.) insbesondere Fragen der Verkehrssicherheit. In den frithen 1990er Jahren
hat der Geograph Klaus Friedrich die Mobilitit dlterer Menschen explizit unter Be-
riicksichtigung raumlicher Aspekte im Sinne einer Mensch-Umwelt-Interaktion unter-
sucht. Neben dem aktionsriumlichen Handeln wurden auch Befindlichkeiten, Wohn-
biographien sowie der interpretative Raumbezug untersucht (nach Ernst 1999: 35).

In den vergangenen Jahren stand die Mobilitdt dlterer Menschen wieder vermehrt im
Mittelpunkt wissenschaftlicher Untersuchungen. Diese betrachten Mobilitit meist
ganzheitlicher als die friiheren Untersuchungen. Im Folgenden werden einige dieser
Forschungsprojekte, deren Fragestellungen, methodisches Vorgehen sowie zentrale
Ergebnisse dargestellt.

2.1 ANBINDUNG

Das Projekt ANBINDUNG (,ANforderungen Alterer an eine Benutzergerechte Vernet-
zung INDividueller UNd Gemeinschaftlich genutzter Verkehrsmittel“)4 hatte zum Ziel,
-im Hinblick auf die speziellen Bediirfnisse der wachsenden Bevolkerungsgruppe der
dlteren Autofahrer flexible und kombinierte Formen der Verkehrsbeteiligung zu unter-
suchen“ (Engeln/Schlag 2001: 7). Insbesondere wurde innerhalb von ANBINDUNG
untersucht, inwieweit und in welchen Situationen fiir dltere Menschen eine Kombinati-
on und Vernetzung von individuellen (IV) und 6ffentlichen Verkehrsmitteln (0)\%! mog-
lich bzw. wiinschenswert ist. Es wurden sowohl subjektive als auch objektive Schwie-
rigkeiten der flexiblen Verkehrsmittelwahl untersucht. Vor allem die Thematik geeigne-
ter Schnittstellen zwischen IV und OV spielte hier eine Rolle. AuBerdem wurden Vor-
schlige fiir eine altengerechte Vernetzung von IV und OV gesammelt und bewertet.
Zusitzlich wurde die allgemeine Bedeutung von Mobilitét fiir die Lebenssituation alte-
rer Autofahrer sowie fiir den Prozess des Alterns niher untersucht (ebd.: 53-54).

Es wurden nur aktive Autofahrer befragt, also Personen, die sowohl iiber einen Fiih-
rerschein als auch iiber einen Pkw verfiigen. Die empirischen Erhebungen fanden in
drei Untersuchungsschritten in den Jahren 1996, 1997 und 1998 statt. Die unter-
schiedlichen Erhebungsphasen setzten sich zusammen aus einer Kombination von

4 Projektlaufzeit von 1994 bis 1999, gefordert durch das Bundesministerium fiir Familie, Senioren,
Frauen und Jugend.
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personlichen und telefonischen, strukturierten Interviews (Kombination von offenen
und standardisierten Fragen) sowie der Erhebung des Verkehrsverhaltens mittels ei-
nes siebentigigen Mobilitdatstagebuches. In einem zweiten Schritt wurde die tatsdchli-
che Kombination von IV und OV u.a. iiber teilnehmende Beobachtung und Videoauf-
zeichnung untersucht (ebd.: 57 ff). Warum gerade aktive Pkw-Fahrer wichtige Hin-
weise fiir die altersgerechte Verbesserung der OV-Vernetzung beisteuern konnen, be-
griindet Engeln (2001: 71) wie folgt: ,Bei élteren Autofahrern [handelt es sich] nicht
nur um einen stark wachsenden Kundenkreis o6ffentlicher Verkehrsmittel, sondern
dartiber hinaus um eine besonders kritische Nutzergruppe, die gut geeignet erscheint,
Schwachstellen der Angebotsgestaltung o6ffentlicher Verkehrsmittel zu analysieren®.

Ein zentrales Ergebnis ist, dass mit dem OV hiufig negative Erlebnisse verbunden
werden und er im ,allgemeinen Erleben zumeist nachteilig gegeniiber dem Pkw be-
trachtet” wird (Engeln/Schlag 2001: 19). Zwar sind viele Untersuchungsteilnehmer
offen fiir die Idee der Verkehrsmittelkombination, dennoch wird diese meist nur als
Lzweite Wahl“ gegeniiber der Pkw-Nutzung angesehen. Nicht allein korperliche Her-
ausforderungen sind es, welche die OV-Nutzung erschweren, hiufig sind kognitive
Anforderungen mit ausschlaggebend. So stellt z.B. die Nutzung von modernen OV-
Umsteigepunkten oft eine besondere kognitive Herausforderung dar. Dies gilt beson-
ders fiir unerfahrene OV-NutzerInnen. Der Kombination von Verkehrsmitteln wirken
weitere Barrieren entgegen, wie z.B. lange Wartezeiten, Angst vor Kriminalitit oder
ein geringeres Fahrvergniigen (ebd. 19-20).

2.2 Erhaltung von Mobilitit zur sozialen Teilhabe im Alter

Das internationale Projekt ,Erhaltung von Mobilitit zur sozialen Teilhabe im Alter“5,
untersuchte parallel in Italien, Finnland und Deutschland die Mobilitit alterer Men-
schen. Die Studie liefert vor allem Erginzungen zu den bisherigen Untersuchungen,
die sich in erster Linie mit dem tatsidchlichen Verkehrsverhalten beschiftigen. Zentra-
le Fragen waren, inwieweit duBere Gegebenheiten oder gesundheitliche Probleme zu
einem reduzierten Verkehrsverhalten fithren. AuBerdem wurde untersucht, ,in wel-
chem Umfang ein groBerer Wunsch nach Mobilitdt besteht und woran seine Verwirk-
lichung im Einzelnen moglicherweise scheitert® (Mollenkopf/Flaschentriger 2001: 5).
Der Schwerpunkt lag auf ,der Erforschung von Bediirfnissen, Verhaltensweisen, Mo-
tiven und Problemen ilterer Menschen im Hinblick auf ihre realisierte und ge-
wiinschte Mobilitat (ebd.: 29).

Das empirische Untersuchungsdesign bestand zunichst aus einer standardisierten
Befragung zu Motiven, subjektiven und objektiven Faktoren, die potenziell Einfluss
auf die auBerhdusliche Mobilitit dlterer Menschen haben konnten. Unter anderem
wurden Altere zu ihrer momentanen Wohnsituation, ihrem Wohlbefinden sowie ih-

5  Projektlaufzeit von 1995 bis 1996, geférdert durch das Bundesministerium fiir Familie, Senioren,
Frauen und Jugend.



rem subjektiven Sicherheitsempfinden in ihrem Wohnumfeld befragt. Flankiert waren
die standardisierten Interviews durch ein Mobilitatstagebuch, welches drei Tage lang
ausgefiillt wurde und dazu diente, realisierte, aber auch unterlassene Aktivititen zu
erheben. In einem zweiten Schritt wurden 35 Personen im Rahmen von qualitativ-
sozialwissenschaftlichen Methoden befragt und Fallstudien angefertigt. Im Mittel-
punkt standen Aspekte wie z.B. subjektive Einschdtzungen und Bewiltigungsstrate-
gien (ebd.: 13ff).

Ein Ergebnis der Studie ist, ,dass die Moglichkeit, auch im Alter mobil und aktiv sein
zu konnen, die Lebensqualitit wesentlich beeinflusst* (ebd. 210). Es konnte belegt
werden, dass Einschrankungen der Mobilitédt, sei es durch kérperliche Beeintrachti-
gungen oder durch fehlende private oder 6ffentliche Verkehrsmittel, mit einer Ab-
nahme der Mobilitdt einhergeht. Eng verbunden damit ist eine Abnahme der Zufrie-
denheit mit den eigenen Mobilitdtsmoglichkeiten. Dies legt die Vermutung nahe, dass
ein Mobilitdtsriickgang kein freiwilliger altersbedingter Riickzug ist, sondern eine
notgedrungene Reaktion auf die eingeschrinkten Moglichkeiten (ebd.).

2.3 MOBILATE: Enhancing Outdoor Mobility in Later Life

In MOBILATE® wurden in fiinf europdischen Landern Untersuchungen durchgefiihrt.
Neben Deutschland waren dies Italien, Finnland, die Niederlande und Ungarn. ,Das
Hauptziel des Projektes bestand in der Untersuchung des Zusammenhangs zwischen
Mobilitdt und mobilitdtsrelevanten person- und umweltbezogenen Faktoren einerseits
und dem subjektiven Wohlbefinden, einem zentralen Aspekt der Lebensqualitat alte-
rer Menschen, andererseits. Die zentrale Annahme bestand darin, dass Mobilitit auf
dem Zusammenwirken zwischen Person, genutzten 6ffentlichen und privaten Trans-
portméglichkeiten sowie der rdumlichen, sozialen und technischen Umwelt basiert”
(Hieber et al. 2006: 22-23). Dieser Hypothese folgend wurden sowohl Mobilitdtschan-
cen, -grundlagen und -schwierigkeiten untersucht. Diese wurden mit anderen Aspek-
ten wie Gesundheit, psychologischen und sozialen Ressourcen sowie mit der raumli-
chen Umwelt in Verbindung gebracht. Ebenfalls wurden Bewiltigungsmuster und ihr
Zusammenhang mit der allgemeinen Lebenszufriedenheit untersucht.

Methodisch konnte in MOBILATE teilweise an das Vorgédngerprojekt ,Erhaltung von
Mobilitdt zur sozialen Teilhabe im Alter* angekniipft werden. Es wurden nochmals
dieselben Personen befragt wie 1995. Somit konnten Vergleiche hinsichtlich einer
Verinderung oder Kontinuitit der Mobilitdtsmuster im Zusammenhang mit dem
chronologischen Alter angestellt werden. AuBerdem waren Kohorten-Vergleiche mit
den anderen MOBILATE-Befragten moglich. Zentrale Fragestellung war hier, ,ob
jlngere und éaltere Kohorten unterschiedliche Mobilitdtsmuster mit unterschiedlichen
technischen Erfahrungen und Ressourcen zeigen® (ebd.: 23).

6 Projektlaufzeit 2000 bis 2002, geférdert durch das 5. Forschungsrahmenprogramm der Européischen
Union.

| 10



An den MOBILATE-Ergebnissen ist neben den Kohorten-Vergleichen auch der trans-
nationale Vergleich interessant. Beispielsweise unterscheidet sich der Tagesgang der
verkehrlichen Aktivitidten in den Landern z.T. sehr deutlich. Menschen mit gesund-
heitlichen Einschrinkungen sind sowohl in den Hauptverkehrszeiten als auch in den
Abendstunden weniger unterwegs. Die Dauer und die Hiufigkeit der auBerhiuslichen
Aktivitaten Alterer hingt stark mit dem persénlichen Gesundheitszustand zusammen.
Mit schlechter werdender Gesundheit nehmen sowohl Dauer als auch Anzahl der
Aktivitaten tendenziell ab (Tacken et al. 2003).

2.4 Mobilitit im Alter: Kontinuitit und Veranderung

Das Projekt? ist eine Fortschreibung der beiden letztgenannten Projekte ,Erhaltung
von Mobilitit zur sozialen Teilhabe im Alter” sowie ,MOBILATE" (Hieber et al. 2006:
15). Ziel der Fortschreibung war es, den ,Entwicklungsverlauf von Mobilitit und mo-
bilitatsrelevanten Aspekten im Alter {iber einen Zeitraum von zehn Jahren darzustel-
len. Dabei standen insbesondere mobilitdtsrelevante Verdnderungen im Mittelpunkt,
die sich im Verlauf des Alternsprozesses im Hinblick auf die individuellen Mobili-
titsmoglichkeiten dlterer Frauen und Méinner in ihrem konkreten Umfeld ergeben
haben“ (ebd.: 33).

Mobilititsrelevante Verdnderungen wurden im Zusammenhang mit personen- und
umweltbezogenen Aspekten betrachtet. Eine Fragestellung war, ,,ob Veridnderungen
eher durch Entwicklungen im Bereich [der] personlichen Bewegungsfreiheit (z.B.
durch gesundheitliche Beeintriachtigungen) oder eher durch Verinderungen der Um-
welt (z.B. durch verinderte Bedingungen der Infrastruktur) verursacht werden® (ebd.).
Untersucht wurde auch die Eigenwahrnehmung in Bezug auf die mobilitdtsrelevanten
Verinderungen. Ziel der Untersuchung war es, Empfehlungen fiir mobilititsunter-
stiitzende MaBnahmen zu geben.

Methodisch orientierte sich die Studie an den beiden Vorgingerstudien, sowohl was
die Auswahl der Erhebungsverfahren als auch die inhaltliche Ausrichtung betrifft.
Von den 1995 urspriinglich 804 befragten Alteren konnten 2005 allerdings nur noch
82 erneut befragt werden.

Die Untersuchung zeigt iiber einen Zeitraum von zehn Jahren einen Riickgang der
Zufriedenheit mit den Mobilitdtsmoglichkeiten. Eine Verschlechterung der eigenen
Mobilitit berichten vor allem die Befragten iiber 75 Jahren. Griinde hierfiir sind ge-
sundheitliche oder finanzielle Einschrinkungen. Auch die Pflege von Angehérigen
kann die Mobilitit einschrianken. Interessant ist auch die Feststellung, ,dass gesund-
heitliche EinbuBen, die eine spitere Mobilitdtseinschrankung zur Folge haben (kon-
nen), bereits lange vor Eintreten der eigentlichen Einschriankung nachweisbar sind“

7 Projektlaufzeit 2005 bis 2006, gefordert durch die Eugen-Butz-Stiftung.



(ebd. 170). Dies zeigte der Vergleich der Daten zwischen dem ersten und zweiten Be-
fragungszeitpunkt.

2.5 FRAME: Freizeitmobilitit dlterer Menschen

Im Zentrum von FRAME® stand das Freizeit- und Verkehrsverhalten alterer Men-
schen. Fragestellungen des Projekts bezogen sich allerdings nicht nur auf das tat-
sichlich realisierte Freizeit- und Verkehrsverhalten. Es wurden explizit Barrieren,
subjektive und objektive Probleme identifiziert, die Mobilitit einschrinken kdénnen
(Rudinger/Schreiber 2006: 12). Ein weiterer Fokus lag auf raumstrukturellen Unter-
schieden. Da diese ,als wesentlich fiir die Untersuchung dieser Fragestellungen ange-
nommen wurden, erfolgte dariiber hinaus die Beriicksichtigung objektiver verkehrs-
und raumstruktureller Rahmenbedingungen (Wohnumfeld, Transportangebote)“ (Hie-
ber et al. 2006: 24).

Es wurden quantitativ und qualitativ sozialwissenschaftliche Methoden eingesetzt
und eine raumstrukturelle Analyse durchgefiihrt. Diese ,,umfasste eine Untersuchung
der Siedlungs- und Angebotsstruktur im Erhebungsraum, auf deren Grundlage die
Untersuchungsgebiete prizise ausgewihlt wurden“ (Rudinger/Schreiber 2006: 26).
Konkret wurden unterschiedliche Untersuchungsgebiete im urbanen, suburbanen und
landlichen Raum fiir die Studie ausgewdhlt (Stadt Bonn, Rhein-Sieg-Kreis, Kreis Eus-
kirchen). AnschlieBend wurde mit der quantitativen Hauptuntersuchung in Form ei-
nes standardisierten Fragebogens begonnen. Es wurden 4.500 Haushalte dlterer Men-
schen darin u.a. zu ihrer Wohnumfeldqualitit, der Verfiigbarkeit, Bewertung, Wahr-
nehmung und Nutzung von Verkehrsmitteln sowie zur Haufigkeit und Art von Frei-
zeitaktivititen befragt. Zuséitzlich wurden qualitativ-sozialwissenschaftliche Inter-
views in 30 Haushalten durchgefiihrt (ebd.: 26ff).

Interessant an den Ergebnissen von FRAME ist die explizite Beriicksichtigung von
raumstrukturellen Merkmalen des Wohnumfeldes bei der Betrachtung der Freizeitmo-
bilitdt. Es wurde festgestellt, dass sich die durchschnittliche Aktivititshaufigkeit je
nach Raumstruktur unterscheidet. Durchschnittlich sind Altere im suburbanen Raum
etwas aktiver als diejenigen im urbanen und ldndlichen Raum. Auch die Art der Frei-
zeitaktivitaten und die jahrlich zuriickgelegten Distanzen unterscheiden sich je nach
Wohnstandort. Unterschiede zeigen sich auch im Modal Split. Der OPNV-Anteil und
der Anteil der zu FuB zuriickgelegten Wege sind im urbanen deutlich hoéher als im
suburbanen und liandlichen Raum (Ramatschi 2006: 73).

8  Projektlaufzeit von 2000 bis 2003, geférdert durch das Bundesministerium fiir Bildung und For-
schung.
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2.6  SIZE: Life Quality of Senior Citizens in Relation to
Mobility Conditions

Das europiische Projekt SIZE9 hatte zum Ziel, die Mobilitatssituation dlterer Men-
schen detailliert zu beschreiben. Es sollten Mobilititsbarrieren aus Sicht Alterer er-
forscht werden. Im Rahmen des Projekts sollten auch Vorhaben initiiert werden, die
zu einer nachhaltigen Verbesserung der Mobilitit dlterer Menschen beitragen kénnen
(Kaiser/Kraus 2005: 2). Empirisch wurden verschiedene quantitative und qualitative
sozialwissenschaftliche Methoden eingesetzt. Zundchst wurden qualitative Einzelin-
terviews und Fokusgruppen mit Senioren durchgefiihrt. Parallel befragte das For-
scherteam u.a. Gerontologen, Stadtplaner und Verkehrswissenschaftler. In Gruppen-
und Tiefeninterviews wurden Chancen, Probleme sowie Losungsmoglichkeiten explo-
riert. Zur Quantifizierung wurde eine standardisierte Befragung von Senioren und
Experten zu den gleichen Themenbereichen angeschlossen.

Zu moglichen Mobilititsbarrieren liefern die Ergebnisse aus SIZE zahlreiche Hinweise.
Bemerkenswert ist, dass ,die sozial-emotionalen Aspekte des Aufenthalts auBerhalb
der eigenen Wohnung (.) fiir dltere Menschen eine besonders hohe Bedeutung zu ha-
ben“ scheint (ebd. 17). Viele Altere fiihlen sich durch bedrohlich wirkendes (z.B. durch
Jugendliche) bzw. diskriminierendes Sozialverhalten im o6ffentlichen Raum zuneh-
mend unwohl. Dies kann sogar zu einem Verzicht auf auBerhdusliche Aktivititen fiih-
ren. Das eigene Auto bietet hier gegeniiber dem OPNV deutliche Vorteile, so vermittelt
es Schutz in Situationen sozialer Unsicherheit. Die Ergebnisse unterstreichen die
Wichtigkeit, auch soziale und emotionale Aspekte von Mobilitédt zu berticksichtigen.

2.7 MOBIAL: Mobilitit im hoheren Lebensalter

Im Zentrum von MOBIAL!0 stand die Untersuchung des Verkehrsverhaltens und der
Mobilitatsbediirfnisse, -motive und Einstellungen &lterer Menschen. Untersucht wurden
diese Aspekte in Bezug auf die verschiedenen Fortbewegungsarten als FuBganger, Rad-
fahrer, Bus- und Bahn-Nutzerlnnen sowie auch fiir Auto- und Motorradfahrer. Ver-
kehrssicherheit und Unfallgeschehen wurden ebenfalls betrachtet. Neben Bediirfnissen
wurden auch Probleme bei der Realisierung von Aktivititen untersucht. Es wurden 96
problemzentrierte Interviews sowie eine standardisierte Erhebung mit Personen iiber 60
Jahren durchgefiihrt (n= 1.283 Personen) (Limbourg/Matern 2009: 87 ff.).

Fiir COMPAGNO sind die Ergebnisse fiir die Fortbewegung zu FuB und mit dem OPNV
von besonderem Interesse. Das ZufuBgehen spielt fiir Altere insgesamt eine wichtigere
Rolle als fiir jlingere Altersgruppen. Speziell fiir &dltere Menschen, die zu FuB unter-
wegs sind, ist die Teilnahme am Verkehrsgeschehen héufig mit negativen Gefiihlen

9  Projektlaufzeit von 2002 bis 2006, geférdert durch das 5. Forschungsrahmenprogramm der Européi-
schen Union.

10 Projektlaufzeit von 2007 bis 2008, geférdert durch die Eugen-Butz-Stiftung.



verbunden. Uberforderung, Angst vor Unfillen und Kriminalitiit spielen hier eine Rol-
le. Die regelmiBige OPNV-Nutzung nimmt mit zunehmendem Alter insgesamt zu. Der
Anteil derjenigen, die den OPNV vollstindig meiden, wichst ebenfalls. Es wurde au-
Berdem festgestellt, dass die Einschitzung, die OPNV-Nutzung sei zu kompliziert mit
zunehmenden Alter immer mehr ansteigt (ebd. 406 ff.).

2.8 GOAL: Growing Older, staying mobile:
Transport needs for an ageing society

Das Ziel von GOAL!! ist es, einen Aktionsplan innovativer Lésungen zu entwickeln,
um die Mobilititsbediirfnisse einer alternden Gesellschaft zu erfiillen. Ein erster
Schritt hierzu ist die Entwicklung von verschiedenen Profilen dlterer Menschen. Diese
Profile beriicksichtigen sowohl physische und psychische Eigenschaften als auch Le-
bensstile (siehe 3.2.1). Anhand der unterschiedlichen Profile soll es dann méglich
sein, genauere Aussagen iiber die gegenwartigen und zukiinftigen Mobilitatsbediirf-
nisse treffen zu kénnen. Die Bediirfnisse sollen dabei in Bezug auf den 6ffentlichen
Personennahverkehr, das Autofahren, das Radfahren und das ZufuBgehen untersucht
werden. Zusitzlich sollen andere Entwicklungen, die Einfluss auf die Mobilitét dlterer
Menschen haben kénnen, untersucht werden. Hiermit sind explizit die neuen Mog-
lichkeiten der Informations- und Kommunikationstechnik oder unterstiitzende Tech-
nologien fiir Autofahrer, z.B. Fahrerassistenzsysteme gemeint. Die Erkenntnisse aus
der Literatur wurden systematisch gesichtet und vorhandene Datenquellen quantitativ
re-analysiert. Mehrere Expertenworkshops dienen dazu, die Themenbereiche des Pro-
jekts mit unterschiedlichen Stakeholdern zu diskutieren (GOAL Project Consortium
2012b: 9-12). Als ein erstes Ergebnis wurde im Rahmen von GOAL eine Typologie
dlterer Menschen erarbeitet, die u.a. die Aspekte Gesundheit, Technikaffinitit und
Aktivitat bzw. Mobilitét berticksichtigt (siehe hierzu im Detail 3.2.1).

2.9 Alternsfreundliche Stadt

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der Senioren-Organisationen e.V. (BAGSO), ein Dach-
verband der Senioren in Deutschland, hat im Jahr 2011 eine Befragung zur Alterns-
freundlichkeit von Stadten durchgefiihrt. Neben den Themen Wohnumfeld und 6f-
fentlicher Raum, soziales und kulturelles Leben stand auch der Bereich Mobilitidt und
Verkehr im Fokus der Befragung. Ziel war es, typische Problemlagen und Barrieren,
aber auch Verbesserungen zu identifizieren. Als Befragungsinstrument diente ein
sechsseitiger standardisierter Fragebogen, der sowohl in Papierform als auch Online
beantwortet werden konnte. Insgesamt 1.956 Personen haben den Fragebogen ausge-
fillt. Es handelt sich jedoch um keine reprisentative Erhebung, weil keine Zufalls-

11 Projektlaufzeit von 2011 bis 2013, geférdert durch das 7. Forschungsrahmenprogramm der Européi-
schen Union.
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stichprobe vorliegt. Die Befragten konnten den Fragebogen entweder iiber die BAGSO
Geschiftsstellen beziehen oder auf der Internetseite des Verbandes online ausfiillen.
Auf eine reprdsentative Zufallsstichprobe wurde bewusst verzichtet, weil die Befra-
gung in erster Linie explorativen Charakter haben sollte (BAGSO 2012). Nichts desto
trotz liefert sie Hinweise zu méglichen Mobilitdtsbarrieren.

Beanstandet wird von den Senioren hiufig ein Mangel an Sitzgelegenheiten und 6f-
fentlichen Toiletten. AuBerdem werden u.a. riicksichtslose Radfahrer und parkende
Autos auf Gehwegen, zu komplizierte Fahrkartenautomaten und zu kurze Ampelpha-
sen als mobilitdtseinschrankend genannt. Neben Problembeschreibungen werden
auch Informationen iiber positive Verinderungen in der Wohnumgebung gegeben.
Die hiufigsten Verbesserungen gab es im Bereich Kultur, Service und soziale Begeg-
nung. Die Befragten erwidhnen auch Verbesserungen durch zusitzliche Sitzgelegen-
heiten, bessere Gehwege und im Bereich altengerechterer OPNV (ebd.).

Zwischenfazit

Alle Studien und Projekte konzentrieren sich auf die Lebensphase des ,Alters“. Inte-
ressanterweise ist diese Lebensphase nicht immer trennschaff bzw. einheitlich abge-
grenzt. Daher ist es wichtig, sich eingehender mit Definitionen des ,Alters“ zu be-
schiftigen. In den Fokus riicken dabei v.a. Disziplinen abseits der Mobilititsfor-
schung, wie z.B. die Gerontologie. Das nachfolgende Kapitel widmet sich deshalb
ausfiihrlich dem Altersbegriff, verschiedenen Ansitzen und Theorien, die sich mit der
Lebensphase ,Alter* beschiftigen.



Kapitel 2: Das Wichtigste auf einen Blick

= Zahlreiche Projekte zum Thema Mobilitat im Alter:

ANBINDUNG: Fokus auf Bediirfnissen Alterer bei der kombinierten Verkehrsmittelnutzung
aus Sicht von Autofahrern

Erhaltung von Mobilitét zur sozialen Teilhabe: Untersucht wurden Einflussfaktoren auf das
Verkehrsverhalten, Mobilitatsbediirfnisse Alterer sowie der Zusammenhang zwischen Mo-
bilitdt und Lebenszufriedenheit

MOBILATE: Der Zusammenhang zwischen Mobilitat, personen- und umweltbezogenen Fak-
toren sowie des subjektiven Wohlbefindens stand im Zentrum dieser Untersuchung

Mobilitat im Alter: Fortschreibung von MOBILATE und dem Projekt Erhaltung von Mabilitat
zur sozialen Teilhabe

FRAME: Thematischer Schwerpunkt der Studie war die Freizeitmobilitat Alterer, mogliche
Mobilitdtsharrieren und die Identifizierung von raumstrukturellen Unterschieden

SIZE: EU-Projekt mit Fokus auf Mobilitatsbarrieren und dem Umgang alterer Menschen mit
diesen

MOBIAL: Untersuchung des Verkehrsverhaltens sowie von Mobilitatsbedirfnissen und Bar-
rieren alterer Menschen

GOAL: Entwicklung eines Aktionsplans fiir innovative Losungen, um die Mobilitatsbediirf-
nisse einer alternden Bevolkerung zu erfiillen

Im Rahmen des Projekts wurde eine Typologie alterer Menschen mit Mobilitatsbezug ent-
wickelt.

Befragung Alternsfreundliche Stadt: Deutschlandweite Befragung der BAGSO zum Thema
Alternsfreundlichkeit in Deutschland

= Fazit fiir COMPAGNO:

Umfangreiche Informationen zum Thema Mobilitat alterer Menschen beschreiben den
Stand der Forschung und sollten genutzt werden

Das Thema Mobilitatsbarrieren muss ganzheitlich betrachtet werden (v.a. Umweltebene,
Personenebene, sozial-emotionale Ebene)




3  Abgrenzung der Lebensphase ,Alter”

Fiir eine Abgrenzung der Lebensphase , Alter* sind sinnvolle Kriterien unerlésslich. In
den Untersuchungen zur Mobilitit Alterer erfolgt diese Abgrenzung sehr unterschied-
lich. In einigen Studien wird als Altersuntergrenze 60 Jahre herangezogen (z.B. im
Projekt FRAME und ANBINDUNG). In anderen Studien beginnt das Alter mit 65 Jah-
ren (z.B. im Projekt Mobilitéit im Alter). Es wird nach dem kalendarischen Alter, zum
Teil auch nach unterschiedlichen qualitativen Kriterien des Alterns unterschieden: Es
ist die Rede von ,Jungen Alten“ (FRAME, MiD 2008), ,alten Alten“ (MiD 2008),
»~Hochaltrigen“ bzw. ,Hochbetagten®“. Fiir eine Betrachtung der Lebensphase Alter
greift eine rein chronologische Definition eindeutig zu kurz. In diesem Zusammen-
hang betont die Sozialgerontologin Regina Ernst (1999: 16), dass die ,,Beschreibung
der Begriffe ,Alter” und ,Altern (.) nicht eindimensional erfolgen [kann]. Eine An-
niherung ist am ehesten dadurch moglich, dass verschiedene Wissenszweige, die
interdisziplinér in der Gerontologie miteinander verkniipft werden, relevante Teilas-
pekte aufzeigen. Das rein kalendarische Alter ist fiir die Art und Weise, wie der dltere
Mensch auf seine Lebenslage reagiert, von geringerer Bedeutung®. Diese Feststellung
ist vermutlich auch auf das Verkehrsverhalten élterer Menschen iibertragbar.

Gerontologisch betrachtet steht nicht das Lebensalter im Vordergrund, sondern eine
,Vielzahl von individuellen Variablen und Rollen, die dem &lteren Menschen als Ver-
kehrsteilnehmer zugewiesen werden“ (ebd.: 17). Auch die Beriicksichtigung medizi-
nisch-biologischer Aspekte des Alterns geniigt nicht, um die sehr komplexen Bedin-
gungsgefiige und Rollenzuweisungen der Verkehrsteilnahme im Alter adiquat zu er-
klaren. ,Altern bezieht sich nicht nur auf Verdnderungen der kérperlichen Funktio-
nen, sondern ist aus gerontologischer Sicht immer ein Prozess, der [in] psychologi-
schen und sozialen Dimensionen ablduft” (ebd.: 17).

Engeln und Schlag (2001: 26) betonen, dass Altern ein lebenslanger Prozess der Ver-
dnderung ist. Der Alterungsprozess ist ,irreversibel, d.h. nicht umkehrbar. Altern ist
ein mehrdimensionaler Prozess: Er umfasst Gewinne und Verluste, Stabilitit und
Abbau”“. Neben den Faktoren auf individueller Ebene spielen auch die Umgebungsbe-
dingungen eine wichtige Rolle (siehe hierzu auch Kapitel 5). Ein weiteres typisches
Kennzeichen des Alterns ist sein heterogener Verlauf. Es lassen sich interindividuelle
und intraindividuelle Unterschiede (z.B. korperliche vs. geistige Fitness) bei bestimm-
ten Fihigkeiten feststellen (ebd.).

Beim Alternsprozess wird in der gerontologischen Forschung zwischen dem kalenda-
rischen, dem biologischen, dem sozialen sowie dem psychologischen Alter unter-
schieden. Das kalendarische Alter (auch chronologisches Alter) lisst lediglich Riick-
schliisse dariiber zu, inwieweit biologische Reifungsverinderungen im Zusammen-
hang mit bestimmten Altersphasen zu erwarten sind.

Im Zentrum des biologischen Alters steht die Vitalitit bzw. korperliche Gesundheit
des Menschen, welche sich stark anhand der korperlichen Erscheinung orientiert (z.B.
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Korperhaltung, Haut und Haare). ,Ausgangsgedanke ist, dass der Kérper mit zuneh-
mendem Alter an Selbstregulierungs- bzw. Adaptionsfihigkeit verliert“. Meist ist ein
Abbau von Leistungspotenzialen damit verbunden. ,Der Abbau der Leistungspotenti-
ale ist aber oft kompensierbar und der Altere kann in verschiedenen Bereichen
durchaus noch genauso leistungsfihig sein wie ein junger Mensch“ (ebd.: 27). Die
Entwicklung des biologischen Alters hingt u.a. vom individuellen Lebensstil eines
Menschen ab, z.B. von den Erndhrungsgewohnheiten.

Auch das biologische Alter ist kein ausreichender Indikator fiir die Frage, ob eine
Person tatsichlich alt ist oder nicht. Soziale Rahmenbedingungen wie der soziotko-
nomische Status, soziale Normen und Rollenzuweisungen (z.B. die Rolle des Pen-
sionirs) haben Einfluss auf die spezifische Form des Alterns. Hier spricht man vom
sozialen Alter.

Das psychologische Alter hingegen umschreibt verschiedene Bereiche der Psyche, die
Gegenstand von Verdnderungen im Alter sind. Damit gemeint ist die individuelle
Selbstbeobachtung und -wahrnehmung des Alterungsprozesses. Die Beschreibung
umfasst auch psychologische Verdnderungen im Alter allgemein. Konkret spielen
psychische Belastungen und Lebenszufriedenheit eine wichtige Rolle (ebd.).

Einen integrierenden Altersbegriff stellt das ,funktionale Alter dar. Dieses beschreibt
»die korperliche und psychische Leistungsfahigkeit des einzelnen zur Bewiltigung des
Alltags und ungewohnter Situationen” (Ernst 1999: 18). Das Konzept eines ,funktio-
nalen Alters* weist Parallelen zum Kompetenzmodell bzw. zu Coping-orientierten
Ansitzen auf (siehe auch 03.1.7).

Die unterschiedlichen Altersbegriffe konnen nur in einer ganzheitlichen und interdis-
ziplindren Betrachtung dem komplexen Phidnomen des Alterns gerecht werden. Das
funktionale Alter ist hierfiir ein erster Ansatz. Eine zentrale Frage ist allerdings, wie
eine Definition von Alter in COMPAGNO im Sinne einer interdisziplindren Betrach-
tung iiberhaupt operationalisiert werden kann.

3.1 Gerontologische Theorien und Erklarungsansitze

Neben unterschiedlichen Altersabgrenzungen gibt es in der gerontologischen For-
schung auch eine ganze Reihe von Theorien und Modellen, die sich dem Alterungs-
prozess und seinen Begleiterscheinungen widmen. Im Folgenden werden einige dieser
Theorien und Modelle im Hinblick auf ihre Relevanz fiir die Mobilitdtsforschung vor-
gestellt.

3.1.1 Disengagement-Theorie

Die Disengagement-Theorie ist eine klassische Theorie der gerontologischen For-
schung. Grundannahme dieser Theorie ist, dass Altern ein Prozess ist, der zu einem
sowohl gesellschaftlich, als auch vom Individuum gewollten schrittweisen Riickzug
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aus sozialen Rollen und Aufgaben fiihrt (Hieber et al. 2006: 19). ,Derjenige Mensch
ist im Alter gliicklich, der sich von der sozialen Welt weitgehend gelost hat, wobei
das Disengagement als Vorbereitung auf den bevorstehenden Tod gesehen wird.
Durch die Reduzierung seiner sozialen Kontakte gewinnt der &ltere Mensch zuneh-
mend Freiheit, da er soziale Normen und Zwinge nicht mehr beachten muss“ (En-
geln/Schlag 2001: 28). Dieser schrittweise gesellschaftliche Riickzug geschieht frei-
willig und ist gleichzeitig mit einem Gewinn an Lebenszufriedenheit verbunden. Mit
Bezug zur Mobilitdt wiirde dieses theoretische Verstindnis bedeuten, ,dass &ltere
Menschen nicht nur aufgrund umweltspezifischer Mobilititsbarrieren weniger Wege
zuriicklegen. Altere Menschen kénnen auch freiwillig weniger Wege zuriicklegen und
dabei die Wege auswihlen, die notwendig und zentral fiir die Aufrechterhaltung ei-
ner selbststindigen Lebensfiihrung sind. Gleichzeitig konnen eine stirkere Ausrich-
tung auf die Wohnung und die Entdeckung neuer innerhiuslicher Aktivititen den
Riickzug kompensieren“ (Hieber et al. 2006: 19).

Unter empirischen Gesichtspunkten ist die Disengagement-Theorie umstritten. In
verschiedenen Studien wurde eher das Gegenteil des Zusammenhangs von Lebenszu-
friedenheit und gesellschaftlicher Aktivitat festgestellt. Je mehr Aktivitit, desto gro-
Ber war die allgemeine Zufriedenheit (Engeln/Schlag 2001: 28).

3.1.2 Aktivitatstheorie

Die Aktivitéatstheorie ist vor allem charakterisiert durch ihre Ablehnung der Disenga-
gement-Theorie. Die Hauptthese der Aktivititstheorie lautet, dass mehr Aktivitat ver-
bunden ist mit einer erh6hten Lebenszufriedenheit. Demnach sollten im Alter mog-
lichst viele Aktivititen und Rollen, die im bisherigen Leben von Bedeutung waren,
auch im hoheren Alter aufrechterhalten bleiben. Aktivitidten, die durch den Alterns-
prozess verloren gehen, sollen durch andere ersetzt werden. Der Verlust der Fahigkeit,
Aktivititen und Rollen auszuiiben ist gleichbedeutend mit einer erhhten Unzufrie-
denheit und kann Ursache fiir Frustrationen sein. ,Im Hinblick auf das Thema Mobi-
litat wiare laut Aktivitiatstheorie demnach anzunehmen, dass auBBerhdusliche Aktivita-
ten einen zentralen Beitrag zur Lebenszufriedenheit leisten* (Hieber et al. 2006: 20).

3.1.3 Kontinuitatstheorie

Eine Position zwischen der Disengagement- und der Aktivititstheorie nimmt die
Kontinuitétstheorie ein. Ihre Kernthese ist, dass weder ein mehr noch ein weniger an
Aktivititen im Alter entscheidend fiir eine zufriedene Lebensfiihrung sind. Vielmehr
gilt es, bestehende und bereits im mittleren Erwachsenenalter angeeignete Aktivi-
titsmuster im Alter fortfiihren zu kdnnen. Diese Fortfithrung ist es, die maBgeblich
fiir eine hohe Zufriedenheit im hoheren Lebensalter verantwortlich ist. . Das Beibe-
halten bisheriger Mobilitdts- und Aktivititsmuster bedeutet Kontinuitit. ,, Mobilitdts-
relevante Kontinuitdt wire im Falle dlterer Menschen ohne gesundheitliche Ein-
schrinkungen die unverdnderte Fortfiihrung bisher ausgeiibter Aktivititen. Im Falle
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von Mobilititseinschrinkungen aus gesundheitlichen Griinden scheint Kontinuitit
eher unwahrscheinlich. Als Kontinuitit kann vor diesem Hintergrund aber auch das
Leben mit Einschrinkungen nach einer gewissen Zeit der Anpassung und Bewdlti-
gung angenommen werden” (ebd.: 20).

3.1.4 Theorien der lebenslangen Entwicklung

Grundidee der unterschiedlichen Theorien der lebenslangen Entwicklung ist, dass
beim Menschen eine Entwicklung iiber die gesamte Lebenszeit hinweg stattfindet.
Diese Entwicklung ist gepriagt durch Gewinne und Verluste. ,Mit zunehmendem Alter
verschiebt sich das Verhéltnis von Gewinnen und Verlusten zuungunsten der Gewin-
ne“ (ebd.: 20).

Die Beriicksichtigung der positiven und negativen Seiten des Alterns findet sich auch
im Konzept des erfolgreichen Alterns von Baltes und Carstensen. Erfolgreiches Altern
ist dadurch charakterisiert, dass es gelingt, ein Gleichgewicht zwischen den individu-
ellen Bedirfnissen und den Anforderungen der jeweiligen Lebensphase herzustellen
(zitiert nach Engeln/Schlag 2001: 29). Auch Mobilitit ist Teil einer lebenslangen
Entwicklung. Verkehrsverhalten, Mobilititsbediirfnisse und -bedeutungen indern
sich im Lauf des Lebens. Mit zunehmendem Alter kommt es im Bereich Mobilitét
hédufig zu negativen Verdnderungen bzw. ,Verlusten“. ,Das heiBt, die Mehrzahl aller
Menschen wird im Verlauf des Alternsprozesses mit Mobilititsverinderungen kon-
frontiert werden und steht vor der Aufgabe, Moglichkeiten der Bewéltigung zu ent-
wickeln“ (Hieber et al. 2006: 21).

3.1.5 SOK-Modell - Selektive Optimierung mit Kompensation

Eine Erweiterung der Theorien des erfolgreichen Alterns stellt das Modell der selek-
tiven Optimierung und Kompensation dar. Dieses Modell geht von einem allgemeinen
Adaptionsvorgang aus, in dem die Prozesse Selektion, Optimierung und Kompensati-
on in Wechselwirkung zueinander stehen (Baltes/Baltes 1989). Selektion ist in diesem
Sinne ein Auswahlprozess und eine Selbstbeschriankung auf wichtige Verhaltensbe-
reiche und Funktionen. ,Durch die Selektion wird eine Biindelung der (noch) vorhan-
denen Potenziale und Ressourcen erreicht. In Zusammenspiel mit persdnlichen Moti-
ven, Fahigkeiten, Fertigkeiten und den Umweltanforderungen entscheidet sich das
Individuum dafiir, subjektiv weniger wichtige Ziele und Funktionsbereiche zugunsten
personlich wichtigerer Ziele und Funktionsbereiche aufzugeben“ (Rupprecht 2008:
21). In engem Zusammenhang mit der Selektion steht auch ein Bestreben zur Opti-
mierung von Kompetenzen. Dies trifft vor allem fiir diejenigen Funktionsbereiche zu,
die von der jeweiligen Person als wichtig fiir die eigene Lebenszufriedenheit erachtet
werden. Optimierung soll helfen, diese Bereiche weiterhin aufrecht zu erhalten. Kom-
pensation im Sinne des SOK-Modells liegt vor, wenn verminderte Ressourcen und
Moglichkeiten durch Anpassungen im Verhalten oder auch durch Hilfsmittelnutzung



(z.B. in Form eines Horgerits) ausgeglichen werden (ebd.). In diesem Verstindnis
erfiillt auch der COMPAGNO eine Kompensationsfunktion.

Das SOK-Modell lésst sich auch zur Erklirung eines veridnderten Verkehrsverhaltens
dlterer Menschen anwenden. ,Nachlassende Informationsaufnahme und Verarbei-
tungsfihigkeit bewirken z.B., dass dltere Menschen Zeiten, Orte und Umstinde ihrer
Verkehrsteilnahme selektieren. Erfahrungen der Uberbelastung im Verkehr bewegen
Altere u.a. dazu, ihre Verkehrsteilnahme einzuschrinken. Andererseits konnen Hand-
lungsmoglichkeiten durch die Ubung bestehender Fihigkeiten und Fertigkeiten, z.B.
im Rahmen von Verkehrsprogrammen fiir dltere Menschen als FuBgéanger, Radfahrer
und auch Autofahrer optimiert werden. Zudem kann beispielsweise die Nutzung des
Pkws eine Strategie sein, um alterskorrelierte, individuelle motorische Fahigkeitsver-
luste zu kompensieren“ (Kocherscheid/Rudinger 2005: 27-28).

Eine ausfiihrliche Darstellung des spezifischen Verkehrsverhaltens und typischer Be-
wiltigungsstrategien alterer Menschen im StraBenverkehr erfolgt in Kapitel 04.1 und
Kapitel 06.3.

3.1.6 Kognitive Theorie des Alterns

Diese Theorie geht davon aus, dass nicht nur objektive Gegebenheiten fiir den Alterns-
prozess mafBgeblich sind, sondern auch immer die subjektive Sichtweise des Indivi-
duums fiir das Empfinden des Alternsprozesses und die damit verbundene Lebenszu-
friedenheit verantwortlich ist. Demnach kann die Wahrnehmung von Menschen in
objektiv gleichen Situationen unterschiedlich ausfallen. Zentral ist hier die Kompe-
tenz jedes Menschen, sich selbst mit seinen Stirken und Schwichen zu erleben und
mit diesen umzugehen. Damit einhergehend kann die individuelle Zufriedenheit unter
dhnlichen Lebensumstinden sehr unterschiedlich sein.

Bezogen auf Mobilitét ,bedeutet die Kognitive Theorie des Alterns, dass es nicht nur
darum geht, wie mobil ein dlterer Mensch objektiv ist, sondern darum, als wie mobil
er sich erlebt und welche Schlussfolgerungen er aus diesem Erleben fiir sich zieht.
Der Begriff des ,Kompetenzgefiihls“ meint in diesem Zusammenhang vor allem das
Gefiihl, den Alltag, zu dem auch alltiagliche Aktivititen zdhlen, bewiltigen zu konnen
(sei es mit oder ohne Unterstiitzung)“ (Hieber et al. 2006: 21).

3.1.7 Kompetenzmodell

Durch die kognitive Theorie des Alterns wurde der Kompetenzbegriff eingefiihrt. Das
Kompetenzmodell fasst dessen Bedeutung in einem etwas anderen Sinn auf. Es ,geht
davon aus, dass das Verhalten im Alter aus dem Verhiltnis von Anforderungen an
eine Person und deren Ressourcen zu ihrer Bewiltigung verstanden werden muss.
Somit beschreibt Kompetenz Interaktionen zwischen Person und Umgebungsfakto-
ren“ (Ernst 1999: 19). Unter Kompetenz werden die Fihigkeiten eines Menschen zu-
sammengefasst, ,jene Transaktionen mit seiner Umgebung auszuiiben, die es ihm
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erlauben sich zu erhalten, sich wohlzufiihlen und sich zu entwickeln® (ebd.). Dieser
Kompetenzbegriff ist relational und unabhédngig vom Lebensalter einer Person giiltig.
Kompetenz ist ein ,Resultat aus lebensgeschichtlich gewachsenen personlichen Res-
sourcen und aktuellen Umweltanforderungen® (ebd.). Menschen kéonnen daher nicht
inkompetent oder kompetent sein. Vielmehr verhilt sich jeder Mensch anforderungs-
abhingig in der sozialen und materiellen Umwelt entsprechend seinen persénlichen
Féahigkeiten mehr oder weniger kompetent. Hierbei spielen auch subjektive Eigen-
wahmehmungen eine Rolle. Versteht man unter Kompetenz die Fahigkeit, Alltagsan-
forderungen zu bewiltigen, beinhaltet dies beispielsweise auch die aktive Verkehrs-
teilnahme. Das Modell schliet die alltigliche Mobilitdt mit ein. Im Sinne des Kompe-
tenzmodells ist es ebenfalls, Hilfen zur Bewiltigung von Alltagsanforderungen zu
nutzen. Dies ist dann mit dem Modell vereinbar, ,wenn die personlichen Ressourcen
nicht ausreichen, um die Umweltanforderungen zu bewiltigen, dies mit duBerer Hilfe
aber gelingt“ (ebd.: 21).

Insofern konnen auch mobilititsunterstiitzende Hilfen, sei es in Form von techni-
schen Hilfsmitteln oder in Form von persdnlichen Dienstleistungen, kompetenzfor-
dernd wirken. In diesem Verstdndnis ist auch der geplante COMPAGNO als techni-
sche Mobilitatshilfe - bei entsprechender altengerechten Gestaltung und Usability -
ein Kompetenz unterstiitzendes Hilfsmittel zur Sicherung der alltidglichen Mobilitit.

3.1.8 Okogerontologische Ansitze

In engem Zusammenhang mit dem Kompetenzmodell stehen 6kogerontologische For-
schungsansitze. Sie gehen davon aus, dass Wechselwirkungen zwischen Menschen
und ihrer Umwelt bestehen. Diese Wechselwirkungen haben direkten Einfluss auf den
Alternsprozess. Umwelt schlieBt hier ausdriicklich sowohl die materiell-raumliche, die
soziale sowie die sozialstrukturelle Umwelt mit ein (Hieber et al. 2006: 21). Altern ist
nicht nur ein medizinischer, sozialer und psychologischer Prozess, sondern wird auch
von zahlreichen Umweltfaktoren beeinflusst. ,Eine zentrale Annahme dieser Ansitze
besteht darin, dass anregende und fordernde Umwelten Verluste im Alter kompensie-
ren und somit zu einer selbststindigen Lebensfiihrung und Wohlbefinden beitragen
konnen“ (ebd.).

Umwelten konnen eine selbststindige Lebensfiihrung auch erschweren. Bezugneh-
mend auf den Kompetenzbegriff lassen sich daher kompetenz-fordernde und kompe-
tenz-behindernde Umwelten unterschieden (Ernst 1999: 20). Es gibt ebenfalls die
Annahme, ,dass mit abnehmenden Kompetenzen der ,Druck” der Umwelt wichst und
dadurch das Erleben und Verhalten sowie die Bewiltigung dieser Verdnderung auf
Seiten der Person beeinflusst wird“. Diese These unterstreicht die Bedeutung von
Umwelthbedingungen. Sie sollten so gestaltet sein, ,dass sie ein eigenstindiges, selbst-
bestimmtes und selbstverantwortliches Altern auch im Falle von Kompetenzverlus-
ten“ ermo6glichen (Hieber et al. 2006: 21-22).



Wenn die Umweltbedingungen vorhandene Kompetenzen unterstiitzen, kann der
SUumweltdruck” auf die Person moglichst klein gehalten werden. Fiir Mobilitdt im
hoheren Lebensalter sind 6kogerontologische Forschungsansitze sehr interessant. Sie
stellen einen Zusammenhang zwischen Umweltbedingungen, Kompetenz und Lebens-
alltag her. Damit schlieBen sie auch die Verkehrsinfrastruktur und die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen mit ein.
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Kapitel 3.1: Das Wichtigste auf einen Blick
= Altershegriffe:

Es gibt keine einheitliche Abgrenzung oder Definition der Lebensphase , Alter”
Zahlreiche Abgrenzungen und Definitionen existieren nebeneinander:

Kalendarische bzw. chronologische Altersabgrenzung nach Lebensjahren
Biologisches Alterim Sinne von Vitalitat und kérperlicher Gesundheit
Psychologisches Alter anhand typischer psychologischer Alterungsprozesse
Soziales Alter als Folge sozialer Erwartungen und Normen an das Altern

Funktionales Alter als (ibergreifender Ansatz, der sowohl kdrperliche und psychologische
Prozesse als auch die Alltagskompetenz des Menschen beriicksichtigt

= Gerontologische Theorien

Eine Vielzahl von Theorien versuchen den Alternsprozess zu erklaren:

Disengagement-Thearie: Allmahlicher Riickzug im Alter als nattirlicher Prozess
Aktivitétstheorie: Gegentheorie zum Disengagement; These: Mehr Aktivitat ist verbunden
mit grolerer Lebenszufriedenheit im Alter

Kontinuitétstheorie: Entscheidend fiir ein zufriedenes Altern ist die Fortfiihrung bereits im
mittleren Erwachsenenalter angeeigneter Aktivitatsmuster

Thearien der lebenslangen Entwicklung: Menschliche Entwicklung ist ein lebenslanger
Prozess der sowohl Gewinne und Verluste beinhaltet. Erfolgreiches Altern ist durch ein
Gleichgewicht zwischen Bediirfnissen und Anforderungen an die Lebensphase Alter cha-
rakterisiert

Kognitive Theorie des Alterns: Geht davon aus, dass der Alternsprozess nicht nur durch objek-
tive sondern auch durch subjektive Sichtweisen des Individuums gepragt ist. Die Wahrneh-
mung des Alters kann unter objektiv gleichen Bedingungen subjektiv sehr verschieden sein
SOK-Modell: Geht von einem allgemeinen Adaptionszwang im Alter aus, der sich in den
Prozessen Selektion von Verhaltensbereichen, Optimierung von noch vorhandenen Kompe-
tenzen und Kompensation von bzw. Anpassung an Einschrankungen ausdriickt
Kompetenzmodell: Unter Kompetenz wird hier die Fahigkeit verstanden, Anforderungen
der Umgebung an seine Person zu bewaltigen, die notwendig sind, um sich erhalten und
entwickeln zu kdnnen. Verhalten im Alter erklart sich demnach aus dem Verhaltnis von An-
forderungen und vorhandenen Ressourcen zu deren Bewaltigung (Coping)
Okogerontologie: Liegt die Annahme zu Grunde, dass der Alternsprozess wesentlich durch
die Wechselwirkungen zwischen alteren Menschen und ihrer Umwelt beeinflusst wird.
Umwelten konnen sowohl kompetenzfrdernd als auch -behindernd wirken

= Fazit fiir COMPAGNO:

Eine Zielgruppenauswahl fiir den COMPAGNO allein anhand des kalendarischen Alters ist
nicht sinnvoll und wird dem komplexen Prozess des Alterns nicht gerecht

Besonders dkogerontologischer Ansatz und Kompetenzmodell sind vielversprechend fiir
das Verstandnis von Barrieren und der Einordnung des COMPAGNO als (férdernden) Um-
weltfaktor




3.2 Lebensstilmodelle und Typologien &dlterer Menschen

In der Markt- und Sozialforschung gibt es zahlreiche Anséitze, sich der Lebensphase
Alter anzundhern. Im Rahmen von Studien der Lebensstil- und Zielgruppenforschung
spielt die Typologisierung der dlteren Bevolkerung eine wichtige Rolle. Lebensstile im
sozialwissenschaftlichen Kontext sind ,distinktive, relativ stabile, alltagsweltlich er-
kennbare Muster der Lebensfiihrung. (...) Lebensstile stellen (.) ein bewusst oder vor-
bewusst aktiviertes Repertoire von Handlungsprogrammen bereit, die zu einem Ver-
halten fiihren, das fiir den jeweiligen Lebensstil als angemessen, richtig, niitzlich,
schon, lustvoll etc. und in der Bezugsgruppe als kommunizierbar gilt (Gotz et al.
2011: 89) (ausfiihrliche Definition siehe Glossar).

Bereits 1991 hat das Sinus Institut zusammen mit Infratest Sozialforschung die Be-
volkerung zwischen 55 und 70 Jahren erstmals in unterschiedliche Lebensstilsegmen-
te eingeteilt. Vier Segmente wurden gebildet: Die ,pflichtbewusst-hduslichen Alte-
ren“, die ,resignierten Alteren®, die aktiven ,neuen Alten“ sowie die ,sicherheits- und
gemeinschaftsorientierten Alteren® (Infratest et al. 1991). Die neuere sogenannte TNS
Best-Ager Typologie unterscheidet bei der Bevolkerung iiber 50 Jahren insgesamt
drei Gruppen. Die ,Passiven Alteren*, die ,Kulturellen Aktiven“ und die ,Erlebnisori-
entierten Aktiven“ (Petras 2006). Die GFK Osterreich unterscheidet in der Generation
50plus Typologie die ,Flotten®, die ,Zufriedenen®, die ,Neugierigen“ und die ,Zurtick-
gezogenen“ (Sozialforschung GfK Austria 2008).

Ohne auf die verschiedenen Lebensstiltypologien im Detail einzugehen, machen die
Beispiele deutlich, dass es sich bei der dlteren Generation keineswegs um eine homo-
gene sondern um eine sehr heterogene Gruppe handelt, die sich in ihren Stilen der
Lebensfiihrung deutlich unterscheidet.

3.2.1 Typologien élterer Menschen mit Mobilititsbezug

Fiir das Verkehrsverhalten und die Mobilititsbediirfnisse Alterer spielen Lebensstilun-
terschiede eine wichtige Rolle. Eine Fortentwicklung der Lebensstilforschung stellt
hier das Konzept der Mobilitédtsstile dar. In diesem Forschungsansatz werden sozial-
wissenschaftliche Methoden der Lebensstilanalyse mit Methoden der Verkehrsverhal-
tensforschung integriert (vgl. hierzu Go6tz 2007a). Dieses am Institut fiir sozial-
okologische Forschung entwickelte Konzept wurde bisher aber noch nicht mit dem
Fokus auf Altere angewendet. Fin Zusammenhang zwischen Einstellungen und Ver-
kehrsverhalten kann aber auch fiir dltere Menschen angenommen werden.

Das Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung (ILS) hat in einer Untersu-
chung einen dhnlichen Ansatz gewiahlt und das Verkehrsverhalten von Senioren un-
tersucht (vgl. Haustein/Stiewe 2010). Ausgehend von Ergebnissen einer telefonischen
Befragung, wurden Informationen u.a. zu Einstellungen und Verkehrsverhalten ge-
nutzt, um Mobilitdtstypen zu bilden. Die ILS-Studie unterscheidet zwischen vier ver-
schiedenen Mobilititstypen.
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« Die ,Pkw-Fixierten“ zeichnen sich durch eine starke Affinitit zum Autofahren
und eine gleichzeitige Distanz zum OPNV, Radfahren und ZufuBgehen aus. Sie
fahren allerdings nicht tiberdurchschnittlich viel mit dem Pkw und sind insgesamt
mit ihren Mobilititsmoglichkeiten zufrieden.

o Eine zweite Gruppe sind die ,Jungen wohlhabenden Mobilen“. Dieser Mobilitéts-
typ zeichnet sich durch ein subjektiv hohes Mobilititsbediirfnis aus. Die Pkw-
Verflighbarkeit und die jahrliche Kilometerleistung mit dem Auto sind in diesem
Segment sehr hoch. Kritisch anzumerken ist aber, warum in einer Studie zu Alte-
ren eine Gruppenbezeichnung gewéihlt wird, die auf ,Junge“ verweist.

e FEine dritte Gruppe von élteren Menschen sind die ,,Selbstbestimmt Mobilen“.
Auch hier ist die Pkw-Verfiigbarkeit sehr hoch. Doch im Gegensatz zu den ande-
ren Mobilititstypen haben die Selbstbestimmt Mobilen die hochsten Zufrieden-
heitswerte in Bezug auf ihre Mobilititsmoglichkeiten. Trotz weitverbreiteter Pkw-
Verfiigbarkeit sind sie anderen Verkehrsmitteln gegeniiber aufgeschlossen.

« Der vierte Mobilititstyp sind die ,,0V-Zwangsnutzer“. In dieser Gruppe ist sowohl
die Fiihrerschein- als auch die Pkw-Verfiigbarkeit sehr gering. Diese Gruppe ist
besonders auf den OPNV angewiesen und nutzt diesen intensiv. Der Frauenanteil
ist in diesem Segment besonders hoch (Haustein/Stiewe 2010).

Die ILS-Typologie ist fiir die weitere Verwendung im Projekt COMPAGNO allerdings
nur sehr bedingt geeignet, da keine Aussagen iiber gesundheitliche Beeintrichtigun-
gen oder Technikaffinitit der einzelnen Typen gemacht werden.

Ein anderer Segmentierungsansatz wurde im EU-Projekt GOAL gewihlt (siehe 2.80).
Im Zentrum steht hier die Identifizierung von physischen und mentalen Charakteris-
tiken sowie von Mobilititsstilen dlterer Menschen mit dem Ziel, daraus unterschiedli-
che Profile zu entwickeln. Diese sollen dazu genutzt werden, die Bediirfnisse Alterer
in Bezug auf ihr Verkehrsverhalten strukturiert untersuchen zu kénnen. Die Hauptda-
tenquelle ist ein Datensatz aus dem ,Survey of Health, Agening and Retirement in
Europe (SHARE)“. Dieser enthilt Daten &lterer Menschen (ab 50 Jahren) zu gesund-
heitlichen Einschrinkungen, Soziodemographie und zum Lebensumfeld fiir 15 euro-
pdische Linder. Insgesamt konnte auf Datensitze von iiber 46.000 Personen zuriick-
gegriffen werden.

Tabelle 1: Genutzte Variablen bei der statistischen Profilbildung

Physische Gesundheit | Gesundheitszustand allgemein, Parkinson, Horfahigkeit, Seeféhigkeit, Schmer-
zen (Ricken, Knie, Hiiften, etc.), Ermidung, Schwierigkeiten mit der Mobilitat*
(100m Laufen, Treppensteigen, Gegenstande tragen, etc.), Nutzung von Hilfs-
mitteln (Gehstock, Rollator, etc.)

Mentale Gesundheit Depression, Hoffnungen fiir die Zukunft, Interessen an unterschiedlichen
Dingen

Kognitive Fahigkeiten Lesefahigkeiten, Nutzung eines Stadtplans in unbekannter Umgebung

Sozio-Demographie Geschlecht, Alter, Einkommen, Bildung, Beschaftigung, Haushaltshintergrund,
Familienstand




Lebensumwelt Versorgungseinrichtungen im Wohnumfeld, Vandalismus und Kriminalitdt im
Wohnumfeld, Versorgung mit OPNV-Angeboten

Mobilitat Fiihrerscheinbesitz, Autoverfiigbarkeit, Verkehrsmittelnutzung, Reiseverhalten,
Tagesdistanzen, Aktivitaten, Stressfaktoren

Sonstiges Internetnutzung

(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf GOAL Project Consortium 2012b: 34-35, 73—
74) Hinweis: *Diese Mobilititsfaktoren orientieren sich an den Kategorien der , Interna-
tionalen Klassifikation der Funktionsfihigkeit, Behinderung und Gesundheit (ICF)“

Die Typologie wurde durch Clusteranalysen der SHARE-Daten gebildet. Zusétzlich
wurden Daten zum Verkehrsverhalten aus dem Projekt ,Keep Moving® (Niederlande),
der MiD (Deutschland) und ISTAT (Italien) mit den SHARE-Daten kombiniert. Als
Ergebnis konnten fiinf unterschiedliche Profile identifiziert werden (siehe unten).
Zusitzlich wurden die Profile mit Ergebnissen aus anderen Studien qualitativ erwei-
tert und beschrieben. Wissensliicken wurden auBerdem durch eine erginzende stan-
dardisierte und qualitative Erhebung geschlossen (GOAL Project Consortium 2012a,
2012b).

Da die GOAL-Typologie sowohl Aspekte altersbedingter Einschrinkungen, des Ver-
kehrsverhaltens als auch der Akzeptanz neuer Informations- und Kommunikations-
technologien beriicksichtigt, bietet sich eine Anwendung der Typologie fiir die Ziel-
gruppenauswahl innerhalb des Projekts COMPAGNO an.
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Abbildung 1: Ubersicht iiber die GOAL-Profile (Quelle: Massink 2012)
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Folgende fiinf Profile wurden im Rahmen von GOAL identifiziert
(siehe Abbildung 1):

« Fit as a Fiddle“

Diese Gruppe setzt sich vor allem aus den jiingeren und korperlich aktiven Senioren
zusammen. Ein GrofBteil steht noch im Arbeitsleben und Méanner sind in diesem Seg-
ment iiberreprasentiert. Prigendes Verkehrsmittel ist der eigene Pkw, wobei sich die
durchschnittliche Anzahl der Wege und die Wegeldnge nicht vom Bevolkerungs-
durchschnitt unterscheiden. Die ,Fit as a Fiddle* sind sehr aktiv, verfiigen iiber hohe
Einkommen, exzellente soziale Netzwerke und sind mit ihrer Autonomie und Lebens-
qualitédt zufrieden. Die Nutzung von I&K Technologien ist durchaus weit verbreitet.

¢ ,An Oldie but a Goodie“

Die Mehrheit dieser Gruppe ist zwischen 80 und 90 Jahre alt. Alleinstehende Frauen
sind liberreprésentiert. Trotz des hohen Alters sind sie relativ fit und gesund und daher
kaum in ihren Aktivititen eingeschrinkt. Hiufig alleinstehend, miissen sie ihr tagliches
Leben ohne Hilfe von anderen organisieren. Sie bevorzugen es, zu FuBl zu gehen und
den OPNV zu benutzen. Sie unternehmen eher kurze und wenige Wege. Sie sind lieber
auBerhalb der Hauptverkehrszeiten unterwegs. Eine hohe Lebenszufriedenheit beein-
flusst die korperliche Gesundheit und die Mobilitidt in positiver Hinsicht. Neuen I&K
Technologien stehen sie in der Regel skeptisch gegeniiber.

« ,Hole in the Heart*

Mit einem Alter zwischen 50 und 75 Jahren ist diese Gruppe meist relativ jung, den-
noch sind korperliche Einschrinkungen aufgrund chronischer Krankheiten verbreitet
(z.B. Herz-Kreislauf Erkrankungen, Diabetes). Diese schrianken die alltdglichen Aktivi-
taten deutlich ein. Neben korperlichen Problemen bestimmen auch psychische Leiden
wie Depressionen, Einsamkeit und allgemeine Lebensidngste den Alltag. Die vorhan-
denen Aktivitdts- und Mobilititseinschrinkungen fithren mitunter zur sozialen Ex-
klusion. Das dominierende Verkehrsmittel ist das eigene Auto, das wegen der grofe-
ren Bequemlichkeit und Einfachheit dem OPNV vorgezogen wird. Aufgrund der ge-
sundheitlichen Einschrinkungen werden nur wenige und kurze Wege unternommen.
Gegeniiber I&K Technologien sind manche Mitglieder dieser Gruppe durchaus offen,
andere lehnen sie allerdings klar ab.

e ,Care-Full“

Diese Gruppe der Hochaltrigen hat hiufig verschiedene altersbedingte gesundheitli-
che Probleme. Das Horen und Sehen ist eingeschrinkt und Krankheiten wie Parkin-
son und Demenzerkrankungen treten auf. Ein GrofBteil ist auf Hilfe oder Pflege durch
andere Personen angewiesen. Aufgrund der korperlichen Einschriankungen sind sie
nur noch selten auBerhiuslich mobil. Mobilitdt wird durch die Unterstiitzung von
Familienangehorigen oder durch Fahrdienstangebote gewéhrleistet. Eher passive in-
nerhiusliche Aktivititen bestimmen den Alltag, weshalb die Tendenz zur sozialen
Isolation besteht. Neue Technologien werden gemieden bzw. nicht aktiv genutzt.



o ,Happily Connected”

Sie zeichnen sich durch einen insgesamt sehr aktiven Lebensstil aus. Sie sind zwi-
schen 60 und 75 Jahren alt, verheiratet oder leben in einer Paarbeziehung. Korperli-
che Fitness und Mobilitét ist ein zentrales Element. Von groBer Bedeutung sind die
eigene Familie und die Wahrnehmung von zahlreichen sozialen Aktivitdten. Die Frei-
zeitaktivititen sind verbunden mit dem allgemein guten Gesundheitszustand und
bedingen eine hohe Lebenszufriedenheit.

Dominierendes Verkehrsmittel ist das Auto. Meist lenken Méinner den Pkw und Frauen
sind nur Beifahrerinnen. Zahlreiche Wege und komplexe Wegeketten werden mit dem
Pkw gemacht, wobei durchschnittlich weniger Kilometer gefahren werden als von
jingeren Menschen in der Erwerbsphase. Sie nutzen ruhigere StraBen und Verkehrs-
zeiten oder verzichten auf Nachtfahrten. Die Affinitét fiir I&K Technologien ist sehr
groB. Dies ist besonders dann der Fall, wenn bereits wihrend der Berufstitigkeit erste
Erfahrungen damit gemacht wurden (GOAL Project Consortium 2012a, 2012b).

Zwischenfazit zu Typologien Alterer allgemein:

Mit Bezug auf die oben dargestellten Theorien (siehe 3.1) ldsst sich aus den Typolo-
gien resiimieren: Ubergreifende Theorien, die versuchen, einen einzigen Weg der Al-
tersentwicklung zu verallgemeinern, greifen zu kurz. Die typologische Sichtweise legt
die These nahe, dass bestimmte Gruppen von Alteren eher mit Disengagement auf die
altersbedingten Verinderungen reagieren - so wie es die Disengagement-Theorie fiir
alle unterstellt, wihrend andere Gruppen sich eher so verhalten, wie es die Aktivitats-
Theorie beschreibt.

3.2.2 Bewertung der GOAL-Typologie fiir COMPAGNO

Unter Beriicksichtigung der verschiedenen vorliegenden Typologien eignet sich die
GOAL-Typologie fiir die Identifizierung von Zielgruppen fiir den COMPAGNO. So-
wohl aufgrund der breiten Datenbasis als auch der verwendeten Variablen ist sie em-
pirisch valide und inhaltlich passend. Im Rahmen der empirischen Sozialforschung
im Projekt kann eine weitere qualitative Uberpriifung und ggf. Anpassung der Typo-
logie erfolgen.
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Which of the following technological aids
do you use to get information?

i B Fit as a fiddle 8 Hole in the heart * Happily Connected © Oldie but goodie

percentage (rel. to prohle class suze)

| dor u‘.‘. use

Abbildung 2: IKT-Nutzung zur Informationsbeschaffung nach GOAL-Typen (n= 439)
(Quelle: GOAL Consortium 2012a: 111)

Ausgehend von den Profilbeschreibungen lassen sich fiir COMPAGNO potenzielle
Zielgruppen identifizieren. Auswahlkriterien hierfiir sind u.a.: Aktivititslevel/Gesund-
heit, Verkehrsverhalten und die Affinitét fiir die Nutzung neuer Informationstechno-
logien. Speziell das letzte Kriterium ist ein Nadelohr fiir den COMPAGNO.

Besonders diejenigen Gruppen, die vermutlich am meisten von einem mobilititsun-
terstiitzenden COMPAGNO profitieren wiirden (Hole in the Heart, An Oldie but a
Goodie), sind aufgrund ihrer fehlenden Technikaffinitdt nur schwer zu erreichen. Die
Technikaffinitdt der Vertreterlnnen von ,Hole in the Heart" ist unterschiedlich. Daher
ist diese Gruppe nicht komplett auszuschlieBen. Das geringe Aktivitdtsniveau macht
sie flir den COMPAGNO jedoch eher uninteressant (der COMPAGNO konnte dieses
ggf. wieder anheben). Bei ,An Oldie but a Goodie* kann auch das hohe Lebensalter
einschrinkend wirken. Mit zunehmendem Alter wird die Anderung von Mobilitits-

routinen unwahrscheinlicher.

Wir kommen daher zu dem Schluss, dass die Typen ,Fit as a Fiddle* und ,Happily
Connected” die groBten Potenziale aufweisen. Sie sind gegeniiber neuen Technolo-
gien sehr offen (siehe Abbildung 2) und haben ein hohes Aktivititslevel. Aufgrund
ihres relativ jungen Alters kdnnen deren Vertreter bei rechtzeitiger Routinenbildung
im hoheren Alter und bei kdrperlichen Beeintrachtigungen vom COMPAGNO profitie-
ren. Eine frithzeitige Routinenbildung steigert die Wahrscheinlichkeit, dass die COM-
PAGNO-Nutzung im héheren Lebensalter selbstverstindlich ist.

Génzlich ungeeignet fiir den COMPAGNO-Einsatz ist die Gruppe der ,,Care-Full®. Sie
ist aufgrund ihrer gesundheitlichen Situation nicht ohne fremde Hilfe auBer Haus
mobil. Auch fehlt es an der notwendigen Technikaffinitdt, weshalb kein Nutzen des
COMPAGNO zu erwarten ist.



Auch fiir die Auswahl der COMPAGNO-Zielgruppen gilt, dass diese im Verlauf der
sozial-empirischen Untersuchungen validiert werden kann.

Tabelle 2: Zielgruppenauswahl fiir COMPAGNO im Uberblick

Geeignete Zielgruppen: Hohes Aktivitatsniveau und generelle Offenheit fiir neue

= Fit as a Fiddle Technik legen die COMPAGNO-Nutzung nahe

= Happily Connected Aber: Braucht diese Gruppe den COMPAGNO schon (Akzep-
tanz fur ein Hilfsmittel)?

Partiell geeignete Zielgruppe: Bei vorhandener Technikaffinitat kann der COMPAGNO

= Hole in the Heart mobilitatsaktivierend wirken

Eher ungeeignete Zielgruppe: Aufgrund des hohen Lebensalters und der Technikdistanz

= An Oldie but a Goodie schwierig zu erreichen. Bei vorhandener Offenheit fiir IKT ist
der COMPAGNO dennach sinnvoll

Ganzlich ungeeignete Zielgruppe: Nicht mehr auRer Haus mobil aufgrund von Pflegebediirftig-

= The Care-Full keit

Daraus ergibt sich folgende Darstellung der potenziellen COMPAGNO-Zielgruppen:

high
Fit as a Fiddle
e o
ar
<
[N}
= Happily An Oldie but a
o Connected Goodie
&
=
:1LCO
G
<
Hole in the Heart
low =
50 AGE 100

Abbildung 3: Potenzielle Zielgruppen fiir COMPAGNO (orange hinterlegt)
(Quelle: verdindert nach Massink 2012)
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Kapitel 3.2: Das Wichtigste auf einen Blick

= Hintergrund:

Die altere Generation ist keine homogene Gruppe. Vielmehr unterscheiden sich altere
Menschen stark hinsichtlich ihrer spezifischen Lebensstile

Verschiedene Typologien versuchen diese Heterogenitat abzubilden

Auch in den Typologien spiegeln sich die gerontologischen Theorien wider. Allerdings nicht
als tibergreifende, sondern als nebeneinander existierende Ansétze (z.B. Disengagement
neben Aktivitat oder Kontinuitat)

= GOAL-Typologie:

Beriicksichtigt wichtige Aspekte fiir COMPAGNO: u.a. gesundheitliche Beeintrachtigungen,
Verkehrsverhalten und Technikaffinitat

Typologie-Bildung erfolgte auf breiter statistischer Basis und erscheint methodisch valide

GOAL-Typologie wurde u.a. fiir die Schaffung von passenden Mobilitétsldsungen fiir Altere
entwickelt

= Fazit fir COMPAGNO:

Die GOAL-Typologie eignet sich gut fiir die weitere Verwendung im Projekt. Das Erstellen
einer vollig neuen Typologie fir COMPAGNO ist nicht notwendig

Fir COMPAGNO relevante Zielgruppen: Fit as a Fiddle, Happily Connected, Hole in the
Heart

Eine Validierung und ggf. Adaption der Typologie kann und sollte im Zuge der weiteren so-
zial-empirischen Forschungen noch vorgenommen werden




4 Mobilitat alterer Menschen

Zum Verkehrsverhalten Alterer und zu den Faktoren, die dieses Verhalten beeinflus-
sen, liegen vielfiltige Erkenntnisse vor. Inwiefern Mobilitédt eingeschrinkt sein kann,
welche Faktoren dies begiinstigen und wie dltere Menschen mit kérperlichen Ein-
schrinkungen umgehen bzw. diese Einschrinkungen im Sinne eines Copings kom-
pensieren, ist ebenfalls gut erforscht.

4.1 Mobilitatsressourcen und Verkehrsverhalten

Die Studie Mobilitdt in Deutschland 2008 (kurz: MiD 2008) beinhaltet Informationen
zu MobilitatskenngréBen und zum Verkehrsverhalten der deutschen Bevdlkerung
(vgl. Infas/DLR 2010). Ein Schwerpunktthema der MiD 2008 ist der demographische
Wandel. Die Bedeutung von Alter und Lebensphase fiir das Verkehrsverhalten wird in
der MiD hervorgehoben: ,Der Zusammenhang zwischen Alter und Mobilitét spiegelt
vor allem die Bediirfnisse und Fahigkeiten zur Teilnahme am Verkehr wihrend der
verschiedenen Lebensabschnitte wider. Nahezu alle MobilititskenngréBen - Wege-
aufkommen, Wegezwecke, Verkehrsmittelwahl, Tagesstrecken oder auch Start- und
Endzeiten von Wegen - weisen einen charakteristischen Zusammenhang mit dem
Alter einer Person auf* (Infas/DLR 2010: 74).

Im Folgenden werden die Ergebnisse der MiD mit Fokus auf die Bevdlkerung in
Deutschland ab 60 Jahren dargestellt. Neben diesen wird vereinzelt auch auf Er-
kenntnisse anderer Studien zuriickgegriffen.

4.1.1 Fuhrerscheinbesitz

Beim Fiihrerscheinbesitz zeigt sich in den letzten Jahren eine Zunahme bei der Be-
volkerung iiber 60 Jahren. 2008 hatten jeweils mehr als 90 Prozent der Manner und
mehr als 80 Prozent der Frauen im Alter zwischen 60 und 65 Jahren einen Fiihrer-
schein (siehe Abbildung 4). Bei Personen iiber 65 Jahren weisen Frauen einen deut-
lich geringeren Fiihrerscheinbesitz auf als Méinner. Dieser Unterschied reduziert sich
in den nachkommenden Alterskohorten immer weiter. Es ist von einer Angleichung
zwischen Frauen und Minner auszugehen (Infas/DLR 2010: 70).
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Pkw-Fiihrerscheinbesitz von Ma@nnern und Frauen nach Altersgruppen 2002 und 2008
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Abbildung 4: Pkw-Fiihrerscheinbesitz von Mdnnern und Frauen nach Altersgruppen
2002 und 2008 (Quelle: Infas/DLR 2010: 71)

4.1.2 Pkw-Verfiigbharkeit

Die Pkw-Verfiigbarkeit als Grundvoraussetzung der Pkw-Nutzung weist in verschie-
denen Haushaltstypen und Altersgruppen (siehe Abbildung 5) deutliche Unterschiede
auf. In Mehrpersonenhaushalten ist die Pkw-Verfiigharkeit sehr hoch, wéhrend sie in
Einpersonenhaushalten und in Haushalten von Alleinerziehenden wesentlich geringer
ausgepragt ist. ,Insbesondere alleinlebende Personen, die 60 Jahre und &lter sind, ha-
ben oft keinen Pkw. Der Anteil autofreier Haushalte liegt hier bei 46 Prozent. Im Jahr
2002 betrug er noch 59 Prozent. Von den Alleinerziehenden lebt ein Viertel ohne Au-
to. Die Haushaltstypisierung macht deutlich, dass das Alter einen hohen Einfluss auf
den Besitz beziehungsweise Nicht-Besitz eines Pkw hat“ (Infas/DLR 2010: 61).



Anzahl der Pkw in den Haushalten:
gesamt 2002 und 2008 sowie nach Haushaltstypen 2008
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Abbildung 5: Anzahl der Pkw in den Haushalten: gesamt 2002 und 2008 sowie nach
Haushaltstypen 2008 (Quelle: Infas/DLR 2010: 62)

Zur Pkw-Ausstattung der Haushalte liefert die MiD 2008 Aufschliisse dariiber, warum
ein Haushalt auf einen Pkw verzichtet. In Rentner-Haushalten ist neben finanziellen
Griinden vor allem der Gesundheitszustand bzw. das Alter ein hdufiger Grund fiir den
Verzicht auf das eigene Auto. Zu hohe Pkw-Kosten, sind interessanterweise unter-
durchschnittlich haufig der Grund fiir einen Pkw-Verzicht.

35 |



Griinde fiir Pkw-Verzicht nach Haushalts- und Kreistypen
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Abbildung 6: Griinde fiir den Verzicht auf einen Pkw - nach Haushalts- und Kreis-
typen (Quelle: Infas/DLR 2010: 59)

4.1.3 Besitz von OPNV-Zeitfahrkarten

Ein Indiz fiir die regelméBige Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist der Besitz von
Dauerfahrkarten. Laut MiD 2008 besitzen immerhin 10 Prozent der Rentner in
Deutschland irgendeine Form der Dauerkarte fiir den OPNV (Infas/DLR 2010: 72). Die
MiD 2008 enthilt hierzu leider keine detaillierteren Daten.

Im Projekt MOBIAL konnte nachgewiesen werden, dass mit zunehmendem Alter der
Anteil der OPNV-Nutzer mit OPNV-Monatskarte ansteigt. Gleichzeitig verfiigen viele
Seniorinnen und Senioren tber einen Schwerbehindertenausweis, der ebenfalls zur
OPNV-Nutzung berechtigt (Limbourg/Matern 2009: 261-262).

4.1.4 Besitz von Fahrriadern

Der Ausstattungsgrad mit Fahrrddern in Deutschland betrigt derzeit ca. 80 Prozent
(Stand 2008). Uberdurchschnittlich gut ausgestattet sind vor allem die Haushalte der
25- bis unter 55-Jahrigen mit einem Ausstattungsgrad von etwa 90 Prozent. Bei den
70- bis unter 80-Jihrigen liegt dieser Anteil bei immerhin noch 67 Prozent, sowie bei
iiber 80-Jiahrigen noch bei knapp 43 Prozent. Der Fahrradbesitz lisst keine direkten



Schliisse tber die tatsdchliche Nutzung zu (siehe hierzu 4.1.6) (Destatis/WZB 2011:
146).

4.1.5 Zentrale MobilitiatskenngréBen

Bei einigen MobilitdtskenngroBen lassen sich deutliche altersspezifische Unterschiede
erkennen (siehe Abbildung 7). Der Anteil mobiler Personen, d.h. der Anteil der Perso-
nen, die an einem Stichtag auBerhiuslich mobil sind (Mobilititsquote), nimmt ab
dem fiinfzigsten Lebensjahr leicht ab. Ein deutlicher Riickgang der Mobilitdtsquote
ist bei den iiber 74-Jihrigen festzustellen.

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei der durchschnittlichen Wegeanzahl pro Tag. Hier
gibt es eine leichte Abnahme bei den {iber 65-Jahrigen und eine stérkere bei den iiber
74-Jéhrigen. Bei ihnen zeigt sich auch ein deutlicher Abfall der tiglichen Unter-
wegszeit. Ab einen Alter von 40 Jahren ist die zuriickgelegte Tagesstrecke riicklau-
fig. Auch hier ist die Abnahme bei den iiber 74-Jihrigen wieder stirker ausgeprigt
als in den jiingeren Altersgruppen.

In der MiD 2008 haben die Autorlnnen festgehalten, dass ,mit etwa 60 Jahren und
dem allmihlichen Eintritt ins Rentenalter () die Kurven kontinuierlich [abflachen].
Ein stirkerer Riickgang der Mobilitit ist allerdings erst fiir die Gruppe der ab 75-
Jahrigen zu verzeichnen“ (Infas/DLR 2010: 74).

Interessant ist ein Zeitvergleich mit den Daten der MiD 2002. Fiir Altere ab 60 Jahren
ist eine Zunahme der Mobilititsquote festzustellen. Im Zusammenhang damit hat
auch die Anzahl der tiglichen Wege gegeniiber 2002 zugenommen. ,,Das heifit: 2008
gehen nicht nur mehr dltere Menschen aus dem Haus als 2002, sondern jeder Einzel-
ne von ihnen geht auch hiufiger aus dem Haus, als dies noch sechs Jahre zuvor der
Fall war” (ebd.: 170).

Uber alle Altersgruppen hinweg zeigt sich auBerdem, dass die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens &dlterer Menschen, deutlich starker ausfillt, als die Zunahme des
Anteils der dlteren Menschen an der Gesamtbevolkerung (ebd.: 171).
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Zentrale MobilititskenngréBen nach Altersgruppen
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Abbildung 7: Zentrale MobilititskenngroBen nach Altersgruppen (Quelle: Infas/DLR
2010: 75)

4.1.6 Verkehrsmittelnutzung: Modal Split nach Altersgruppen

Wie Abbildung 8 zeigt, gibt es im Vergleich der Altersgruppen Unterschiede in der
Verkehrsmittelnutzung. Der Pkw verliert ab dem 60. Lebensjahr als Verkehrsmittel an
Bedeutung. Er bleibt dennoch bis ins hohe Alter das wichtigste Verkehrsmittel. Bei
den liber 74-Jdhrigen werden mehr als 40 Prozent der Wege mit dem Pkw als Fahrer
oder Beifahrer absolviert. Einhergehend mit der Abnahme der Pkw-Nutzung ist mit
steigendem Alter eine deutliche Zunahme des ZufuBgehens zu verzeichnen. Bei den
iiber 74-Jahrigen werden mehr Wege zu FuBl gemacht als mit dem Pkw als Fahrer.
Der offentliche Verkehr gewinnt erst in der Altersgruppe iiber 74 Jahren an Bedeu-
tung (Infas/DLR 2010: 76).



Modal Split (Verkehrsaufkommen) nach Altersgruppen

9 14 13 6 5 6 5 6 1
B orv

1

39 31

43 47 B MV (Fahrer)

41 47 56 59 i

12 12 ey

Mitfah
18 1" - (Mitfahrer)
14 12 8 10 A M Fahrrad
8 1
10
8 9 9 9
38
29 2 32 M zu Fuk
24 20 [ 21 18 [l 20

gesamt bis 17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 Uber 74
Jahre

in Prozent
MiID 2008 | Quelle: infas, DLR

Abbildung 8: Modal Split (Verkehrsaufkommen) nach Altersgruppen (Quelle: Infas/
DLR 2010: 77)

Bei den iiber 65-Jihrigen zeigen sich Unterschiede bei der Nutzung des OPV und
nicht-motorisierter Verkehrsmittel zwischen Ménnern und Frauen (siehe Abbildung 9).
Frauen iiber 65 gehen sowohl deutlich mehr Wege zu FuB oder nutzen den OPV als
Minner der gleichen Altersgruppe (ebd.: 104). Mit ein Grund hierfiir ist die geringere
Fiihrerscheinbesitzquote bei Frauen (siehe Abbildung 4). Allerdings gehen Frauen auch
in jlingeren Altersgruppen generell mehr zu FuB als Ménner. Dies ist ein Indiz fir
andere Muster der Verkehrsmittelnutzung, die geschlechts- oder rollenspezifisch sind.
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Modal Split-Anteile von OPV und NMIV fiir Ménner und Frauen nach Altersgruppen
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Abbildung 9: Modal Split Anteile von OPV und NMIV fiir Ménner und Frauen nach
Altersgruppen (Quelle: Infas/DLR 2010: 104)

Im Rahmen von FRAME wurde untersucht, welche Kriterien fiir die Verkehrsmittel-
wahl Alterer ausschlaggebend sind. Der Aspekt Bequemlichkeit wurde am hiufigsten
genannt, gefolgt von Schnelligkeit, Unabhingigkeit und Sicherheit. Die hohe Bedeu-
tung von Schnelligkeit ist tiberraschend, da die Forschung dies fiir dltere Menschen
als eher unwichtig einstuft. ,Mdéglicherweise deutet sich hier eine Veridnderung an,
die auf die zunehmende Pkw-Verfiigbarkeit unter dlteren Menschen zuriickgeht, die
auch hohere Standards der Bewertung mit sich bringt: Wer in einer vom Auto ge-
pragten Welt lebt, nimmt die Geschwindigkeit des Pkw zum MaBstab“ (Scheiner
2006: 90). Fiir regelmaBige OPV-Nutzer und Nutzerinnen ist allerdings Piinktlichkeit
der wichtigste Aspekt.

4.1.7 Wegezwecke

Ab dem 60. Lebensjahr geht der Anteil der Wegezwecke ,Arbeit* und ,dienstliche
Wege* erwartungsgemiB zuriick. Gleichzeitig nimmt der Anteil von Freizeit-, Ein-
kaufs- sowie Erledigungswegen zu. Sieht man einmal von der Problematik einer ein-
deutigen Freizeitdefinition ab (vgl. dazu G6tz 2007b) dann sind Freizeitwege - dhn-
lich wie in der jlingsten Altersgruppe — bei den iiber 60-Jahrigen der wichtigste We-

gezweck.

Mit zunehmendem Alter gewinnen Einkaufs- und Erledigungswege immer mehr an
Bedeutung. Besonders weil die durchschnittliche tigliche Wegeanzahl vor allem bei
den tiber 74-Jiahrigen abnimmt, ist von einer zunehmenden Konzentration auf Wege
der alltdglichen Versorgung auszugehen (Infas/DLR 2010: 75).
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Wegezwecke nach Altersgruppen der Personen
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Abbildung 10: Wegezwecke nach Altersqgruppen der Personen (Quelle: Infas/DLR 2010: 76)

4.1.8 Raumstrukturelle Unterschiede

Das Verkehrsverhalten ist auch geprigt von raumstrukturellen Faktoren. Die MiD
2008 weist hierzu keine eigenen Daten fiir die Bevilkerung iiber 60 Jahren aus. Die
MiD-Daten fiir die Gesamtbevdlkerung nach Kreistypen zeigen, dass - wéhrend die
Mobilitdtsquote und die Wegeanzahl gleich sind - sowohl die Unterwegszeit als auch
die Tagesstrecke zwischen den Kreistypen variieren (siche Abbildung 11). In Kern-
stadten ist die Tagesstrecke kiirzer und die Unterwegszeit langer als in verdichteten
und ldndlichen Kreisen. Deutliche Unterschiede sind auch beim Modal Split (Ver-
kehrsleistung und Verkehrsaufkommen) zu erkennen (siehe Abbildung 12 und Abbil-
dung 13).

In Kernstiddten werden mehr Wege mit dem OPV und weniger mit dem MIV zuriick-
gelegt als in den anderen Kreistypen (Verkehrsaufkommen). Dies ist vor allem auf die
andere Angebotsstruktur in Kernstddten zuriickzufiihren. Gleiches gilt fiir den héhe-
ren Anteil an FuBwegen in Kernstddten. Eine groBere Dichte an Einrichtungen und
Angeboten in fuBlaufiger Entfernung begiinstigt hier das ZufuBgehen. Die Unter-
schiede in der OPV- und MIV-Nutzung werden auch in der Gesamtverkehrsleitung
der unterschiedlichen Verkehrsmittel deutlich (vgl. Infas/DLR 2010: 38 ff.).

In der Tendenz dhnliche Ergebnisse wurden im Projekt FRAME fiir die &ltere Bevolke-
rung im Raum Bonn festgestellt. Der verkehrsleistungsbezogene OPNV-Anteil und der
Anteil des ZufuBgehens/Radfahrens waren im urbanen deutlich héher als im subur-
banen und ldndlichen Raum. Entsprechend hoher ist im suburbanen und ldndlichen
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Raum der Pkw-Anteil am Modal Split, wobei die gefahrenen durchschnittlichen Jah-
resdistanzen im suburbanen Raum am hochsten waren (Ramatschi 2006: 73).
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Abbildung 11: Mobilititskenn- Abbildung 12: Modal Split Abbildung 13: Modal Split

groBen nach Kreistypen (Quel- (Verkehrsaufkommen) nach (Verkehrsleistung) nach Kreis-

le: Infas/DLR 2010: 42) Kreistypen (Quelle: Infas/DLR typen (Quelle: Infas/ DLR
2010: 45) 2010: 45)

4.1.9 Verkehrssicherheit dlterer Menschen

Im Zusammenhang mit dlteren Menschen wird der Aspekt Verkehrssicherheit sehr
hiufig thematisiert. Trotz deutlicher Zunahme der &lteren Bevolkerung insgesamt ist
die Anzahl tédlicher Unfille seit den 1970er-Jahren riicklaufig (Limbourg 2009: 100).
Dennoch ist die Verkehrsteilnahme im Alter mit erhohten Risiken verbunden, Opfer
eines Verkehrsunfalles zu werden. Altere sind speziell als FuBginger wesentlich stir-
ker gefahrdet, todlich zu verungliicken als jiingere Verkehrsteilnehmer. Im Jahr 2011
war jeder zweite im StraBenverkehr getotete FuBginger dlter als 65 Jahre; insgesamt
sind 614 FuBganger iiber 65 Jahre im StraBenverkehr ums Leben gekommen (Destatis
2012). Altere FuBginger sind nur in etwa einem Viertel der Fille Unfallverursacher.
Drei Viertel aller Unfille werden hingegen von Kraftfahrern verursacht. Auch Radfah-
ren ist im hoheren Alter mit steigenden Risiken verbunden. Beim Autofahren zeigt
sich, dass é&ltere Verkehrsteilnehmer ihre nachlassenden koérperlichen Fihigkeiten
durch eine angepasste und vorsichtigere Fahrweise kompensieren. Sie reduzieren auf
diese Weise ihr altersbedingt steigendes Unfallrisiko (Limbourg 2009: 101-103).



Kapitel 4: Das Wichtigste auf einen Blick

= Mobilititsressourcen:

Fiihrerscheinbesitz: Altere Frauen verfiigen seltener tiber einen Fihrerschein als Manner.
Aber: Filhrerscheinbesitzquote gleicht sich zunehmend an Manner an

Pkw-Verfiigbarkeit: In Mehrpersonenhaushalte hoher als in Einpersonenhaushalten; Ge-
sundheitszustand bzw. das Alter oft Grund fiir bewussten Pkw-Verzicht
OPNV-Zeitkarten: 10 Prozent der Rentner besitzen eine OPNV-Dauerkarte.

AuRerdem: Schwerbehindertenausweis wichtige Form der Fahrkarte

Fahrradbesitz: Besitz sehr verbreitet; aber: wenig Aussagekraft iiber Nutzung

= Verkehrsverhalten:

Mit zunehmendem Alter geht eine Veranderung des Verkehrsverhaltens einher
Mobilitétsquote: Deutlicher Riickgang bei den iiber 74-Jahrigen

Tagesstrecke: Bereits ab dem 40. Lebensjahr riickldufige Tageskilometerleistung
Wegeanzahl: Leichte Abnahme ab 65, stérkere Abnahme ab 75 Jahren
Wegezwecke: Konzentration auf notwendige Einkaufs- und Erledigungswege
Unterwegszeit: Nimmt bei den tber 74-Jahrigen stark ab

Raumstruktur: Beeinflusst das Verkehrsverhalten, u.a. die OPNV-Nutzung

= Modal Split:

Pkw bis ins hohe Alter wichtigstes Verkehrsmittel; dennoch einsetzender Bedeutungsver-
lust ab dem 60. Lebensjahr

ZufulRgehen mit zunehmendem Alter immer wichtiger
OPV-Nutzung besonders ab dem 75. Lebensjahr immer wichtiger
Fahrrad wird ab 75 Jahren unwichtiger als Verkehrsmittel

Deutliche Geschlechterunterschiede im Modal Split; Frauen gehen mehr Wege zu Fu3
oder nutzen den OPV als Manner

= Trend:

Allgemeine Aktivitats- und damit verbundene Verkehrszunahme bei Alteren in den letzten
Jahren festzustellen.
Konkret: Zunahme der Mobilitatsquote, der Wegeanzahl und des Verkehrsautkommens

= Verkehrssicherheit:

Altere sind als FuRgénger besonders gefahrdet, Opfer eines Verkehrsunfalles zu werden

= Fazit fiir COMPAGNO:

Allginstehende Senioren ohne Pkw und OPV-Nutzerlnnen konnten vom COMPAGNO deut-
lich profitieren

Geschlechterunterschiede beim Modal Split (v.a. OPV) sollten beriicksichtigt werden
Gruppe der aktiven Autofahrer sehr groR: Herausforderung fiir den COMPAGNO, einen
Umstieg auf multimodale Verkehrsangebote und neue Routinen zu férdern

Allgemeiner Trend zu mehr Mobilitat konnte fiir den COMPAGNO als Mobilitatshelfer fér-
derlich sein

Raum- und Angebotsstrukturen der COMPAGNO Modellrdume miissen beriicksichtigt
werden
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5  Mobilitiatsbezogene Beeintrachtigungen und
Barrieren im Alter

Beeintrichtigungen der Mobilitit fithren hdufig zu sozialer Exklusion und allgemei-
ner Lebensunzufriedenheit. Es ist daher nétig zu verstehen, welche Faktoren im Sinne
von ,Mobilitdtsbarrieren“ auerhédusliche Mobilitit einschranken.

Im Forschungsprojekt FRAME wurde der Begriff der Mobilititsbarriere wie folgt defi-
niert: ,,Als Mobilititsbarrieren gelten Ursachen und Faktoren, die der Nutzung von
Verkehrsmitteln im Wege stehen und Mobilitidt beeintrichtigen oder verhindern®
(Lubecki/Ruhm 2006: 20). Solche Ursachen und Faktoren kénnen sowohl bei den
Personen als auch in der sozialen und physischen Umwelt identifiziert werden (Hie-
ber et al. 2006: 170). Diese Unterscheidung ist auch Teil gerontologischer Theorien,
insbesondere der 6kogerontologischen Forschungsansitze (siehe auch Kapitel 3.1.8).

Die Unterscheidung zwischen personenbezogenen und umweltbezogenen Faktoren
wird in der ,Internationalen Klassifikation der Funktionsfihigkeit, Behinderung und
Gesundheit (ICF)* der WHO konkretisiert (vgl. WHO 2005). Eine Beeintrichtigung der
Mobilitit ist dort ein funktionales Problem. Grundlage der ICF ist ein bio-psycho-
soziales Modell. Der Zustand der funktionalen Gesundheit hingt sowohl mit dem
Gesundheitsproblem als auch mit Kontextfaktoren zusammen. ,In der ICF sind funk-
tionale Probleme nicht mehr Attribute einer Person, sondern das negative Ergebnis
einer Wechselwirkung“ (BAR 2008: 12).

Unter Kontextfaktoren werden in der ICF die Gegebenheiten des Lebenshintergrundes
einer Person verstanden. ,Kontextfaktoren setzen sich aus (1) Umweltfaktoren und (2)
person[en]bezogenen Faktoren zusammen. Umweltfaktoren bilden die materielle,
soziale und einstellungsbezogene Umwelt ab, in der Menschen leben und ihr Dasein
entfalten. (...) Person[en]bezogene Faktoren sind der besondere Hintergrund des Le-
bens und der Lebensfithrung einer Person (ihre Eigenschaften und Attribute) und
beziehen sich auf die Seiten einer Personlichkeit und auf Einstellungen und Verhal-
ten einer Person, die krankheitsunabhéngig bestehen. (...) Die Einbeziehung von Kon-
textfaktoren ermoglicht es, die Frage zu beantworten, welche Faktoren sich positiv
und oder negativ auf die funktionale Gesundheit einer Person auswirken. Im ersten
Fall wird von Forderfaktoren und im zweiten von Barrieren gesprochen“ (ebd.: 15).



Altersbedingte
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Abbildung 14: Bio-psycho-soziales Modell der ICF adaptiert fiir den COMPAGNO
(Quelle: Eigene Darstellung, verdndert nach BAR 2008: 12)

5.1 Definitionen in COMPAGNO

Fiir die Betrachtung von Mobilitdtsbarrieren lisst sich festhalten, dass diese aus ei-
nem Zusammenwirken von korperlichen Beeintrichtigungen (Korperfunktionen und
-strukturen) und Kontextfaktoren (umwelt- und personenbezogen) resultieren (siehe
Abbildung 15).

In Anlehnung an die Definition aus FRAME und die ICF kénnen Mobilitatsbarrieren
daher auch wie folgt definiert werden:

Mobilititsbarrieren bezeichnen Ursachen und Faktoren, die der Erfiillung von Mobi-
litdtsbediirfnissen im Wege stehen und Mobilitit beeintrichtigen oder verhindern.
Diese Ursachen und Faktoren konnen sowohl beim Individuum als auch in der Um-
welt identifiziert werden. Mobilititsbarrieren entstehen fast immer durch das Zu-
sammenwirken individueller und duBBerer Faktoren.

Zur weiteren Verwendung des Barriere-Begriffs:

Im allgemeinen Sprachgebrauch werden i.d.R. umweltbezogene Faktoren als ,Barrie-
re* bezeichnet und nicht das Zusammenspiel von personen- und umweltbezogenen
Faktoren. Dies spiegelt sich auch in der Gesetzgebung zur Barrierefreiheit wider, die
sich in erster Linie auf bauliche Anlagen, Systeme und Gebrauchsgegenstinde bezieht
(BGG 2002, §4). Ob ein Umweltfaktor tatsdchlich eine Barriere darstellt, hingt aber
wesentlich von der Einbeziehung personenbezogener Faktoren ab. Potenzielle Barrie-
ren sind auf Umweltebene objektiv identifizierbar, aber diese Bewertung geschieht
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immer vor dem Hintergrund mitgedachter personenbezogener Faktoren. Ob eine Trep-
pe als Barriere eingeordnet wird oder nicht, hangt immer auch von den Hintergrund-
annahmen iiber Individuen ab, die diese Treppe nutzen werden.

Personenbezogene Faktoren Umwelthezogene Faktoren

Korperfunktionen mit Mobilitatsbezug (ICF): Umwelthezogene Kontextfaktoren (ICF):

— Mentale Funktionen — Produkte und Technologien

— Sinnesfunktionen und Schmerz — Natdrliche und vom Menschen verénderte Um-

— Stimm- und Sprechfunktion welt

— Funktionen des Urogenitalsystems — Unterstiitzung und Beziehungen

— Funktionen des kardiovaskularen, hdmatologi- ~ — Einstellungen, Werte und Uberzeugungen ande-
schen Immun- und Atmungssystems rer Personen und der Gesellschaft

— Neuromuskuldre und bewegungsbezogene — Dienste, Systeme und Handlungsgrundsatze
Funktionen

Personenbezogene Kontextfaktoren (ICF):
— Lebensstile

— Erfahrungen

— Routinen

— Sozialer Hintergrund

— Coping

— Fitness

Abbildung 15: ICF Klassifizierung von Kérperfunktionen und -strukturen sowie von
Kontextfaktoren (Quelle: Eigene Darstellung nach BAR 2008)

Wenn im Projekt COMPAGNO der Barriere-Begriff auf mobilititsrelevante Umwelt-
faktoren bezogen wird, dann geschieht dies in dem Bewusstsein, dass diese Faktoren
immer in Wechselwirkung mit Individuen und ihren spezifischen Kompetenzen und
Einschrinkungen gesehen werden. Dies ist im Rahmen von COMPAGNO vor allem
fiir die Erhebung und Kartierung von Barrieren sowie das spétere barrierefreie Rou-
ting als Funktion des COMPAGNO von zentraler Bedeutung.

Da Barrieren vor allem durch Wechselwirkungen entstehen, sprechen wir nachfol-
gend deshalb von personenbezogenen und umweltbezogenen Barrierefaktoren.

Beispiel fiir die Entstehung einer Mobilitdtsbarriere:

Fahrkartenautomaten sind eine typische Mobilitdtsbarriere fiir dltere Menschen. Sein
Barriere-Charakter kommt jedoch erst im Zusammenhang mit Individuen, die ihn
nutzen (wollen), zur Geltung.



Fahrkarten

Abbildung 16: DB Fahrkartenautomaten
(Quelle: Flominator/Wikipedia.org)

Da es an vielen Bahnhofen keine Fahrkartenschalter mehr gibt, ist der Kauf eines
Fahrscheins nur am Automaten moéglich (umweltbezogener Kontextfaktor). Altere
OPNV-Nutzerinnen und Nutzer, die es ein Leben lang gewohnt waren, mit dem Pkw
iiberall hin zu kommen oder es gewohnt waren, mit Menschen an Fahrkartenschaltern
zu sprechen, haben groe Probleme beim Gebrauch eines Automaten. Dieser ist nim-
lich nicht intuitiv und spontan verstindlich. Die Routine und das Wissen, welcher
Fahrschein fiir welches Tarifgebiet zu kaufen ist und wie der Automat bedient wird, ist
nicht vorhanden (personenbezogener Faktor). Die Bedienung dieses Fahrkartenauto-
maten {iberfordert die mentalen Kompetenzen eines OPNV-Nutzers, der nur sporadisch
fahrt (Korperfunktionen). Im Zusammenspiel der Faktoren wird der Fahrkartenautomat
somit zur Mobilititsbarriere und erschwert die OPNV-Nutzung fiir Altere.

5.2 Personenbezogene Barrierefaktoren

Fir die Teilnahme am StraBenverkehr spielen nachlassende Korperfunktionen eine
wichtige Rolle. Die Verkehrsteilnahme &lterer Menschen kann durch eine Reihe von
korperlichen bzw. kognitiven LeistungseinbuBen ungiinstig beeinflusst werden.

Typische korperliche Beeintrachtigungen im Alter als Barrierefaktoren:

— Verlangerte Reaktionszeiten

— Verringerte Belastungsfahigkeit

— Schnellere Ermiidbarkeit

— Abnahme der visuellen und akustischen Wahrnehmungsfahigkeit aufgrund nachlassenden Seh- und
Horvermdgens

— Veranderungen der Aufmerksamkeitsleistung

— Einschrénkungen der psychomotorischen Leistungsfahigkeit und Beweglichkeit

— Nachlassendes Leistungstempo bei der Informationsverarbeitung, der Entscheidung und bei der Ausfih-
rung einer geplanten Handlung

— Uberforderung bei neuen, hohen und komplexen Leistungsanforderungen

(Quelle: vgl. Limbourg 2009: 100)
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Eine Herabsetzung der korperlichen Leistungsfihigkeit kann durch die Einnahme von
Medikamenten hinzukommen. Daneben kann eine Reihe von typischen Gesundheits-
problemen eine Rolle bei der Teilnahme am StraBenverkehr spielen. Insbesondere
Herz-Kreislauf- und Stoffwechselerkrankungen, psychiatrische Alterskrankheiten
sowie Beeintrichtigungen der motorischen Beweglichkeit sind verbreitet (Limbourg
2009: 100-101).

Laut MiD 2008 haben im Durchschnitt in Deutschland 13 Prozent aller Personen eine
gesundheitliche Einschrankung. Dieser Anteil wird mit zunehmendem Alter immer
groBer. Bei den 65- bis 74-Jahrigen betrdgt er bereits 25 Prozent und in der Alters-
gruppe der iiber 75-Jihrigen sogar 45 Prozent. Ein Vergleich der Mobilititsquoten
der jeweiligen Altersgruppen zeigt, dass Personen mit gesundheitlichen Einschrin-
kungen weniger mobil sind. Sie legen weniger Wege zuriick, verbringen weniger Zeit
im Verkehr und legen téglich deutlich kiirzere Strecken zuriick als gesunde Menschen
(Infas/DLR 2010: 85-86). Korperliche Beeintrachtigungen haben eindeutig Einfluss
auf die Beweglichkeit und auf das Verkehrsverhalten.

Weitere in der Literatur genannte typische Barrierefaktoren auf Personenebene sind
(in der ICF auch Kontextfaktoren genannt):

Typische personenbezogene Barrierefaktoren (Kontextfaktoren im Sinne der ICF):

Lebenslang erworbene Gewohnheiten und Routinen, z.B.

— Reduktion von Fahrkompetenz auf das Autofahren, mangelnde Erfahrungen mit alternativen Ver-
kehrsmitteln

— Verunsicherung und Uberforderung durch mangelnde Kenntnisse zur OPNV-Nutzung

— Fehlende Bereitschaft FuRwege zur OPNV-Haltestelle zu gehen

Sozialer Hintergrund:

— @eringe finanzielle Ressourcen bei gleichzeitig hohen Mobilitdtskosten
— Haushaltsform, v.a. das Alleinleben kann mobilitatseinschrankend wirken
o Angste und Verunsicherungen:
— 2.B. im Zusammenhang mit Beldstigungen, Bedrohungen oder Kriminalitat
— Einfluss auf Coping-Strategien, z.B. Vermeidung von Wegen aufgrund von Angste.

o Mangelnde Akzeptanz neuer Technologien und Hilfsmittel

(Quellen: Engeln 2001; Hieber et al. 2006; Kaiser/Bertram 2005; Lubecki/Ruhm 2006;
Mollenkopf/Flaschentriger 2001; Schlag/Engeln 2005)

5.3 Umweltbezogene Barrierefaktoren

Fiir die weitere Arbeit im Projekt COMPAGNO sind die Barrierefaktoren auf Umwelt-
ebene besonders unter dem Gesichtspunkt der angestrebten barrierefreien Mobilitéts-
kette wichtig. Nachfolgend werden ohne Anspruch auf Vollstindigkeit Erkenntnisse
dazu aus verschiedenen Forschungsprojekten zusammengefasst.



Typische umwelthezogene Barrierefaktoren:

o Gebaudeausstattung und bauliche Gestaltung: Fehlende Aufziige, Treppen, zu schmale Eingénge,
Steigungen, falsche Bodenbeldge, schwere Tiren, fehlende Toiletten, mangelhafte Beleuchtung

o Wohnumfeldgestaltung: Hohe Biirgersteigkanten, fehlende Geh- und Radwege, fehlende Stadtmdb-
lierung und dffentliche Toiletten, Verwahrlosung im 6ffentlichen Raum (herumliegender Miill, Graffiti),
weite Distanzen bis zu einem Aktivitatsort, falsch parkende Autos (z.B. auf dem Gehweg)

« Probleme mit den Fahrzeugen des OPNV: Zu hohe Einstiegskanten, schmale Tiren, zu breite Spal-
ten, Probleme bei der Tiirbedienung, fehlende Toiletten

o OPNV-Angebote und Informationen: Schwierige Auffindbarkeit von Informationen oder Abfahrtsor-
ten, nicht bediirfnisgerechte Gestaltung von Fahr- und Linienplanen im OPNV, Komplexe Strukturen (z.B.
Tarifsysteme), Technisierungsprozesse in Verbindung mit einer zunehmenden Entpersonalisierung von
Dienstleistungen (z.B. beim Fahrkartenverkauf), Anonymisierung an Bahnhofen, fehlendes OPNV-An-
gebot in addquater Entfernung, fehlende Markierung fiir Sehbehinderte, unverstandliche Durchsagen,
schlechte Beleuchtung

Weitere typische Barrierefaktoren auf Umweltebene:

o Beireiner PKW-Sozialisation: Keine Verfiigharkeit eines Pkw als Fahrer oder Mitfahrer

o Nicht bedirfnisgerechte Freizeit- und Versorgungsangebotsstrukturen (Nahversorgung, Lebensstil- und
Interessens gerechte Angebote)

o Zuwenige Ressourcen (z.B. zeitlich) wegen Pflege und Versorgung des Lebenspartners

o Zu hohe Verkehrsdichte sowie schnelles und als aggressiv erlebtes Verkehrsgeschehen

o Als zu schnell und hektisch erlebte Abldufe im Alltag (z.B. Ein- und Aussteigen in Fahrzeuge, kurze
Ampelschaltungen, als zu schnell erlebte Fulganger und Radfahrer auf Gehwegen)

o Diskriminierendes und bedrohlich wirkendes Sozialverhalten anderer Verkehrsteilnehmer sowie man-
gelnde Hilfsbereitschaft und Freundlichkeit (z.B. Jugendlicher)

o Schwer einschatzbare Gruppen Jugendlicher

o Schlechte Witterungsverhaltnisse wie Hitze, Glatteis und Schnee

Quellen: Engeln 2001, Hieber et al. 2006, Kaiser/Bertram 2005, Lubecki/Ruhm 2006,
Mollenkopf/Flaschentriger 2001, Schlag/Engeln 2005, BAGSO 2012

5.4 Bewiltigungsstrategien dlterer Menschen

Menschen reagieren sehr unterschiedlich auf dhnliche Rahmenbedingungen. Solche
spezifischen Bewiltigungsstrategien im Umgang mit Barrieren im Alltag werden Co-
ping genannt (vgl. Engeln/Schlag 2001: 38). Beispiele fiir Coping-Strategien im Ver-
kehr sind (vgl. Hieber et al. 2006: 81, Limbourg 2009: 101):

e durch erhohte Vorsicht und Aufmerksamkeit die eigene Sicherheit verbessern;

e sich bewusst und duBerst genau an alle Verkehrsregeln halten, um kein unnétiges
Risiko einzugehen;

e Vermeiden von Stress-Situationen im StraBenverkehr, indem Wege in ruhigere
Tageszeiten verlagert werden;

o Vermeidung von Fahrten bei Dunkelheit und auf unbekannten Wegen.
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Stirker in ihrer Mobilitit eingeschrinkte Personen reduzieren ihre Aktivtiten hiufig
auf die notwendigsten Wege. Es werden nur noch die Wege zuriickgelegt, die der
selbststindigen Lebensfiihrung dienen, wie Einkaufswege oder Arztbesuche (siehe
auch 4.1.7). Vermeidbare Wege werden reduziert und zusétzliche Ruhepausen und
mehr Zeit eingeplant. Eine ausreichende Ausstattung der Stadt mit Sitzgelegenheiten
etc. (Stadtmoblierung) ist hier wichtig. Nachlassende auBerhéusliche Aktivititen wer-
den durch innerhiusliche Tétigkeiten ersetzt. Wenn das soziale Netz gut funktioniert,
sind Familienangehoérige, Nachbarn oder Freunde eine wichtige Unterstiitzung bei
nachlassenden Kompetenzen, z.B. durch Mitfahrgelegenheiten. Eine Alternative zu
privat organisierten Hilfsleistungen sind professionelle Angebote wie Fahr- oder Lie-
ferdienste.

Der Einsatz von Hilfsmitteln wie zum Beispiel Rollatoren kann zur Verbesserung der
eigenen Mobilititssituation beitragen (Hieber et al. 2006: 83 ff.). Mit zunehmendem
Alter nimmt die Nutzung von Hilfsmitteln deutlich zu. Bei den 80- bis 85-Jihrigen
nutzt bereits mehr als jede dritte Person einen Gehstock, Rollator oder ein anderes
Hilfsmittel (Generali Zukunftsfonds/Institut fiir Demoskopie Allensbach 2012: 305).



Kapitel 5: Das Wichtigste auf einen Blick

= Mobilitiatsbarrieren

« sind Faktoren, die in ihrem Zusammenwirken der Erfiillung von Mobilitdtsbediirfnissen im
Wege stehen, Mobilitat beeintrachtigen oder verhindern

« lassen sich sowohl auf Umwelt- als auch auf Personenebene identifizieren

= Umgang mit Barrieren und Beeintrachtigungen

« Vielfaltige Bewaltigungsstrategien — Coping — helfen Alteren mit Beeintrachtigungen um-
zugehen

« Altere zeigen typische Coping-Strategien bei der Verkehrsteilnahme

= Korperliche Beeintréachtigungen

« sind letztendlich mitentscheidend, ob ein Faktor auf Umweltebene zur Barriere wird

= Fazit fiir COMPAGNO:

« Barrierefaktoren auf Umweltebene sind zentral fir die Kartierung und das Routing des
COMPAGNO

« Barrierefaktoren auf Personenebene (v.a. gesundheitliche) sind wichtiger Hintergrund fir
die Bildung von Barriere-Klassen. Diese Faktoren miissen bei der Einstellung des personli-
chen Profils im COMPAGNO berlicksichtigt werden, z.B. ob der Nutzer Treppen steigen
kann (Profileinstellung: ja/nein/mit Einschrankung)

« Das Zusammenwirken der personlichen Faktoren und der Eigenschaften des COMPAGNQ
sind wichtig fiir Akzeptanz und Routinenbildung
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6 Schlussfolgerungen fiir COMPAGNO

Zentrale Schlussfolgerungen fiir COMPAGNO leiten sich vor allem aus der Erkenntnis
ab, dass Mobilitdtseinschrankungen Alterer — also Mobilititsbarrieren — durch die
Interaktion von personen- und umweltbezogenen Faktoren entstehen. Dies bedeutet
konkret:

1. Die Funktionen des COMPAGNO haben die Aufgabe, eine Vermittlung zwischen
AuBenwelt und Eigenschaften einer Person zu leisten. Wenn eine Person Schwie-
rigkeiten beim Sehen hat und der Fahrplan in Kleinstschrift geschrieben und un-
beleuchtet ist, entsteht eine Barriere. Der COMPAGNO hat die Aufgabe, durch An-
sage des nidchsten ankommenden o6ffentlichen Verkehrsmittels diese Barriere zu
tiberwinden (,Sprechende Haltestelle).

2. Die Tatsache, dass der COMPAGNO selbst ein modernes elektronisches Gerit ist,
bedeutet, dass alle Kriterien, die fiir technische Mittel und deren Barrierefreiheit
gelten, selbst auf den COMPAGNO angewendet werden miissen. Seine Figenschaf-
ten als modernes technisches Gerit, welches von Menschen mit Beeintrachtigun-
gen genutzt werden soll, machen ihn - potentiell - selbst zu einer Barriere. Der
COMPAGNO muss also aus Sicht der Zielgruppe so leicht zu bedienen sein, dass
dies nicht zutrifft.

3. Aber auch wenn er gut gestaltet ist, bleibt eine gewisse Paradoxie: Der COMPAG-
NO als Hilfsmittel zur Uberwindung von Barrieren konstituiert tendenziell zu-
néchst einmal selbst einen gewissen Aufwand. Er ist ein zusitzlich eingefiihrter
externer Umweltfaktor, der zusitzliche Aufmerksamkeit, Konzentration und Kom-
petenz erfordert.

4. Damit er dennoch akzeptiert wird, muss der Nutzen gréBer sein als der Aufwand.
Repriasentantlnnen der Zielgruppe miissen den Eindruck haben, in der Gesamtbi-
lanz bringe der COMPAGNO einen Zusatznutzen fiir ihre Mobilitdt. Kurz: Sie mis-
sen den Eindruck haben, dass sich der Zusatzaufwand lohnt.

5. Das Problem dabei: Der Nutzen ist nicht sofort und spontan bilanzierbar. Vielmehr
muss — wie bei allen technischen Gerédten - zunichst eine Gewdhnung stattfinden,
es miissen Routinen aufgebaut werden. Das bedeutet spezifische Herausforderun-
gen fiir die begleitende Empirie.

6. Sie muss zwei unterschiedliche Stufen der Akzeptanz untersuchen: Zum einen ob
der COMPAGNO in seiner Usability addquat fiir die Zielgruppe ist — hier geht es
um die Gerite-Eigenschaften. Zum anderen, ob er die Funktionen der Mobilitats-
hilfe wirklich leistet, also Barrieren abbaut und damit zur Nutzung motiviert. Trotz
zahlreicher Untersuchungen zur Mobilitit Alterer sind dies auch bisher weitestge-
hend unbeantwortete Forschungsfragen (vgl. Hieber et al. 2006: 180, GOAL Con-
sortium 2012b: 136).



Glossar

Aktivitit (in der Verkehrsplanung): ,Grund fiir die Fortbewegung im Raum ist die
Auslibung von Aktivitaten. Fiir das Verstindnis von Mobilitdtsverhalten ist es nicht
nur wichtig zu wissen, wann ein Mensch das Haus verldsst und mit welchem Ver-
kehrsmittel er unterwegs ist, sondern auch warum er dies tut. Ein wesentliches Ele-
ment [jeder Erhebung zum Verkehrsverhalten] ist daher die Abfrage von Wege-
zwecken.“ (Infas/DLR 2010: 116)

Barriere (in Bezug auf Mobilitit): Mobilitatsbarrieren bezeichnen Ursachen und Fak-
toren, die der Erfiillung von Mobilititsbediirfnissen im Wege stehen und Mobilitét
beeintrachtigen oder verhindern. Diese Ursachen und Faktoren kénnen sowohl beim
Individuum als auch in der Umwelt identifiziert werden. Mobilititsbarrieren entste-
hen fast immer durch das Zusammenwirken individueller und duBerer Faktoren. (ver-
andert nach Lubecki/Ruhm 2006: 20)

Hauptverkehrsmittel: ,Pro Weg wle]lrden alle genutzten Verkehrsmittel erfasst.
WIlird] nur ein Verkehrsmittel genutzt, so [ist] dieses das Hauptverkehrsmittel. Besteht
ein Weg dagegen aus mehreren Etappen, fiir die unterschiedliche Verkehrsmittel ge-
nutzt wle]Jrden, wird das Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel erklart, mit dem
aller Wahrscheinlichkeit nach die lingste Teilstrecke des Weges zuriickgelegt wurde.*
(Infas/DLR 2010: 18)

Intermodalitit: ,Im Gegensatz zu Multimodalitit beschreibt Intermodalitit im Perso-
nenverkehr ein Verhalten, das durch die Nutzung mehrerer unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel auf einem Weg gekennzeichnet ist“. (Nobis 2007, zitiert nach Wojtysiak/
Dziekan 2012: 13)

Lebensstil: ,Distinktive, relativ stabile, alltagsweltlich erkennbare Muster der Lebens-
fiihrung. Verankert sind diese Stile der Lebensfiihrung in gemeinsamen soziokulturel-
len Relevanz- und Legitimationssystemen, die wir Grundorientierungen nennen. Diese
werden fiir unterschiedliche Handlungsbereiche jeweils adaptiert und miinden so in
spezifische Handlungsweisen, die sich von anderen Subgruppen unterscheiden. Le-
bensstile stellen also ein bewusst oder vorbewusst aktiviertes Repertoire von Hand-
lungsprogrammen bereit, die zu einem Verhalten fiihren, das fiir den jeweiligen Le-
bensstil als angemessen, richtig, niitzlich, schén, lustvoll etc. und in der Bezugsgruppe
als kommunizierbar gilt. Lebensstilorientierungen sind aber Teil eines komplexen
Handlungskontextes, in dem auch sozialstrukturelle Faktoren und ,harte’ Kontextfak-
toren, wie Infrastrukturen, eine Rolle spielen.” (Gotz et al. 2011: 89)

Mobilitédt: ,Mobilitdt beschreibt die Bediirfnisaspekte von Ortsverdnderungen: (Reali-
sierte) Mobilitit ist eine Bewegung nach einer individuellen Entscheidung fiir ein
gesellschaftliches Angebot, das ein Bediirfnis abdeckt. Mobilitit steht also immer fiir
Bediirfnisse. [...] Fiir jede Mobilitit sind Ressourcen, Instrumente, Hilfsmittel notwen-
dig. Verkehr wird definiert als Menge aller Instrumente, die wir fiir obige Mobilitat
brauchen, als fiir alle Verkehrsmittel [...], fiir Verkehrswege, Verkehrsregeln, Ver-
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kehrsinfrastrukturen etc. Mann kann sogar beide Begriffe verkniipfen: Verkehr ist
das Instrument, das Mobilitit ermoglicht (Becker 2003: 3).

Mobilitidtskultur: ,Mobilitatskultur meint die Ganzheit der auf Beweglichkeit bezo-
genen materiell und symbolisch wirksamen Praxisformen. Sie schlieBt die Infrastruk-
tur- und Raumgestaltung ein wie Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse, das Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer und die dahinter stehenden Mobilitdts- und Lebenssti-
lorientierungen. Sie bezeichnet das prozessuale Ineinanderwirken von Mobilititsak-
teuren, Infrastrukturen und Techniken als sozio-technisches System. Mobilitatskultu-
ren kénnen nur im Vergleich zu den Qualitdten anderer Mobilitdtskulturen, also rela-
tional analysiert und beschrieben werden. Der Begriff Mobilitatskultur enthélt nicht a
priori einen normativen Gehalt - dieser entsteht erst durch die Verkniipfung mit
Nachhaltigkeitszielen.“ (Deffner et al. 2006: 16)

Mobilitatsquote: Die Mobilititsquote ist der Anteil an Personen (z.B. einer bestimm-
ten Altersgruppe), die an einem Stichtag auBerhiuslich mobil sind. (Definition frei
nach Infas/DLR 2010: 182).

Mobilititsstile: Das Forschungskonzept der Mobilitétsstile ,integriert Methoden der
sozialwissenschaftlichen Lebensstilanalyse und Methoden der Verkehrsverhaltensfor-
schung.“ Demnach werden im Mobilititsstilkonzept mobilititsrelevante Motive, Orien-
tierungen und Wiinsche im Zusammenhang mit dem tatsdchlichen Verkehrsverhalten
gesehen. ,Methodisch beruht es auf der Kombination qualitativ-verstehender und
quantitativ-standardisierter Methoden, die sich gegenseitig ergianzen“ (Gotz 2011: 337).

Modal Split: Der spezifische Anteil der jeweiligen Verkehrsmittel (Pkw, OPNV, Mo-
torrad, Fahrrad, ZufuBgehen, Sonstiges) am Gesamtverkehr wird als Modal Split be-
zeichnet (Nuhn/Hesse 2006: 18).

Multimodalitéit: ,Multimodalitit im Personenverkehr ist eine Bezeichnung fiir ein
multimodales Verkehrsverhalten, das sich in der Verwendung mehrerer, mindestens
zwei verschiedener Verkehrsmittel fiir die Ortsverinderungen (Wege) duBert, die im
Verlauf eines bestimmten Zeitraumes von dem Zweck und von der Haufigkeit des
Gebrauchs unabhingig sind.” (Wojtysiak/Dziekan 2012: 13)

Verkehr: Vergleiche Definition von Mobilitit.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung: ,Die Anzahl der an einem Tag zuriick-
gelegten Wege (Verkehrsaufkommen) sowie die Summe der dabei zuriickgelegten
Kilometer (Verkehrsleistung) sind wichtige KenngréB8en zur Beschreibung des Ge-
samtvolumens im Personenverkehr” (Infas/DLR 2010: 24).

Weg/Wege-Konzept: Es ,wird von einem Weg gesprochen, wenn sich eine Person
auBer Haus zu FuBl oder mit anderen Verkehrsmitteln von einem Ort zu einem ande-
ren Ort bewegt. Hin- und Riickweg werden als zwei Wege gezdhlt. Erfolgt auf dem
Weg zu einem Ziel der Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, so bleibt es
weiterhin ein Weg.“ (Infas/DLR 2010: 16)



Wegeketten: ,Uber die chronologische Abfolge der Wegezwecke am Stichtag besteht
die Moglichkeit, sogenannte Wegeketten zu bilden. Einfache Ketten bestehen ledig-
lich aus einem Hin- und einem Riickweg. Bei komplexeren Wegeketten werden ver-
schiedene Aktivitdtenziele angesteuert, bevor die Person an den Ursprungsort, in der
Regel das eigene Zuhause, zuriickkehrt. Uber die Analyse der am Stichtag durchge-
fiihrten Wegeketten lisst sich die Komplexitit von Tagesablaufen untersuchen.” (In-
fas/DLR 2010: 14)

Wegezweck: ,Der Wegezweck gibt Aufschluss dariiber, wozu jemand das Haus ver-
lasst“ (Infas/DLR 2010: 28). Typische Wegezweckkategorien in der Verkehrsverhal-
tensforschung sind: Freizeit, Arbeit, Einkauf, private Erledigungen, Begleitung,
dienstlicher Weg, Ausbildung und Arbeit.
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