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Vorwort

Nach der Verdffentlichung des Leitfadens ,Zu FuB3 im héheren Alter - mobil
bleiben: sicher, komfortabel, selbstbewusst”, der Broschiire ,Radfahren im
besten Alter" und inhaltlichen Beitrdgen bei den Arbeiten zum Bundesseniorln-
nenplan moéchte das BMVIT in einer weiteren Verdffentlichung einen gesamt-
heitlichen Einblick in die MobilitdtsbedUrfnisse von Seniorlnnen ermdglichen
und anhand von MaBnahmen und Beispielen zeigen, wie der demografische
Wandel unserer Gesellschaft im Hinblick auf die Mobilitatsbedirfnisse be-
riicksichtigt werden kann und muss. Ubergeordnetes Ziel der vorgeschlagenen
Strategien und MaBnahmen soll es sein, Menschen mit (altersbedingten)
Mobilitatseinschrankungen maglichst lange ein selbstbestimmtes Leben im
gewohnten Lebensumfeld zu ermdglichen.

Die Veroffentlichung dieses Handbuchs mit inkludiertem MaBnahmenkatalog
soll Plannerlnnen, Entscheidungstragerinnen und Interessensvertreterlnnen als
Grundlage dienen, um sich der Grundbeddirfnisse von Seniorlnnen bewusst zu
werden und geeignete Angebote zu schaffen.

Das Handbuch versteht sich daher als ein Produkt mit zweierlei Zielen: Einer-
seits dient es der Erhohung der Awareness von Leserlnnen fiir die spezifischen
Mobilitatsbediirfnisse einer alternden Gesellschaft, andererseits soll es auch
Anregungen fiir MaBnahmen liefern, deren Umsetzung die Lebenssituation von
alten Menschen verbessert.

Der Schwerpunkt der MaBnahmen wurde bewusst auf den urbanen und sub-
urbanen Raum gelegt, da hier die bestehende Infrastruktur und existierende
Angebote umfassendere und flachendeckende Losungen erlauben.

Infolge der ungeheuren Fiille an Informationen war es unmdglich, jeden Aspekt
der Mobilitat dlterer Menschen bis ins Detail zu beleuchten. Beispielsweise
wurden auf Systemdarstellungen und Skizzen mit normativen Angaben fiir
Planerlnnen von Infrastruktur, wie etwa Lichtraumprofile, vollig verzichtet, da
diese den Rahmen des Handbuchs buchstablich gesprengt hatten. Ebenso weit
ausfiihrlicher hatten Aspekte der Barrierefreiheit beschrieben werden kon-
nen. Da dieses Handbuch sich jedoch vorwiegend auf die Mobilitat von alten
Menschen bezieht, nicht jedoch generell die Bediirfnisse von mobilitdtseinge-
schrankten Personen behandelt, wurde die Barrierefreiheit an unterschiedli-
chen Stellen auch nur jeweils ergdnzend erwahnt.

Die Auswahl und Lange der einzelnen Kapitel wurde daher ganz bewusst

so gewahlt, dass zumindest ein Uberblick verschafft werden konnte. Wo es
mdglich war, wurden osterreichische Daten, Fakten und Beispiele verwen-
det. Besonders interessante Untersuchungsergebnisse aus Deutschland etwa
fanden aber genauso Eingang in dieses Handbuch wie gute Praxisbeispiele aus
ganz Europa.

Doris Bures

Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie




Mobilitat im Alter | Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

1. Demografischer Wandel in Osterreich

In den letzten Jahrzehnten hat der Begriff ,demografischer Wandel" in Fach-
kreisen zunehmend zu - zum Teil kontroversen - Diskussionen gefiihrt und
schlieBlich auch Einzug in den Alltag gefunden. Demografischer Wandel
bedeutet vereinfacht ausgedriickt eine nachhaltige Anderung der Altersstruk-
tur: Es kommt zu einer ,Uberalterung” bei gleichzeitiger ,Unterjiingung” der
Gesellschaft.” Statistisch gesehen leben wir [dnger und bleiben auch langer
gesund. Allerdings werden jedoch immer weniger Kinder geboren, was zu ei-
nem Altern der Gesellschaft flihrt, dem die Migration nur in geringem AusmaB
entgegenwirken kann.?

1.1. Begriffsdefinition: Wer ist alt?

Laut Definition der Weltgesundheitsbehdrde WHO? gelten Personen, die das 65. Menschen ab dem 65. Lebensjahr
Lebensalter vollendet haben, als alt. In der gerontologischen Forschung erfolgt gelten laut WHO als alt.

eine weitere Differenzierung in ,junge Alte" (60-75 Jahre), ,alte Alte" (75-90

Jahre) und ,Hochbetagte" (90+ Jahre), wobei die ,jungen Alten" im Allgemei-

nen gesund und leistungsfahig sind, wahrend bei den ,alten Alten" gesund-

heitliche Probleme und altersbedingte Einschrankungen haufig auftreten.

Fiir die Diskussion von ,Mobilitdt im Alter" sind vor allem altersbedingte Ver-
anderungen (also der Prozess des Alterns) von Bedeutung. Mehrere Faktoren
wie Gesundheitszustand, Familie und soziales Umfeld prdgen die Lebensqua-
litdt im Alter. Der Alterungsprozess verlauft bei jedem Menschen individuell.
Daher steht hier nicht eine moglichst genaue Klassifizierung des Lebensalters
im Vordergrund, sondern es geht darum, Besonderheiten zu beriicksichtigen,
die das hohere Lebensalter mit sich bringt.

1.2. Demografische Entwicklung in Osterreich*

Osterreichs Bevolkerung entwickelt sich seit den 1970er Jahren immer starker
zu einer demografisch gesehen ,alten” Gesellschaft. Das Zusammenwirken
mehrerer Faktoren ist dafiir verantwortlich:

- Aktuelle Bevdlkerungsstruktur
- Natiirliche Bevdlkerungsbewegungen (Geburten, Sterbefille)

- Ré&umliche Bevélkerungsbewegungen (Zuwanderung, Abwanderung)

Aktuelle Bevolkerungsstruktur

Die aktuelle Prognose der STATISTIK AUSTRIA verdeutlicht, dass die Gsterrei- Die Gsterreichische Bevdlkerung
chische Bevolkerung in den nachsten Jahrzehnten weiterhin anwachsen wird. wird bis 2030 auf 9,0 Mio.

Im Jahr 2030 werden es bereits 9,0 Mio. sein (+7%). Allerdings ist damit auch angewachsen sein.

eine Veranderung der Altersstruktur verbunden: Der Anteil der unter 20-Jdh-

1 Schipfer, Rudolf Karl: Der Wandel der Bevélkerungsstruktur in Osterreich. Auswirkungen auf Regionen und Kommunen.
Hrsg.: Osterreichisches Institut fir Familienforschung. Wien, 5/2005.

2 Kytir, Josef: Demografische Entwicklung. In: Hochaltrigkeit in Osterreich. Eine Bestandsaufnahme. Hrsg.: Bundesministeri-
um fir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz, Wien, 2009.

3 Siehe: www.armutskonferenz.at/index.php?option=com_contentéttask=view&tid=27&tltemid=94

4 Quellen: STATISTIK Austria: Demographische Prognosen, 2013 | Kytir: Demografische Entwicklung, 2009 | Schipfer: Wandel
der Bevolkerungsstruktur, 2005.
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Der Anteil der liber 80-Jdhrigen
an der Gesamtbevdlkerung wird
bis 2030 stark anwachsen.

© Foto: Harry Schiffer

rigen, deren Absolutzahl in den ndchsten Jahren zwar relativ konstant bleibt,
wird durch das zahlen- und anteilsmaBige Ansteigen der liber 65-Jahrigen
(von derzeit 18% auf mehr als 25% ab ca. 2030) langfristig stark zuriickgehen.

Vorausberechnete Bevolkerungsstruktur fiir Osterreich
2013-2040 laut Hauptszenario

2013
2014
2015
2020
2025
2030
2035

2040

<20 Jahre 20 - 65 Jahre >65 Jahre

Daten: STATISTIK AUSTRIA, 2012 | Grafik: FGM 2013

Grafik 01.  Vorausberechnete Bevélkerungsstruktur fiir Osterreich 2013 bis 2040 It. Hauptszenario

Daraus resultierend wird die Anzahl der erwerbsfahigen Bevélkerung im Alter
von 20 bis unter 65 Jahren stetig sinken und einer drastisch angewachsenen
Anzahl an nicht mehr erwerbstdtigen Personen liber 65 Jahren gegeniiberste-
hen. Dann ndmlich, wenn die sog. ,Baby-Boom-Generation" der friihen 1960er
Jahre, die bis ca. 2020 den groBten Anteil der erwerbstatigen alteren Personen
ausmacht, ins Pensionsalter eintritt. Unter anderem durch die Zugewinne bei
der Lebenserwartung wird die Anzahl der tiber 80-jahrigen Menschen in Oster-
reich bis 2030 sogar um mehr als die Hilfte (+52%) ansteigen.
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Bevolkerungsanteil Im ARer von 65 und mahr Jahren nach Prognasaragionen
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Grafik 02. Bevélkerungsanteil im Alter von 65 und mehr Jahren nach Prognoseregionen, Ist-Zustand 2013
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Grafik 03.  Prognose der Entwicklung der dsterreichischen Bevélkerung im Alter von 60 und mehr Jahren 2030

Der Vergleich des Ist-Zustandes 2013 mit dem kiinftigen Szenario 2030 zeigt
deutlich, dass die liber 65-Jahrigen zahlenmaBig liber das gesamte Bundesge-
biet stark zulegen werden. Einzig fiir die Bundeshauptstadt Wien wird auf-
grund steigender Zuwanderung eine Zunahme an Kindern und Jugendlichen
prognostiziert. In geringerem AusmaB wird das auch fiir die Landeshauptstadte
Graz und Linz zutreffen. Hauptursache fiir die flichendeckende ,Uberalterung”
wird der Ubertritt der Baby-Boom-Generation ins Pensionsalter sein.
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Die Anzahl der Geburten
wird in Relation zur Anzahl
der Einwohnerlnnen weiter
kontinuierlich sinken.

Osterreich ist seit den 1960er
Jahren ein Einwanderungsland und
wird es auch kiinftig sein.

© Foto: Harry Schiffer | Projekt VIANOVA

Natiirliche Bevolkerungsbewegungen

In Osterreich wird in den kommenden Jahrzehnten mit hoher Wahrscheinlich-

keit die Anzahl der Geburten in Relation zur Einwohneranzahl weiter konti-
nuierlich sinken. Die Gesamtfertilitatsrate (Kinderzahl und AusmaB der Kin-
derlosigkeit) betrdgt zzt. 1,43 Kinder pro Frau® und liegt somit unter dem sog.
.Reproduktionsniveau"® von 2,1 Kindern pro Frau, das erforderlich wére, um die
Gesamtanzahl der Bevolkerung (bei gegenwartiger Sterbewahrscheinlichkeit
und ohne Beriicksichtigung von Zu-/Abwanderung) konstant zu halten.

A=~

Mehrere Griinde wie der Funktionswandel in der Familie, die Anderung der
Frauenrolle, die gesellschaftliche Akzeptanz von Kinderlosigkeit, wirtschaftli-
che Unsicherheiten etc. spielen eine Rolle hinsichtlich des Geburtenriickgangs
bzw. der Kinderlosigkeit.

Das hat in Folge Auswirkungen auf das soziale/familiare Netzwerk, denn kleiner
werdende Familien bzw. kinderlose Lebensformen werden dazu fiihren, dass

die dlteren und betagten Menschen seltener auf familidre Unterstiitzung im
Pflegefall zuriickgreifen werden konnen. Ziel wird es daher sein miissen, die
Selbststandigkeit der liber 65-Jahrigen — und im Speziellen der Gber 75-Jahrigen
- solange als moglich zu gewahrleisten, um den auBerfamilidren Pflegebedarf so
gering als moglich zu halten.

Raumliche Bevolkerungsbewegungen

Unter rdumlicher Bevélkerungsbewegung wird sowohl Zu- als auch Abwande-
rung verstanden. Osterreich ist seit den 1960er Jahren ein Einwanderungsland
und hat seither mehrere Zuwanderungsbooms erlebt. Anfang der 1990er-Jahre
erfolgte eine starke Zuwanderungswelle, die fiir ein sprunghaftes Ansteigen
des Auslanderanteils auf liber 8% sorgte. Seit der Jahrtausendwende steigt
die Anzahl auslandischer Staatsangehdriger in Osterreich kontinuierlich an;
die 10%-Schwelle des Auslanderanteils wurde erstmals zu Jahresbeginn 2008
uberschritten.

5  Siehe: STATISTIK AUSTRIA, Demographische Prognosen, 2013

6  Siehe: Berlin-Institut fur Bevolkerung und Entwicklung, Glossar ,Reproduktionsniveau” |
www.berlin-institut.org/online-handbuchdemografie/glossar.html#c 1520
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Mit Stand 1. Janner 2013 betragt der Anteil der Personen mit auslandischer
Staatsangehdrigkeit, die in Osterreich leben, ca. 11,9%. Den groBten Anteil an
den nicht-osterreichischen Staatsangehdrigen machen mit rd. 41% Personen
aus den Landern der Europdischen Union aus.

In den kommenden Jahrzehnten wird die Zuwanderung etwas stagnieren und Die jéhrlichen Zuwanderungs-
dann auf gleichbleibendem Niveau bleiben. Der Zuwanderungssaldo wird bis gew'"“e liegen bei ca. 30.000
2050 auf jahrlich ca. 30.000 Personen prognostiziert. ersoner.

Entwicklung der Zuwanderung / Abwanderung
2013 bis 2050
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Daten: STATISTIK AUSTRIA 2012 | Grafik: FGM 2013

Grafik 04. Entwicklung der Zuwanderung [ Abwanderung 2013 bis 2050

Das primére Ziel der internationalen Zuwanderung nach Osterreich war Wien
- im Jahr 2012 entfielen rd. 449% des Wanderungssaldos auf die Bundeshaupt-
stadt Wien.

Bevolkerungsveranderung von 2008 - 2050 nach Prognoseregionen
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Grafik 05.  Bevélkerungsveranderung von 2009 - 2050 nach Prognoseregionen
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Wien und Niederdsterreich haben
durch die Zuwanderung die
starksten Bevolkerungszunahmen
zu erwarten.

Die meisten anderen Zuwanderungsstrome gab es in die Bundesldnder Ober-
osterreich, Niederdsterreich und die Steiermark, wobei sich die internationale
Zuwanderung vor allem auf die Landeshauptstadte und ihre Umlander kon-
zentrierte. In Tirol, Salzburg und Kérnten gab es vor allem Zuwanderungen auf
touristisch gepragte Regionen und im Falle von Niederdsterreich auch auf das
stidliche Wiener Umland.

Prognostiziert wird, dass Wien und Niederosterreich bedingt durch die Zuwan-
derung auch kiinftig die starksten Bevolkerungszunahmen zu erwarten haben,
wahrend in den Bundeslandern Tirol, Oberdsterreich, Salzburg und Steiermark
die Bevdlkerung nur unterdurchschnittlich anwachsen wird.

1.3. Resiimee

Basierend auf den Prognosen zur demografischen Entwicklung in Osterreich
zeichnet sich bereits jetzt folgendes Szenario ab: In den kommenden Jahr-
zehnten wird die Anzahl der dlteren und vor allem sehr alten Menschen weiter
ansteigen und einer kleiner werdenden Gruppe von Kindern, Jugendlichen

und erwerbstadtigen Erwachsenen gegeniiberstehen. Diese Verdnderung in der
Altersstruktur wird nicht nur Auswirkungen auf Pensionssicherung, Gesund-
heitssystem und Altenbetreuung’ haben, sondern auch auf die unmittelbare
Lebensumgebung der Menschen in Stadten und Gemeinden.

Bedingt durch den Geburtenriickgang bzw. die steigende Kinderlosigkeit auf
der einen Seite und der Zunahme der iber 65-Jdhrigen auf der anderen Seite
werden neue infrastrukturelle, finanzielle und sozialpolitsche Anforderungen
fiir die Kommunen entstehen: Schrumpfender Bedarf an Schulen und Kinder-
betreuung steht einem Mehrbedarf an Pflege und Altenbetreuung gegeniiber.
Bereiche wie beispielsweise Wohnen, Versorgung, Verkehrs- und Raumplanung
miissen mehr als bisher auf die Bediirfnisse der ,gealterten” Gesellschaft ange-
passt werden.

Eine Gesellschaft bzw. Stadte und Gebietskdrperschaften, die bereits jetzt die
Weichen in Hinsicht auf die zu erwartenden demografischen Veranderun-

gen stellen, Gibernehmen nicht nur eine Vorreiterrolle, sondern sind auch gut
vorbereitet auf die zukiinftigen Herausforderungen. Siehe dazu auch Kapitel 4
.MaBnahmen und Handlungsfelder".

7 Schipfer, Rudolf Karl: Der Wandel der Bevolkerungsstruktur in Osterreich. Auswirkungen auf Regionen und Kommunen.
Hrsg.: Osterreichisches Institut fur Familienforschung. Wien, 5/2005.
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2. Lebensqualitat im Alter

Die subjektiv empfundene Lebensqualitat ist eng mit der individuellen Lebens-
zufriedenheit verkniipft und spiegelt den Grad der Ubereinstimmung zwischen
den personlichen Bedirfnissen und Erwartungen und dem momentanen Erle-
ben wider.?

So heterogen wie die Gruppe der Seniorlnnen sind auch die individuellen
Bediirfnisse und Erwartungen jeder/jedes Einzelnen. Es kénnen daher keine
allgemein gliltigen detaillierten altersspezifischen Bediirfnisse und Erwartun-
gen von Seniorlnnen angegeben werden. Wesentliche soziale und psychische
Bediirfnisse verandern sich mit dem Alter aber nicht.?

Abgesehen davon, dass Menschen iiber 65 Jahren im Regelfall schon in der

Pension sind, unterscheiden sie sich in vielen Lebensbereichen nicht sonderlich

von den erwerbstatigen Erwachsenen. Der Wunsch nach hoher Lebensqualitat Der Wunsch nach hoher

ist kein Postulat der Jungen, sondern schlieBt alle Altersgruppen ein. Seine kor- Lebensqualitat ist kein Postulat
perliche und geistige Selbststindigkeit sowie seine soziale Integration lebens- der Jungen.

lang zu erhalten, ist ein Grundbediirfnis jedes Menschen. Die Chancen, bis ins

hohe Alter gesund und selbststdandig zu bleiben, werden als gut prognostiziert.

Denn durch die verbesserten Diagnose- und Therapiemdglichkeiten der Medi-

zin verbessern sich nicht nur die Lebensbedingungen, sondern es steigt auch

die objektive Lebensqualitat.’

Die Vorstellungen, was Lebensqualitdt im Alter bedeutet und wodurch diese
bestimmt ist, lassen sich schwer prazisieren. Allerdings wird Lebensqualitat

im Alter starker als in jeder anderen Lebensphase von individueller Gesundheit
und subjektivem Wohlbefinden bestimmt. Im Allgemeinen nehmen mit fort-
schreitendem Alter auch korperliche Gebrechen, dauerhafte Behinderungen
oder psychische Symptome zu, die zu einer nachhaltigen Verschlechterung der
Lebenssituation fiihren kénnen."
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8  Calman, K. C.: Quality of life in cancer patients - a hypothesis. In: Journal of medical ethics. 1984, 10. | 124-127.

9  Kreuzer, Volker: Altengerechte Wohnquartiere - Stadtplanerische Empfehlungen fir den Umgang mit der demographi-
schen Alterung auf kommunaler Ebene. In: Dortmunder Beitrdge zur Raumplanung, Blaue Reihe, Bd. 125. Hrsg.: Universi-
tdt Dortmund, Institut flr Raumplanung. Dortmund, 2006. )

10 Amann, Anton: Lebensqualitdt und Lebenszufriedenheit. In: Hochaltrigkeit in Osterreich. Eine Bestandsaufnahme. Hrsg.:
Bundesministerium fiir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz. Wien, 2009.

11 Noll, Heinz-Herbert; Weick, Stefan: Verluste an Lebensqualitdt im Alter vor allem immaterieller Art. Indikatoren zur Lebens-
situation der dlteren Bevolkerung. In: ISI 31 - Januar 2004, S. 7ff. Hrsg.: Informationsdienst Soziale Indikatoren. Leibniz,
2004. | www.gesis.org/publikationen/zeitschriften/isi/
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Eine Kombination aus guten
Lebensbedingungen und positivem
Wohlbefinden ist erstrebenswert.

Mobilitat ist eine
Grundvoraussetzung fiir
ein selbstbestimmtes und
eigensténdiges Leben.

Interessant in diesem Zusammenhang ist jedoch, dass die subjektive Bewer-
tung des eigenen Gesundheitszustandes bei weitem mehr Einfluss auf das sub-
jektive Wohlbefinden hat als die objektiv diagnostizierte Gesundheit: Jemand,
der seinen Gesundheitszustand und seine sozialen Kontakte subjektiv positiv
beurteilt, ist auch mit seiner allgemeinen Lebenssituation zufrieden.

Aus diesem Grund ist eine Kombination aus guten Lebensbedingungen und po-
sitivem Wohlbefinden erstrebenswert, die in der englischsprachigen Forschung
als ,Well-Being" bezeichnet wird. Entscheidend ist, wie die Bevolkerung die
Verdnderungen in punkto Lebensqualitdt und Lebensbedingungen wahrnimmt
und ob diese auch tatsachlich als Verbesserung eingestuft werden.'

Zur Konkretisierung, was unter guten Lebensbedingungen, die mit einem posi-
tiven subjektiven Wohlbefinden einhergehen, zu verstehen ist, kdnnen folgen-
de Leitlinien'™ herangezogen werden:

Selbstbestimmtes und selbststandiges Leben im Alter

Es muss den Menschen mdglich sein, sich mit den nétigen
Giitern und Dienstleistungen zu versorgen und ihre Bedrfnisse
(z.B. auch das Bediirfnis nach Freizeitangeboten) zu befriedigen.

Es muss den Menschen mdglich sein, soziale Kontakte und
soziale Netze aufzubauen und zu pflegen und am o6ffentlichen
Leben teilzuhaben.

Leitlinien

Es muss den Menschen mdglich sein, sich sicher zu fiihlen
und ihre Gesundheit mdglichst lange zu erhalten.

Es muss den Menschen mdglich sein, im Alltag kontinuierlich
Anregungen fiir die Sinne und den Geist zu erhalten, denn
Anregungen sind flir das personliche Wohlbefinden und den
Erhalt von Fahigkeiten zum selbstbestimmten und
selbststandigen Leben wichtig.

Aus diesen Leitlinien ist ersichtlich, dass Mobilitat, das heilt die Mdglichkeit
und Fahigkeit, Alltagswege zurlicklegen zu kénnen, eine der Grundvorausset-
zungen fiir ein selbstbestimmtes und eigenstdndiges Leben im Alter ist. Mobili-
tat bis ins hohe Alter ist entscheidend fiir den Erhalt von Selbststdndigkeit und
sozialer Integration und damit unverzichtbar fiir die korperliche, psychische
und soziale Gesundheit, denn ,mobil sein = dabei sein": Mobil sein ermdglicht
Versorgung und Bediirfnisbefriedigung (Einkaufen, Arztbesuche, auBerhausli-
che Freizeitaktivitdten usw.), die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben (Freunde
besuchen, an Veranstaltungen und Freizeitaktivitaten teilnehmen usw.) und

12 Vergleiche Amann, Anton: Lebensqualitit und Lebenszufriedenheit. In: Hochaltrigkeit in Osterreich. Eine Bestandsaufnah-
me. Hrsg.: Bundesministerium flr Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz. Wien, 2009, S. 202ff.

13 Vergleiche Kreuzer, Volker: Altengerechte Wohnquartiere - Stadtplanerische Empfehlungen fiir den Umgang mit der de-
mographischen Alterung auf kommunaler Ebene. In: Dortmunder Beitrage zur Raumplanung, Blaue Reihe, Bd. 125. Hrsg.:
Universitdt Dortmund, Institut fiir Raumplanung. Dortmund, 2006.
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vielgestaltige Anregungen aus der Umwelt aufzunehmen. Dariiber hinaus tragt
aktive Mobilitat (beispielsweise ZufuBgehen) entscheidend zum Erhalt der
Gesundheit bei.

Mobilitat ist somit ein ganz entscheidender Lebensqualitatsfaktor. In einer
Studie'™ zur Lebensqualitat im Alter, die 2010 im Auftrag des Osterreichischen
Bundesministeriums fiir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz erstellt
worden ist, wurde neben anderen Indikatoren wie beispielsweise Lebenszufrie-
denheit und gesundheitliche Situation auch die Mobilitdt von Seniorinnen und
Senioren in Osterreich erhoben. Relevante Ergebnisse dieser Studie:

- Menschen zwischen 60 und 70 Jahren unterscheiden sich in den meisten
Aspekten der empfundenen Lebensqualitdt nicht von der tbrigen Erwachse-
nenbevolkerung.

- Der GroBteil der befragten alteren Menschen ist mit seiner Lebenssituation
bzw. seiner Lebensqualitdt in Bezug auf Wohnsituation, familidre Einbindung,
Bekanntenkreis und Autonomie bei der Alltagsbewaltigung zufrieden.

Wie zufrieden sind Sie mit dem folgenden Bereich in lhrem Leben?
Angaben in Prozent

Ab dem 75. Lebensjahr treten
vermehrt Probleme hinsichtlich
Gesundheit, Mobilitat und
finanzieller Ressourcen auf.
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Daten: IFES Studienbericht, 2010 | Grafik: FGM 2013

Grafik 06.  Lebenszufriedenheit der befragten tiber 65-Jahrigen

- Die lUberwiegende Mehrzahl der Seniorinnen und Senioren ist kdrperlich
und geistig weitgehend fit und entsprechend mobil.

- Rund ein Viertel der befragten liber 60-Jahrigen geht mehrmals taglich und
379% gehen zumindest einmal am Tag auBer Haus. Bei den lber 75-Jah-
rigen nimmt die AuBer-Haus-Mobilitat deutlich ab, denn etwa ab dem
75. Lebensjahr treten vermehrt Probleme hinsichtlich der Gesundheit, der
Mobilitat und der finanziellen Ressourcen auf.

—Uber 20% der alleine wohnenden iiber 75-Jahrigen leiden an Vereinsamung.
Diese Personengruppe verfligt meistens nur liber ein geringes Einkommen,
hat gesundheitliche Probleme, ist in ihrer Mobilitat eingeschrankt und hat
damit auch Probleme bei der Bewéltigung ihres Alltags.

14 Lebensqualitdt im Alter. Befragung von Personen ab 60 Jahren. Studienbericht. Erstellt vom Institut fiir empirische Sozial-
forschung (IFES) im Auftrag des Bundesministeriums fiir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz. Wien, 2010.
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- Bei ca. 209% der befragten dlteren Menschen ist kein Auto im Haushalt
vorhanden, und von diesen dlteren Menschen hat nur rund die Halfte eine
Mitfahrgelegenheit, um zum Arzt, zum Einkaufen, zur Bank etc. zu gelangen.

- Je kleiner die Gemeinde, desto schlechter ist auch die Versorgungssituation:
569 der alteren Menschen, die in Orten mit bis zu 2.000 Einwohnerlnnen
leben, konnen aufgrund fehlender Geschafte zu FuB3 keine Lebensmittel ein-
kaufen, und 35% der Befragten beklagen, dass 6ffentliche Verkehrsmittel
von ihrer Wohnung aus zu FuBB nicht oder nur sehr schwer erreichbar sind.

Wie gut sind fiir Sie die folgenden Stellen zu FuB3 erreichbar?
Antwort: ,eher schlecht" bzw. ,sehr schlecht"

B offentliche Verkehrsmittel
M Lebensmittelgeschifte
Bank
Gesamt
W
Apotheke
44% Postamt
Gemeinden/
st i
2.000 EW
649%
5.000 EW
47 %
20.000 EW
31%
300.000 EW
349%
4.0
Wien

34%

Daten: IFES Studienbericht, 2010 | Grafik: FGM 2013

Grafik 07. Je kleiner die Gemeinde, desto schlechter die Erreichbarkeit zu FuB

Damit wird klar ersichtlich, dass die gesellschaftspolitischen, sozialen, inf-
rastrukturellen sowie verkehrs- und raumplanerischen Rahmenbedingungen
unter Miteinbeziehung dieser immer gré3er werdenden Gruppe der liber
65-Jahrigen entsprechend gestaltet werden missen, damit Menschen bis ins
hohe Alter ihr Leben selbstbestimmt und selbstverantwortlich fiihren kdnnen.
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3. Mobilitat im Alter

3.1. Mobilitatsverhalten von Seniorinnen und Senioren

Mobilitatskennziffern

AuBer-Haus-Anteil

Mobilitat wird in der Verkehrswissenschaft tiblicherweise in der Anzahl der
Wege gemessen und verglichen. Als Wege sind auBerhdusliche Aktivitaten de-
finiert, die einer Ortsverdnderung dienen zur Auslibung der Daseinsgrundfunk-
tionen Wohnen, Arbeiten, Bildung, Freizeit oder Erledigung / Versorgung. Nicht
jeder Mensch verldsst aber taglich sein Haus /[ seine Wohnung.

Sind im osterreichischen Durchschnitt tiber die gesamte Bevilkerung gesehen Die Anzahl der Wege sinkt mit
849 der Manner und 79% der Frauen auBer Haus aktiv, so reduziert sich die- zunchmendem Alter.
ser Anteil mit zunehmendem Alter.

AuBer-Haus-Anteil der Altersgruppen
am Stichtag der Befragung nach Altersklassen

86% g30, 84%

73% 71%
7%
6200 o 5q0, 63%
490
420, 44%
Gesamt Gesamt Gesamt !! Gesamt

6 - 54 Jahre 55 - 64 Jahre 65 - 74 Jahre >74 Jahre

Daten: Sammer, Rschel, Mobilitat 4lterer Personen, 1998 | Grafik: FGM 2013

Grafik 08. AuBer-Haus-Anteil der Altersgruppen am Stichtag der Befragung nach Altersklassen
(Basis: Werktdglicher Personennormalverkehr der steirischen Wohnbevélkerung 1995)

Es besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen der sozialen Eingebunden- Soziale Eingebundenheit erhdht
heit von dlteren Menschen und ihrer Mobilitit. Je enger alte Menschen in ein den AuBer-Haus-Anteil.
soziales Netzwerk eingebunden sind, umso &fter begeben sie sich auBer Haus.

Unter den alleinlebenden Seniorlnnen (zum GroBteil Frauen) fallt der AuBer-

Haus-Anteil niedriger aus als bei Seniorlnnen in Zweipersonenhaushalten.'

Gerd Sammer und Gerald Roschel haben in ihrer Untersuchung ,Mobilitat
alterer Menschen in der Steiermark"'® die Hauptgriinde gegen das Verlassen
des Hauses am Stichtag ermittelt. Mit zunehmendem Alter werden die Griinde
.Krankheit oder Behinderung" immer 6fter angefiihrt und erreichen mit mehr
als 50% bei den Hochbetagten einen Spitzenwert.

15 SZENAMO - Szenarien zukiinftiger Mobilitit dlterer Personen, Endbericht ERA-NET TRANSPORT 2010, FACTUM |
ways2go | www2.ffg.at/verkehr/file.php?id=228
16 Sammer, G.; Roschel, G.: Mobilitit &lterer Menschen in der Steiermark | www.uni-graz.at/senioren/same.ntm
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Daten: Sammer, Roschel, Mobilitét 4lterer Menschen, 1998 | Grafik: FGM 2013

Mit zunehmendem Alter verringert

sich der AuBer-Haus-Anteil.

Grafik 09. AuBer-Haus-Anteil und Griinde fiir Immobilitdt am Stichtag der Befragung nach Altersklassen
(Basis: Werktaglicher Personennahverkehr der Grazer Wohnbevolkerung 1998)

Wege pro Tag, Entfernungen, Tageswegdauer

Die oben erwdhnte Untersuchung von Sammer und Roschel in der Steiermark
soll auch in weiterer Folge hier als Grundlage fiir Aussagen zu den Mobilitats-
kennziffern alterer Menschen dienen.

Die Anzahl der Wege pro mobiler Person nimmt mit zunehmenden Alter eben-
falls ab. Besonders auffillig ist, dass Manner deutlich weniger Wege zuriickle-
gen als gleichaltrige Frauen. Werden im Schnitt in Osterreich ca. 3,7 Wege pro
Tag zurlickgelegt, so sinkt dieser Wert mit zunehmendem Alter deutlich.

Anzahl der Wege pro Tag und mobiler Person
unterschieden nach Geschlecht und Altersklasse

37
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Daten: Sammer, Réschel, Mobilitat dlterer Personen, 1998 | Grafik: FGM 2013

Grafik 10.  Anzahl der Wege pro Tag und mobiler Person, unterschieden nach Geschlecht und Altersklasse in
der Steiermark
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Die Unterwegszeit oder Tageswegdauer, also jene Zeit kumuliert, die eine mobile
Person Uber den ganzen Tag hinweg im Verkehr verbringt, ist relativ konstant in
den unterschiedlichen Altersklassen. Deutlichere Unterschiede gibt es zwischen
Mannern und Frauen. Frauen sind durchwegs etwas kiirzer unterwegs als Manner.

Mittlere Tageswegdauer nach Altersklassen und Geschlecht in Minuten

102
87 85 86 88
76 81 80 82 78 76
! |
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Daten: Sammer, Réschel, Mobilitat dlterer Personen, 1998 | Grafik: FGM 2013

Grafik 1. Mittlere Tageswegdauer nach Altersklassen und Geschlecht in Minuten
(Basis: Werktéglicher Personennormalverkehr der steirischen Wohnbevélkerung 1995 ohne nicht-mobile Personen)
Die mittlere Tageswegentfernung nimmt mit zunehmendem Alter drastisch ab. Der Aktionsradius dlterer

Der Aktionsradius von pensionierten bzw. alten Personen ist deutlich reduziert.
Alte Menschen suchen sich vermehrt Aktivitdten ndher zum Wohnumfeld als
juingere Personen. Hand in Hand damit geht auch die Verkehrsmittelwahl -
siehe auch weiter unten.

Menschen sinkt.

Mittlere Tageswegentfernung nach Altersklassen und Geschlecht in km
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Daten: Sammer, Réschel, Mobilitat dlterer Personen, 1998 | Grafik: FGM 2013

Grafik 12.  Mittlere Tageswegentfernung nach Altersklassen und Geschlecht in km
(Basis: Werktaglicher Personennormalverkehr der steirischen Wohnbevélkerung 1995 ohne nicht mobile Personen)

Im Rahmen der umfangreichen Untersuchung ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD)
2008 wurden die selben KenngroBen ermittelt. Der Vergleich der Daten aus Os-
terreich und Deutschland zeigt leichte Unterschiede vor allem hinsichtlich der
Tageswegstrecken, die in Deutschland hoher sind. Hingegen ist die Unterwegs-
zeit bei Personen in Osterreich im Durchschnitt héher als in Deutschland. Die
durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag ist in beiden Landern in etwa ident.
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Zentrale MobilitatskenngroBen nach Altersgruppen, Deutschland

in Prozent bzw. Mittelwerte am Stichtag
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Grafik 13. Zentrale MobilitdtskenngréBen nach Altersgruppen, Deutschland 2008."

Verkehrszwecke

Die Bedeutung der einzelnen Daseinsgrundfunktionen und damit auch der
Zwecke, die sich aus dem Zuriicklegen von Wegen zwischen den unterschied-
lichen Funktionen ergeben, verandert sich signifikant etwa mit dem Pensions-
antrittsalter. Wahrend die Daseinsgrundfunktion ,Wohnen" konstant dominant
bleibt, nimmt bei dlteren Menschen die Bedeutung der Funktionen ,Arbeiten”
und ,Ausbildung” stark ab. Dafiir gewinnen die Funktionen ,Einkaufen”, ,Frei-
zeit [ Erholen" und ,Erledigung” deutlich an Bedeutung.

Im Rahmen der 6sterreichweiten Haushaltserhebung zum Bundesverkehrswe-
geplan haben Herry und Sammer folgende Daten erhoben:

Einkaufen und Freizeit werden die Einkaufen dominiert mit mehr als 40% aller Wege pro Tag, gefolgt von Frei-

wichtigsten Verkehrszwecke bei
alten Menschen.

zeitwegen. Allein aus diesen Daten wird ersichtlich, dass ein funktional gut
durchmischtes Wohnumfeld fiir die Gruppe der dlteren Menschen besonders
wichtig ist. Nahversorgung, Freizeiteinrichtungen aber auch gesundheitliche
Versorgung sollten, wenn mdglich, vor allem fuBlaufig erreichbar sein.

In Zukunft werden die Freizeitwege der alten Menschen weiter zunehmen. Die ein-
mal gewahlte Mobilitatsform in jlingeren Jahren wird voraussichtlich auch im Alter
beibehalten werden. Es ist davon auszugehen, dass der Pkw dominieren wird."®

17 Daten aus: Mobilitat in Deutschland 2008. infas Ergebnisbericht ,Struktur - Aufkommen - Emissionen - Trends" Hrsg.:
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Bonn und Berlin. Bonn/Berlin, 2010, S. 75.

18 SZENAMO - Szenarien zukiinftiger Mobilitét lterer Personen, Endbericht ERA-NET TRANSPORT 2010, FACTUM |
ways2go | www2.ffg.at/verkehr/file.php?id=228



www2.ffg.at/verkehr/file.php?id=228

Mobilitdt im Alter

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Im Alter dominieren Einkaufs- und Freizeitwege
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Daten: Herry, Sammer, Haushaltserhebung zum Bundesverkehrswegeplan, 1996 | Grafik: FGM 2013

Grafik 14. Im Alter dominieren Einkaufs- und Freizeitwege'®

Verkehrsmittelaufteilung

Werden alle Wege jener Personen, die in einem bestimmten Gebiet wohnen
(z.B. in Osterreich), erfasst (Stichprobenerhebung in Haushalten), so kann
festgestellt werden, wie viele Wege mit welchem Verkehrsmittel zuriickgelegt
werden. Die Gesamtzusammenstellung der Verkehrsmittelwahl, der sogenannte
«Modal Split", zeigt fiir dltere Menschen folgende Besonderheiten:

Wege, die zu FuB zurlickgelegt werden, steigen mit zunehmendem Alter Im Alter ist das ZufuBgehen die
stark an. Bei den hochbetagten Personen (iiber 85-J4hrige) sind es mehr als dominierende Mobilitatsform.

sieben von zehn Wegen, die zu FuB3 zurlickgelegt werden. Das ZufuBgehen
ist demnach fiir dltere Menschen die wichtigste Mobilitatsform.

Der Radanteil ist bei den dlteren Menschen relativ konstant und nimmt erst
bei den Hochbetagten (iiber 80-Jahrige) signifikant ab.

Wahrend bei den Menschen zwischen 45 und 60 Jahren der Auto-LenkerIn-
Anteil bei 47% liegt (fast jeder zweite Weg wird mit dem Auto als FahrerIn
zuriickgelegt), so sinkt dieser Wert mit zunehmendem Alter deutlich ab.
Mit der Zunahme des Fiihrerscheinbesitzes und der Fahrzeugverfligbarkeit
der zukiinftigen &lteren Menschen (Baby-Boomer) wird sich diese Abonahme
jedoch in absehbarer Zukunft stark einbremsen.

Der Offentliche Verkehr weist bei den #lteren Menschen zunehmende Anteile
auf, nimmt jedoch bei den Hochbetagten wieder ab. Hier kdnnte es in Zu-
kunft zu einer Abnahme aus dem bereits oben genannten Griinden kommen.

Daten aus: Senioren & Mobilitat. In: Wissenschaft und Verkehr 1/1999. Hrsg.: VCO. Wien, 1999, S. 18.
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Modal Split dlterer Menschen
Osterreich, 2008
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Grafik 15. Modal Split nach Alter, Osterreich 20082

Modal Split nach Alter und Geschlecht
Deutschland, 2010
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Grafik 16.  Modal Split nach Alter und Geschlecht, Deutschland 2010%

Wann sind 3dltere Menschen unterwegs — Tagesganglinien

Altere Menschen erledigen ihre Wege vorwiegend am Vormittag. Im Gegensatz
zu Berufstatigen, Kindern und Jugendlichen, die ihre Verkehrsspitze vor allem
in der frihmorgendlichen Rushhour zwischen 7:00 und 9:00 Uhr haben, be-
ginnt die starkste Auspragung bei den alteren Menschen erst ab ca. 9:00 Uhr.

20 Daten aus: Radverkehr in Zahlen. Daten, Fakten und Stimmungen. Hrsg.: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie. Wien, 2013, S. 35.

21 Daten aus: FuBverkehr in Zahlen. Daten, Fakten und Besonderheiten. Hrsg.: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie. Wien, 2012, S. 31.
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Fiihrerscheinverfiigbarkeit

Die Erhebung ,Mobilitat in Deutschland” aus dem Jahre 2008 weist fiir die
deutsche Gesamtbevdlkerung eine Fiihrerscheinverfligbarkeit von 88% aus
(M3nner 93% und Frauen 839%). Bei der Altersgruppe der Giber 65-Jahrigen
liegt dieser Anteil noch bei 82%. Signifikant hat auch der Pkw-Fihrerschein-
besitz bei den liber 75-Jdhrigen zugenommen. 2002 besalBen 479% einen Pkw-
Fiihrerschein, 2008 sind es bereits 63%.%

Pkw-Fiihrerscheinbesitz
nach Geschlecht und Altersgruppen
Deutschland, 2002 und 2008
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e
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50-59
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e
>75

2002 Il 2008

Daten: MiD 2008 | Grafik: FGM 2013

Grafik 17. Pkw-Fiihrerscheinverfiigbarkeit von Mannern und Frauen nach Altersgruppen

Fest steht, dass vor allem die Frauen in Bezug auf die Fahrerlaubnis in Zukunft
stark aufholen werden.

In Osterreich sind die Zahlen in etwa dhnlich, und die Prognose ist vergleichbar
mit Deutschland. Fiir das Mobilitatsverhalten der dlteren Teile der Bevdlkerung
bedeutet das in Zukunft, dass sich die Automobilitat aller Wahrscheinlichkeit
nach erhéhen wird.

Ein Vergleich der Fiihrerscheinbesitzdaten fiir die Jahre 2002 und 2008 zeigt
beispielsweise sowohl bei Mannern als auch bei Frauen im hoheren Alter eine
Zunahme von guten 10-Prozentpunkten in nur sechs Jahren.

22 Mobilitit in Deutschland (MiD) 2008. infas Ergebnisbericht ,Struktur - Aufkommen - Emissionen - Trends. Hrsg.: Bundesmi-
nisterium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Bonn und Berlin. Bonn/Berlin, 2010.

Flihrerschein- und Pkw-
Verfiigbarkeit werden in Zukunft
besonders bei alten Menschen
stark ansteigen.
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Grafik 18.  Pkw-Fiihrerscheinbesitz von Mannern und Frauen nach Altersgruppen, Deutschland, 2002 und
2008.%

23 Mobilitit in Deutschland (MiD) 2008. infas Ergebnisbericht ,Struktur - Aufkommen - Emissionen - Trends. Hrsg.: Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Bonn und Berlin. Bonn/Berlin, 2010, S. 71.
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Zur bereits erwdhnten erhohten Verfligbarkeit des Flihrerscheins kommen noch
ein verbesserter Zugang zum Pkw (z.B. erhdhter Fahrzeugbesitz bei den &lte-

ren Menschen), ein statistisch besserer Gesundheitszustand, der das Fahren im
hoheren Alter erlaubt, die raumliche Entwicklung besonders im suburbanen und
im ldndlichen Raum sowie ein in jlingeren Jahren ,erlerntes” Mobilitdtsverhal-
ten, das eine Autonutzung zur Gewohnheit werden lieB. Wenn es gelingt, dass
Menschen im mittleren Lebensalter das Fahrrad als gewohntes Verkehrsmittel fiir
kurze und mittlere Distanzen einsetzen, dann kann davon ausgegangen werden,
dass dieses Mobilitdtsverhalten auch im Alter beibehalten wird.

Vom Standpunkt der Verfiigbarkeit sind sowohl Pkw als auch Fahrrad gleichma-
Big verteilt bei den Altersgruppen. Es ist also vor allem im jlingeren und mittle-
ren Alter notwendig, die Weichen in Richtung nachhaltiges Mobilitdtsverhalten
zu stellen - ganz nach dem Prinzip: ,Was Hanschen nicht lernt, lernt Hans
nimmermehr".

Verkehrsmittelausstattung der Haushalte nach Alter, 2009/10

8300 84% 8400 83%
68% 0
67% 6 ST 67%
[
27% 26%
e 21% 19%
130 16% )

: 0 =
>30 Jahre 30-44 Jahre 45-59 Jahre >60 Jahre

’ Il Pkw gesamt >als 1Pkw [l Zweirad Rad [l Jahreskarte OV ‘

Daten: STATISTIK AUSTRIA 2011 | Grafik: FGM 2013

Grafik 19. Verkehrsmittelausstattung der Haushalte nach Alter, Osterreich 2009/10%

24  Daten aus: Radverkehr in Zahlen. Daten, Fakten und Stimmungen. Hrsg.: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie. Wien, 2013, S. 14.
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Alte Menschen sind keine
einheitliche Gruppe - das macht
auch das Planen nicht unbedingt
einfach.

© Foto: Harry Schiffer

Die Gruppe der alten Menschen ist inhomogen

Egal, nach welchen Gesichtspunkten oder Methoden versucht wird, alte
Menschen zu kategorisieren — und es gibt hier wirklich viele Moglichkeiten
und Ansdtze -, das Ergebnis bleibt immer dasselbe: Diese Bevdlkerungsgruppe
ist weit davon entfernt, homogen zu sein. Zu viele unterschiedliche Faktoren
spielen hier mit und bestimmen grundlegend das Mobilitdtsverhalten.

Faktoren, die das Mobilitdtsverhalten dlterer Menschen entscheidend beeinflus-
sen, sind laut dem deutschen Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsfor-
schung ILS:*

- Persdnliche Gesundheit und personliche Fahigkeiten respektive auch Mobi-
litdtsbeeintrachtigungen

- Soziale und 6konomische Rahmenbedingungen (wie z.B. soziales Netz,
Einkommenssituation etc.)

- Ré&umliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen (wie z.B. Siedlungs-
struktur, Wohnumfeld, Verkehrsangebote, vorhandene Versorgungs-/Ser-
viceeinrichtungen, Mobilitadtsangebote etc.)

- Subjektive Faktoren (wie z.B. Einstellungen und Wertorientierungen)

Ergdnzend waren hier auch noch vorhandene Informationen zu erwahnen. Aus
dem Zusammenspiel dieser Faktoren entwickelt sich der persdnliche Mobili-
tatsstil. In einer empirischen Studie®® des Instituts flir Landes- und Stadtent-
wicklungsforschung zum Mobilitatsverhalten alterer Menschen in Nordrhein-
Westfalen wurden folgende Teilgruppen alterer Menschen charakterisiert,
deren Mobilitdtsverhalten sich deutlich unterscheidet:

.Pkw-Fixierte" sind haufig auf ihren Pkw angewiesen, da sie in der Regel
weniger zentral wohnen oder aus anderen Griinden Schwierigkeiten haben,
offentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad zu nutzen. Fir sie ist Autofah-
ren deutlicher mit SpaB3 und Unabhéangigkeit verbunden. Bemerkenswert ist
ihre negative Bewertung von &ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Radfahren
und dem ZufuBgehen.

25 Haustein, Sonja: Mobilitatsverhalten von Seniorinnen und Senioren - zur Entwicklung zielgruppenspezifischer Mobilitatsan-
gebote. In: ILS-Trends 1/10. Hrsg.: ILS - Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH. Dortmund, 2010.

26 ILS-Projekt Segmentierung von Senioren zur Entwicklung zielgruppenspezifischer Mobilitdtsangebote. Dortmund, 2010.
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- Junge wohlhabende Mobile" verfligen fast alle tiber einen Pkw und mehr
als die Halfte von ihnen legt damit jahrlich ber 10.000km zuriick. Charak-
teristisch fiir sie ist ein hohes subjektives Mobilitatsbediirfnis. Sie wohnen
eher am Stadtrand oder in den Vororten. Aus dieser Gruppe sind ca. 20%
noch berufstatig und in der Freizeit sehr aktiv. Unter den ,Jungen wohlha-
benden Mobilen" ist der Manneranteil Gberdurchschnittlich hoch, und sie
sind mit durchschnittlich 68 Jahren die jiingste Gruppe. Ihr Nettoeinkom-
men und Bildungsniveau liegen deutlich iiber dem der anderen Gruppen.

- .Selbstbestimmt Mobile" haben einen guten Zugang sowohl zum Pkw
als auch zum Offentlichen Verkehr und weisen die positivste Einstellung
gegeniliber dem Radfahren und ZufuBgehen auf. Von ihnen wird kein Ver-
kehrsmittel ausgeschlossen und sie sind auch von keinem Verkehrsmittel
abhangig.

-, 0V-Zwangsnutzerlnnen” verfiigen am seltensten iiber ein Auto; nur ein Drit-
tel von ihnen besitzt lberhaupt einen Fiihrerschein. Sie kdnnen ihre Ziele gut
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen und sie empfinden die OV-Nutzung
als einfach. ,0V-Zwangsnutzerlnnen” wohnen auch wegen des fehlenden Pkw
eher innenstadtnah und profitieren von einer guten OV-Anbindung.

Die folgende Grafik zeigt am Beispiel von Einkaufswegen recht deutlich die Un-
terschiede in der Verkehrsmittelwahl der verschiedenen Mobilitatsstilgruppen.

Verkehrsmittelwahl fiir Einkaufswege von Seniorinnen und Senioren
nach Mobilitatsstilgruppen

Pkw
ov
73%
85% 13% Rad
11%
zu FuBB
Pkw-Fixierte ~ Junge wohlhabende Selbstbestimmt OV-Zwangs- Gesamt
Mobile Mobile nutzerlnnen
Daten: Haustein; Sieve: Mobilitdtsverhalten von - U FuB Rad - v - Pl

Seniorinnen und Senioren, 2010 | Grafik: FGM 2013

Grafik 20. Verkehrsmittelwahl fiir Einkaufswege von Seniorinnen und Senioren nach Mobilitdtsstilgruppen?

Ein ganz entscheidender Faktor flir das Mobilitatsverhalten im Alter ist das im

Verlauf des Lebens ,erlernte” Mobilitatsmuster, denn Seniorinnen und Senioren
versuchen (iblicherweise ihren gewohnten Mobilitatsstil so lange wie maglich

beizubehalten.

27  Daten aus: Haustein S.; Sieve, M.: Mobilitdtsverhalten von Seniorinnen und Senioren - zur Entwicklung zielgruppenspezifi-
scher Mobilitdtsangebote. In: ILS-Trends. Entwicklungen in NRW. Dortmund, 2010.
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Es wird nicht einfach werden, den
erlernten ,Lebensstil” zu dndern.

Multimodalitat als Mittel zur
Sicherung der Mobilitat dlterer
Menschen.

Ein wesentlicher Risikofaktor fiir den Verlust von Mobilitdt im Alter ist ein
monomodaler, autozentrierter Lebensstil:

Menschen, die in ihrer tdglichen Mobilitat auf ein einziges Verkehrsmittel (im
Speziellen das Auto) ,fixiert" sind, sind besonders gefahrdet, immobil zu wer-
den, wenn sie beispielsweise aus gesundheitlichen oder 6konomischen Griin-
den dieses Verkehrsmittel nicht mehr nutzen konnen.

Dieser Aspekt gewinnt zunehmend an Bedeutung: Einerseits sind in der ,Baby-
Boomer"-Generation (die bald ins Seniorenalter kommt) der Auto- und Fiihrer-
scheinbesitz, die Auto-Affinitat und die subjektive Auto-Abhangigkeit ungleich
hoher als in der Generation der heutigen ,Alten” und andererseits wird auch
die objektive Auto-Abhangigkeit vor allem in suburbanen Rdumen und in
landlichen Regionen durch die zunehmende Zentralisierung der Versorgungs-
einrichtungen immer groBer.

Um Menschen Mobilitat bis ins hohe Alter zu ermdglichen, ist es daher im-
mens wichtig, multimodale Mobilitatsmuster auch schon in jiingeren Jahren zu
fordern und Rahmenbedingungen zu schaffen, die mdglichst allen Menschen
multimodale Mobilitdt ermdglichen. Vergleiche dazu auch unter dem Kapitel
4.4 ,MaBnahmen fiir das Unterwegssein mit dem Pkw".

Bevorzugte Transportformen von Seniorlnnen
im internationalen Vergleich, 2008

. Fahrten-
zu FuBB OV dienste

Schweden 9% 60% 6% 7%
Niederlande 27% 46% 6% KRG

- MIV - ov Fahrrad - zu FuB - Fahrtendienste

Daten: BMVIT/Herry Consult, 2012; Risser et al, 2010 | Grafik: FGM 2013

Grafik 21. Internationaler Vergleich zwischen Osterreich, Schweden und den Niederlanden?

Ein internationaler Vergleich bezliglich der von Seniorlnnen bevorzugten Trans-
portformen zeigt auch, dass in Osterreich die alten Menschen sehr auf das
ZufuBgehen setzen (53 %), wihrend in Schweden und den Niederlanden der
Pkw das beliebteste Verkehrsmittel ist. Deshalb erscheint es sinnvoll, wenn von
Seiten der Planerlnnen und Entscheidungstragerlnnen mehr in diesen Bereich
investiert wird bzw. wenn dieser Bereich mehr Beriicksichtigung findet.

28 Daten aus: Radverkehr in Zahlen. Daten, Fakten und Stimmungen. Hrsg.: Bundesministerium ftir Verkehr, Innovation und

Technologie. Wien, 2013, S. 82.
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3.2. Mobilitat und Gesundheit bzw. Mobilitatseinschrankungen
im Alter

Mobilitatseinschrankungen

25-409% der Bevdlkerung in Osterreich sind von Mobilititseinschrankungen
betroffen.? Dazu zdhlen natiirlich nicht ausschlieBlich alte Menschen, sie neh-
men jedoch einen GroBteil dieser Gruppe ein. 48,3% der Manner und 48,5%
der Frauen (iber 60 Jahre sind dauerhaft von einer Einschrankung betroffen.®

Es ist individuell sehr unterschiedlich, wie stark und wann altersbedingte Ver-
anderungen im Lebensverlauf auftreten. Allgemein ist es allerdings so, dass die
Beeintrachtigung der Mobilitdt mit steigendem Alter zunimmt. Die folgende
Grafik zeigt die Ergebnisse der bereits erwdhnten Studie ,Mobilitat in Deutsch-
land”, in der die Frage ,Ist Ihre Mobilitat durch lhren Gesundheitszustand
eingeschrankt?" an Menschen verschiedener Altersgruppen gestellt wurde.

Der Anteil der dauerhaft
mobilitdtseingeschrankten alten
Personen betrdgt beinahe 500%.

40 - 49 Jahre 900

50- 59 Jahre 18%

60 - 64 Jahre 240/

65 - 74 Jahre

>74 Jahre

Gesundheitszustand eingeschrankt ist

Daten: MiD 2008 | Grafik: FGM 2013

Ist Ihre Mobilitat durch lhren Gesundheitszustand eingeschrankt?

Anteil der Befragten, die angaben, dass ihre Mobilitdt durch ihren

Grafik 22.  Mobilitdtseinschrankung dlterer Menschen durch Gesundheitszustand, Deutschland 2008*!

Es zeigt sich, dass gesundheitliche Beeintrachtigungen mit fortschreitendem
Alter zunehmen. Im Jahr 2008 gaben neun Prozent der 40- bis 49-Jahrigen
an, eine gesundheitliche Beeintrachtigung zu haben, bei den liber 75-Jahrigen
liegt der Wert bei 45 Prozent.

29  EGALITEplus - Ein gleichberechtigter Alltag im Verkehrsgeschehen - Quantifizierung von mobilititsbeeintrichtigten Perso-
nengruppen, 2011 | ways2go | www.egaliteplus.at

30  Zu FuB im héheren Alter - mobil bleiben: sicher, komfortabel, selbstbewusst. Leitfaden fiir Planerinnen, Entscheidungstrége-
rinnen und Multiplikatorinnen. Hrsg.: BMVIT. Wien, 2011.

31 Daten aus: Mobilitdt in Deutschland (MiD) 2008. infas Ergebnisbericht ,Struktur - Aufkommen - Emissionen - Trends. Hrsg.:
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Bonn und Berlin. Bonn/Berlin, 2010, S. 86.
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Altersbedingte Verdnderungen Von den vielen altersbedingten Verdnderungen haben vor allem die folgenden
:\‘Aabs_’l‘.tr_‘_i'e"anz in Bezug auf die besondere Relevanz in Bezug auf die Mobilitit:
oollitat.

Altersbedingte Veranderungen Relevanz fiir Mobilitat
- Verminderte Sehscharfe - Schwierigkeiten bei der Aufnahme visueller Informationen
- Altersweitsichtigkeit - Stolper- und Sturzgefahr, weil Hohenunterschiede schlechter wahrgenommen werden
- Vermehrter Lichtbedarf - Schlechte visuelle Wahrnehmung an ,grauen Tagen”, in der Dammerung und bei
- Schlechtere Kontrastwahrnehmung Dunkelheit
- Erhéhte Blendempfindlichkeit - Schwierigkeiten bei schneller Anderung der Lichtverhiltnisse
- Verzdgerte Scharfeinstellung - Schwierigkeiten bei rascher Entfernungsanderung von betrachteten Objekten
- Verzdgerte Hell-Dunkel-Adaption - Schwierigkeiten bei Abschdtzung von Entfernungen
- Beeintrachtigte Tiefenwahrnehmung - Bewegungen und Gegenstdnde am Rande des Gesichtsfelds werden verspatet wahrge-
- Einengung des Gesichtsfeldes nommen
- Altersschwerhérigkeit - Schwierigkeiten in der Kommunikation
- Beeintrachtigung der Sprachwahrnehmung | - Schwierigkeiten beim Verstehen von Lautsprecherdurchsagen
- Probleme bei der Lokalisation von - Herannahende Fahrzeuge werden erst verspatet wahrgenommen
Gerduschquellen - Akustische Warnungen werden nicht wahrgenommen
- Abnehmende Kdrperkraft - Schwierigkeiten beim Uberwinden von Stufen und Spalten
- Funktionseinschrankungen von Organen - Schwierigkeiten beim Erreichen von hoch oder tief angebrachten Bedienelementen
- Funktionseinschrankungen des - Schwierigkeiten beim Bedienen von Tastenfeldern, Druckkndpfen, Automaten,
Bewegungsapparates Fahrscheinentwertern etc.
- Erschwertes Balancehalten - Stolper-/Sturzgefahr bei Bodenunebenheiten
- Gleichgewichtsstérungen [ Schwindel - Sturzgefahr bei ,bewegtem Untergrund"
- Abnehmende Beweglichkeit von Gelenken | - GroBerer Zeitbedarf beim Uberqueren von StraBen, Umsteigen in andere Verkehrsmittel
- Abnehmende feinmotorische Fahigkeiten etc.
- Verlangsamung von Bewegungen und - GroBerer Platzbedarf beim Gehen / groBerer Bewegungsraum notwendig
motorischen Reaktionen - Schwierigkeiten beim Festhalten
- Verédndertes Gangbild, langsamere Gehge- | - Schwierigkeiten beim Tragen von Lasten
schwindigkeit - Schwierigkeiten beim Offnen schwergéngiger Tiiren
- Benutzung von Gehhilfen (Gehstock, Rolla- | - Schwierigkeiten, langere FuBwege zuriickzulegen und Steigungen zu iiberwinden
tor ...) notwendig - Erhohter (kurzfristiger) WC-Bedarf

- Sturzgefahr auf Treppen/Rampen ohne Handlauf

- Schwierigkeiten, langer zu stehen

- Schwindel beim Hochschauen (,KéIner Dom Syndrom")

- Angst vor Gedrénge und davor, gestoBen [ geschubst zu werden

- Nachlassende Informationsaufnahme- und | - Schwierigkeiten beim raschen Erfassen von komplexen Situationen
Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit | - Stress, wann immer etwas ,schnell” gehen muss

- Abnehmende Informationsverarbeitungs- - Schwierigkeiten, sich auf Verdnderungen und neue Situationen einzustellen
kapazitat - Anfélligkeit fiir Reizliberflutung, Ablenkung und Irritationen

- Nachlassende Reaktionsgeschwindigkeit - Schwierigkeit, zwei Dinge gleichzeitig oder rasch hintereinander zu tun

- Langere Lernzeiten - Angst vor Uberfallen und Unfallen

- Angst, Gewohntes aufgeben zu miissen

- Erhohter Bedarf an persénlicher - Steigende Gefahr von Riickzug und sozialer Isolation
Unterstiitzung

- Verlust von Bezugspersonen (Tod von
Lebenspartnerin und/oder (gleichaltrigen)
Freunden
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Modal Split von mobilitatsbeeintrachtigten Gruppen, 2010

Rad zu FuB ov MIV Fahrerln MIV Mitfahrerin
Rollstuhlfahrend 29% 3 60% 8%
Gehbeeintrachtigt 1 29% AV 27% 14%
Blind 34% 47% 19%
Sehbeeintrachtigt KAV 4400 17% 2
Gehdrlos |l 11% 649% 1% 13%
Horbeeintrachtigt 1 29% 25% 18% 27%
In Peripherie ohne Pkw 26% 38% 19% 16% 1
Hochbetragt > 75 Jahre 2 36% 25% 19% 18%

Osterreich 1995 6% 26% 17% 11% 40%

Rad [ zvre RO R vwvrnen [ Mvwvitanrern

Datenauszug: BOKU et al, 2011 | Grafik: FGM 2013

Grafik 23. Modal Split der mobilitatsbeeintrachtigten Gruppen®

Mit zunehmendem Alter steigen grundsatzlich auch die Beeintrachtigungen
stark an. Einen deutlichen Knick gibt es ab ca. 65 Jahre. Gehbehinderungen
wirken sich selbstversténdlich auch auf das Benlitzen 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel aus bzw. auch auf die Nutzung des Fahrrades oder des Autos (Probleme mit
dem Aus- und Einsteigen).

Sehbehinderungen beeintrachtigen nicht nur die Inbetriebnahme von individu-
ellen Fahrzeugen, sondern erschweren auch die Beniitzung von Bus und Bahn.

Beeintrachtigungen durch die Einnahme von Medikamenten kdnnen das Un-
fallrisiko erhdhen und auBerdem Versicherungen als Argument im Falle eines
Unfalls dienen, zumindest als teilschuldig gewertet zu werden.*?

Bei 4lteren Menschen sind es vor allem Schlafmittel (Anticholinergika, Ben-
zodiazepine), ,Nervenddmpfungsmittel” (Neuroleptika), Medikamente gegen
Allergien und Magenschleimhautentziindung (Antihistaminika), Medikamente
gegen Depression (Antidepressiva) und epileptische Anfélle (Antikonvulsiva)
sowie Schmerzmittel (Analgetika), die verschrieben bzw. auch ohne Verschrei-
bung genommen werden und die das Verkehrsverhalten beeinflussen kénnen.
Oft werden sogar mehrere Medikamente gemeinsam eingenommen. Es wird
angenommen, dass der Einfluss von Medikamenten bei ca. 10-25% aller Un-
falle im Seniorenalter eine Rolle spielt.>*

32 Daten aus: Radverkehr in Zahlen. Daten, Fakten und Stimmungen. Hrsg.: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie. Wien, 2013, S. 36.

33 Senioren & Mobilitat. In: Wissenschaft & Verkehr 1/99. Hrsg.: VCO. Wien, 1999.

34 Siehe: Bewegung und Gesundheit. Fuss e.V. - Fachverband FuBverkehr Deutschland | www.senioren-sicher-mobil.de

Der Einfluss von Medikamenten
auf das Mobilitatsverhalten wird
von Seniorlnnen oft unterschitzt.

25


www.senioren-sicher-mobil.de

Mobilitat im Alter | Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Altere Menschen zeichnen sich kérperlich wie mental durch einen hoheren
Zeitbedarf aus, um den Anforderungen spezifischer Mobilitdtsaufgaben ge-
recht zu werden.

Beispielsweise brauchen Autofahrerlnnen im
Alter von 70 Jahren durchschnittlich circa 40%
mehr Zeit als 30-Jahrige, um entscheiden zu
konnen, wie sie sich auf einer Kreuzung einord-
nen.>® Bezliglich Beeintrdchtigungen siehe auch
Kapitel 4.4.

Sowohl die selbstgewahlte als auch die ma-
ximale Gehgeschwindigkeit nimmt mit zu-
nehmendem Alter ab. Laut dem deutschen
Arzteblatt®® nimmt die Gehgeschwindigkeit ab
dem 60. Lebensjahr durchschnittlich um etwa
1% pro Jahr ab. Wahrend die maximale Gehge-
schwindigkeit bei 60-Jahrigen im Durchschnitt
bei ca. 2m/s liegt, betrdgt die maximale Gehge-
schwindigkeit bei 70- bis 80-Jahrigen im Durch-
schnitt nur etwa 1,7m/s und bei liber 80-J3hri-
gen im Durchschnitt nur mehr ca. 1,25m/s.

© Foto: Harry Schiffer

Selbstgewdhlte und maximale Gehgeschwindigkeit im Altersverlauf
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Daten: Deutsches Arzteblatt, 2010, DOI: 10.3238/arztebl.2010.0306 | Grafik: FGM 2013

Grafik 24. Selbstgewahlte und maximale Gehgeschwindigkeit im Altersverlauf®’

35 Kocherscheid, Kristina; Rudinger, Georg: Altere Verkehrsteilnehmer - Gefahrdet oder gefahrlich? Defizite, Kompensations-
mechanismen und Praventionsmdglichkeiten. Hrsg.: V&R unipress. 2011, S. 19.

36 Jahn, Klaus et al.: Gangstorungen im Alter. In: Deutsches Arzteblatt, Jahrgang 107, Heft 17 | 30. April 2010, S. 306 ff.

37 Daten aus: Deutsches Arzteblatt, 2010, DOI: 10.3238/arztebl.2010.0306.
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Im Alter treten auch hiufig Gangstérungen (wie beispielsweise verringerte
Schrittlange, pathologisch verminderte Gehgeschwindigkeit, Schwindel und
Balancestérungen, verringerte FuBabhebung vom Boden, Gangasymmetrien
usw.) auf: Wahrend im Alter von 60 Jahren noch ca. 85% der Menschen einen
normalen Gang haben, sind es bei den 85-Jahrigen nur noch ca. 20%.%®

© Foto: Harry Schiffer

Die Ursachen von Gangstérungen sind vielfaltig: Neben Gelenksproblemen,
Durchblutungsstorungen, Wahrnehmungsstérungen, (neurologischen) Krankhei-
ten etc. ist auch die Angst vor Stiirzen haufig ein auslosender oder verstarkender
Faktor fiir Gangstérungen im Alter.

Die BAGSO (Bundesarbeitsgemeinschaft der Senioren-Organisationen) hat
2011 in Deutschland fast 2.000 altere Menschen zum Thema ,Altersfreundliche
Stadt” befragt:*

Gut ein Flinftel der Befragten vermisst es, regelmaBig das Haus zu verlassen
und unter Leute zu kommen. Ursachen gibt es viele, z.B. nachlassende Anlasse
fiir Besuche bei Freunden und Bekannten, eingeschrinkte Mobilitat, Barrieren
auBer Haus oder aber auch ein zunehmendes Unsicherheitsgefiihl. Wahrend
sich tagsiiber nur 13% der Befragten auBerhalb der Wohnung (sehr) unsicher
fuihlen, fiihlen sich bei Dunkelheit 29% eher unsicher und weitere 289% sogar
sehr unsicher. Mit zunehmendem Alter und zunehmenden kérperlichen Ein-
schrankungen nimmt das Gefiihl der Unsicherheit zu. Vor allem altere Frauen
fuihlen sich hierdurch in ihren abendlichen Aktivitdten eingeschrankt.

Viele ltere Menschen kompensieren ihre LeistungseinbuBen mit Verzicht auf Alte Menschen entwickeln
Mobilitst: Kompensationsstrategien gegen

ihre LeistungseinbuBen.
- Etwa 219 der 60- bis 64-jdhrigen Manner bzw. 46% der gleichaltrigen
Frauen gaben an, ,bei Dunkelheit zu Hause zu bleiben”, bei den 70- bis
74-Jahrigen waren es 39% (Ménner) bzw. 70% (Frauen) und bei den 80-
bis 84-Jahrigen 74% (Manner) bzw. 84% (Frauen).

- Etwa 30% der 60- bis 64-jahrigen Manner bzw. 56% der gleichaltrigen
Frauen gaben an, ,bei Eis und Schnee lieber zu Hause zu bleiben”, bei den
70- bis 74-Jahrigen waren es 64% bzw. 80% und bei den 80- bis 84-Jahri-
gen 849% bzw. 90%.

38  Sudarsky, L.: Gait disorders: prevalence, morbidity and etiology. In: Advances in Neurology, 2001 | 87: 111-7.

39 Die Altersfreundliche Stadt - Kurzbericht der Befragung 2011. Hrsg.: BAGSO - Bundesarbeitsgemeinschaft der Senioren-
Organisationen. Bonn, 2012.

40  Siehe: Bewegung und Gesundheit. Fuss e.V. - Fachverband FuBverkehr Deutschland | www.senioren-sicher-mobil.de
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Tédglich 30 Minuten aktive
Bewegung reichen aus, das
vorzeitige Sterberisiko deutlich zu
senken.

Gesundheitserwart_u_mg Versus
Lebenserwartung: Osterreich hinkt
im internationalen Vergleich nach.

Es ist nie zu spdt, mit korperlicher
Betdtigung zu beginnen.

- Immerhin etwa 41% der 60- bis 64-jdhrigen Manner bzw. 37% der gleich-
altrigen Frauen gaben an, ,Hauptverkehrszeiten" zu meiden, bei den 70- bis
74-Jahrigen waren es 36% bzw. 54% und bei den 80- bis 84-Jahrigen
609% bzw. 569%.

Diese Strategie einer Anpassung der Fahrten oder Ausgange an z.B. Witterungs-
bedingungen ist durchaus sinnvoll und angemessen (nicht nur fiir Seniorlnnen);
es muss jedoch Ziel einer altersgerechten Verkehrspolitik und Stadtplanung sein,
allen Menschen bis ins hohe Alter eine Verkehrsteilnahme zu ermdéglichen. Dazu
zdhlen ausreichende Beleuchtung genauso wie die Raumung von Gehsteigen
und StraBenflachen von Schnee, Eis oder Laub oder auch Barrierefreiheit und die
Vereinfachung und Verlangsamung des Verkehrssystems.

Gesundheitsaspekte

RegelmaBige kdrperliche Betatigungen sind ein unverzichtbarer Teilaspekt fir
einen gesunden Lebensstil. Dabei ist es nicht notwendig, sportliche Hochstleis-
tungen anzustreben oder im Fitness-Studio zu trainieren. Taglich 30 Minuten
einigermaBen flott zu FuB zu gehen oder Rad zu fahren (auch aufgeteilt auf
zweimal je 15 Minuten), wie es beispielsweise die Weltgesundheitsorganisa-
tion WHO vorschlagt, reichen schon aus, das vorzeitige Sterberisiko deutlich
zu senken. Diese Tatsache wurde in mehreren Studien bereits nachgewiesen,
unter anderem von Lars Bo Andersen und Ashley Cooper.*’

Der Amerikaner Peter Kokkinos vom Veterans Affairs Medical Center in Wa-
shington weist in seiner Langzeitstudie (1983-2006) bei der er mehr als 15.000
Manner zwischen 50 und 70 Jahren untersucht hatte, ein um 50% bis 70%
vermindertes Sterberisiko bei Mdnnern mit kdrperlich aktiven Lebensstil nach.*

Und es ist nicht nur der spétere Sterbezeitpunkt, der (dltere) Menschen dazu
ermutigen soll, ein kdrperlich aktiveres Leben zu fiihren, es ist vor allem die
Qualitat des Lebens in diesen letzten Jahren, die motivierend flir mehr gesund-
heitswirksame Bewegung sein sollte. Die Lebenserwartung kann also nicht der
einzige Gradmesser sein. Die Lebensqualitdt scheint mit dem Hinauszdgern des
Todesalters nicht mithalten zu kénnen. Der neu eingefiihrte Begriff der ,Ge-
sundheitserwartung” tragt dieser Erkenntnis Rechnung. Darunter versteht man
jene Zeitspanne, in der ein Mensch gesund ist und gesund bleibt. ,Gesundheit”
heiBt freilich nicht frei von Krankheiten zu sein, es heiBt, dass sich ein Mensch
wohl fiihlt. Osterreich weist mit 58,8 Jahren im Vergleich zum EU-Schnitt

mit 61,5 Jahren eine unterdurchschnittlich hohe Gesundheitserwartung auf.*
Mehr regelméaBige korperliche Bewegung wie ZufuBgehen oder Radfahren
wadre hier eine ideale Pravention.

Die gute Nachricht in diesem Zusammenhang: Man ist nie zu alt, um mit
korperlicher Aktivitat zu beginnen. Auch bei fortgeschrittenem Lebensalter ist
eine Verbesserung des kdrperlichen Zustands zu erzielen.

41 Andersen, Lars Bo; Cooper, Ashley: Commuter cycling and health. Transport and Health Issues - 3rd Issue of the Studies on
Mobility and Transport Research. Hrsg.: Werner Gronau, Karl Reiter & Robert Pressl. Mannheim, 2011 |
www.eltis.org/docs/tools/THI-LarsAndersen_AshleyCooper.pdf

42 Kokkinos, P.; Myers, J. et al.: Exercise capacity and mortality in black and white men. Circulation 2008 |
www.netdoktor.at/nachrichten/?id=119174

43 Siehe: Lebenserwartung versus Gesundheitserwartung | www.maennerarzt-linz.at/startseite_maennerarzt/die-krankhei-
ten-der-maenner/lebenserwartung-versus-gesundheitserwartung/
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Gesundheits- und Leistungsfaktoren im Altersverlauf
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Daten: Martin; Marti: Umschau, 1998 | Grafik: FGM 2013

Grafik 25.  Gesundheits- und Leistungsfaktoren im Altersverlauf*

Zusammengefasst soll erwdhnt werden, dass sich regelmaBige kérperliche
Bewegung positiv auf die Verhiitung von Stoffwechselkrankheiten, Herz-
Kreislauf-Krankheiten, Zuckerkrankheit (Diabetes Typ B), Ubergewicht, Gallen-
steine, eine verbesserte Immunabwehr, Verhiitung von Krebserkrankungen wie
Dickdarmkrebs oder Brustkrebs, aber auch auf Aggressionszustinde, Angste,
Schlafstérungen etc. auswirkt — und nicht nur bei alten Menschen.

Trotz all dieser Vorteile sind dltere Menschen in Osterreich nur maBig korperlich In Osterreich werden mindestens

aktiv. In den Osterreichischen Empfehlungen fiir gesundheitswirksame Bewe- 150 Minuten gesundheitswirksame
gung* wird deshalb unter anderem empfohlen, dass dltere Menschen mindes- Bewegung fiir dltere Menschen
tens 150 Minuten (22 Stunden pro Woche) Bewegung mit mittlerer Intensitét empfohlen.

oder 75 Minuten mit hoher Intensitat durchfiihren sollten. Diese Bewegung
sollte im Idealfall auf mdglichst viele Tage pro Woche aufgeteilt werden.

© Foto: Harry Schiffer | eltis.org

44 Daten aus: Martin, B. W.; Marti, B.: Bewegung und Sport: eine unterschétzte Gesundheitsressource. In: Therapeutische
gmschau, 55 (4), 221-228, 1998, S. 5.
45 Qsterreichische Empfehlungen fiir gesundheitswirksame Bewegung. In: Reihe WISSEN, Bd 8. Hrsg.: Fonds Gesundes

Osterreich. Wien, 2012.
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Stiirze sind die Hauptursache fiir
Unfille dlterer Menschen.

3.3. Seniorlnnen und Verkehrssicherheit

Die empfundene Sicherheit bzw. die personlichen Sicherheitsbedenken haben
groBen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten &lterer Menschen. Angste kénnen
bewirken, dass dltere Menschen ihre auBerhausliche Mobilitat einschranken
und damit Isolation und Vereinsamung sowie den Abbau physischer und kog-
nitiver Fahigkeiten vorantreiben. Studien* haben gezeigt, dass sich die mobi-
litdtsbezogenen Angste und Sicherheitsbedenken #lterer Menschen vor allem
auf die folgenden Bereiche beziehen:

- Stiirze und Unfélle

- Mangelnde Riicksichtnahme anderer Verkehrsteilnehmerlnnen (altere
FuBgangerlnnen fiirchten vor allem Autofahrerinnen, Radfahrerlnnen und
freilaufende Hunde)

- Verbrechen und Beldstigung

Die Angst dlterer Menschen vor Stiirzen ist nicht unbegriindet: Ein Drittel der
tiber 65-J4hrigen und sogar jede/r zweite tiber 80-Jéhrige stiirzt ein- oder
mehrmals pro Jahr!*” Ausloser flr den Sturz ist in etwa einem Drittel der
Sturzunfille die Umwelt (stolpern [ ausrutschen auf unebenen oder rutschi-
gen Boden etc.), ca. 17% der Sturzunfille treten infolge von Gang-/Gleich-
gewichtsstérungen und weitere 15% infolge von Schwindel auf; bei 3% der
Sturzunfille sind Sehstérungen die Ursache.

Ursachen fiir Sturzunfille
Umwelt (Stolpern,
Ausrutschen etc)

Gang-/Gleich-
gewichtsstorungen

Schwindel

Verwirrtheit

Sehstérungen

Sonstiges

Daten: Learn Not To Fall ©2012 | Grafik: FGM 2013

Grafik 26.  Ursache fiir Sturzunfille bei dlteren Menschen*

Die Folgen eines Sturzes sind oft schwerwiegend: Etwa 10% der Stiirze von
Seniorinnen und Senioren haben einen Krankenhausaufenthalt zur Folge und
etwa 5% fiihren zu komplizierten Knochenbriichen (Hiifte, Wirbel, Schenken-
hals usw.). 12-249% der dlteren Sturzpatienten versterben im ersten Jahr und
25% der Sturzpatienten sind nach dem Sturz dauerhaft pflegebediirftig.*®

46 Siehe: Europiische Projekte SIZE (www.size-project.at) und AENEAS (www.aeneas-project.eu)

47 Vos, Anton: Angstlichkeit macht unbeweglich. In: Schweizerischer Nationalfonds - Horizonte. Juni 2006 |
www.snf.ch/SiteCollectionDocuments/horizonte/69_24_d.pdf

48  Daten aus: www.learnnottofall.com/content/fall-facts/why-seniors-fall.jsp

49  Brecht, Meiken: Sturzrisiko im Alter. In: Folder ,Sturzambulanz. Klinik fir Rehabilitation und Geriatrie" Hrsg.: Diakonische
Dienste Hannover. Hannover, 2012. | www.geriatrie-hannover.de/upload/Stuerze 10.10.pdf
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Rupert Kisser, Leiter des Instituts Sicher Leben, flihrt an, dass Unfalle mit
Fahrzeugen als bedrohlicher empfunden werden als Stiirze, weil man vom
Verhalten anderer abhdngig ist. Bei Stiirzen wird das Risiko unterschatzt.
FuBgdngerinnen denken oft, dass sie die Situation im Griff haben. Stiirze
werden dabei leicht auBer Acht gelassen. Die Statistik korrigiert jedoch diese
Fehleinschatzung: Rund 60% der 140.000 Verletzten aufgrund von Unféallen
im StraBenraum in Osterreich ereignen sich ohne die Beteiligung eines Kraft-
fahrzeugs. 58.000 sind davon FuBgangerlinnen. Oft sind die Ursachen unebene
und zu schmale Gehwege, zu hohe Gehsteigkanten, Stolperfallen wie schlechte
Pflasterung, Steine oder unzureichende StraBenbeleuchtung.®®

Witterung oder ungeraumte FuBwege sind ebenfalls eine nicht zu unterschat-
zende Ursache fiir Sturzunfalle, wie das KfV anfiihrt. Rund 4.000 Personen
stiirzten im Jahr 2011 in Osterreich auf nassen Gehwegen oder Laub so schwer,
dass sie im Spital behandelt werden mussten. 40% der Sturzopfer sind lber
60 Jahre alt. Im Durchschnitt passieren 46% der Sturzunfalle bei Regen, Nasse
oder aufgrund von Laub auf Gehwegen und Gehsteigen.®’

20-30%* der dlteren Menschen haben libergroBe Angst vor einem Sturz, Sturzangst fiihrt oft zu
was ihre Lebensqualitdt erheblich reduziert: Aus Angst vor Stiirzen schranken selbstreduzierter Mobilitat.
Betroffene ihre Mobilitat ein. Das fiihrt aber zu einem Teufelskreis, denn durch

dieses Vermeidungsverhalten werden die korperliche Fitness und das Zutrauen

in die eigene Stand- und Gangsicherheit weiter reduziert. Durch die zuneh-

mende Einschrinkung ihrer (auBerhduslichen) Aktivititen sind Menschen mit

tibergroBer Sturzangst besonders von sozialer Isolation, Vereinsamung und

Depressionen betroffen.

Teufelskreis der Sturzangst

Sturzursache
\Z

Zunehmende ) -
Sturzgefahr Gangunsicherheit
Zunehmender
Mobilitatsverlust

Zunehmende
Gangunsicherheit

Verminderte
Mobilitat

Leistungsminderung von:
Motorik | Sensorik | Kognition

N

Immobilitat
%
Daten: Brecht: Sturzrisiko im Alter | \/ ) )
Grafik: FGM 2013 Pflegebediirftigkeit

Grafik 27. Teufelskreis der Sturzangst®

50 Siehe: www.webheimat.at/magazin/Auto/Archiv-Auto-und-Motor/Unfaelle-Gehwegen.html

51 Siehe: www.graz.at/cms/beitrag/10200220/3109144

52 Siehe: www.learnnottofall.com/content/fall-facts/fear-of-falling.jsp

53 Daten aus: Brecht, Meiken: Sturzrisiko im Alter. In: Folder ,Sturzambulanz. Klinik fiir Rehabilitation und Geriatrie" Hrsg.:
Diakonische Dienste Hannover. Hannover, 2012, S. 2. | www.geriatrie-hannover.de/upload/Stuerze10.10.pdf.
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Wie oft verspiirten Sie schon folgende Gefiihle / Stimmungen?

Angaben in %, Antwortkategorien “oft" und ,immer"

75-84 >85 Jahre
Jahre

Angst vor Sturz und Verletzung 33 47

Angst vor Benommenheit auf

tiberfiillter StraBe/liberfiilltem Platz 31

Angst, Opfer von Uberfillen oder

Diebstahl zu werden 23

Angst davor, auch auf FuBwegen
angefahren zu werden

Angst, von anderen gestoB3en
oder geschubst zu werden

Angst, vollig verwirrt zu sein
(z.B. sich zu verlaufen)

Daten: SIZE 2004 | Grafik: FGM 2013 . Gesamt . 65-74 Jahre 75-84 Jahre >85 Jahre

Grafik 28. Angste der tiber 65-Jdhrigen beim Aufenthalt im 6ffentlichen Raum®*

Stellen folgende Situationen oder Gegebenheiten
einen Hinderungsgrund fiir lhre Mobilitat dar?

Antwortkategorien “eher schon” oder ,ja"
Gesamt 65-74 75-84 >85 Jahre

Jahre Jahre
Riicksichtslose Autofahrerlnnen

(Raserei, Aggressivitat, schlechtes 429 47%
Benehmen)

Angst, bei Dunkelheit langer 0

unterwegs zu sein o

Negative Einstellung der Gesell-
schaft gegeniiber den Alteren

Mangelnde Verldsslichkeit anderer
0 0 0
Menschen in der Umgebung 13% Q5% R228o

. Gesamt . 65-74 Jahre . 75-84 Jahre >85 Jahre

37% 34%

Daten: SIZE 2004 | Grafik: FGM 2013

Grafik 29. Situationen oder Gegebenheiten, die einen Hinderungsgrund fiir Mobilitdt darstellen®®

Die subjektive Einschatzung alterer Menschen in Bezug auf die Gefahrlichkeit
der einzelnen Mobilititsarten weicht vom tatsichlichen Unfallrisiko ab: Altere
Menschen schétzen vor allem das Radfahren als unsichere bzw. geféhrliche
Mobilitdtsart ein. Das Auto wird von dlteren Menschen als relativ sicheres Ver-

54 Daten aus: Hochaltrigkeit in Osterreich - Eine Bestandsaufnahme. Hrsg.: Bundesministerium fiir Arbeit, Soziales und
Konsumentenschutz. Wien, 2009, S. 189.

55 Daten aus: Hochaltrigkeit in Osterreich, 2009, S. 191.
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kehrsmittel eingeschatzt, obwohl mehr als die Halfte der verunfallten alteren

Menschen Pkw-Fahrerlnnen oder -Beifahrerlnnen sind. Auch das hohe Unfall-
risiko von FuBgédngerlnnen wird von alteren Menschen subjektiv unterschatzt.
Hingegen wird das objektiv sehr geringe Unfallrisiko im Offentlichen Verkehr

von alteren Menschen subjektiv sehr viel hdher eingeschatzt.

Die nachfolgende Grafik zeigt den Vergleich zwischen subjektiv empfundener
Gefdhrdung und objektivem Risiko flir Berlin. Im Vergleich zu den Unfallzahlen
von Osterreich, die weiter unten in diesem Kapitel angefiihrt werden, ist an-
zumerken, dass dabei nicht nur eine GroBstadt, sondern ein ganzes Land (also
inkl. landlicher Raum und kleineren Siedlungen) als Datengrundlage diente.

Objektives Risiko und
subjektive Einschatzungen zur
Verkehrssicherheit divergieren
stark.

Subjektive Bewertung der Sicherheit von Verkehrsmitteln

im Vergleich zum objektiven Unfallgeschehen bei dlteren Menschen

Subjektive Bewertung der Verkehrs-
teilnahme durch dltere Menschen
Antworten: ,sehr/eher unsicher"

Objektives Risiko &lterer Verkehrsteilnehmerlnnen
Verkehrsmittelanteile bei verungliickten, getéteten und
schwerverletzten dlteren Menschen

2100 Verungliickte

26% Radfahren 80 Getdtete
220/ Schwerverletzte
L ZufuBgehen Getete

Motorisierter
Individualverkehr
(FahrerIn, Mitfahrerln,
Zweirrad)

AWAY N Getotete

Schwerverletzte

I <100 Verunglickte

Offentlicher
Verkehr
(Bus, U-Bahn, Taxi)

<100 Getotete

I <190 Schwerverletzte

Unfallstatistik Berlin 2001-2006

Befragung Berlin

Daten: Bakaba, Ortlepp, Verbesserung der Verkehrssicherheit dlterer Verkehrsteilnehmer, 2010 | Grafik: FGM 2013

LVAYAN Schwerverletzte

Grafik 30. Subjektive Bewertung der Sicherheit von Verkehrsmitteln im Vergleich zum objektiven Unfallge-
schehen bei dlteren Menschen. Datenquelle: Befragung &lterer Menschen in Berlin und Unfallstatistik Berlin®

Mit steigendem Alter wird der Mobilitdtsradius von Seniorinnen und Senioren
zunehmend kleiner, und die eigene Wohnung sowie das Wohnumfeld werden
zum Lebensmittelpunkt. Das spiegelt sich auch in der Unfallstatistik wider:
Laut des dsterreichischen Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit (KfV) sind der
tiberwiegende Teil der Unflle (nicht Verkehrsunfille!) von liber 65-Jahrigen
Freizeitunfalle, und von diesen passieren 479% zu Hause und 20% in der ndhe-
ren Wohnumgebung. Mehr als drei Viertel der Freizeitunfalle von Seniorinnen
und Senioren sind Stiirze.*’

56 Daten aus: Bakaba, Jean Emmanuel; Ortlepp, Jorg: Verbesserung der Verkehrssicherheit dlterer Verkehrsteilnenmer. Hrsg.:
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. - Unfallforschung der Versicherer. Berlin, 03/2010.

57  Siehe: www.kfv.at/heim-freizeit-sport/senioren/seniorenunfaelle

Die eigene Wohnung und das
unmittelbare Wohnumfeld
sind Lebensmittelpunkt
alterer Menschen.
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Fast ein Drittel (30%) der Freizeitunfille ereignet sich beim Spazieren, und
319% der Haushaltsunfalle ereignen sich bei der Tatigkeit ,Gehen".®

In der KfV Statistik 2011 wird die Unfallbeteiligung von Menschen im hoheren
Alter (>65 Jahre) nach Verkehrsmittel, getrennt nach Verletzten und Getéteten,
sehr anschaulich dargestellt. Deutlich sichtbar ist die Tatsache, dass bei dieser

Pkw-Fahrerinnen und Alterszielgruppe das Risiko im Verkehr fiir Pkw-Lenkerlnnen und Mitfahrerin-
-Mitfahrerinnen tragen das nen verglichen mit allen anderen Verkehrsmitteln am héchsten ist. Ca. 49% al-

hochste Risiko.

ler im Verkehr getoteten Menschen liber 65 Jahre sterben als Pkw-Lenkerlnnen
oder -Mitfahrerlnnen, und fast die Halfte aller Verletzten gehort dieser Gruppe
an (ca. 47%). Diese Zahlen sagen zwar nichts Gber die Schuld bzw. den/die
Verursacherln des Unfalls aus, weisen jedoch das Auto als das mit Abstand
risikoreichste Verkehrsmittel fiir diese Altersgruppe aus.

Das ZufuBgehen ist hinsichtlich des Risikos, Opfer eines todlichen Verkehrs-
unfalls zu werden, jedoch mit 25% aller Getdteten leider auch recht hoch.
Autofahren und ZufuBgehen sind fiir diese Bevdlkerungsschicht also relativ
gefahrliche Méglichkeiten unterwegs zu sein, subjektiv empfunden wird das
jedoch nicht so, ganz im Gegensatz zum Radfahren oder zum Unterwegssein
mit Bus und Bahn.

Verletzte und getotete Menschen im hdheren Alter
nach Art der Beteiligung am Verkehr

Verletzte Menschen in hherem Alter Getotete Menschen in héherem Alter
nach der Verkehrsart nach der Verkehrsart

zu FuB

Pkw/Zweirad Rad Pkw/Zweirad

Ov

Daten: STATISTIK AUSTRIA: StraBenverkehrsunfalle 2010, 2011 | Grafik: FGM 2013

Grafik 31. Verletzte und getdtete Menschen im héheren Alter (ab 65 Jahren) nach Art der Beteiligung am
Verkehr

Bei diesen oben erwdhnten Zahlen wurden vom KfV lediglich die gesamten
getoteten und verletzten Menschen nach Verkehrsmitteln verglichen. Eine
Unterscheidung etwa nach zuriickgelegten Kilometern oder bezogen auf den
Modal Split in Osterreich oder im besten Fall auf die Zeit, die man der Unfall-
gefahr ausgesetzt war, wurde nicht vorgenommen.

58 Tomek, Karin; Furian, Gerald; Kisser, Rupert: Bericht tiber die Initiative ,Wien sicher!" - die Wiener Initiative fiir Unfallver-
hiitung 2003-2005; Gemeinschaftsprojekt der Stadt Wien, Wiener Gebietskrankenkasse, Allgemeinen Unfallversicherungs-
anstalt, Krankenfiirsorgeanstalt der Bediensteten der Stadt Wien, Sozialversicherungsanstalt der gewerblichen Wirtschaft,
Versicherungsanstalt 6ffentlich Bediensteter und dem Kuratorium fiir Verkehrssicherheit. Wien, 2006.
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4. MaBBnahmen und Handlungsfelder

4.1. Allgemeines

Zielsetzungen fiir ein menschengerechtes Mobilitatssystem beinhalten auto-

matisch die Sicherstellung der Mobilitat fiir alle Bevélkerungsgruppen. Damit

Menschen auch im fortgeschrittenen Alter ein unabhéangiges Leben fiihren

konnen, ohne standig die Unterstiitzung anderer in Anspruch nehmen zu mis-

sen, ist eine Raumordnung mit dezentraler Orientierung notwendig, die sich

am Prinzip der ,Stadt der kurzen Wege" orientiert. Die Stadt der kurzen Wege.

Wie bereits mehrfach erwahnt, ist das Prinzip der Lebensqualitat libergeordnet
zu sehen, und die Gestaltung des Mobilitdtssystems stellt nur einen Teilaspekt
dar. In den Ranglisten der lebenswerten Stadte bzw. Stadte mit hoher Lebens-
qualitat liegen Osterreichische Stadte meist relativ weit vorn. Wien beispiels-
weise nimmt in der jahrlich veroffentlichten Mercer Vergleichsstudie zur
Lebensqualitdt unter weltweit 221 Stadten schon seit Jahren immer den ersten
Rang ein, noch vor Miinchen oder Zirich.

Was die Verkehrsplanung betrifft, so for-
ciert die Europdische Kommission in den
letzten Jahren sehr stark den Ansatz der
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP).
Hier werden (iber die herkémmliche Ver-
kehrsplanung hinaus auch angrenzende
Felder wie Gesundheit, Umwelt, Wirtschaft
oder Energie in die Planung miteinbezogen.
Die Partizipation der Biirgerlnnen ist ein
integrativer Bestandteil dieses Ansatzes.

Da dltere Menschen grundsatzlich einen
reduzierten Aktionsradius aufweisen, ist in
der Raumordnung dafiir Sorge zu tragen,
dass Einkaufs- und Versorgungseinrichtun-
gen sowie Freizeitangebote im Wohnum-
feld sicher, bequem und auch ohne Auto
erreichbar sind.

© Foto: Harry Schiffer

Der Handlungsspielraum fiir die Gestaltung erstreckt sich von der Infrastruktur
tiber organisatorische MaBnahmen bis hin zu kommunikativen, erzieherischen,
bewusstseinsbildenden und Marketing-Aktivitaten. Meist ist eine Kombination
aus allen diesen Aktivitdten am erfolgversprechendsten.

Befragungen und Erhebungen tiber Situationen, Barrieren oder Hinderungs-
griinde bzw. MaBnahmen zur Verbesserung fiir dltere Menschen wurden in den
letzten Jahren in fast allen Projekten in Osterreich und Deutschland durchge-
fiihrt, die sich mit der Mobilitat von Seniorinnen und Senioren beschaftigten.
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In einer internationale Rangliste der Dringlichkeit von MaBnahmen fiir die
Verbesserung der Nutzungsbedingungen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
der Bedingungen im 6ffentlichen Raum wurden mehr als 3.300 &ltere Personen
nach den MaBnahmen und Mdoglichkeiten fiir die Verbesserung der Verkehrssi-
tuation aus ihrer Sicht befragt.

Geschwindigkeitsbegrenzungen und deren Uberwachung fiihren diese Rang-
liste an. Gut acht von zehn Befragten sehen diese MaBnahme als sehr wichtig
bzw. eher wichtig an.

Diese MaBnahme gehort jetzt nicht unbedingt in die Kategorie, deren Um-
setzung viel kostet. Ganz im Gegenteil: Eine solche MaBnahme wie die Uber-
wachung kdnnte sogar Geld einbringen, das dann zweckgebunden fiir andere
MaBnahmen verwendet werden kann. Zudem wird die Verkehrssicherheit
erhoht, und im besten Fall werden sogar (nicht ins Ausland verlagerbare) Ar-
beitsplatze fiir Uberwachungspersonal geschaffen.

Welche MaBnahmen und Mdglichkeiten der Verbesserung
sind lhnen in welchem MaB wichtig?
Kategorien ,sehr wichtig" und ,.eher wichtig"
Bessere Durchsetzung von Geschwindigkeits-

beschrankungen zur Senkung der Unfallgefahr 1 82,1%
fur FuBgangerinnen

Verbesserung des Zustandes von FuBwegen
(Beseitigung von Hindernissen, Stolperfallen...) 2 76,3%
Erhohung des Sicherheitsgeflihls bei dlteren

Menschen (z. B. mehr Polizeiprisenz, Sicherheits- 3 VA WAV
kameras auf 6ffentlichen Platzen und Wegen)

Mehr Niederflurfahrzeuge in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zum leichteren Einstieg

75,2%

Anpassung offentlicher Gebdude und privater
Wohnungen an die Bedrfnisse Alterer 73.3%

U-I |

Verbilligte Tarife im OV [ bei Taxis oder Einfiih-
rung von Gratis-OV-Fahrten flir Seniorlnnen

D

72,8%

Kampagnen zur Verbesserung des Verstandnisses 68.80/
und der Hilfsbereitschaft fir dltere Menschen 1070

Verlangerung der Ampel-Griinphasen fur 0
FuBgangerlnnen 67.4%

||

Mehr Sitz-/Rastgelegenheiten im 6ffentlichen

(o)
Raum 9 65,3%
Verbesserung der OV-Haltestellen (besser 0
zugénglich, komfortabel, altersgerecht) @ 64,9%
Einflihrung von speziellen Signalanlagen an 0
Kreuzungen (Ton-/Lichtsignale...) 62,4%

Daten: Martincigh, Guide-book of SIZE recommendations, 2006 | Grafik: FGM 2013

Grafik 32.  Welche MaBnahmen und Mdglichkeiten der Verbesserung sind lhnen in welchem MaB wichtig?%®

59  Daten aus: Hochaltrigkeit in Osterreich - Eine Bestandsaufnahme. Hrsg.: Bundesministerium fiir Arbeit, Soziales und
Konsumentenschutz. Wien, 2009, S. 192.
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Eine andere Befragung der Zielgruppe Seniorlnnen beziiglich Einstellungen
zum ZufuBgehen und Radfahren im Grazer Bezirk Andritz wurde im Rahmen
des Projekts Active Access durchgefiihrt.

Auch in dieser Untersuchung wird der Uberwachung der Geschwindigkeitsbe-
grenzung von den Befragten mit 84% Zustimmung eine hohe Prioritdt verliehen.

Einstellungen zum ZufuBgehen und Radfahren in Graz
Erhoben im Rahmen des EU-Projekts Active Access

Starke Starke
Zustimmung Ablehnung
++ + - —-=

FuBgangerlnnen leisten einen groBen
Beitrag zum lokalen Handel 24 57 12 7

Radfahrerlnnen leisten einen groBen
Beitrag zum lokalen Handel 12 62 20 6

Das ZufuBgehen ist eine gleichwertige Verkehrs-
form wie etwa auch der Autoverkehr oder der OV 26 25 47 2

Radfahren ist eine gleichwertige Verkehrsform
wie etwa auch der Autoverkehr oder der OV 27 39 27 7

Meiner Meinung nach sind Kinder in Graz Andritz
sicher, wenn sie zu FuB zur Schule gehen 12 69 10 9

Meiner Meinung nach sind Kinder in Graz Andritz
sicher, wenn sie mit dem Rad zur Schule fahren 3 38 45 14

ZuguBgehen ist nur etwas fiir arme Leute 32 63

Radfahren ist nur etwas fiir arme Leute 25 66

Die Stadt Graz sollte mehr tun, um das
ZufuBgehen zu férdern 36 53
Die Stadt Graz sollte mehr tun, um das Radfahren

zu fordern 27 41 m

Die Stadt Graz sollte den Autoverkehr einschréan-
ken, um das Radfahren und ZufuBgehen zu fordern 33 40 23 A

Eine Geschwindigkeitsreduktion plus Uberwachung 24 )

wiirde Radfahren und ZufuBgehen sicherer machen

Einflihrung und Ausdehnung zeitlich limitierter und
kostenpflichtiger Parkplitze wiirden das Radfahren 34 36 17 13 Angaben in Prozent
und ZufuBgehen fiir kurze Strecken forcieren

Daten: Pressl, Einstellungen zum ZufuBgehen und Radfahren, 2010 | Grafik: FGM 2013

Grafik 33. Einstellungen zum ZufuBgehen und Radfahren im Bezirk Andritz in Graz 2010; erhoben im Rahmen
des EU-Projekts Active Access®

4.2. MaBnahmen zur Raumplanung und Siedlungsstruktur

Obwohl es in Zukunft zu einer starkeren Verfligbarkeit dlterer Menschen von
Fiihrerschein und Pkw kommen wird, darf diese Tatsache nicht ein Argument
und MaBstab dafiir sein, die Siedlungsstrukturen weiterhin auch in diese auto-
gerechte Weise zu entwickeln.’

In der deutschen Publikation ,Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation im Eine ausgewogene Nutzungs-
Alter" werden Leitindikatoren einer seniorenfreundlichen Siedlungsstruktur mischung ist entscheidend.
angefiihrt. Die Autoren Scheiner und Holz-Rau, beide Professoren der Univer-

sitat Dortmund, sprechen sich fir eine ausgewogene Nutzungsmischung von

Wohnstandorten von alteren Menschen aus:

Wichtige Ausstattungsmerkmale von Siedlungen fiir Altere umfassen den kurz-
fristigen Bedarf im Einzelhandel, die medizinische Versorqung (Arzte, Apothe-
ke), die OPNV-Anbindung, Kirche, Friedhof, Griinfldchen ausreichender Quan-

60 Daten aus: Pressl, Robert: Einstellungen zum ZufuBgehen und Radfahren in Graz, Andritz. Erhoben im Rahmen des EU-
Projekts Active Access. Graz, 2010.

61  Scheiner, Joachim; Holz-Rau, Christian: Seniorenfreundliche Siedlungsstrukturen. In: Schriftenreihe des Bundesministeri-
ums fur Familie, Senioren, Frauen und Jugend. Bd 230 (Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation im Alter). Berlin, 2002.
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titét und Qualitdt sowie (potenzielle) Treffpunkte. Unter letzteren sind nicht

nur - nicht einmal primdr - Freizeiteinrichtungen wie Cafés, Clubs oder Begeg-
nungszentren zu verstehen, diese wdren in Wohngebieten geringer Dichte auch

kaum wirtschaftlich zu betreiben. Von mindestens ebenso groBBer Bedeutung

sind Gelegenheiten fiir informelle, beildufige Treffen (Bdnke, Briefkasten, Spiel-

platz, Quartiersplatz etc.). Auch der kleinrdumig verteilte Einzelhandel ermég-

licht soziale Kontakte auf FuBwegen und an den Zielorten und ,ermuntert” zum
Aus-dem-Haus-gehen. Es geht also nicht nur um die funktionale, sondern auch

um die soziale Qualitdt von Versorqungseinrichtungen (Wochenmdrkte!).?

Leitindikator

Leitindikatoren seniorenfreundlicher Siedlungsstrukturen

Apotheken, Einzelhandel, Griinflichen etc.; gute
Erreichbarkeit des OV; Zustand der Wege

Soziale Sicherheit (Schutz vor Ubergriffen; auch Einsehbarkeit 6ffentlicher Raume, soziale Kon-
wo nur subjektive Gefahr besteht) trolle durch vorderseitige Hauseingange, keine

fensterlosen Fronten

Soziale Gebrauchsfahigkeit Verstandliche Handhabung von Versorgung,

offentlichen Angeboten etc. (hilfsbereites und
freundliches Personal, Fahrplangestaltung,
Service, Vermeidung anonymer GroBstrukturen)

Physisch-technische Sicherheit und Verstandliche, fehlerfreundliche, sichere
Gebrauchsfahigkeit technische Einrichtungen (Automaten,

Ampelbedienung, Bestelldienste etc.)

Daten: Scheiner, Holz-Rau, Seniorenfreundliche Siedlungsstrukturen, 2002 | Grafik: FGM 2013

Raumliche und zeitliche Erreichbarkeit von Zielen Kleinraumliche Erreichbarkeit von z. B. Arzten,

Befragte stimmen fiir eine ,Stadt
fiir alle Generationen”.

Grafik 34. Leitindikatoren seniorenfreundlicher Siedlungsstrukturen

Im Rahmen einer Befragung® durch
die deutsche Bundesarbeitsgemein-
schaft der Senioren-Organisationen
(BAGSO) aus dem Jahr 2011 wurden
altere Menschen mit der Idee von Se-
niorensiedlungen, die in den USA weit
verbreitet sind (z.B. Sun City in Arizo-
na), konfrontiert. Diese Seniorensied-
lungen zeichnen sich unter anderem
dadurch aus, dass sie ausschlieBlich
die Interessen alterer Menschen
bedienen, dass es beispielsweise eine
Mindestaltersgrenze fiir den Zuzug
gibt und Jiingere lediglich als Besu-
cherlnnen zeitweilig geduldet werden.
Eine liberwaltigende Mehrheit der
Befragten in Deutschland steht dieser
Idee eher skeptisch gegeniiber.

Obwohl sich 10% gut vorstellen kdnnten in so einer Siedlung zu leben und
weitere 11% der Idee eher zustimmen, praferieren doch 98% der Befragten
eine Stadt, die fiir alle Generationen attraktiv ist.

Neben der Fldchennutzung spielen auch Sicherheitsaspekte (Stabilitat und

© Foto: Robert Press|

Geborgenheit), die Organisation des StraBenverkehrs sowie differenzierte Frei-

zeitangebote in fuBlaufiger Entfernung eine entscheidende Rolle.

62  Zitiert nach: Scheiner, Holz-Rau, Seniorenfreundliche Siedlungsstrukturen. Berlin, 2002, S. 203.

63 Kaiser, Claudia; Klein, Carsten: Abschlussbericht der Befragung ,Die Alternsfreundliche Stadt". Hrsg.: BAGSO - Bundesar-

beitsgemeinschaft der Senioren-Organisationen. Bonn, 2012.
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Organisation des StraBenverkehrs

Als Grundgedanke in Wohngebieten sollte gelten, dass die Anspriiche des flie-
Benden und ruhenden Kfz-Verkehrs hinter die Anspriiche anderer StraBennut-
zung (Aufenthalt, StraBenfeste, AuBengastronomie) sowie der FuBgangerinnen
und RadfahrerInnen zuriicktreten.

Eine flachendeckende Tempo-30-Regelung kommt nicht nur dlteren Menschen
entgegen, sondern erhdht sowohl die objektive wie auch die subjektiv empfun-
dene Verkehrssicherheit.®*

Zusatzlich wird auch die fiir alte Menschen besonders wichtige soziale Kompo-

nente des ,Aktivseins” im offentlichen Raum bzw. der Kommunikation verbessert.

Die Schweizer Experten Daniel Sauter und Marco Hiittenmoser verglichen in
einer Untersuchung aus dem Jahr 2006 unterschiedliche Aktivitdten von Be-
wohnerlnnen an Tempo-50-Straen, Tempo-30-StraBen und Tempo-20-StraBBen
(Begegnungszonen). Die Intensitat verdreifacht sich fast bei allen untersuchten
Aktivitdten in den am stdrksten geschwindigkeitsreduzierten StraB3en.

Verordnung und Uberwachung
von Tempolimits sind eine

der wichtigsten MaBnahmen
tiberhaupt.

Sozialer Zusammenhalt und Tempolimit?

Aktivitaten der Bewohnerlnnen an StraBBen, Deutschland

- Tempo-50-StraBe - Tempo-30-StraBe - Tempo-20-StraBe, Begegnungszonen

Daten: Thiemann-Linden, Neue Mobilitdtskultur, 2012 | Grafik: FGM 2013

Sehen und gesehen Tatigkeiten verrich- Mit anderen Sitzen, Zeitung Spielen, Sport
werden, Kinder ten, z.B. Handwerk sprechen lesen
beaufsichtigen

Grafik 35. Sozialer Zusammenhalt und Tempolimit? Aktivitdten der Bewohnerlnnen an StraBBen, Deutschland®®

Da altere Menschen in der Erfassung komplexer Verkehrssituationen oft
beeintrachtigt sind, kommt der Vereinfachung des Verkehrssystems und auch
der Erhohung bzw. Verbesserung zum leichteren Verstandnis eine besondere
Bedeutung bei. Dies betrifft einerseits die Vereinfachung der Verkehrsfiih-
rung - beispielsweise durch Kreisverkehre anstatt komplexer Kreuzungen mit
gleichzeitigen Griinphasen (Abbiegerinnen und FuBgangerlnnen) und anderer-
seits auch die Lesbarkeit und Verstindlichkeit von Informationen (Wegweiser,
Parkleitsysteme, Fahrpline, Liniennetze fiir OV, Tarifsysteme etc.).

64 Holz-Rau, Christian; Kasper, Birgit; Scheiner, Joachim: Handlungsempfehlungen und Beispiele fiir eine nachhaltige
Mobilitat dlterer Menschen. In: Dortmunder Beitrdge zur Raumplanung. Verkehr 4 (Freizeitmobilitit dlterer Menschen).
Dortmund, 2006.

65 Daten aus: Thiemann-Linden, J6rg: Neue Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft. Vortrag auf der Fachtagung
.Mobilitdtsmanagement fir Senioren” KéIn, November 2012.

Komplexe Verkehrssituationen
vereinfachen.
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© Foto: Robert Press|

Infrastruktur

Die MaBnahmen zur Infrastruktur - beispielsweise zum FuBwege- oder
Radwegenetz oder zum Offentlichen Verkehr werden in den anschlieBenden

Kapiteln ndher beleuchtet.

Erreichbarkeit von Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen

Wie im Kapitel 3 ,Mobilitat im Alter” festgestellt wurde, gehdren die
Funktionen ,Einkaufen” bzw. ,Erledigung” zu den wichtigsten Mobili-
tdtszwecken alterer Menschen.

Die mit der Motorisierungswelle der 1960er und 1970er Jahre begin-
nende und seither fortschreitende Suburbanisierung bzw. Zersiedlung
des landlichen Raums brachte auch fiir die Entwicklung der Versor-
gung mit Glitern des tdglichen Bedarfs einschneidende Veranderungen.

Es kam immer mehr zu Standortverlagerungen und Konzentrationen
von Verbrauchermarkten und Fachmarktzentren an die Peripherie.
Diese Einrichtungen sind unmotorisiert oft gar nicht mehr erreichbar.
Besonders dltere Menschen sind dadurch benachteiligt, weil gleichzei-
tig auch viele Nahversorger im wohnungsnahen Umfeld verschwanden.

Welche Distanzen als zumutbar angesehen werden, um sich zu versor-
gen, hangt stark vom Gesundheitszustand der Menschen ab (und damit
meist vom Alter), von der Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln und von der
Qualitat der Verkehrsanlagen (Wege und StraBen - Sicherheit, Attrakti-
vitat etc.). Wihrend jiingere und/oder fittere alte Menschen noch {iber
eine groBere Wabhlfreiheit bezliglich der Verkehrsmittel verfiigen, fallen
fiir Hochbetagte oft die Alternativen Fahrrad oder Pkw als Fahrerln weg.

Richtwerte fiir Nahversorgungs- und
Dienstleistungseinrichtungen

500 m

Dinge des
tdglichen Bedarfs

Daten: Kreuzer, Altengerechte Wohnquartiere, 2006 | Grafik: FGM 2013

In Bezug auf Entfernungen zu Nahversorgungs-
und Dienstleistungseinrichtungen bei gegebe-
ner Barrierefreiheit empfiehlt Volker Kreuzer®®
folgende, in der neben stehenden Grafik darge-
stellte Richtwerte.

Vom geografischen Institut der Universitat Basel
wird die maximal zumutbare Distanz flr einen
Einkauf des taglichen Bedarfs fiir Hochbetagte
mit 150 m festgelegt.

Obwohl mobile Angebote im Bereich Versorgung
oft als Strategie zur Verbesserung der Situation
alterer Menschen vorgeschlagen werden, soll der
Vorzug, wo auch immer méglich, auf standort-
gebundene Angebote gelegt werden. Diese, so
Volker Kreuzer, haben den Vorteil, dass sie zum
Verlassen der Wohnung anregen, Méglichkeiten
zufélliger Kontakte bieten und damit einen Bei-
trag zur Erhaltung der Selbststandigkeit dlterer
Menschen leisten.

Grafik 36. Richtwerte fir Nahversorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen

66  Kreuzer, Volker: Altengerechte Wohnquartiere - Stadtplanerische Empfehlungen fiir den Umgang mit der demographi-
schen Alterung auf kommunaler Ebene. In: Dortmunder Beitrage zur Raumplanung. Blaue Reihe, Bd. 125. Dortmund, 2006.
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In dieselbe Kerbe schlagen die Professoren der
Dortmunder Universitdt Joachim Scheiner und
Christian Holz-Rau®, wenn sie argumentieren, dass
diese Bestellservices, Liefer- und Bringdienste von
offentlichen und privaten Anbieterlnnen zwar wich-
tige Unterstlitzung bieten kdnnen, die bereits oben
erwahnten ,Sekundarfunktionen” im Zusammen-
hang mit der eigenen Mobilitat alterer Menschen
bis einschlieBlich jener der kdrperlichen Betdtigung
jedoch keinesfalls ersetzen kénnen und sollen.

Lieferservices sind also nicht grundsatzlich abzu-
lehnen, da sie besonders fiir dltere Menschen eine
wertvolle Hilfestellung bieten, speziell was das
Nach-Hause-Transportieren der Einkdufe anbelangt.

© Foto: Harry Schiffer

Das ist zwar kein unmittelbarer Vorteil ausschlieBlich fiir alte Menschen,
sondern einer flr jeden Menschen, der sich entschlossen hat, ohne Auto Die Msalichkei .

. . o ) L. ie Moglichkeit, soziale Kontakte
einzukaufen und seine Einkdufe nicht selbst nach Hause zu tragen. SchlieBlich beim Einkaufen zu pflegen, ist
ist Einkaufen sehr oft nicht der einzige Zweck fiir einen Ausgang. Neben dem nicht zu unterschitzen.
Einkaufen werden auch Freunde getroffen oder man kombiniert den Ausgang
auch noch mit einem Kinobesuch oder Ahnlichem.

Wechsel des Wohnstandortes

Wohnstandortwechsel bei dlteren Menschen werden aus unterschiedlichen
Ursachen vorgenommen. Zwei Haupttendenzen sind dabei herauszulesen. Eine
davon - verbreitet bei eher ,jlingeren Alten" - ist wohnqualitatsinduziert.

Die andere, die vorwiegend bei Hochbetagten zu beobachten ist, findet meist
aus gesundheitlichen Griinden statt und ist demnach pflegeinduziert. Altere
Menschen ziehen um in ein Pflegeheim oder in die Nahe ihrer Verwandten und
Angehdrigen.®

Da jeder dieser Wechsel mit einer Neuorientierung im neuen Wohnumfeld

verbunden ist, kommt dem Zeitpunkt des Wechsels enorme Bedeutung zu. Je Der Zeitpunkt des

4lter Menschen sind, desto schwieriger fillt es ihnen meistens, neue soziale Wohnstandortwechsels sollte
Kontakte zu kniipfen oder ungewohnte Angebote zu nutzen. Dazu kommen maglichst frih Giberlegt werden.
die vermehrt auftretenden Einschrankungen korperlicher Natur sowie die

Beeintrachtigungen im kognitiven Bereich. Adaptionen des Verhaltens oder die

Entwicklung von Kompensationsstrategien zur Bewaltigung von Alltagsaktivi-

tdten und -routinen fallen dlteren Menschen schwer. Deshalb wird von Ex-

pertinnen vorgeschlagen, bereits ,jiingere Alte" darauf vorzubereiten, sich mit

einem eventuellen Wohnstandortwechsel zu beschaftigen und auch alternative

Verkehrsmittel zum Pkw auszuprobieren (von der Informationsbeschaffung bis

hin zum Handling). Siehe dazu auch Kapitel 4.4 ,MaBnahmen fiir das Unter-

wegssein mit dem Pkw".

67 Vgl. Scheiner, J.; Holz-Rau, Chr.: Seniorenfreundliche Siedlungsstrukturen. In: Schriftenreihe des Bundesministeriums fir
Familie, Senioren, Frauen und Jugend. Bd 230 (Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation im Alter). Berlin, 2002, S. 214ff.

68 Fedrowitz, Micha: Altengerechte Stadtplanung auf gesamtstéddtischer Ebene - Analysen und Handlungsempfehlungen am
Beispiel der Stadt Oberhausen. In: Dortmunder Beitrdge zur Raumplanung, Blaue Reihe, Bd. 130 (Zukunft Alter - Stadtpla-
nerische Handlungsansatze zur altersgerechten Quartiersentwicklung). Dortmund, 2008.
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© Foto: Harry Schiffer

© Foto: Harry Schiffer

Gute Praxisbeispiele: Raumplanung allgemein

Da der Zusammenhang zwischen Raumplanung, Siedlungsstruktur und Mo-
bilitdt (von dlteren Menschen) sehr komplex ist und stark in gegenseitiger
Wechselwirkung steht, werden im Nachfolgenden nicht ausschlieBlich ,gute
Beispiele” die Mobilitat betreffend angefiihrt, sondern auch Plane und Umset-
zungen auf libergeordneter Ebene.

«Masterplan Einzelhandel” Dortmund, Deutschland

Der bereits eingangs zitierte Volker Kreuzer fiihrt in seiner Publikati-
on ,Altengerechte Wohnquartiere — Stadtplanerische Empfehlungen
fiir den Umgang mit der demographischen Alterung auf kommuna-

ler Ebene”, den ,Masterplan Einzelhandel” aus Dortmund an.

Die Stadt Dortmund verfolgt darin die Ziele der Starkung der City
und gewachsener Nebenzentren sowie der Sicherung der flachende-
ckenden Nahversorgung. Neben einem gesamtstadtischen Einzel-
handelskonzept besteht dazu auch ein regionales Einzelhandels-
konzept mit 18 Nachbarkommunen sowie ein Nahversorgungs- und
Sondergebietskonzept®.

Dabei ist entscheidend, dass nicht nur raumliche Liicken in der Ver-
sorgung aufgedeckt werden, sondern auch klare Prioritdten zuguns-
ten von Standorten getroffen werden, mit dem Ziel einer Sicherung
der zukinftigen Nahversorgung. Damit diese Anstrengungen nicht
durch gegenlaufige Entwicklungen unterlaufen werden kénnen,
wurden eigenstandige Einzelhandelsansiedlungen in Gewerbegebie-
ten untersagt.

Ausfiihrliche Informationen zum ,Masterplan Einzelhandel” - Dort-
mund finden sich unter: www.dortmund.de™

Freiraumgestaltung im Bremer Stadtteil Vahr, Deutschland

69

70

Al

Die GroBwohnsiedlung Vahr wurde in den Jahren
1957-63 errichtet, und Ende der 1990er Jahre
fiihrte das Wohnungsunternehmen ein Modernisie-
rungs- und Aufwertungsprogramm durch.

Im Zuge dessen wurde auch der Freiraum umge-
staltet. Beispielsweise wurde ein ,0ma-und-Enkel-
Weg" angelegt, an dem in lockerer Folge Spielgera-
te und Banke verteilt sind.

Trampelpfade lber Freiflachen wurden zu Gehwe-
gen ausgebaut, Themengarten bieten ein ab-
wechslungsreiches und vielfdltiges Bild und stehen
in Patenschaft der Mieterinnen und Mieter der
angrenzenden Hauser.”

Vgl. Stadtplanungsamt Dortmund o.J.: S. 9ff, 30 und 40.
Siehe: www.dortmund.de/media/p/stadtplanungs_und_bauordnungsamt/stadtplanung_bauordnung_downloads/stadtpla-
nung_1/Masterplan_Einzelhandel_2013_Entwurf.pdf

Kreuzer, Volker: Altengerechte Wohnquartiere - Stadtplanerische Empfehlungen fiir den Umgang mit der demographi-
schen Alterung auf kommunaler Ebene. In: Dortmunder Beitrage zur Raumplanung. Blaue Reihe, Bd. 125. Dortmund, 2006.
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Gute Praxisbeispiele: Sicherstellung der Versorgung im
landlichen Raum und Lieferservices

Durch Vernetzung und Biindelung von unterschiedlichen Dienstleistungen so-
wie Produkten des tdglichen Bedarfs kann auch in landlichen Regionen ein An-
gebot auf wirtschaftlich tragfahiger Basis entwickelt werden. Dazu bedarf es
aber einer branchen- und gemeindeiiberschreitenden Kooperation, Vernetzung
und Ressourcenbiindelung bis hin zur zeitlichen Abstimmung von Offnungs-
und Fahrzeiten. Entscheidend fiir den Erfolg ist, dass ein derartiges Angebot
von der ortsansassigen Bevolkerung mitgetragen wird. Das steigert nicht nur
die Nachfrage, sondern auch das Gemeinschaftsgefiihl im Ort.

MarktTreff Initiativen in Schleswig-Holstein, Deutschland

Die Initiative MarktTreff wurde von der deutschen Landesregierung Schles-
wig-Holstein gemeinsam mit Akteurinnen und Akteuren aus der Region, der
Wirtschaft und der Gesellschaft entwickelt. Es zielt auf Gemeinden mit 700 bis
1.900 Einwohnerlnnen ab.

MarktTreffs sind dezentrale Versorgungsstrukturen fiir den landlichen Raum,
die verschiedene Dienstleistungsangebote ,unter einem Dach" biindeln, um
die Grundversorgung und Lebensqualitdt im ldndlichen Raum zu verbessern.
Das Angebot jedes MarktTreffs gliedert sich in drei Saulen:

- Lebensmittel-Einzelhandel: Mdglich sind auch gastronomische Angebote
und / oder regionale Direktvermarktern.

- Dienstleistungen (wie z.B. Post, Lotto / Toto, Reinigungsannahmestelle):
Sie erhéhen die Kundenfrequenz und stirken damit das Kerngeschaft des
Lebensmittelgeschafts.

- Treffpunkt: Ein Ort zum Plaudern, fiir gemeinsame Aktivitaten, fiir Informa-
tion und Bildung. Aktivitaten fir alle Generationen, Vereine und Gruppen.

/ MarktTreft \

Treffpunkt /
Biirgerlnnen-
Engagement

N e

Grundversorgung im landlichen Raum

Kerngeschaft Dienstleistungen

Daten: www.markttreff-sh.de | Grafik: FGM 2013

Grafik 37.  MarktTreff - viele Angebote unter einem Dach

Das MarktTreff Handbuch mit Informationen zu Initiative, Konzept, Finanzie-
rung und Implementierung ist erhaltlich unter: www.markttreff-sh.de’?

Ein solcher MartTreff wurde in Haselund mit dem 3-Sdulen-Modell eingerichtet:
Das Kerngeschift ist der Lebensmittelmarkt (mit Lieferservice), zusatzlich werden
weitere Dienstleistungen (Post, Lotto / Toto, Annahmestelle fiir Reinigung und
Fotoservice, Internet-Platz, Kopier- und Faxservice, Bankschalter) angeboten. Au-
Berdem ist der MarktTreff auch Treffpunkt mit Backerei, Stehcafé, Mittagstisch
und Partyservice.

72 Siehe: www.markttreff-sh.defindex.php?getfile=handbuch.pdf

Kooperation, Vernetzung und
Ressourcenbiindelung zur
Schaffung einer wirtschaftlich
tragfihigen Basis.

Verschiedene Angebote unter
einem Dach biindeln.
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© Foto: Bergladen

Kampagne zur Sicherung der
Nahversorgung.

Derzeit gibt es in Schleswig-Holstein bereits 26 MarktTreffs.”* Dieses und zahl-
reiche andere Beispiele sind zu finden in der zitierten Broschiire ,Mobilitatssi-
cherung in Zeiten des demographischen Wandels".

Bergladen Vorderstoder

Auch in Osterreich gibt es zahlreiche Initiativen, die darauf abzielen, die
Versorgung der Bevolkerung zu sichern. Diese Initiativen kommen zwar nicht
ausschlieBlich dlteren Menschen zugute, aber es sind besonders die Alten und
Hochbetagten, die oftmals nicht liber Alternativen zum Auto verfligen bzw.
die, wenn sie alleinstehend sind, auch nicht von Freunden oder Familie ver-
sorgt werden (konnen).

Ein Vorzeigebeispiel wire der oberosterreichische Ort Vorderstoder, wo nach
der SchlieBung des letzten Nahversorgers die Bevdlkerung die Initiative ergriff
und einen Verein griindete, der die Aufgaben des Nahversorgers libernommen
hat. Dafiir streckte die Bevdlkerung ein Startkapital von 50.000,- Euro als
zinsfreies Darlehen vor.

Der Antrieb fir diese Initiative liegt auf der Hand
und der Blirgermeister bringt es auf den Punkt,
wenn er sagt, dass die SchlieBung der Nahversor-
gung nur ein erster Schritt ist, dem maoglicherweise
die SchlieBung von Schule und Kindergarten folgen
konnten, was die Abwartsspirale in Gang setzen
wiirde.

Das Projekt hat nicht nur die Nahversorgung fiir die
Bevdlkerung, vor allem fiir alte Menschen, gesi-
chert, sondern tragt auch stark zur Verbesserung der
Umweltsituation bei. Etliche Einkaufs-Autofahrten
in Nachbarorte konnten vermieden werden.

Das Projekt Bergladen Vorderstoder ist Sieger des Osterreichischen Klima-
schutzpreises 2011. Ein Video zum Bergladen Vorderstoder mit Interviews der
Beteiligten und Betroffenen ist zu finden unter: www.klimaschutzpreis.at™

Gemeinde Miihlbach am Hochkdnig

Die Gemeinde Miihlbach am Hochkdnig hat ebenfalls mit Unterstiitzung von
klima:aktiv eine Nahversorgungskampagne gestartet. Nach dem Motto: ,Zeit
sparen, Geld sparen, in Miihlbach / Hochkonig einkaufen - oder 7,- € durch
den Auspuff blasen" wurde eine Kampagne ins Leben gerufen, die in Koope-
ration mit den lokalen Nahversorgern durchgefiihrt wird und die Bevélkerung
darauf aufmerksam machen soll, lokal einzukaufen, um einerseits die Nahver-
sorgung zu sichern, andererseits aber auch Emissionen und Energie zu sparen
und die eigenen Finanzen zu schonen.

Eine solche Initiative kdnnte kombiniert werden mit der Idee der Regionalwah-
rung, um die Kaufkraft im Ort [ in der Region zu behalten. Eine ausfiihrliche
Beschreibung kann aber hier aus Platzgriinden nicht erfolgen.

Lieferservice Kaufhaus Kastner und Ohler

Das Grazer Kaufhaus Kastner und Ohler kooperiert mit einem Taxiunternehmen
und l3sst die eingekauften Waren noch am selben Tag gegen Gebiihr im Stadtge-
biet von Graz zustellen.

73 Mobilitatssicherung in Zeiten des demographischen Wandels. Innovative Handlungsansatze und Praxisbeispiele aus landli-
chen Rdumen in Deutschland. Hrsg.: Deutsches Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung. Berlin, 2012.

74 Siehe: www.klimaschutzpreis.at/start.asp?b=85€tvid=225&tid=239
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Lieferservice Ziiriwerk, Schweiz

Ein anderes Beispiel ist die Initiative Zlriwerk, die
das Ziel hat, die soziale und wirtschaftliche Integra-
tion von erwachsenen Menschen mit Behinderung
zu fordern.

Seit Méarz 2007 betreibt Ziiriwerk den Lieferdienst
«Luriwerk bringt's” als Teillohnprojekt in Zusammen-
arbeit mit dem Sozialdepartement der Stadt Ziirich.

Der Transport durch die Mitarbeiterlnnen von
WLiriwerk bringt's” erfolgt mit Elektrofahrradern und
entsprechenden Anhangern.

© Foto: Harry Schiffer | eltis.org

Lieferservice Handelskette Spar

In Osterreich hat die Handelskette Spar zusammen mit dem gemeinniitzigen
Verein zur Forderung von Arbeit und Beschéftigung” (FAB) im Marz 2013 ein
Pilotprojekt in Salzburg gestartet. Der Verein liefert den Kundinnen und Kunden
von Spar deren Einkdufe ausschlieBlich mit Elektrofahrradern und Radanhdngern
an die Wohnungstiir.

Neben dem Umwelt- und Komfortaspekt hat das
Projekt auch eine soziale Komponente: Arbeitslose
Jugendliche bekommen als Lieferanten eine Be-
schaftigung.

Fiir Kundlnnen ist es denkbar einfach: Nach dem
Bezahlen wird die Ware in einem SchlieBfach (inkl.
Kiihlboxen) deponiert und der gewlinschte Zeit-
punkt der Lieferung vereinbart. Kundlnnen bezahlen
2,- Euro pro Lieferung im Stadtgebiet, was in etwa
einem Parkticket entspricht. Der Restbetrag wird
aus anderen Quellen beglichen.

© Foto: INTERSPAR/eva.trifft

Informationen zu diesem Lieferservice finden sich unter: http://salzburg.orf.at’

Gute Praxisbeispiele: Nutzung von Flachen im 6ffentlichen Raum

Prinzessinnengarten Berlin, Deutschland

Als ein Beispiel fiir die Nutzung von Flachen im 6ffentlichen Raum als Treff-

punkt fir alle ohne Konsumzwang, wie es etwa auch Parks sind, soll an dieser

Stelle noch das Projekt Prinzessinnengarten aus Berlin erwdhnt werden. Auch

hier werden mehrere soziale, edukative und nachhaltige Aspekte verbunden.

Beim Prinzessinnengarten handelt es sich generell um eine soziale und dkolo-

gische urbane Landwirtschaft. Das Projekt will einen Ort des Austausches und

des Lernens zu Fragen des lokalen und 6kologischen Anbaus von Lebensmit- Die Kombination von Aspekten,
teln, der biologischen Vielfalt, des nachhaltigen Konsums, des verantwortungs- wie soziale Kontakte und
vollen Umgangs mit Ressourcen und der zukunftsfahigen Nachbarschafts- und Z'trl::i:i:ﬁds;::ﬂij:zinézjm
Stadtentwicklung schaffen. Fiir dltere Menschen sind speziell die Aspekte der motiviert 4ltere Menschen, da;
sozialen Kontakte, des Gegensteuerns von Vereinsamung und der Mdglichkeit Haus zu verlassen.

von sinnstiftenden Tatigkeiten wichtig. Dariiber hinaus wird die sogenannte

«Fluchtmobilitat” reduziert, also jene Form des ,Wegfahrens" aus der Wohn-

umgebung, weil es da nicht geniigend attraktive Angebote gibt.

75 Siehe: http:/[salzburg.orf.at/news/stories/2574518/
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© Foto: Harry Schiffer | eltis.org

Wesentliche Verbesserungen
wurden bereits realisiert; das
Bewusstsein fiir die Bedeutung des
ZufuBgehens ist aber noch immer
nicht zufriedenstellend.

In Berlin wurden Workshops fiir die Umwandlung brachliegender Flachen

in blihende soziale Garten und fiir die gemeinniitzige Tatigkeit in Form von
Gartenarbeitstagen organisiert, und es wurde auf die Zusammenarbeit mit
Schulen, Kindergérten und Universitdten etc. gesetzt. Denkbar wére, dass auch
Seniorenheime als Kooperationspartnern gefunden werden.

Informationen finden sich unter: http://prinzessinnengarten.net

4.3. MaBBnahmen fiir das ZufuBgehen

Wie bereits in den vorhergehenden Kapiteln ausgefihrt, ist das ZufuBgehen die
wichtigste und hdufigste Mobilitdtsform fiir dltere Menschen. Das wird sich
auch in Zukunft kaum dndern, trotz des steigenden Anteils an Flihrerscheinbe-
sitzerlnnen und Pkw-Verfligbarkeit.

S—— Ebenfalls bereits in den Eingangskapiteln erwahnt ist die Tatsa-

che, dass altere Menschen - genauso wie alle anderen Bevdlke-
rungsgruppen - ein unabhangiges, eigenstandiges Leben fiihren
wollen, weitgehend ohne auf die Hilfe anderer angewiesen zu
sein und moglichst dort, wo sie ihr bisheriges Leben verbracht
haben.

Infolge der korperlichen Beeintrachtigungen, die das fortschrei-
tende Alter naturgemaB mitsichbringt, ist dieser Wunsch jedoch
nicht immer vollstandig kompatibel mit dem gegenwartigen
Verkehrssystem. Wenn es also zu einer Aufrechterhaltung der
Lebensqualitdt hinsichtlich der Teilnahme am sozialen Leben
kommen soll - und dazu gehdrt vor allem auch das AuBer-Haus-
Unterwegssein -, so ist das Verkehrssystem an die Bediirfnisse
(4lterer) Menschen anzupassen und nicht umgekehrt, wie oft
gewiinscht und geplant.

MaBnahmen zum ZufuBgehen spielen dabei die wichtigste Rolle,
ist doch jeder Weg, der mit einem anderen Verkehrsmittel erledigt
wird, auch in irgendeiner Form mit einem FuBweg verbunden: z.B.
.Zur Haltestelle" oder ,vom Parkplatz zum Ziel".

In der vom Bundesministerium fiir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz
verdffentlichten Studie ,Hochaltrigkeit in Osterreich - Eine Bestandsaufnah-
me" wird eingeraumt, dass in den vergangenen Jahrzehnten unter dem Ziel der
.Barrierefreiheit" wesentliche Verbesserungen bereits umgesetzt wurden. Es
wurden besonders die Bediirfnisse korperlich beeintrachtigter Menschen (ins-
besondere von Personen im Rollstuhl) beriicksichtigt. Obwohl barrierefreie Zu-
gange zu offentlichen Einrichtungen, Verkehrsmitteln usw. auch gebrechlichen
oder gehbehinderten alten Menschen das Leben erleichtern und ihr Sturzrisiko
reduziere, ist das Bewusstsein {iber die hohe Bedeutung der sicheren Gestal-
tung offentlicher Wege fiir die Vermeidung von Stiirzen alter Menschen jedoch
bei weitem noch nicht zufriedenstellend.

Neben der Erhdhung des Bewusstseins flir die besonderen Anforderungen und
Bediirfnisse von &lteren Menschen (vor allem bei Planerinnen, Meinungsbild-
nerlnnen und Entscheidungstrégerlnnen), zu der nicht zuletzt auch dieses
Handbuch beitragen soll, ist es wie sooft meist eine Kombination von MaB-
nahmen aus den Bereichen Infrastruktur, Verkehrsorganisation, Kommunikation
und Marketing, die den meisten Erfolg verspricht.
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Der Einbeziehung von &lteren Menschen in die lokalen Planungs- und Umset-

zungsprozesse kommt dabei eine entscheidende Rolle zu. Sie wissen schlie3-

lich am besten, was gut fiir sie ist und sie kennen ihr Wohnumfeld meist viel Partizipation von dlteren
genauer als die Planerlnnen von auBen, die dafiir wiederum fachliche Expertise Menschen in lokale Planungs- und
und MaBnahmenideen einbringen kdnnen sowie Fragen zur Machbarkeit und Umsetzungsprozesse anstreben.
Umsetzbarkeit beantworten sollen. Dieser partizipative Ansatz ist auch ein

zentraler Bestandteil der von der EU stark forcierten Sustainable Urban Mobili-

ty Plans (SUMP).

Eine Umsetzung einer solchen Partizipation alterer Menschen, die im Rahmen
des Active Access Projekts in Graz in Form eines Walking Audits stattfand,
findet sich im Anschluss dieser Ausfiihrungen unter den ,Guten Beispielen”.

Doch was wiinschen sich altere Menschen grundsatzlich? Nach einer Studie von
Maria Limbourg und Stefan Matern aus dem Jahr 2009 wiinschen sich dltere
Menschen in Bezug auf ihre Mobilitat vor allem die folgenden Verbesserungen:

Physische Verbesserungen der Gehwege

- Mehr Bénke und Sitzgelegenheiten

- Niedrigere Randsteine

- Breitere Gehsteige, sodass man auch mit Rollator oder Rollstuhl gut durchkommt

- Ebene Bodenbeldge, ohne Unebenheiten

- Besserer Winterdienst auf den Gehwegen

- Sicherere Gehwege entlang von StraBen auBerhalb des Ortsgebiets

- Mehr offentliche Toiletten

- Uber-/Unterfiihrungen fiir FuBgangerinnen bei Eisenbahnlinien (zusatzlich zu den Ubergingen an StraBenkreu-
zungen), um lange FuBwege zu vermeiden

Losung von Konfliktbereichen mit anderen Verkehrsteilnehmerlnnen

- Getrennte Flihrung von Rad- und FuBverkehr

- Getrennte Flihrung von Autos und FuBverkehr

- Entfernung von Autos, die am Gehsteig oder im Kreuzungsbereich parken
- Strengere Kontrollen, damit Radfahrerlnnen und Skaterlnnen nicht auf den Gehwegen fahren
- Geschwindigkeitskontrollen flir Autos und Motorrader

- Riicksicht von Autofahrerlnnen gegeniiber FuBgéngerinnen fordern / bewerben

Erleichterung beim Uberqueren von StraBen

- Langere Griinphasen bei Ampeln
- Mehr Ampeln und Zebrastreifen fiir FuBgangerlnnen
- Mehr Ampeln, die auch an die Anforderungen von Menschen mit Sehbehinderung angepasst sind
- Blinklichter, die Autofahrerlnnen auf Zebrastreifen aufmerksam machen
LLotsen”, die dlteren Menschen beim Uberqueren stark befahrener StraBen helfen

Sicherheit

- Sicherheit vor Verbrechen und Beldstigung
- Bessere Beleuchtung von Gehwegen
- Sicherheit im 6ffentlichen Raum - Sanieren von Gefahrenbereichen

Wohnung [ Wohnumfeld

- Altersgerechte und sichere Wohnungen und Wohnumfeld
- Einkaufsmdglichkeiten im Nahbereich

- Lieferservice des Einzelhandels

- Mehr Parkanlagen

- Bessere Luft, weniger Abgase

Gehbhilfen

- Gesellschaftliche Akzeptanz von Rollatoren
- Preiswerte Gehhilfen

Die oben zusammengefassten Verbesserungsvorschldage’® machen deutlich,
dass in erster Linie MaBnahmen fiir den FuBverkehr erforderlich sind.

76  Limbourg, Maria; Matern, Stefan: Erleben, Verhalten und Sicherheit dlterer Menschen im StraBenverkehr. In: Schriftenreihe
der Eugen-Otto-Buth Stiftung, Bd 4. K6In, 2009.
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M@dglichkeiten fiir Abkiirzungen
ausloten.

© Fotos: FGM

FuBgéngerlnnen sind umwegempfindlich. Komplizierte, unsichere und lange
Wege werden gemieden. Ein dichtes Netz an FuBwegen ohne Umwege bzw.
mit Abkiirzungen ist fiir mobilitdtseingeschrankte altere Menschen wichtig.
Die Leitlinie ,Stadt der kurzen Wege", die bereits in den Stadtentwicklungs-
planen vieler dsterreichischer Stadte zu finden ist, gibt der Raumplanung die
entscheidende Richtung. Neben dem zusammenhangenden FuBwegenetz zeugt
es von Weitblick, das Ortsgebiet dahingehend zu analysieren, wo es Mdglich-
keiten gibt, Durchginge (durch Wohnsiedlungen, Hinterh6fe, Gartenanlagen
etc.) fiir FuBgédngerinnen zu 6ffnen, um Abkiirzungen zu schaffen und Umwege
entlang von StralBen zu vermeiden.

In der franzosischen Stadt Lyon erlauben die sogenannten Traboules beispiels-
weise den Durchgang von einer StraBe zur anderen via Passagen, Treppenhaus-
konstruktionen oder durch Innenhdfe und mitunter liber verschiedene Ebenen.
Ein kurzes Video (auf Englisch), das der Autor dieses Handbuchs erstellt hat,
demonstriert, wie dieses Konzept funktioniert.””

Volker Kreuzer und Tobias Scholz weisen in ihrer Publikation ,Handlungsfelder

einer altersgerechten Stadtentwicklung” auch auf die Notwendigkeit hin, neben
der Analyse und Beseitigung von Unfallschwerpunkten unbedingt auch Orte und
Wege zu identifizieren, die aufgrund ihrer Beschaffenheit (z.B. hohes Verkehrs-
aufkommen) eine Barrierewirkung entfalten und Menschen davon abhalten,
diese Wege zu benutzen. Diese Gefahrenschwerpunkte werden grundsatzlich
gemieden. Es kommt also zu weniger oder keinen Unfallen an diesen Orten, und
sie scheinen daher auch in keiner Unfallstatistik auf. Es handelt sich aber um
Barrieren, die die Mobilitdt der dlteren Menschen aber erheblich einschrianken.”®

MaBnahmen und gute Praxisbeispiele

Griinphasen, Wartezeiten an Ampeln und Querungshilfen

Das Uberqueren von StraBen wird von vielen &lteren Menschen als eine Haupt-
barriere fiir sichere und bequeme Mobilitdt genannt. Das trifft speziell auf jene
Bereiche zu, wo die Geschwindigkeiten der Autos hoch sind bzw. die entweder

tuberhaupt ungesichert sind oder wo die Sicherung durch Ampeln und Schutz-

wege nur ungeniigend umgesetzt wurde.

77 Videoclip siehe: www.eltis.org/index.php?ID1=7€tid=61¢tvideo_id=79

78  Kreuzer, Volker; Scholz, Tobias: Handlungsfelder einer altersgerechten Stadtentwicklung. In: Dortmunder Beitrége zur
Raumplanung. Blaue Reihe, Bd. 130. Dortmund, 2008.
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Viele dltere Menschen klagen beispielsweise tiber zu kurze Griinphasen und
tiber zu lange Wartezeiten auf Griin an Ampeln. Die Griinphasen von Am-
peln sind deshalb so festzusetzen, dass sie dem Gehtempo von Seniorlnnen
entsprechen und nicht bereits in der Mitte der StraBe auf Rot umschalten
und somit altere Menschen unndtig stressen. Eine Hilfe zum Uberqueren von
breiteren, mehrspurigen StraBen fiir dltere Menschen ist das Vorhandensein
von Mittelinseln. Diese bieten langsameren FuBgédngerinnen die Mdglichkeit
abzurasten. In jedem Fall sollten aber Ampelschaltungen, falls bei Querungen
mit Mittelinseln iiberhaupt vorhanden, das Uberqueren einer solchen StraBe
innerhalb einer Griinphase erlauben.

Eine in Graz an einigen Stellen zeitweilig umgesetzte MaBnahme war eine
Ampelschaltung mit ,Permanent-Griin” flir FuBgdngerinnen und Radfahrerinnen.
Erst wenn ein Auto sich dem Ubergang niherte, reagierte die Ampel Giber Induk-
tion und schaltete auf Rot. Dadurch wurden FuBgangerinnen davon befreit, auf
eine Griinphase zu warten, auch wenn sich gerade kein Auto nahert. AuBerdem
wurde dadurch das Risiko reduziert, dass FuBgangerinnen einen Gesetzesbruch
begehen, weil sie die StraBe trotz roter Ampel liberquerten, da ja kein Auto in
der Nahe war. Leider wurde diese MaBnahme der klaren Priorisierung von FuB-
gangerlnnen und Radfahrerinnen 2013 wieder riickgangig gemacht.

Gehsteige, Belag, Randsteine, Baustellen und Reinigung / Riumung

Uber Gehsteigbreiten und Beschaffenheit gibt es zahlreiche Publikationen.
Dass ein Gehsteig eine gewisse Mindestbreite haben muss, damit sich Men-
schen bequem und sicher darauf bewegen und begegnen kdnnen, ist ebenso
wenig ein Geheimnis wie die Hohe der Randsteine.

All das ist in zahlreichen Vorschriften und Normen festgehalten, wie beispiels-
weise unter: www.wien.gv.at und http://info.tuwien.ac.at’

Wer sich fiir die Gegebenheiten in Deutschland interessiert, wird sicherlich
zahlreiche Hinweise auf der Webseite von Fuss.e.v.®°, dem Fachverband FuBver-
kehr Deutschland, finden.

Griinphasen sind fiir dltere
Menschen oft zu kurz.

Genligend breite Gehsteige erhdhen das subjektive Sicherheitsgefihl. Dieser Gehsteig ist definitiv zu schmal

79  Siehe: www.wien.gv.at/recht/landesrecht-wien/rechtsvorschriften/ntml/b0200600.htm |
http://info.tuwien.ac.at/uniability/b1600.htm

80 Siehe: www.geh-recht.info/fussverkehrsanlagen/42-fussverkehrsanlagen/fussverkehrsanlagen/139-fa-gehwege-gehweg-
breiten-grundstueckszufahrten-mischungsprinzip.html

© Fotos: Harry Schiffer | eltis.org

© Fotos: FGM
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© Foto links: FGM | rechts: Robert Press|

Alte Menschen nehmen gerne einmal eine helfende Hand in Anspruch. Kiinstliche und natiirliche Hindernisse am Gehsteig.
Deshalb sollten Gehsteige zumindest so breit sein, dass zwei Menschen
nebeneinander gehen kénnen.

© Fotos: FGM

Dunkle Unterfiihrungen werden (nicht nur) von alten Menschen als Die Norm schreibt einen gelben Kontraststreifen auf der ersten und letzten
bedrohlich empfunden. Stufe vor. Der Architekt scheint hier die Bedeutung von Kontrast nicht recht
verstanden zu haben.

Was speziell fiir dltere Menschen eine wichtige Komponente darstellt, ist der
Belag. Méglichst ebenen, aber weitgehend rutschresistenten Materialien sind
hier der Vorzug zu geben. Speziell Rollstuhlfahrerlnnen bzw. auch Beniitze-
rinnen von Rollatoren kommt das zugute, da sie besonders durch Vibrationen
beispielsweise infolge von Pflastersteinen zusadtzlichen Strapazen ausgesetzt
sind.

Die Ebenheit des Belags ist auch ein wichtiger Faktor, wenn es darum geht, die
Gefahr von Stiirzen zu vermeiden.
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© Fotos: FGM

Gutes Beispiel aus StraBburg, wo man einerseits das Stadtbild mit den historischen Pflastersteinen erhalten hat, aber andererseits auch eine Losung fiir alte
und mobilitdtseingeschrankte Menschen gefunden hat.

Bei den Lésungen fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen kommt es im-

mer wieder zu Konflikten zwischen den Bediirfnissen von Rollstuhlfahrerinnen Die Herausforderung besteht
und jenen von visuell beeintrichtigten Personen. Wahrend sich Rollstuhlfahre- ?nai;'Z’nt:::cﬁzglii”hre'r\f?:sz:e;um
rinnen keine Kanten / Randsteine wiinschen, ist das vollige Fehlen von solchen Teil kontriiren) Bediirfnissen und
fiir weitgehend blinde Menschen lebensgefédhrlich, weil sie ja nun nicht mehr Beeintrichtigungen zu finden.
erkennen /[ fiihlen kénnen, ob sie sich noch am Gehsteig befinden oder bereits

die StraBe betreten haben.

Einen gangbaren Weg fiir beide Gruppen stellt die Losung des sogenannten
.Grazer T" dar. Hier wurde ein Teil des Gehsteigs beim Zusammentreffen mit
der StraBe fiir Rollstuhlfahrerinnen [ Rollatorbeniitzerinnen véllig abgesenkt,
wahrend fiir visuell eingeschrankte Menschen dort eine leichte Kante beibe-
halten wurde, wo auch das Blindenleitsystem hinfiihrt.

© Foto: FGM
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—_r _[H Schiden an Gehsteigen, Baustellen, Wiihlkisten und vor allem verparkte Geh-

; steige stellen fiir dltere Menschen ein gréBeres Hindernis dar als fiir andere
Personengruppen. Vor allem eine effiziente Uberwachung des ruhenden Ver-
kehrs konnte relativ leicht fiir eine Verbesserung sorgen.

Wie bereits in Kapitel 3 ,Mobilitat im Alter" erwadhnt, stellen Stiirze die Haupt-
ursache flir Unfélle dlterer Menschen dar. Um das Risiko von Stiirzen moglichst
niedrig zu halten, sollten Gehwege frei von jedweden Verunreinigungen wie
beispielsweise Laub oder Abfall gehalten werden.

Der Schneerdumung bzw. Streuung im Winter kommt eine entscheidende
Bedeutung zu. Leider passiert es recht hdufig, dass bei der Schneerdumung von
Fahrbahnen der Schnee auf Gehwegen abgelagert wird.

Nicht ordentlich abgesicherte Baustellen stellen ein weiteres Risiko fiir Stiir-
ze dar. Dabei sind es nicht immer nur die Baustellen selbst, die eine Quelle

fiir Sturzunfalle darstellen: Auch nicht gesicherte Schaden im Belag, die von
alteren Menschen oftmals nicht sofort erkannt werden, stellen eine Gefahr dar.
Wackelige Steinplatten oder Kanaldeckel, Hausausfahrten etc. gehdren eben-
falls in diese Kategorie.

Der Fachverband FuBverkehr Deutschland hat zum Thema Baustellen-Um-
gehungen und Sicherung von FuBwegen inklusive gesetzlichen Grundlagen,
Regelwerken, Zustandigkeiten etc. umfangreiche Informationen zusammenge-
stellt. Siehe: www.geh-recht.info®

© Fotos: Harry Schiffer | eltis.org | Active Access Projekt

© Fotos: FGM

Oft werden StraBen auf Kosten von FuBwegen gerdumt. In Kopenhagen beispielsweise haben FuB- und Radwege bei der Schneerdu-
mung Prioritdt - hier leider nicht. Das Bewusstsein dafiir fehlt oft.

© Foto links: Harry Schiffer | eltis.org | rechts: FGM

Festgepresster Schnee ist zumindest begehbar. Solche, nicht abgesicherte, Baustellen stellen eine groBe Sturzgefahr dar.

81  Siehe: www.geh-recht.info/fussverkehrsanlagen/63-baustellen/166-bau-einfuehrung.ntml?pk_campaign=NL-November-
2013-Bau
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Mdaglichkeit zum Sitzen und Ausruhen im 6ffentlichen Raum

Das Thema ,Ausruhen im &6ffentlichen Raum" ist ebenso wie das ,Sehen und
Gesehen werden" fiir dltere Menschen weit wichtiger als fiir jede andere Bevol-
kerungsgruppe. Zu Design oder auch zur Philosophie der Gestaltung und Platzie-

rung von Sitzgelegenheiten gibt es zahlreiche Publikationen, die oftmals auch Design, Funktion und Qualitit
kontrare Standpunkte empfehlen. Allein schon die Berlicksichtigung der einzel- von Sitzgelegenheiten miissen fiir
nen, oft tagesabhangigen Stimmungen und Gemiitsverfassungen der potenziel- dltere Menschen passen.

len Benutzerlnnen sich vorzustellen und dahingehend die Sitzgelegenheiten zu
errichten, ist ein komplexes Aufgabenfeld. Als ein Beispiel: Wahrend die einen
kommunizieren wollen, wollen andere lieber in Ruhe gelassen werden.

Grundsatzlich gilt jedoch, dass Sitzgelegenheiten in regelmaBigen Abstdnden
aufgestellt gehoren. Als Empfehlung bieten sich an wichtigen Gehrouten 100m
Abstande an. Beleuchtung, Witterungsschutz, Schatten, Einsichtigkeit, Materi-
al der Banke, Hohe der Sitzflache, Lehnen etc. sind ebenfalls wichtige Aspekte,
die es zu bedenken gilt, genauso wie der Zugang bzw. die Zufahrtsméglichkeit
flir die Entleerung von Miilleimern. An letztgenannter sind bereits zahlreiche,
gut gemeinte Ansadtze gescheitert, Binke im 6ffentlichen Raum aufzustellen.

© Fotos: Harry Schiffer
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Funktion der Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum: Nicht nur ,sich .Sehen und gesehen werden” - Teilnahme am Leben im 6ffentlichen Raum.
ausruhen”, sondern auch Kommunikationsaspekte ohne Konsumationszwang.

© Fotos: Harry Schiffer

Die Qualitat der Sitzgelegenheiten sollte einem Mindeststandard entsprechen.
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© Foto: Zeitbankverein fir Alt und Jung

© Fotos: Anton Kirchsteiger

Ein ausgezeichnetes Projekt wurde in der oberdster-
reichischen Gemeinde Lengau umgesetzt. Anlassfall
war das Problem mit dem Aufstellen von Bdnken im
offentlichen Raum fiir dltere Menschen. Aus diesem
Grund initiierte der ortlichen ,Zeitbankverein fiir
Alt und Jung" die sogenannte Zeitbankerl-Initiative,
bei der die Einwohnerlnnen auf ihrem Privatgrund
eine Sitzbank aufstellen (und betreuen), die von allen
Passantinnen und Passanten genutzt werden kann.
Alle, die mitmachen und ein Bankerl einbringen
wollen, kdnnen sich ein griines ,Z" von der Gemeinde
holen und auf ihrer Bank anbringen. Damit wird fiir
jeden AuBenstehenden die Einladung zur Benutzung
sichtbar, auch wenn sich das Bankerl beispielsweise
in einem privaten Vorgarten befindet.

Die Idee hat sich bereits tiber die Gemeinde Lengau weiter verbreitet. Damit
sind auch Bankerl in anderen oberdsterreichischen Gemeinden leicht ersicht-
lich und nutzbar. Mehr Informationen Uber die praktische Umsetzung und die
Erfahrungen finden sich unter: www.zeitbank-altjung.at®

Offentliche Toiletten

Neben den Méglichkeiten zum ,Sich-Ausrasten” stellen auch gut zugangliche
offentliche Toilettenanlagen vor allem fiir dltere Menschen eine Infrastruk-
tureinrichtung dar, die von Planerlnnen und Entscheidungstragerinnen meist
vernachlissigt wird. Altere Menschen verlassen oft deshalb ihr Haus nicht,
weil sie fiirchten, im Fall des Falles nicht schnell genug ein Ortchen zu finden.
Besonders in Parkanlagen, wo sich Seniorinnen und Senioren langer aufhalten,
gibt es in Osterreich noch Handlungsbedarf.

Uberwinden von Niveauunterschieden

Niveauunterschiede (Stiegen mit Rampen, 6ffentlicher Lift) erschweren es &lte-
ren Personen oft erheblich, zu FuB unterwegs zu sein. In Wien wurde 2004/05
die 100 Jahre alte ,Thurnstiege” (W&hringerstraBe - Wasagasse [ Liechtenstein-
straBBe) durch eine neue Anlage mit Rampen ersetzt, die auch von Benutzerlnnen
rollender Hilfsmittel (Rollator, Kinderwagen) leicht bewiltigt werden kann. Zu-
satzlich wurden auch Banke aufgestellt und Griinanlagen in die Stiege integriert.

i

82 Siehe: www.zeitbank-altjung.at/weitere_leistungen/zeitbankerl.php
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Im Jahr 2005 wurde neben der ,Amonstiege” in Wien (Verbindung zwischen
Gumpendorfer StraBe und WindmihlstraBe) ein 6ffentlicher Lift errichtet, da-
mit dltere Menschen, Rollstuhlfahrerlnnen und Personen mit Kinderwagen oder
Rollator diesen Hohenunterschied leichter liberwinden kdnnen.

In einigen spanischen Stadten wie beispielsweise San Sebastian / Donostia
oder Vitoria Gasteiz - beide mit sehr hohem FuBgédngeranteil - wurden eben-
falls zahlreiche Lifte oder Rolltreppen zur Uberwindung von Niveauunterschie-
den errichtet. Zwei kurze Videoclips®® (auf Englisch) geben einen hervorragen-
den Uberblick, wie solche Systeme funktionieren, wie die Nutzerlnnen darauf
reagieren bzw. auch wie viel die Implementierung kostet. Beim Videoclip tber
Vitoria Gasteiz, ausgezeichnet von der Europdischen Kommission als ,European
Green Capital 2012", wird (iberdies auch das Prinzip der ,Super Blocks" erklart,
das die Lebensqualitat fiir die ansassige Bevdlkerung, speziell fiir Kinder und
altere Menschen, im 6ffentlichen Raum erhoht.

Beleuchtung und Sichtbarkeit

Altere Menschen fiihlen sich - mehr noch als jiingere Menschen - im Dunkeln
unsicher. Das betrifft sowohl die Verkehrssicherheit als auch das subjektive
Risiko, Opfer eines Verbrechens zu werden. Hier kdnnen Gemeinden fiir ausrei-
chende Beleuchtung sorgen, vor allem in Unterflihrungen und auf StraBBen, wo
nur wenig FuBverkehr stattfindet.

Kleidungsaccessoirs wie Reflektoren erhdhen die passive Sichtbarkeit von FuB-
gdngerlnnen, was speziell auBerorts wichtig ist bzw. dort, wo FuBgdngerinnen
und Radfahrerinnen dieselbe Verkehrsflache beniitzen miissen, oder auch dort,
wo uniibersichtliche Querungen von StraBen stattfinden und es damit immer
wieder zu Konfliktsituationen mit Autos kommt.

83  Videoclips siehe:
San Sebastian | Donostia: www.eltis.org/index.php?ID1=7&tid=61€tvideo_id=53
Vitoria Gasteiz: www.eltis.org/index.php?ID1=7&tid=61€tvideo_id=97

Ausreichende Beleuchtung
erhoht subjektiv und objektiv die
Sicherheit.

© Foto: Anton Kirchsteiger

© Fotos: Harry Schiffer | eltis.org
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Lesbarkeit und Orientierung

Information im &ffentlichen Raum muss so gestal-
tet werden, dass sie auch den Anspriichen alterer
Menschen entspricht. Das gilt vor allem fiir die
Lesbarkeit. Ausreichend groBBe Schrift und Ein-
fachheit des Verstandnisses sind entscheidende
Faktoren. Auch die Platzierung der Information gilt
es zu beriicksichtigen: Altere Menschen haben oft
Probleme, den Kopf in den Nacken zu beugen, um
hoch angebrachte Informationen lesen zu kénnen
(beispielsweise StraBennamen).

Auch Aufforderungen zum Driicken bei Druck-
knopfampeln sind bei breiten StraBen von der
gegeniiberliegenden Seite oft nur schwierig lesbar.

-1 Ein Leitprojekt mit internationaler Reputation ist das Informationssystem

.Legible London” flir FuBgangerinnen. Hier wurden zentrale Informationen, wie
Stadtpléne, mit Punkten von lbergeordnetem Interesse oder Gehentfernungen
so aufbereitet, dass sie auch den Anspriichen alterer Menschen entsprechen.

Ein kurzes Videoclip® ist auf Englisch verfligbar.

Audits und Checks fiir FuBgangerlnnen

Die stdndige Beobachtung des FuBgdngernetzwerks — sowohl hinsichtlich der
Infrastruktur als auch der Organisation - soll ein integraler Bestandteil der
Aktivitdten einer Gemeinde im Bereich FuBverkehr sein, um Schwachstellen
auszumachen und zu beheben.

Im Rahmen des Projekts Active Access wurde ein solches Audit speziell fiir die
Zielgruppe ,Alte Menschen" durchgefiihrt. Im Grazer Stadtteil Andritz wurde

das Audit in Kooperation zwischen der Forschungsgesellschaft Mobilitdt FGM
und walk-space zusammen mit Seniorenvertreterinnen umgesetzt.

In Osterreich werden solche FuBgangerchecks® unter anderem vom Verein
walk-space angeboten.

Das Netzwerk ,Verkehrssichere Stadte und Gemeinden im Rheinland” bzw.

der Arbeitskreis ,Sicher unterwegs - ein Leben lang" fiihren in mehreren
deutschen Stadten FuBgédngerchecks mit speziellem Augenmerk auf Senioren-
freundlichkeit durch (unter aktiver Mitarbeit der 6rtlichen Bevdlkerung speziell
der ortsansissigen Seniorlnnen).8

Senior=Scouts

Im Rahmen des Schweizer Projekts ,Zu Fuss ins hohe Alter — Sicher im Stra-
Benverkehr", das die Verbesserung qualitatsvoller Verkehrsinfrastrukturen
besonders in Bezug auf die Gewahrleistung der Nutzungsanspriiche alterer
Generationen zum Ziel hat, werden Seniorlnnen geschult, um Problemstellen
im FuBgédngernetz aufzufinden. Gemeinsam mit anderen Menschen im hoheren
Alter gehen diese Senior-Scouts entlang der Hauptwegerouten und ermitteln
mittels Checkliste und Erhebungsformular jene Stellen, die verbessert werden
sollten. Bei kiinftigen Renovierungsarbeiten bzw. Planungen hat die Gemeinde-
behdrde somit die Mdglichkeit, diese Stellen zu beheben.

84 Videoclip siehe: http://54.229.139.200/index.php?ID1=7¢tid=61¢tvideo_id=109
85  Siehe: www.walk-space.at/index.php/fussgaengercheck/fussgaengercheck

86 Siehe: www.vrsinfo.de/presse/presseartikel/presse/minister-groschek-spuert-mit-dem-arbeitskreis-sicher-unterwegs-ein-
leben-lang-mobilitaetsb.html
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Senior-Scouts sind kurz vor oder nach der Pensionierung stehende Menschen,
welche ihr Wissen nutzen und der Gesellschaft zur Verfligung stellen mochten.

Diese ,Jungen Alten" wissen aus Erfahrung sehr genau, wo Gefahren und Man-
gel in der Verkehrsinfrastruktur liegen. In Weiterbildungskursen von ,Fussver-
kehr Schweiz" erlernen sie, FuBverkehrsinfrastrukturen hinsichtlich Sicherheit
und Attraktivitdt zu beurteilen. Die Senior-Scouts erstellen Berichte liber die
Altersgerechtigkeit der Umgebung von Altersinstitutionen und formulieren
Vorschldge zur Optimierung der Verkehrsinfrastruktur.®’

Seniorenstadtplane

Seniorenstadtpldne gibt es in vielen Stadten in Deutschland. Ihr Kennzeichen:
ein klares ubersichtliches Design, groBe Schrift, leicht verstidndliche Symbole
und starke Kontraste. Fiir Seniorlnnen relevante ,Points of Interest” (POI), wie
beispielsweise Begegnungsstitten fiir Seniorlnnen, Amter, Kirchen, Friedhofe,
Seniorenheime/-einrichtungen, Beratungsstellen, Bushaltestellen, Rastmdg-
lichkeiten, Toiletten, Dienstleistungen (Geschifte, Friseure, Apotheken, Arzte)
usw., sind darauf zu finden.

Initiatorlnnen von Seniorenstadtplanen sind beispielsweise:
- Wohnbaugenossenschaften, z.B. GESOBAU®® in Berlin
- der Seniorenbeirat einer Stadt, z.B. Kiel®

- die Stadtverwaltung selbst, z.B. Miinchen®

- LAktivbirger", wie Seniorengruppen, Familienbiindnis etc., z.B. Oberbar-
men®', Ostersbaum® mit Seniorenstadtplan auf der Vorderseite und Kinder-
stadtplan auf der Riickseite) oder Meschede®
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In Ziirich werden seit 2008 einzelne Mobilitatsinfomappen erstellt und ver-
teilt, deren Kernstiick der Quartier-Mobilitatsplan®* darstellt. Darin sind die
wichtigsten Informationen zum Offentlichen Verkehr (Linien, Haltestellen,
Fahrplaninformationen etc.), zum FuB- und Radverkehr (Wegnetze, empfohlene

87  Siehe: http://verbraucher-tipp.blogspot.co.at/2012/10/zu-fu-gehen-im-alltag.ntml

88 Siehe: www.gesobau.de/unternehmen/presse/aktuelle-pressemitteilungen/artikel/seniorenstadtplan-in-zweiter-auflage-
mit-noch-mehr-informationen/

89 Siehe: www.seniorenbeirat-kiel.de/63.ntml

90  Siehe: http://gispoint.de/index.php?id=127¢&ttx_browser_pi1[newsUid]=617¢cHash=f2681b3adc

91  Siehe: www.wuppertal.de/pressearchiv/meldungen-2010/oktober/102370100000243689.php?mode=advisettpopup=imgZo
omé&imglD="| www.wuppertal.de/rathaus-buergerservice/medien/dokumente/Senioren_klein.pdf

92 Siehe: www.wuppertaler-rundschau.de/web/stadtteile/archiv/artikel~nwsa-57092--_Nordstadt_Handlich_und_informativ

93  Siehe: www.meschede.de/Familienbuendnis/Arbeitsergebnisse/seniorenstadtplan.php

94  Siehe: www.stadt-zuerich.ch/mobilitaet

Sceenshot: www.seniorenbeirat-kiel

Auf Seniorenstadtplanen finden
sich u.a. fiir dltere Menschen
relevante Points of Interest.
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© Foto: Harry Schiffer | eltis.org

© Foto: Verkehrswacht Essen e.V.

-
z
=
<4
o
«n
a
4
&
73
<
v
>
=
33
<
il
a
<4
o
T
v
o
[s]
o
S
2
o
fiss
©

Routen, Bike€tRide-Angebote etc.), zum CarSharing-
Angebot (Standpldtze etc.) und zu den verschiedenen
Quartiereinrichtungen dargestellt. Ergénzt wird die Mo-
bilitatsinfomappe mit den quartierbezogenen ,Stadtspa-
ziergdngen" (Plan mit eingezeichnetem FuBweg entlang
von sehenswerten bzw. geschichtstrdchtigen Einrich-
tungen mit Erlduterungen) und Hinweisen zu weiteren
stadtischen Angeboten (z.B. stiddtischer Mobilitétsplan,
online FuB- und Radroutenplaner). Speziell ltere Men-
schen sind von dieser Art von Service sehr angetan.

Ein Videoclip ist auf dem Urban Mobility Portal
www.eltis.org verfiigbar.®®

Verkehrswacht in Essen: Seniorlnnen als Verkehrshelferlnnen

Die deutsche Stadt Essen initiierte bereits im Jahr 2006 ein Service, das weit
tiber die Mobilitdt hinaus geht und Seniorinnen und Senioren zu einer sinnvol-
len und flr die Allgemeinheit niitzlichen Tatigkeit animiert.

Mithilfe eines Gemeinschaftsprojekts® von Stadt, Poli-
zei, Seniorenbeirat und Verkehrswacht wurden Senio-
rinnen und Senioren flir den Einsatz als Verkehrshelferln
fuir FuBgangerinnen aller Altersgruppen gewonnen. Die
Verkehrshelferinnen wurden theoretisch und praktisch
durch die Essener Polizei ausgebildet und durch die
Verkehrswacht ausgeriistet. Die Verkehrshelferlnnen
begleiten Menschen aller Altersgruppen uber die StraBBe
bzw. sichern deren Ubergang. Die zur Zeit zwdlf ,Se-
niorenlotsen” halten regelmaBig Kontakt bzw. werden
betreut vom stddtischen Amt fiir Verkehrs-und Baustel-
lenmanagement und der Essener Verkehrswacht.

Spaziergiange mit Biirgermeisterln / Verkehrsreferentln

Der &6ffentliche Raum kann weit vielfaltiger genutzt werden als durch fahren-
de und / oder parkende Autos - das ist die entscheidende Botschaft, die mit
den ,Spaziergdngen durch den Stadtbezirk” vermittelt werden sollte. Um die
Maoglichkeiten auszuloten, muss zuerst herausgefunden werden, was sich die
Bewohnerlnnen wiinschen. Hierflir eignen sich beispielsweise Begehungen.

Im Rahmen des Projekts Active Access wurde in Graz
eine eher unkonventionelle Herangehensweise getestet.
Die damalige Vizebiirgermeisterin und Verkehrsreferen-
tin von Graz, Lisa Riicker, unternahm mit Anwohnerln-
nen einen Spaziergang durch Teile eines Stadtbezirks,
um spezifische lokale Probleme zu besprechen (nicht nur
Transportprobleme, sondern auch Abfallwirtschaft usw.).

Eingeladen wurde zu solchen Spaziergdngen durch loka-
le Zeitungen, Flyer und mittels Aushdngetafeln ortlicher
Einrichtungen (wie der Pfarre).

In kleineren Gruppen, mit liberdurchschnittlich vielen dlteren Menschen und
auf festgelegten Routen, kdnnen die Leute der Vizeblirgermeisterin zuhoren,
aber auch Fragen stellen sowie eigene Anliegen zur Sprache bringen. Meist

95  Videoclip siehe: www.eltis.org/index.php?ID1=7¢&tid=61¢€tvideo_id=85
96  Siehe: www.verkehrswacht-essen.de | www.verkehrssicherheit.nrw.de/projekte/index_ergebnis.php?detail=47
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drehen sich diese um (Auto-)Parken, hohe Geschwindigkeit von Autos in
Wohngebieten oder FuB- und Fahrradwege bzw. auch um Sitzgelegenheiten
und Offnungen von Durchgéngen.

Der 6ffentliche Raum und die Aufenthaltsqualitat spielen die entscheidende
Rolle. Die Idee wurde aus Kolumbien importiert, wo der damalige Blirger-
meister Enrique Pefialosa und sein Team vernachldssigte Stadtteile besuchten,
um sich die Probleme und Anliegen anzuhdren und um mit der Bevélkerung
Losungsvorschldge zu erdrtern. In der Schweiz wurde ein dhnlicher Ansatz
gewahlt, allerdings fiir Schiilernnen: Hier begleitete die Prasidentin die Schii-
lerinnen auf ihrem Weg zur Schule.

Unterstiitzung beim Einkaufen zu FuB

Bereits im Abschnitt Gber Raumplanung in diesem Kapitel wurde ausfiihrlich
tiber die Bedeutung des Einkaufens fiir die Zielgruppe der dlteren Menschen
berichtet. Ihr Problem liegt jedoch nicht nur in der Distanzliberwindung, son-
dern auch darin, dass sie - ahnlich wie Kinder — nur bedingt in der Lage sind,
die eingekauften Waren auch selbst ohne Strapazen nach Hause zu transpor-
tieren. Einkaufs-Trolleys bieten hier eine perfekte Unterstiitzung. Jedoch haftet
ihnen - anders als den Reise-Trolleys, die von jedermann verwendet werden,

- ein eher wenig modernes Image an. Dass es jedoch auch ganz nett designte
Modelle gibt, muss der potenziellen Zielgruppe erst ndher gebracht werden.

Im Gegensatz zu Frankreich beispielsweise, wo auch viel junge Menschen mit
chicken Einkaufs-Trolleys einkaufen gehen, verwendet in Osterreich zur Zeit
vor allem die Gruppe der dlteren Leute diese Einkaufshilfe. Um auf diese Ein-
kaufsunterstiitzung aufmerksam zu machen, wurde in Graz im Rahmen eines
Stadtteilfestes ein Trolley-Testen organisiert. Jede/r, der/die wollte, konnte die
unterschiedlichen Modelle mit Waren des tdglichen Gebrauchs befiillen und
ausprobieren, inwieweit sich diese nun leichter transportieren lieBen.

Besonderen Anklang fanden jene Modelle, die es auch ermdglichen, Stiegen
problemlos zu bewdltigen.

Kampagnen fiir gemeinsame Spaziergidnge

Im Rahmen des EU-Projekts Aeneas wurde 2009 eine 4-wochige Kampagne
zum Gehen in der danischen Stadt Odense mit dem Ziel durchgefiihrt, dltere
Menschen zu ermutigen, mehr zu FuBB zu gehen, und ihnen ins Bewusstsein zu
bringen, wie viel bzw. wie wenig sie jeden Tag zu FuBB gehen. Etwa 500 dltere
Menschen, die an der Kampagne teilnahmen, erhielten dazu einen Schrittzah-
ler, mit dem die Anzahl der taglich zu FuB zurlickgelegten Wege visualisiert
wurden. Die Erkenntnis, wie viele bzw. wie wenige Distanzen zu FuB3 bewaltigt
wurden, fiihrte oft zu einer Erhéhung der Anzahl der Schritte. Um den Ehr-
geiz der Menschen zur Teilnahme zu steigern, wurde die Kampagne mit einem
wdchentlichen Wettbewerb kombiniert. Jede Person, die sich registrierte,
nahm daran teil. Die Kampagne dauerte vier Wochen und wurde von der Stadt
Odense mit der Unterstiitzung vom Altenhaus Odense, der Vertretung alterer
Menschen und dem Dansk Arbejder Idreetsforbund durchgefiihrt. Das Durch-
schnittsalter der Teilnehmerlnnen betrug 67 Jahre (Hochstalter 93). Es nahmen
etwa 40% Manner und 60% Frauen an der Kampagne teil. Eine Befragung der
Teilnehmerlnnen ergab, dass 40% zukiinftig mehr zu FuB3 gehen wollen.

Diese Kampagne kann relativ einfach auf andere Stadte / Gemeinden Uiber-
tragen werden. Der Kommunikation und dem Marketing kommen zentrale
Bedeutung bei.

Schrittzdhler als Geschenk
motivierte viele Menschen, an der
Kampagne teilzunehmen.

© Foto: FGM | Active Access Projekt
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Das gemeinsame Erlebnis steht im
Vordergrund.

Wie fiihlen sich alte Menschen?

© Fotos: FGM

Ahnlich wie in Danemark hat man auch in der nordspanischen Stadt San Se-
bastian / Donostia versucht, ltere Menschen vom gemeinsamen ZufuBgehen
zu liberzeugen. Hier hingegen setzte man mehr auf den Gemeinschaftsgedan-
ken als auf den Wettbewerb bzw. ein Gewinnspiel. Was als Versuch im Rahmen
des Aeneas-Projekts initiiert wurde, ist nach mehreren Jahren nun zur perma-
nenten Einrichtung geworden. Ca. 15-20 Personen treffen sich wdchentlich
und spazieren eine der etwa 20 erarbeiteten Touren im Stadtgebiet oder in der
naheren Umgebung ab.

Ein kurzer Videoclip® (in Englisch) auf www.eltis.org zeigt, wie es funktioniert.

In Graz wurden auch gemeinsame Spaziergange von dlteren Menschen ins
Leben gerufen. Insgesamt acht unterschiedliche Routen wurden im Bezirk An-
dritz ausgemacht und angeboten. Den meisten Zuspruch hatte jener Weg, den
eine Biologin unentgeltlich zusammen mit den Teilnehmerlnnen abschritt, die
dann Informationen zur Tier- und Pflanzenwelt entlang der Route gab.

Bewusstseinsbildung fiir den korperlichen Zustand und die Bediirfnisse
alterer Menschen

Das Bewusstsein fiir die korperlichen Defizite und die eingeschrankte Beweg-
lichkeit und Wahrnehmung von Seniorlnnen ist bei Planerlnnen und Entschei-
dungstragerlnnen oft nicht gegeben.

Um die Lebenswelt von Seniorlnnen besser vermitteln zu kénnen und um fiir
die gegenseitige Riicksichtnahme und Hilfestellung zu werben, werden von
unterschiedlichen Institutionen Simulationsmdglichkeiten geboten, die es
erlauben, in die Rolle eines alten Menschen zu schliipfen. Dies beginnt bei der
Verwendung von Brillen, die visuelle Probleme simulieren (Unscharfe, Tun-
nelblick, Triibungen etc.), und reicht bis zur Verwendung von Bandagen und
Gewichten, um Unbeweglichkeit zu erzeugen, oder zum Testen von Kriicken,
Rollatoren oder Rollstiihlen.

97  Videoclip siehe: http:/[eltis.org/index.php?ID 1=7¢tid=61&tvideo_id=73
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4.4, MaBnahmen fiir das Unterwegssein mit dem Pkw

Die Nutzung von Pkw ist fiir viele adltere Menschen - besonders in struktur-
schwachen Gebieten bzw. im landlichen Raum - oft die einzige Mdglichkeit
fiir auBerhdusliche Mobilitat. Nur mit Hilfe des Pkw sind sie in der Lage, am
sozialen Leben teilzunehmen. Im stiadtischen Bereich jedoch sieht die Situation
meist anders aus. Hier gibt es oft unterschiedliche Mdglichkeiten, die Mobilitat
auch mit alternativen Verkehrsformen zu gewahrleisten, wenn diese bekannt
sind und auch Akzeptanz finden.

Doch worin liegen die Hauptprobleme speziell im Zusammenhang mit dem

Autofahren? Wihrend der Gesetzgeber in Osterreich eine Pickerl-Uberpriifung

gesetzlich vorschreibt, die zur Uberpriifung der Verkehrs- und Betriebssicher-

heit sowie der Umweltvertraglichkeit des Fahrzeuges dient, miissen Menschen In Osterreich gibt es keine

keine solche Uberpriifung an sich vornehmen lassen. Wer einmal einen Fiihrer- verpflichtende regelmaBige
- . . - - Uberpriifung der Fahrtauglichkeit.

schein erworben hat, ist von Seiten des Gesetzes nicht mehr gezwungen, seine

Fahrtiichtigkeit tiberpriifen zu lassen - weder, was die Kenntnis von Verkehrs-

regeln betrifft, noch was die korperlichen Fahigkeiten anbelangt.

© Foto: Harry Schiffer

Die EU hat zwar eine ,Empfehlung” zugunsten von verpflichtenden Gesund-
heitschecks ausgesprochen, allerdings wird in Osterreich zur Zeit noch auf die
Einfiihrung von Fahrtiichtigkeitstests fiir Seniorlnnen verzichtet. Osterreich
steht damit nicht allein da. In Frankreich, Deutschland, Spanien oder Schwe-
den etwa gibt es auch keine solchen Uberpriifungen, in vielen anderen EU-
Landern aber sehr wohl.

In der Schweiz miissen Menschen jenseits der 70 im Zweijahresrhythmus zum
Test, wenn sie ihren Fiihrerschein behalten wollen. Um diejenigen nicht ganz
vor den Kopf zu stoBen, die dann ihren Flihrerschein verlieren, werden jedoch
nun (Stand Nov. 2013) Einschrankungen diskutiert, wie beispielsweise eine
Fahrerlaubnis nur bei Tageslicht und nur im Ortsgebiet beziehungsweise ein
+Autobahnverbot”. Das hieBe, dass diese Seniorlnnen dann unter Auflagen
doch noch beispielsweise zum Einkaufen fahren dirften. Expertinnen wie der
Schweizer Verkehrsmediziner Rolf Seeger stehen dieser Sonderregelung skep-
tisch gegentiber. Er meint in einem Fernsehinterview, dass, wenn verkehrsrele-
vante Hirnleistungsstérungen diagnostiziert werden, auch auf dem kurzen Weg
zum Einkauf schon Fehler gemacht werden kénnen.
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Dem gegeniiber stehen die Meinungen der beiden groBen dsterreichischen Au-
tofahrerclubs, die sich gegen eine Fahrtauglichkeitsiiberpriifung bei Seniorlnnen
aussprechen. Sie meinen, dass dltere Menschen nicht automatisch in mehr Un-
falle verwickelt sind. Und tatsdchlich sieht das Unfallrisiko bei dlteren Menschen
nicht anders aus als bei ganz jungen Fiihrerscheinbesitzerlnnen. Beide haben ein
erhdhtes Risiko verglichen mit der Altersgruppe von 27 bis 59 Jahren.

Doch gerade im korperlich-mentalen Bereich kommt es mit fortschreitendem
Alter zu Einschrankungen der Leistungsfahigkeit. Nur in den seltensten Fallen
sind diese jedoch von heute auf morgen direkt ersichtlich. Meistens erfolgen
sie schleichend und sind keineswegs leicht selbst erkennbar.

Der heutige Verkehr stellt fir die meisten Verkehrsteilnehmerlnnen eine beson-

dere Herausforderung dar, das betrifft die Wahrnehmung genauso wie die Reak-
tionsgeschwindigkeit oder die Aufmerksamkeit. Im Nachfolgenden sollen einige

Defizite angesprochen werden, die &ltere und alte Autofahrerlnnen betreffen.

Sehen:

- Etwa 900% aller Sinneseindriicke, die zum Autofahren notwendig sind, werden Gber das Auge wahrgenommen.

- 259% aller Menschen zwischen 60 und 69 Jahre klagen iiber Beeintrachtigungen beim Sehen. Bei den 80-Jahrigen und noch 3lteren sind
es bereits 75%.

- Probleme beim Sehen treten bei dlteren Menschen vor allem bei bewegten Objekten, wie auch speziell in der Ddmmerung auf.

- Altere Menschen sind erhdht empfindlich gegen Blendung.

- Die rasche Anpassung der Augen an plétzlich auftretende Unterschiede zwischen nah und fern bzw. zwischen hell und dunkel erfolgen
bei dlteren Menschen weit langsamer als bei jiingeren.

- Augenerkrankungen wie Einlagerungen in den Glaskérper des Auges oder hervorgerufen durch Glaukom (Griiner Star) treten bei dlteren
Menschen vermehrt auf. Sie fiihren zu Fehleinschdtzungen von Entfernungen oder Gesichtsfeldeinschrankungen und beeintréchtigen
die Fahrtauglichkeit.

- Bei dlteren Menschen nimmt die Fahigkeit ab, hohe Frequenzen zu horen. Gerade das ist aber wichtig fiir das Richtungshéren.

Aufmerksamkeit:

- Altere Menschen ermiiden rascher. hre Aufmerksamkeitsspanne ist deutlich kiirzer als die von jiingeren Menschen.
- Altere Menschen neigen zu selektiver Aufmerksamkeit und blenden dfters einige Aspekte aus, die fiir das Lenken eines Kfz notwendig
sind. Kompliziertere Verkehrssituationen iberfordern sie deshalb gelegentlich.

Reaktionsgeschwindigkeit:

- Die Reaktionsgeschwindigkeit beim Autofahren setzt sich aus Informationswahrnehmung und -verarbeitung und aus der motorischen
Reaktionsgeschwindigkeit (Bewegung von Armen und Beinen) zusammen. Sie verlangsamt sich mit zunehmendem Alter. Jedoch ist zu
vermerken, dass die Geschwindigkeit der Informationsverarbeitung trainierbar ist.

Beweglichkeit:

- Ab ca. 25-30 Jahren nimmt die Beweglichkeit pro Lebensjahrzehnt um 3-5% ab.
- Die Muskelleistung nimmt ab und Krankheiten, wie Arthritis oder Arthrose, die zu einer Einschrankung der Bewegung fiihren, treten
haufiger auf.

Erkrankungen im Alter:

- Herz-Kreislauf-Erkrankungen treten bei dlteren Menschen vermehrt auf. Hoher Blutdruck hervorgerufen durch Stress oder Herzrhyth-
musstérungen, die zu einer Beeintrachtigung der Sauerstoffversorgung des Gehirns und damit zu Bewusstseinstriibungen fiihren, sind
hier vornehmlich anzufiihren.

- Unbehandelte Altersdiabetes beeintrachtigt ebenfalls den Bewusstseinszustand.

- Parkinson mit Auswirkungen auf die Bewegung sowie mit plétzlicher Einschlafneigung oder Demenz (anfénglich sehr schwierig erkenn-
bar) sind ebenfalls zu den Risikofaktoren beim Lenken eines Kfz zu zéhlen.

Diese Grunddaten wurden gréBtenteils aus der Broschiire ,Fit und Auto-mobi
des Deutschen Verkehrssicherheitsrats entnommen.®

Psychische Erkrankungen wie Angste oder Depressionen, aber auch Alkohol
und Drogen bzw. Medikamente sind zwar nicht ein Spezifikum fir dltere Auto-
lenkerlnnen, sondern ganz allgemein ein Problem, sollen an dieser Stelle aber
nicht vergessen werden. Speziell die Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit
unter Medikamenteneinfluss ist flir alte Menschen extrem bedeutend. Seni-

98  Siehe: www.dvr.de/vtn/senioren/fitundautomobil.htm
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orlnnen konsumieren mehr als 50% aller Fertigarzneimittel, ihr Anteil an der
Gesamtbevdlkerung ist jedoch weit geringer. Noch krasser ist das Verhaltnis
beim Konsum von Psychopharmaka: 60- bis 70-Jahrige verbrauchen ca. zehn-
mal mehr davon als beispielsweise 20- bis 30-Jdhrige.*

Wirkungsvolle MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation fiir dltere
Menschen gibt es sowohl im ,planerisch-technischen Bereich" (engineering)
wie auch im Bereich ,legislative MaBnahmen, Kontrolle und Uberwachung"
(enforcement) und auch im ,kommunikativen und erzieherischen Bereich"
(education). Der Verkehrs-Club der Schweiz (VCS) fiihrt in der von Michael
Rytz verfassten Studie ,Senioren und Verkehrssicherheit - Von der Analyse zur
Pravention" eine Reihe von Eingriffsmdglichkeiten in diese oben genannten
Bereiche an.

Im Bereich Infrastruktur gibt es zahlreiche Mdglichkeiten; die wichtigste
davon konnte subsummiert werden unter den Begriffen ,Vereinfachung” und
.Verlangsamung” des Verkehrs. Untersuchungen in Deutschland haben erge-
ben, dass es an uniibersichtlichen Kreuzungen bzw. Einmiindungen vermehrt
zu Unféllen mit dlteren Verkehrsteilnehmerlnnen respektive Autofahrerin-
nen kommt (3/4 der von Alteren verursachten Unfille geschehen in diesen
Bereichen).'®

Eine Verbesserung ergdbe sich beispielsweise durch die Reduktion der Anzahl
der Verkehrsschilder oder durch die Vereinfachung der Verkehrssituation an
Kreuzungen (z.B. durch lichtsignalgeregelte Kreuzungen bzw. getrennte Griin-
phase fiir Rechts-/Linksabbiegerlnnen und FuBgéngerinnen), aber auch durch
Kreisverkehre und, wo méglich, durch richtungsgetrennte Fahrspuren.

Fldchendeckendes Tempo 30 in Ortschaften entspricht viel starker dem Reak-
tions- und Leistungstempo alterer Autofahrerlnnen als die gangige Regelung mit
50 km/h innerorts.™ Und mit dieser Geschwindigkeitsreduktion nutzen wir allen
Verkehrsteilnehmerlnnen. SchlieBlich dreht sich alles um Geschwindigkeit.

99 Limbourg, Maria: Mobil und sicher im Alter: MaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von Seniorinnen und
Senioren | www.uni-due.de/~qpd402/alt/texte.ml/SeniorenMuS.htm|

100 Kreuzer, Volker: Altengerechte Wohnquartiere - Stadtplanerische Empfehlungen fiir den Umgang mit der demographi-
schen Alterung auf kommunaler Ebene. In: Dortmunder Beitrage zur Raumplanung, Blaue Reihe, Bd. 125. Dortmund, 2006

101 Limbourg, Maria; Reiter, Karl: 2001: Das Verkehrsunfallgeschehen im hoheren Lebensalter. In: Mobilitdt und Alter. Erleben,
Verhalten und Sicherheit dlterer Menschen im StraBenverkehr. Bd. 04. Hrsg.: Limbourg, Maria; Matern, Stefan. KoIn, 2009.

© Foto: Robert Press|

Beeintrachtigungen aufgrund

Medikamenteneinflusses werden

oft unterschatzt.

Eine konfliktfreie Koexistenz
aller Verkehrsteilnehmerlnnen
gibt es nur bei niedrigen
Geschwindigkeiten.
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© Foto: Robert Press|

Es gibt keine konfliktfreie Koexistenz von FuBgangerinnen, Radfahrerlnnen,
Nutzerlnnen von OV und Autofahrerlnnen bei hohen Geschwindigkeiten.

Was die Ausstattung von Pkw betrifft, so gibt es eine Reihe von MaBnahmen
und technischen Unterstiitzungen, die besonders fiir dltere Menschen das
Autofahren einfacher machen. Dazu zdhlen beispielsweise im elektronischen
Bereich akustische Geschwindigkeitskontrollen oder auch Abstandswarnsyste-
me. Der Verkehrsclub Osterreich VCO fiihrt in seiner Broschiire ,Senioren und
Mobilitat" aus dem Jahr 1999 jedoch wohl nicht zu Unrecht an, dass bei diesen
Systemen die Gefahr besteht, dass dltere Menschen das dadurch verringerte
Risiko eines Unfalls wieder kompensieren, indem sie sich mehr zutrauen.

Weitere Fahrzeugausstattungen, die dlteren Menschen zugute kommen, sind
Servolenkungen, drehbare Sitze flir das Aus- und Einsteigen oder auch das Ver-
meiden von getdnten Scheiben.

Im Bereich legislative MaBnahmen ist vermehrt auf Polizeikontrolle zu setzen.
Eine Temporeduktion ohne regelmaBige Kontrolle ist zahnlos. Die Diskussion
uber eine Einflihrung von altersbedingten Gesundheitskontrollen von Autolen-
kerlnnen darf nicht tabuisiert werden.

MaBnahmen im kommunikativen und erzieherischen Bereich kommen

eine spezielle Bedeutung bei, zielen sie ja vor allem darauf ab, sich selbst-
kritisch und realitatsgerecht beziiglich der eigenen Verkehrskompetenz und
des eigenen Gesundheitszustandes zu beurteilen. Die Ansprache der alteren
Autofahrerlnnen ist entscheidend, ob diese liberhaupt auf die vorgeschlagenen
MaBnahmen reflektieren. Altere Menschen mochten nicht als Zielgruppe ,alte
Menschen" angesprochen werden. Sie fiihlen sich im Schnitt 10 bis 15 Jahre
jlinger, als sie tatséachlich sind (Grunder & Ruishauser, 2004).

Was die Beraterlnnen bzw. Kommunikatorlnnen von dlteren Menschen im
Verkehrsbereich betrifft, stehen sich zwei unterschiedliche Aussagen und
Ansatze gegenliiber. Die Deutsche Bundesdrztekammer verweist in ihren Texten
und Materialien zur drztlichen Fort- und Weiterbildung'® darauf, dass ,isoliert
auf altere Pkw-Fahrerlnnen zugeschnittene Praventionskampagnen eher nicht
erfolgreich sind, weil alte Fahrer und Fahrerinnen sich nicht als ,Alte’ fihlen."

102 Disseldorf, Siegrist (Red.): Verletzungen und deren Folgen - Privention als drztliche Aufgabe, Hrsg.: Bundesérztekammer.
Berlin, 2001 | www.bundesaerztekammer.de/page.asp?his=1.102.155.188

64


www.bundesaerztekammer.de/page.asp?his=1.102.155.188

Mobilitat im Alter |

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Deshalb wird von der Deutschen Bundesarztekammer vorgeschlagen ,alteren
Kraftfahrerlnnen préventive Inhalte durch jiingere Familienmitglieder / Verwandte
insbesondere Enkel nahezubringen” und ,vor allem die Zeit im mittleren Erwachse-
nenalter fiir die Vermittlung und Verbreitung von Informationen zur Unfallpraven-
tion moglicher Probleme im fortgeschrittenen Lebensalter zu nutzen."

In einer Verdffentlichung des deutschen Verkehrssicherheitsrats hingegen wird
auf die wichtige Rolle von alteren Menschen als Mediatoren oder auch als
Multiplikatoren hingewiesen.'®

Von allen Seiten gleichermaBen praferiert ist ein Ansatz, der dltere Menschen
schon sehr friih darauf vorbereitet, dass der Tag kommen wird, an dem das
Lenken eines Pkw nicht mehr moglich sein wird und dass dann eine alternative
Mobilitatsform zum Autofahren als Lenkerln gefunden und praktiziert werden
muss. In den meisten Fallen ist diese Entscheidung dann eine freiwillige und
basiert auf Vernunftgriinden. Die mdéglichst friihe Ansprache und Aufkladrung
bzw. Bereitstellung von Informationen begiinstigt diese Entscheidung dann.
Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass das Thema einer freiwilligen
Abgabe des Flihrerscheins ein sehr sensibles ist und einschneidend empfunden
wird, da der Verlust des Flihrerscheins oft gleichgesetzt wird mit dem Verlust
von Mobilitat, Selbststandigkeit und Lebensqualitat.

Eine Untersuchung im Rahmen des MOBIAL Projekts (Mobilitdt im hheren
Lebensalter)'* in Deutschland befragte Autofahrerinnen im Alter zwischen 40
und 60 Jahren nach ihren Alternativen fiir die Zielerreichung fiir die Zeit, wenn
sie einmal nicht mehr mit dem Auto fahren kdnnten. Die meistgenannten

Alternativen sind 6ffentliche Verkehrsmittel (89%) und das ZufuBgehen (87 %).

Was jedoch auch auffallt, ist eine relative Skepsis dieser Gruppe, was ihre
zukiinftige Mobilitat betrifft. Rund zwei Drittel denken, dass sie dann ,seltener
unterwegs sein werden" und 58% der Befragten glauben liberhaupt, dass sie
manche Ziele nicht mehr erreichen kdnnen.

Sollten Sie nicht mehr Autofahren konnen,
wie wiirden Sie dann lhre Ziele erreichen?

Ja-Antworten von 336 Autofahrerlnnen von 40 - 60 Jahren

Ich werde mit Bus und Bahn fahren —
Ich werde haufiger zu FuB gehen _
Ich werde mit dem Fahrrad fahren _

Ich werde seltener unterwegs sein _

Manche Ziele werde ich nicht mehr

erreichen kbnnen ————————————
e werde mitdem faxd ffren ]

Um meine Ziele zu erreichen, werde

ch auf meine Famile angenesen sein |

0% 20% 40% 60% 80%

Frauen - Ménner

Daten: Limbourg, Autofahren im hoheren Lebensalter 2009 | Grafik: FGM 2013

100%

Grafik 38. Alternativen zur Pkw-Nutzung

103 Kaiser, H. J.: Mobil bis ins hohe Alter? In: Deutscher Verkehrssicherheitsrat. Bonn, 2005.

104 Limbourg, Maria; Matern, Stefan: Mobilitatsverhalten im hoheren Lebensalter. In: Limbourg, M. und Matern, S. (Hg.):
Mobilitat und Alter. Erleben, Verhalten und Sicherheit dlterer Menschen im StraBenverkehr. Bd. 04. KéIn, 2009 |
www.butz-stiftung.de/290.htm
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Was die Verwendung von Materialien betrifft, sind dltere Menschen Prospekten
wie auch Fernsehsendungen gegeniiber sehr positiv eingestellt. Ein persén-
licher Brief fungiert als Anspracheinstrument sehr gut. Internet als Werbe-
medium nimmt zwar zu, ist aber flir das Seniorenmarketing noch immer nur
bedingt tauglich.

Grundsatzlich wurde festgestellt, dass dltere Menschen ihre kdrperlichen Be-
eintrachtigungen sehr oft durch kluge und ehrliche Selbsteinschatzung dahin-
gehend minimieren, als dass sie Kompensationsstrategien entwickeln. Beispiele
fiir solche Kompensationsstrategien sind:"

- Meiden von Fahrten bei Ddmmerung, Nacht, schlechter Witterung, viel
Verkehr, unbekannten Strecken

- Lange Strecken mit Pausen unterbrechen
- Vermeidung von Ablenkung oder Hektik

- Freiwilliger Autoverzicht

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch eine Untersuchung lber die
Umstande zur freiwilligen Aufgabe des Autofahrens nach Altersgruppen und
Berufstatigkeit, die im Rahmen des ways2go Projekts MOTION 55+ durchge-
fiihrt wurde. Als die beiden wichtigsten Griinde werden bei fast allen Alters-
schichten die Argumente ,Bei gesundheitlichen Problemen” und ,Wenn ich
mich selbst nicht mehr sicher flihle" angefiihrt.

Umstédnde zur freiwilligen Aufgabe des Autofahrens

nach Altersklassen und Berufstatigkeit

| | |
55-65 Jahre 55-65 Jahre 66-73 Jahre >74 Jahre Total
Berufstétige Nicht-Berufstatige
B Familienmitglied macht aufmerksam wenn Arzt davon abrat B wenn ich mich nicht mehr sicher fiihle
M bei gesundheitlichen Problemen bei Einnahme von Medikamenten B bei zu groBem Stress beim Autofahren
Sonstiges

Daten: Projekt Motion 55+ 2010 | Grafik: FGM 2013

Grafik 39.  Umsténde zur freiwilligen Aufgabe des Autofahrens'®

105 Rytz, Michael: Senioren und Verkehrssicherheit - Von der Analyse zur Prévention. Hrsg.: VCS Verkehrs-Club der Schweiz.
Bern, 2006.

106 Projekt MOTION 55+ (Telefon-Befragung von 402 Personen im Alter 55+ in l4ndlich gepragten Gemeinden der Wiener-
waldregion)
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Gute Praxisbeispiele

bewusst.sicher.werkstatt — Kurse des Kuratorium fiir Verkehrssicherheit'”’

Das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit KfV bietet in seiner Initiative ,bewusst.
sicher.werkstatt” Kurse an, die vor allem Problembewusstsein schaffen wol-
len. Es ist notwendig, rechtzeitig ansetzen, um die Fahigkeit zur Mobilitat zu
verlangern, ist man beim KfV liberzeugt.

Die Ziele sind:
f— — %)
- Eine praxisnahe Selbstreflexion des Themas ,Autofahren
im Alter" Duamit die Sicherheit

Immer mitfikrt.

- Die Vermittlung von Tipps und Tricks zum sicheren
Autofahren

- Die Maglichkeit der aktiven Mitarbeit und Erfahrungs-
austausch mit anderen Seniorlnnen

Diese freiwilligen Kurse, die in Kleingruppen zwischen 6
und 12 Personen durchgeflihrt werden, richten sich an
Menschen ab 65 Jahren, dauern ca. 4 Stunden und sind
kostenlos.

Fahrsicherheitstraining

In Osterreich gibt es mit Ausnahme der
Fahrsicherheitstrainings von OAMTC und
ARBO nicht sehr viele gute Praxisbeispiele
flir Auto fahrende Seniorlnnen. Eine Initia-
tive des Landes Oberosterreich unterstiitzt
Fahrsicherheitstrainings fiir Seniorinnen
und Senioren. Personen liber 60 Jahre kon-
nen an diesen Kursen teilnehmen.

Das Land Oberosterreich zahlt zu den 64,- Euro Kursgebiihr 25,- Euro in Form
eines Gutscheins dazu.

Mobil sein - Mobil bleiben: Verkehrssicherheitsaktion fiir mobile Menschen

ab 60'

Kurse des OAMTC fiir die Zielgruppe u.a. mit Fahrsicherheitstraining, Reaktions-
und Konzentrationstraining etc.

Projekt ,,Personliches Biindnis fiir sicheres Autofahren” des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrats'®®

Dieses Projekt zielt darauf ab, eine Selbsteinschatzung der kdrperlichen Fahig-
keiten mit Hilfe einer Checkliste durchzufiihren und diese durch sogenannte
Verblindete" verifizieren zu lassen, die dann auch in weiterer Folge Hilfestel-
lung bieten.

Zu den potenziellen Verbiindeten zihlen u.a. der Hausarzt [ die Hausérztin,
Seniorenorganisationen, Fahrlehrerlnnen oder Verkehrssicherheitsverbande.

107 Siehe: www.bewusstsicher.at/senioren.html | www.bewusstsicher.at/fileadmin/content/osw_100x210_Tabernakel__WEB.pdf
108 Siehe: www.oeamtc.at/?id=2500,1573720
109 Siehe: www.dvr.de/vtn/senioren/fitundautomobil.htm

Srceenshot: www.bewusstsicher.at

Srceenshot: www.oeamtc.at
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Srceenshot: www.dvr.de

Srceenshot: www.bfu.ch

Seminare innerhalb des Programms ,sicher mobil”, Deutschland

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat und seine
slcher mobl'f Mitglieder bieten im Rahmen des Programms ,sicher
mobil” Seminare fiir dltere Verkehrsteilnehmerlnnen
an. In diesen Veranstaltungen werden in kleinen
Gruppen Fragen rund um die Mobilitdt besprochen.
Die Seminare sind fiir alle Menschen interessant,
ganz gleich, ob sie liberwiegend zu FuB, mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Auto oder dem
Fahrrad unterwegs sind.

Die Seminare dauern etwa 90-120 Minuten.
Die Themenauswahl orientiert sich an den Interessen
der Teilnehmerlnnen."®

L

Informationsbroschiire ,Mobil bleiben = sicher unterwegs”, Schweiz

P In der Schweiz haben die Beratungsstelle fiir Unfall-
e 1l verhiitung (bfu) und die Vereinigung der Strassenver-
. 'l kehrsamter (asa) im Jahr 2013 eine Informationsbro-
F '_ schiire flir Seniorinnen und Senioren herausgegeben,
gn dic Uber die Webseite der bfu heruntergeladen
werden kann.

In der Broschiire finden sich neben einer Beschrei-
bung der Verdnderungen im Alter auch ein kurzer
Fragebogen zur Bewertung bzw. Eigeneinschédtzung
der Fahreignung sowie Tipps zu Alternativen zum
Autofahren.™

Projekt ,Freiwillige Flihrerscheinabgabe”, Deutschland

Das Projekt ,Freiwillige Flihrerscheinabgabe"™? wurde im Seniorenbeirat und
dann im Sozialausschuss der deutschen Stadt Rheine diskutiert und letztendlich
umgesetzt. Dank der Unterstilitzung der Verkehrsgesellschaft der Stadt lauft das
Projekt seit August 2012. Diese stellt einmalig und kostenlos Blirgerlnnen ab 60
Jahre, die ihren Fiihrerschein freiwillig abgeben, eine Jahreskarte fiir den Stadt-
Bus zur Verfiigung. Ahnliche Projekte gibt es in mehreren deutschen Stadten.

Transportdienst in Lengau, Oberdsterreich

Altere Menschen sind oft nicht (mehr) in der Lage, Wege mit dem Auto zu-
riickzulegen bzw. haben manchmal auch etwas zu transportieren, das zu FuB3
oder mit dem Rad nicht mitgenommen werden kann.

Nicht jeder alte Mensch hat Verwandte oder Freunde, die ihn dabei unterstiitzen
konnen. Aus diesem Grund hat die oberosterreichische Gemeinde Lengau einen
Verein ins Leben gerufen, dessen Ziel es ist, Zeit fiir die Erledigung von Dienst-
leistungen in Form von Guthaben zu sammeln.™

Dieses Zeitguthaben kann dann bei Bedarf in Anspruch genommen werden.
Dafiir wird eine Angebotsliste von diversen Dienstleistungen und Personen, die
diese Arbeiten erledigen bzw. in Anspruch nehmen wollen, erstellt.

110 Siehe: www.dvr.de/download/sicher_mobil_broschuere.pdf

111 Siehe: www.bfu.ch/PDFLib/1037_42.pdf

112 Siehe: www.stadtwerke-rheine.de/fahrgaeste/100-freiwillige-fuehrerscheinabgabe.html
113 Siehe: www.zeitbank-altjung.at/index.php
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In der Angebotsliste sind alle Mitglieder vermerkt, die beispielsweise jemanden
mit dem Auto zum Arzt fahren, Einkaufen gehen, Miill entsorgen etc.

Das Mitglied ruft dann direkt beim anderen Mitglied
an und vereinbart mit ihm Tag, Zeit, etc. Das Mitglied,
das die Leistung erbringt, bekommt fiir die geleistete
Zeit einen Zeitschein in der entsprechenden Hohe. Das
Zeitguthaben wird auf seinem Konto gutgeschrieben.
Bei dem Mitglied, das die Leistung in Anspruch nimmt,
wird die Zeit abgebucht. Als Kostenbeitrag fiir den
Treibstoff werden in diesem Verein derzeit 20 Cent pro
Kilometer verrechnet, der direkt an das leistungser-
bringende Mitglied bezahlt wird. Bei kleinen Fahrten
wird oft nichts verrechnet.

© Foto: Zeitbankverein fir Alt und Jung

Der Transportdienst wird von den Mitgliedern sehr stark genutzt. Die zzt. 115
Mitglieder in der Gemeinde Lengau kdnnen fiir den Transportdienst unter 26
Helferlnnen wahlen.

Voraussetzung ist, dass rechtzeitig fiir den ,Fall des Falles” ein Zeitguthaben an-
gespart wurde, also in der Zeit, in der die Person mehr Zeit einbringt als benétigt.
In Notféllen kann auch Zeit (3,60 Euro pro Stunde) gekauft werden. Das Geld
erhalt der Verein, der damit Sozialleistungen in der Gemeinde unterstiitzt. Fir
altere Menschen bedeutet diese Dienstleistung eine Sicherung ihrer Mobilitat.

4.5. MaBnahmen fiir das Unterwegssein mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Offentliche Verkehrsmittel bedeuten fiir viele dltere Menschen -
einen wichtigen Beitrag zu einem unabhdngigen und selbst- oy
bestimmten Lebensstil. : \

Besonders flir mittlere und langere Strecken sind sie oft die
einzige Alternative zum Pkw. Neben den infrastrukturellen
Voraussetzungen, wie beispielsweise Barrierefreiheit bzw.
Niederflurfahrzeuge, Entfernungen, ein hoher ErschlieBungs-
grad der Wohngebiete inklusive FuBwegnetz mit Zu- und
Abgangen zu den Haltestellen, die allesamt mit kdrperlichen
Einschrankungen bzw. auch mit subjektiv oder objektiv emp-
fundenen Einschdtzungen in Zusammenhang stehen, sind es
vor allem aber auch die Probleme in der Orientierung und der
Information, die dlteren Fahrgasten zu schaffen machen.

o)

i
y

o
1L

i

Dazu kommen noch Systemvoraussetzungen wie geringe
Haltestellenabstande, direkte, moglichst umstiegsfreie Ver-
bindungen, dichte Vertaktung und akzeptable Bedienungszei-
ten - alles Faktoren, die auch nicht-alten Menschen zugute
kommen.™*

© Foto: Harry Schiffer

Lange wurden die Bediirfnisse dlterer Fahrgaste von den Betreibern 6ffentlicher

Verkehrsmittel ignoriert. Sie wurden als sogenannte ,captive riders" abgestem- .Captive riders" werden immer
pelt, also als Beforderungsfalle, die ohnedies keine Alternativen hatten und um weniger.

die man sich deshalb auch nicht besonders kiimmern miisste. Mit dem Alterwer-

den der ,Baby-Boomer" Generation erhdht sich aber jetzt nicht nur die Anzahl

der adlteren Menschen drastisch, es handelt sich bei dieser Gruppe auch um eine

114 Kreuzer, Volker; Scholz, Tobias: Handlungsfelder einer altersgerechten Stadtentwicklung. In: Dortmunder Beitrdge zur
Raumplanung. Blaue Reihe, Bd. 130. Dortmund, 2008.
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© Foto: FG'M

© Foto: Harry Schiffer

Bevélkerungsschicht, die nun weitaus 6fter tiber einen Fiihrerschein und auch
uber einen Pkw verfligt. Das heift fiir die Betreiber von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln, dass diese Menschen meist wahlfrei sind und ihre Wege genauso gut
auch anderwadrtig zuriicklegen konnten und deshalb nicht mehr auf 6ffentli-
che Verkehrsmittel angewiesen sind. Wenn also das Angebot nicht stimmt, der
Service zu wiinschen (brig ldsst, Informationen und Zugénglichkeit nicht in
entsprechender Form gewahrleistet und an den (potenziellen) Fahrgast gebracht
werden oder auch die bloBe Einschatzung von Komfort und Sicherheit sich
nicht mit den Erwartungen und Anspriichen deckt, werden diese Menschen aller
Wahrscheinlichkeit nach Bus und Bahn auch nicht beniitzen.

Betreiber von dffentlichen Verkehrsmitteln haben die Zeichen der Zeit mitt-
lerweile jedoch groBteils bereits erkannt und reagieren auf die besonderen
Anspriiche von dlteren Menschen. Doch was erwarten sich Seniorlnnen vom

OV? Was sind ihre Angste und Befiirchtungen?

Das europdische Umsetzungsprojekt AENEAS identifiziert als Auslser von
Problemen, Angsten und Unsicherheiten im Offentlichen Verkehr aus der Sicht
von Seniorlnnen vor allem Folgendes:"®

- Zeitdruck: alles geht zu schnell!

- Viel Technik und Neuerungen, Ticketkauf via Automat
- Tiren schlieBen rasch

- Fahrzeug fahrt schnell an

- Ein- und Aussteigen mit drangenden Fahrgasten

- Vor dem Anfahren Sitzplatz finden und setzen

- Laufen zum Anschlussbus

- Informationen sind schwer verstindlich (schlecht zu lesen, schlecht zu héren)

115 Senioren als Fahrgéste. AENEAS Handbuch zum Trainingsprojekt fiir Busfahrer. Hrsg.: Salzburg AG fir Energie, Verkehr und
Telekommunikation. Salzburg, 2010.
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Zu dhnlichen Ergebnissen kommt Frank Gassen-Wendler, der Mobilitdtsma-
nagementleiter der Kdlner Verkehrs-Betriebe AG, wenn er von sichtbaren und
unsichtbaren (aber sehr realen) Barrieren spricht, die Seniorlnnen von der
Nutzung des OV abhalten:"®

- Angst vor Stiirzen

- Tiiren (Tempo, Einklemmen etc.)

- Uberforderung (Stress) beim Ein- und Aussteigen
- Kommunikation mit Personal und Fahrgadsten

- Tickets (Angst vor Schwarzfahren und Technik)

- Angst, sich zu blamieren

- Angst in berfillten Fahrzeugen

- Unsicherheitsgefiihl

- Pkw-Konditionierung

- Falsche Bilder, Vorurteile, fehlende Kenntnisse/Erfahrung

Dariiber hinaus wiinschen sich alte Menschen anstelle von Au-
tomaten persdnliche Ansprechpersonen. Leider ist eine genau
gegenldufige Tendenz erkennbar, was in Bezug auf Einsparungen
von Seiten der Betreiber zwar verstandlich ist, die Zielgruppe aber
nicht optimal bedient.

© Foto: FGM

Kdorperliche Einschriankungen bei der Beniitzung 6ffentlicher Verkehrsmittel

Im Offentlichen Verkehr sind dltere Fahrgdste vor allem beim Ein- und Aus-
steigen unfallgefdhrdet: 649% aller Unfdlle im Offentlichen Verkehr betreffen
Personen (iber 65 Jahren, wobei mehr als die Hélfte dieser Unfdlle bei stehen-
dem Fahrzeug passiert! ™’

Das Busfahrerhandbuch, das im Rahmen des EU-Projekts AENEAS von der Salz-
burg AG fiir Energie, Verkehr und Telekommunikation (Kundenservice Verkehr)
in Zusammenarbeit mit dem Zentrum fiir Generationen und Barrierefreiheit
(ZGB) publiziert wurde, prasentiert zahlreiche Fakten und Zusammenhénge
beziiglich korperlicher Einschrankungen von dlteren Fahrgasten und Konse-
quenzen fiir die Benlitzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Dazu zdhlen unter anderem:"®

Kraft in den Handen:

Die Kraft in den Handen reduziert sich um 30 bis 40%, was durch den Alterungsprozess bedingt wird. Daher ist ein schnelles Festhalten
im Fahrzeug bei Sturzgefahr nur noch eingeschrankt moglich und das Festhalten im Stehen generell problematisch.

Aufstehen:

Erschwertes bzw. verlangsamtes selbststandiges Aufstehen macht es fiir dltere Menschen oftmals nicht mdglich, bereits wahrend der
Fahrt aufzustehen und zur Tiir zu gehen.

Balance:

Die fiir die Balance wichtigen Schultergelenke bei dlteren Menschen sind besonders anféllig flir Altersbeschwerden oder Bewegungsein-
schrankungen. Aus diesem Grund sind hdngende Haltegriffe fiir dltere Menschen absolut ungeeignet.

Osteoporose:

Bereits ein kleiner Sturz kann fiir dltere Menschen verheerende Wirkungen haben und zu komplizierten Knochenbriichen fiihren. Verlang-
samte Heilungsverldufe kdnnen bis zur Immobilitat fiihren.

116 Gassen-Wendler, Frank: Mobilitatstrainings fiir Senioren und Menschen mit Behinderungen. Prasentation auf der 2.
Fachtagung ,Mobilititsmanagement fiir Senioren” Kéln, 7.11.2012. | www.vrsinfo.de/seniorenfachtagung2012

117 Fiedler, Matthias: Senioren und Offentliche Verkehrsmittel - Lernen von guten Beispielen in Europa. Prasentation auf der
Tagung ,Busse und Bahnen fir Altere". Dortmund, 12.3.2009.

118 Senioren als Fahrgaste. Salzburg, 2010.
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Bewegungsapparat:

Verdnderungen des Bewegungsapparates fiihren dazu, dass die exakte Schrittsetzung erschwert wird. Dies wirkt sich vor allem beim Stu-
fensteigen aus und erhoht die Sturzgefahr beim Ein- und Aussteigen bzw. allgemein im fahrenden Bus.

Gleichgewichtssinn:

Der Gleichgewichtssinn schwacht mit zunehmendem Alter ab. Es kommt zu Fehleinschatzungen von Bewegungen und Verldngerung der
Reaktionszeit. Das Ausgleichen von Bewegungen wird erschwert. Erschiitterungen von auBen, die Kdrperschwankungen nach hinten aus-
|6sen, konnen von dlteren Menschen nur schwer abgefangen werden.

Schwindelgefiihle:

Dies wird von den Bewegungen des fahrenden Fahrzeuges noch verstarkt.

Hdorprobleme:

Altere Menschen leiden sehr hiufig unter Horproblemen. Verstirkt werden die Probleme beim Sprachverstehen durch undeutliche Spra-
che, schnelle Sprechweise und Hintergrundgerdusche.

Sehprobleme:

Infolge der altersbedingten Veranderungen beim Sehen bengtigen altere Menschen mehr Zeit, um sich im Offentlichen Verkehr zu orien-
tieren und sich unterwegs sicher zu fiihlen.

Lesbarkeit:

Informationsbeschaffung im Alter ist schon aufgrund der oft falschen Gestaltung von Informationen erschwert, beispielsweise
Fahrplaninformationen, die kleiner als 12 pt geschrieben sind, sind kaum lesbar. Altere Fahrgdste fragen deshalb 6fters beim Fahrpersonal
nach, obwohl sie auch einen Fahrplan zur Verfligung hatten.

Was #ltere Menschen vom Offentlichen Verkehr erwarten, fasst Matthias Fiedler
zusammen:"?®

- Einfach bedienbares und verstindliches OV-System

Einfaches Umsteigen, Vermeidung von groBen Belastungen und Stress

Verstandliche und brauchbare Information

Ansprechbares Servicepersonal

Sicherheit vor Unféllen und Beldstigung

Geeignete Fahrzeuge und Infrastruktur

Weniger Barrieren fiir Gelegenheitsnutzerinnen

Sauberkeit und gutes Erscheinungsbild

© Foto: Harry Schiffer | eltis.org

119 Fiedler, Matthias: Senioren und Offentliche Verkehrsmittel - Lernen von guten Beispielen in Europa. Présentation auf der
Tagung ,Busse und Bahnen fiir Altere". Dortmund, 12.3.2009.
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Gute Praxisbeispiele

Ganzheitliches Konzept zum Abbau von Barrieren im OV - das Kolla Projekt
in Goteborg, Schweden

Die Ausgangssituation dieses Projekts war, dass die meisten Menschen mit
Behinderungen in Géteborg mit dem Taxi oder mit Rollstuhl-Bussen unterwegs
waren. Dies verursacht fiir die Behorde Kosten pro Fahrt, die 14- bzw. 21-mal
hoher sind als Kosten herkdmmlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Das Kolla Projekt hatte zum Ziel, moglichst vielen behinderten Menschen aber
auch Seniorlnnen die Nutzung des OV zu ermdglichen, um Kosten bei Tiir-zu-
Tur Spezialtransporten zu sparen. Um dieses Ziel zu erreichen, wurde ein inte-
griertes Gesamtkonzept entwickelt, das sowohl Fahrzeuge, Haltestellen und die
FuBgéngerinfrastruktur als auch Service-, Informations- und Trainingsangebo-
te umfasste.

Die ,Bausteine” des Projekts sind:'®
- Abbau von Barrieren an Haltestellen
- Ankauf barrierefreier Niederflurfahrzeuge

- Abbau von Barrieren auf den Gehwegen im Umkreis von 200m um die Hal-
testellen

- Ausweitung der ,Flex lines" (Rufbussystem mit barrierefreien Minibus-
sen) mit dem Ziel, dass jede/r Einwohnerln von Goteborg einen ,Flex-line
meeting-place” oder eine OV-Haltestelle in max. 200m Entfernung von
seiner Wohnung hat

- Training von Fahrerlnnen und administrativem Personal
- Mobilitatstraining flir Seniorlnnen

- Personliche Assistenz fiir Seniorlnnen an den Hauptumsteigeknotenpunkten

Situation zu Beginn des Projekts 2005:
- 700.000 Special Transport System-Fahrten mit Taxis und Mini-Bus

- 4009 der StraBenbahnhaltestellen und 10% der anderen wichtigsten Halte-
stellen sind barrierefrei

- 509% der StraBenbahnen und 869% der Busse haben Einstieg ohne Stufen
- 50% der Fahrzeuge verfiigen liber eine automatische Ansage

- Es gibt acht Flex-Linien; zur Nutzung ist eine Genehmigung erforderlich

Situation 2010:
- 540.000 Special Transport System-Fahrten mit Taxis und Mini-Bus

- 909% der StraBenbahnhaltestellen und 100% der anderen wichtigsten Hal-
testellen sind barrierefrei

- 629% der StraBenbahnen haben Einstieg ohne Stufen und eine Rampe;
alle Busse haben Einstieg ohne Stufen und eine Rampe

- 90% der Fahrzeuge verfiigen {iber eine automatische Ansage

- Es gibt 20 Flex-Linien fiir alle

Informationen (in Englisch) unter: www.eltis.org.'

120 Fiedler, Matthias: Older People and Public Transport - Challenges and Chances of an Ageing Society. Endbericht der EMTA-
Studie. August 2007.

121 http://eltis.org/index.php?id=13&lang1=detstudy_id=3209 | http://eltis.org/docs/studies/EROABQECI6.pdf

Ein barrierefreier OV nutzt
nicht nur Personen mit

Mobilitatseinschrankung, sondern

auch alten Menschen.
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Klassischer Offentlicher Verkehr ist
in landlischen Gebieten oft nicht
rentabel.

Mikro-0V Systeme

Kleinrdumige Mobilitdtsangebote auch ,Mikro-OV-Systeme"” genannt ermég-
lichen selbstbestimmte Mobilitét. Sie sind an die Bedlirfnisse der Nutzerlnnen
orientiert, verkehren meist bei Bedarf, reduzieren zeit- und kostenintensive Hol-
und Bringdienste und schonen die Umwelt.’??

In vielen (vor allem lindlichen) Gemeinden in Osterreich (und Deutschland)
gibt es bereits solche Mikro-OV Systeme in unterschiedlichsten Auspriagungs-
formen, die das bestehende Linien-OV Angebot erginzen und vor allem auch
Seniorinnen und Senioren eine vom Auto bzw. von Mitfahrgelegenheiten
unabhangige Mobilitdt ermdglichen.

Die Qualitatsstandards werden laut den Autoren der oben erwdhnten Bro-
schiire ,Kleinrdumige Mobilitdtsangebote — Empfehlungen fiir die praktische
Umsetzung” fiir folgende Punkte definiert:

- Barrierefreie Fahrzeuge

- Fahrzeuge mit umweltfreundlichem Antrieb

- Integration in das regionale OV-System (keine Konkurrenz)

- Nutzbarkeit fir alle

- Leistbare Tarife

- Einbeziehung der Nutzerlnnen

- Auf den Bedarf zugeschnittenes Betriebskonzept

Wie ein solches Mikro-System konzipiert und umgesetzt werden kann, findet
sich in den Empfehlungen fiir die praktische Umsetzung kleinrdaumiger Mo-
bilitdtsangebote der Niederdsterreichischen Landesregierung.'?® Hier werden

nicht nur Tipps und Checklisten angeboten, sondern auch Informationen uber
rechtliche Ldsungen, Versicherungsfragen oder Betreiberkonstellationen.

Osterreichische Beispiele fiir Mikro-OV Systeme:'> ,Gmoa-Busse" (Pott-
sching, Purbach, Breitenbrunn, Mérbisch), ,Dorf-Bus" (Kleinmiirbisch, Inzenhof,
Tschanigraben, GroBmiirbisch, Neustift b. Giissing)'?®, ,Go-Mobil" (in tiber 30
Kirntner Gemeinden), ,SPA-Mobil" (Stetteldorf), ,Einkaufs-Bus" (Traisen'?¢,
Bad Erlach', Hennersdorf'?® etc.) usw.

SPA-Mobil in Stetteldorf am Wagram'®

Im Jahr 2010 wurde der ,Verein zur Erhaltung und Verbesserung der Mobilitat
der Marktgemeinde" gegriindet. Dieser Verein kaufte einen 9-Sitzer an, der
fortan zum Transport von Personen eingesetzt wurde. Ca. 15 ehrenamtliche
Fahrerlnnen (halbtags bzw. ganztags) chauffieren nach telefonischer Voran-
meldung oder basierend auf Fixzeiten ihre Fahrgaste von zu Hause bis zum
Ziel (Arzt, Einkauf, Bahnhof etc.). Die Fahrgaste miissen Vereinsmitglieder sein
(derzeit ca. 160, von denen 50 regelmidBig gefahren werden). Finanziert wird
das SPA-Mobil durch Fahrtkostenbeitrage und durch Beitrdge, die durch die
Vermietung von Werbeflachen am Fahrzeug erzielt werden kdnnen.

122 Definition aus: Kleinraumige Mobilititsangebote. Empfehlungen fiir die praktische Umsetzung. Heft 29. Hrsg.: Amt der NO
Landesregierung. St. Pélten, 2012.

123 Siehe: www.noe.gv.at/bilder/d66/Heft_29_Mobilitaetsangebote.pdf.pdf

124 Ohne eigenes Auto mobil - Ein Handbuch fiir Planung, Errichtung und Betrieb von Mikro-OV Systemen im landlichen
Raum. In: Schriftenreihe ,Blue Globe Manual”, Mobilitat 10/2011. Hrsg.: Klima- und Energiefonds. Wien, 2011.

125 Siehe: www.kleinmuerbisch.at/DORFBUS.aspx

126 Siehe: www.traisen.com/buergerservice_verkehrasp?style=

127 Siehe: www.baderlach.gv.at/system/web/sonderseite.aspx?menuonr=221679749¢detailonr=221679749

128 Siehe: www.gemeinde-hennersdorf.at/buergerservice/senioren/einkaufsous/

129 Kleinrdaumige Mobilititsangebote. St. Pélten, 2012. S. 11. | www.spa-mobil.stetteldorf-wagram.at
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GmoaBus Pdtsching'™®

Bereits im Jahr 2000 wurde der erste GmoaBus im Burgenland ins Leben geru-
fen. Die Fahrgaste rufen beim GmoaBus an und werden von zu Hause abgeholt
und ans Ziel gefahren. Der GmoaBus féahrt tdglich, ohne fixen Fahrplan und
ohne festgelegte Routen oder Haltestellen - rein bedarfsorientiert.

Die Fahrten werden vom Fahrer [ von der Fahrerin auf der Basis der Routenop-
timierung erstellt. Jede Fahrt mit dem GmoaBus kostet 1, Euro (Tageskar-
te 3,- Euro, Monatskarte 20,- Euro). Betreiber des GmoaBus ist ein lokaler

gewerblicher Verein.

Dorfmobil Klaus™'

Ebenfalls schon seit mehr als 10 Jahren gibt es das von Se-
niorlnnen gern genutzte Dorfmobil Klaus in Oberdsterreich.
Nach einer telefonischen Anmeldung erfolgt die Fahrt Tir-
zu-Tir innerhalb des Gemeindegebietes. Bei Fahrten zum
Einkauf beim Dorfladen in Steyrling werden die Fahrtkos-
ten riickerstattet, wenn der Einkauf mindestens 20,- Euro
betrdgt. Die ehrenamtlichen Fahrerlnnen erhalten eine
Aufwandsentschadigung von 20,- Euro pro Tag.

Das Dorfmobil wird durch die Gemeinde, das Land Ober-
oOsterreich sowie durch Beitrdage der Vereinsmitglieder,
Sponsorinnen und Einnahmen auf Festen und Veranstal-
tungen finanziert.

Weizer Anruf Sammeltaxi WASTI

Das WASTI, das im Jahr 2002 urspriinglich fiir mobili-
tatseingeschrankte Menschen konzipiert und eingefiihrt
wurde, ist ein Schwachlastsystem in Form eines Anruf-
Sammeltaxis. Personen, die einen Fahrtwunsch haben, ru-
fen direkt den [ die Fahrerln an und geben Start und Ziel
bekannt. Diese/r gibt dann die nichstgelegene WASTI-
Saule bekannt, zu der sich der Fahrgast begeben muss
und von der er abgeholt wird. Der Transport erfolgt bis
zur am Ziel nachstgelegenen WASTI-Saule. Gehbehinderte
Personen werden Tiir-zu-Tir befordert.

Die Wartezeit betrdgt maximal 20 Minuten. Die Betriebs-
zeiten sind Mo-Fr von 7-12 Uhr und von 13-17 Uhr. Am
Samstag fahrt das WASTI von 7-12 Uhr. Eine Fahrt kostet
2,- Euro (Hin- und Riickfahrt am selben Tag kosten 3,—

Euro). In Weiz gibt es zur Zeit mehr als 70 Sammelpunkte (WASTI-S&ulen). In

den Nachbargemeinden sind es mehr als 40.

Im Jahr 2012 wurden mit dem WASTI ca. 28.000 Personen beférdert. Fiir 23%
dieser Menschen endete die Fahrt in einer Umlandgemeinde. Eine der Haupt-

zielgruppen des WASTI sind altere Menschen.

130 Siehe: Kleinrdumige Mobilititsangebote. St. Pélten, 2012. S. 13. | www.poettsching.at/system/web/zusatzseite.

aspx?detailonr=220134323
131 Siehe: Kleinrdumige Mobilitatsangebote. St. Pdlten, 2012. S. 14.

b
5
;

© Foto: FV Schaumburg Lippe

© Foto: Stadtgemeinde Weiz
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© Foto: Salzburg AG

© Foto: Salzburg AG

Junge helfen Alten.

Seniorlnnen als spezielle Zielgruppe des OV-Betreibers

MaBnahmenbiindel der Salzburg AG

Die Salzburg AG fiir Energie, Verkehr und Telekommunikation hat ein speziell
auf die Zielgruppe der Seniorlnnen ausgerichtetes MaBnahmenbiindel entwi-
ckelt und umgesetzt, um Seniorlnnen als OV-Fahrgéste zu gewinnen und zu
halten. Dieses MaBnahmenbiindel umfasst:

- Seniorenombudsmann

- MarketingmaBnahmen speziell fiir Seniorlnnen (,Mobilitatstag”, Prasentati-
onen in Seniorenclubs, Plakate, Infostidnde am Wochenmarkt etc.)

- ,Salzburg entdecken": Seniorenfolder je Linie, Stadtflihrungen mit dem
Obus

- Trainingsangebote fiir Seniorlnnen
- Schulung der Fahrerinnen

- Einbindung in Schulprojekte, um das Verstandnis zwischen den Generatio-
nen zu fordern (Broschiire ,Mit Oma im Obus")

- Spezifische und praktische Give-aways fiir dltere Fahrgaste

Informationen (in Englisch) unter: www.aeneas-project.eu

Salzburger Sicherheitsbroschiire fiir dltere Fahrgaste

In dieser Broschiire finden sich wichtige Tipps fir das si-
chere Beniitzen des Obusses. Informationen und Gestaltung
sind speziell auf die Bediirfnisse von Seniorlnnen ausgeri-
chet. Diese Broschiire wurde schon von einigen Stadten und
Verkehrsunternehmen kopiert, z.B. Wien, Krakau oder Bad
Kreuznach.

Die Salzburg AG hat fiir dieses Seniorenprojekt den VCO
Mobilitatspreis und den walk space-Award sowie den 2.
Platz beim EPOMM-Award 2012 gewonnen. Das Projekt
gilt international als Vorzeigeprojekt und wurde bei vielen
Konferenzen présentiert.

Anfragen zum integrierten Seniorenprojekt in Salzburg (siehe Beispiel ,Si-
cherheitstraining fiir dltere Obus-Fahrgaste in Salzburg) und Zusendung von
Unterlagen (Broschiiren, Folder, DVD): Angelika Gasteiner, Kundenservice Obus,
PlainstraBe 70, 5020 Salzburg; angelika.gasteiner@salzburg-ag.at.

Assistenzangebote fiir Seniorlnnen im OV

.Les Compagnons du Voyage" in Paris, Frankreich

Es handelt sich dabei um eine private Agentur, die Seniorlnnen (und Menschen
mit Behinderung sowie Kinder) gegen Bezahlung Begleitung im OV in Paris
bietet. Der Begleitservice muss im Vorhinein (z.B. telefonisch) bestellt werden.
Informationen (in Franzdsisch) unter: www.compagnons.com

JAssistentlnnen” in Krakau, Polen

Weil die Umstellung der gesamten OV-Flotte in Krakau auf Niederflurfahrzeu-
ge nicht von heute auf morgen erfolgen kann, riefen die Verantwortlichen von
Stadt, Land und der lokale OV-Anbieter im Rahmen des européischen Projekts
AENEAS ein Assistenzservice ins Leben.
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An zwei stark frequentierten Umsteigeknotenpunkten im Zentrum von Krakau
helfen speziell ausgebildete, jugendliche ,Assistentlnnen” werktags von 9-12
Uhr Seniorlnnen beim Umsteigen / Aussteigen / Einsteigen, beim Tragen von
Taschen, beim Fahrkartenkauf sowie bei der Orientierung im OV.

Ein Videoclip ist in Englisch unter www.eltis.org verfiigbar.’

Nzhere Informationen (in Englisch) zu den jugendlichen Assisteninnen in Kra-
kau sind nachzulesen auf: www.eltis.org'?

Begleitservice im Offentlichen Verkehr in vielen deutschen Stadten

Die Dresdner Verkehrsbetriebe, die Geraer Verkehrsbetriebe, die Essener
Verkehrs-AG, die Duisburger Verkehrsgesellschaft usw. bieten fiir alle dlteren
oder mobilitdtseingeschrankten Fahrgaste einen Begleitdienst.

Gegen Voranmeldung (z.B. in Dresden mindestens 3 Tage im Vorhinein, in Gera
Voranmeldung bis zum Vortag mdglich) bietet dieser Begleitdienst (in Dresden
von Montag bis Freitag in der Zeit von 7-18 Uhr, in Gera tdglich und ganzta-
gig) kostenlos Tiir-zu-Tiir-Begleitung und Hilfe bei der Nutzung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel.

Informationen zum DVB-Begleitservice Dresden:"* www.dvb.de

Informationen zum Begleitservice ,Mobillotse" Gera:"** www.gvbgera.de

© Foto: Eltis | Harry Schiffer

Ubersicht zu den Begleitdiensten in deutschen Stidten:'*
http://databus.dbsv.org/databus

Training fiir Seniorlnnen im OV

Sicherheitstraining fiir dltere Obus-Fahrgéste in Salzburg

Es handelt sich dabei um eine Schulung in Kleingruppen
(max. 6 Teilnehmerlnnen), die zweimal zwei Stunden dauert.

Im ersten Teil der Schulung lben die Teilnehmerinnen in
einem eigens bereitgestellten Obus (sicheres Ein-und Aus-
steigen, Sitzplatz erbitten etc.) und erhalten dabei Tipps zur
Erhohung der Sicherheit (Handtasche, Gehhilfen etc.), zur
Nutzung der ,Kinderwagentaste" usw.

Im zweiten Schulungsteil werden im Rahmen einer be-
gleiteten Fahrt durch die Stadt Umstiege an ,schwierigen”
Haltestellen mit vielen Fahrgdsten sowie die selbststandige
Nutzung der Informationselemente geiibt. Die Schlussreflek-
tion findet in gemitlicher Runde im Kaffeehaus statt.

© Foto: Salzburg AG

Die Teilnehmerlnnen erhalten auch ein Informationspaket.
Erfolgsfaktoren dieses Trainings:

- Verstehen der besonderen Bediirfnisse von &lteren/alten Fahrgésten (Angst
vor einem Sturz, Unsicherheiten etc.)

- Anknipfen an positive Erinnerungen (,Empowerment by Jonny Weissmiiller")

Ein Videoclip ist auf www.youtube.com verfiigbar.’™’

132 Videoclip siehe: http://eltis.org/index.php?ID1=7¢&tid=61€tvideo_id=21

133 Siehe: http://eltis.org/index.php?id=13&tstudy_id=2940

134 Siehe: www.dvb.de/de/Service/DVB-Begleitservice/

135 Siehe: www.gvbgera.de/mobillotse

136 Siehe: http://databus.dbsv.org/databus/index.php?katid=29¢trequest=2&tpage=12€LISTANZAHL=10&tsort=1
137 Videoclip siehe: www.youtube.com/watch?v=B3797VC2DbA
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@ Foto: MobiTipp Perg | 0OVW

.Mobil bleiben - gewusst Wie_!_" OV-Training fiir Seniorlnnen im Oberdsterrei-
chischen Verkehrsverbund (O0VV )38

Die Mobilitatszentrale MobiTipp Perg bietet in Zusammenarbeit mit ortlichen
Seniorenorganisationen Trainingseinheiten flir Seniorlnnen an, um das Beniit-
zen o6ffentlicher Verkehrsmittel zu tiben, denn viele dltere Menschen haben
Scheu vor der Bedienung von Fahrscheinautomaten, Angst vorm Umsteigen
oder Schwierigkeiten beim Lesen der Fahrplane. Die Kurse gliedern sich in
einen Vortragsteil und eine Praxiseinheit.

Der Vortrag vermittelt grundlegende Kenntnisse tiber den Offentlichen Verkehr
wie beispielsweise:

- Welches Angebot gibt es in der Gemeinde?
- Wie liest man einen Fahrplan?
- Welche Tarife gibt es im OOV und welcher ist der giinstigste fiir mich?

Fiir den Vortrag wird entweder ein eigener Termin mit der interessierten Grup-
pe vereinbart oder die Mitarbeiterlnnen von MobiTipp Perg halten den Vortrag
im Rahmen einer Veranstaltung (z.B. Seniorennachmittag). Der Vortrag dauert
zwischen 1-1,5 Stunden. Die Teilnehmerlnnen sind eingeladen, sich aktivam
Vortrag zu beteiligen; Fragen rund um das Thema sind willkommen.

Durch das praktische Training wird das im Vortrag
vermittelte Wissen in die Praxis umgesetzt. Die Gruppe
tritt in Begleitung von MobiTipp Perg die Reise mit dem
OV nach Linz oder in die Bezirkshauptstadt an. Geiibt
wird das Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln (von
Bus auf Bahn bzw. auf die innerstadtischen Verkehre)
sowie das Bedienen des Fahrkartenautomaten der OBB.
Fiir das Training muss ein Zeitrahmen von ca. 5-7 Stun-
den kalkuliert werden. Der OOVV sponsert einen Teil der
Fahrkarten fir die Teilnehmerlnnen.

Informationen unter: www.ooevv.at'?®

Mobilitdtsworkshops und Trainings fiir Seniorlnnen in Zagreb, Kroatien

Im Rahmen des européischen CIVITAS-Elan Projekts wurden Workshops organi-
siert, wo Seniorlnnen die Mdglichkeit hatten, ihre Bediirfnisse und Anregungen
beziiglich dem Unterwegssein mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln Ausdruck zu
verleihen. In Diskussionsrunden mit Bus- und StraBenbahnfahrerlnnen wurde
im Dialog flir mehr gegenseitiges Verstandnis gesorgt. Ebenso in diese Work-
shops integriert wurde die ortliche Polizei.

Ein eigens produzierter Videoclip zeigt den Kursteilnehmerlnnen die Vorteile
einer komfortablen und sicheren OV-Fahrt.

Dieser Videoclip (in Serbokroatisch mit englischen Untertiteln, jedoch auch
flir Menschen ohne diese Sprachkenntnisse verstandlich) ist auf www.eltis.org
verfligbar.™

Informationen (in Englisch) zu Workshops und Trainings unter: www.eltis.org'

138 Siehe: www.ooevv.atfindex.php?id=1661

139 Siehe: www.ooevv.at/?seite=news-inhalte-global€tsprache=DEgtinhaltiD=424
140 Videoclip siehe: www.eltis.org/index.php?ID1=7¢&tid=61€tvideo_id=118

141 Siehe: www.eltis.org/index.php?id=13&study_id=3633
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Kurse .Mobil sein, mobil bleiben", Schweiz

In der Schweiz wurde von der Vereinigung ,rundum mobil" bereits vor fast 10
Jahren ein Kursprogramm mit dem Titel ,Mobil sein, mobil bleiben” flir Senio-
rinnen und Senioren entwickelt und erstmals in der Stadt Thun durchgefiihrt.

Bei diesen mehrtagigen Kursen werden drei Module angeboten: Modul 1 ,Mo-
bilitdt und Gesundheit" vermittelt Mobilitdtsangebote in Theorie und Praxis:
Das Gesamtsystem des Offentlichen Verkehrs, Angebote und Dienstleistungen
zur kombinierten Mobilitdt und des ZufuBgehens, der Umgang mit Ticketau-
tomaten (insbesondere Touchscreen der Schweizer Bundesbahnen SBB) sowie
die Sensibilisierung auf die gesundheitlichen Aspekte der Mobilitat sind die
Schwerpunkte. Modul 2 beschaftigt sich mit sicherem Radfahren und Modul 3
mit dem Autofahren.

© Fotos: FGM

Informationen unter: www.mobilservice.ch'?

Die ,Rentner schulen Rentner" Initiative in Offenbach / Main, Deutschland

Die Inhalte, die in diesen Kursen vermittelt werden, unterscheiden sich nicht
wesentlich von anderen Kursen. Der Kauf eines Fahrscheins am Fahrkarten-
automaten mit Touchscreen, sicheres Ein- und Aussteigen bei kdrperlicher
Beeintrachtigung oder das Sich-Informieren liber Zug- oder Busverbindungen
sind nur einige davon. Der Ansatz, der hier gewahlt wurde, ist aber ein ande-
rer. Anstelle von Bediensteten der drtlichen OV-Anbieter oder professionellen
Trainerlnnen wurde hier auf das Peer-Group Prinzip gesetzt. Alte Menschen
kennen die Bediirfnisse ihrer Altersgenossen am besten und sind auch die
besten Werbetrdgerlnnen fiir diese Altersgruppe.

Informationen unter: www.eltis.org'

LBotschafter fiir 6ffentliche Verkehrsmittel” in Breda, Niederlande

Ahnlich wie in Offenbach ist man auch in Breda, Niederlande, vorgegangen.
.Botschafter fiir 6ffentliche Verkehrsmittel" ist ein Projekt der Provinz Zeeland
mit dem Ziel einer Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs in dieser landli-
chen Region. Altere Menschen sollen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln vertraut
gemacht werden. lhnen soll mehr Unterstiitzung angeboten werden, um zu
verhindern, dass diese Menschen inaktiv bzw. isoliert werden.

Informationen unter: www.eltis.org'* (Siehe auch Beispiel ,Patenticket")
142 Siehe: www.mobilservice.ch/mobilservice/akten/mobilitaet/liste-aller-beispiele-1.ntmlI?€tfa_view_practicalfolder_file_1009

143 Siehe: http:/[eltis.org/index.php?id=13&lang 1=dettstudy_id=3144
144 Siehe: http://eltis.orgf/index.php?id=13&tlang 1=detstudy_id=3208

Peer-Group Ansatz in Deutschland.
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Der klassische Business-
to-Customer-Ansatz ist bei
dlteren Menschen weniger
erfolgversprechend.

Patenticket, Deutschland

Das Patenticket ist ein Ticket, dass dlteren Zeitkartenbenutzerlnnen (Patlnnen)
die Mdéglichkeit gibt, fiir 3 Monate eine andere dltere Person, die normalerwei-
se selten mit Bus und Bahn unterwegs ist, mitzunehmen. Ziel ist es, den nicht
so gelibten &dlteren Menschen zu zeigen, wie einfach es ist, mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs zu sein und sich OV-Kompetenzen zu erwerben.

Das Patenticket gibt es bei mehreren deutschen Verkehrsunternehmen, u.a.
auch in Koln (K6Iner Verkehrs-Betriebe AG und der Regionalverkehr KéIn
GmbH - giiltig fir das erweiterte VRS-Netz).

Dabei handelt es sich um einen klassischen Ansatz des Empfehlungsmarke-
tings. In einem begleitenden Forschungsprojekt wurde dieser Ansatz bestatigt,
zumal altere Menschen mit dem klassichen Business-to-Customer-Ansatz
nicht einfach erreicht werden konnten.

Altersgruppen der Patinnen, Paten und Patenkinder

50
45
40

35

20

15

10

| B

! m

Anzahl
N
ol

60-64 65-69 70-74 75-79 80-84 85-89 >90
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
- Patinnen, Paten Patenkinder

Daten: Die Mobilitit Alterer verbessern 2009 | Grafik: FGM 2013

Grafik 40. Altersgruppen der Patinnen, Paten und Patenkinder

Im Peer-Group-Ansatz des Patentickets wird Know-how weitergegeben, und es
werden Erfahrungen ausgetauscht.

Die Evaluierung des Modellprojekts ,Patenticket” in KéIn brachte sehr zufrie-
denstellende Ergebnisse. Von der Gruppe der etwas mehr als 100 untersuchten
Personen kauften etwa mehr als 30% der Patinnen sofort nach der Testphase
ein eigenes Aktiv-60-Ticket (Seniorenticket). Zudem gingen die Ticketverkiufe
von Monatskarten beispielsweise in die Hohe (Schneeballeffekt bei Freunden
und Verwandten).

80



Mobilitat im Alter | Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Was die Ubertragbarkeit des Patentickets auf
andere Verkehrsuntenehmen betrifft, so soll-
ten folgende Faktoren beachtet werden:™*®

Ergebnis Ticketkaufe

- Seniorenticket vorhanden

- Kontaktdaten potenzieller Patinnen und
Paten verfligbar

- Zielgruppengerechte Ansprache der Pa-

tinnen entwickeln oder beauftragen 30 % +19 % + x %
_ rag Aktiv-60-Ticket | Absicht weitere
- Informationsveranstaltungen fiir Patinnen gekauft bekundet Tickets

durch Fachleute mit Erfahrung in ziegrup-
pengerechter Ansprache gewahrleisten

- Netzkarten mit mehrmonatiger Giiltigkeit
bereitstellen

- Kurzevaluation zur Erfolgskontrolle und ggf. Daten: Die Mobilitat Alterer verbessern 2009 | Grafik: FGM 2013
zur Gewinnung weiterer Patlnnen

Grafik 41.  Ergebnis Ticketverkdufe

Informationen unter: www.patenticket.de'®

Kampagne ,Fit in Fahrt - Die Fitnesswelle an der Haltestelle"

Fahrtzeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bestehen nicht nur
aus der tatsdchlich im Bus oder der StraBenbahn verbrachten
Zeit, sondern auch aus Wartezeit, Umsteigszeit und jener Zeit
flir die Strecke zur bzw. von der Haltestelle. Aus diesem Grund
wird die Reise in 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Allgemeinen
als sehr viel langer empfunden als sie in Wirklichkeit ist. Dies
trifft vor allem auf Personen zu, die 6ffentliche Verkehrsmittel
in der Regel nicht benutzen (Autofahrerinnen). Sie neigen dazu,
Fahrtzeiten mit dem Auto viel kiirzer einzuschétzen, da sie oft
nur die Zeit im Fahrzeugen zdhlen und nicht die Gehzeit und
Parkplatzsuche. Das heiB3t, dass diese beiden Fortbewegungsmit-
tel haufig falsch verglichen werden.

© Foto: FGM

Fahrtzeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln - sei es fiir den FuBweg zur Hal-
testelle, Wartezeit oder tatsdchliche Fahrzeit - miissen interessanter gestal-
tet werden. Deshalb wurde Passagieren in Graz im Rahmen des EU-Projekts
GOAL ein spezielles Programm mit Aufgaben angeboten, das sie sowohl an der
Haltestelle, im Fahrzeug und auch zu Hause oder am Arbeitsplatz absolvieren
kénnen. Die Ubungen zielen darauf ab, Stress abzubauen und die Passagiere
zu entspannen. Sie wurden derart entworfen, dass sie von anderen Fahrgasten
nicht bemerkt werden und bei der Auslibung vor anderen Fahrgasten nicht als
unangenehm empfunden werden.

Die Ubungen umfassen:

- Kraftiibungen im Stehen und Sitzen

- Gleichgewichtsiibungen im Stehen und Sitzen
- Entspannungs- und Atemibungen

- Akupressur-Ubungen

145 Holz-Rau, Christian; Kasper, Birgit; et al: Die Mobilitat Alterer verbessern - mit dem Patenticket. Empfehlungsmarketing
fiir die Generation 60+ erfolgreich getestet. In: Der Nahverkehr. 1-2/2009 (Marketing).

146 Siehe: www.patenticket.de/dokumente/upload/29483_nahverkehr-patenticket-mobilitaet-aelterer.pdf
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© Foto: FGM

Immer mehr dltere Menschen
nutzen das Internet.

Das Programm verlangt aktive Teilnahme. 29 Ubungen wurden entwickelt und
mit Bildern und Texten veranschaulicht. Dariiber hinaus wurden alle Ubungen
gemeinsam mit Erndhrungsratschldgen in einer kostenlosen Broschiire zusam-
mengestellt. Zu Beginn der Kampagne und dann spater als Auffrischung fuhren
10 Trainerlnnen in den Grazer Verkehrsmitteln ein Monat lang mit, um Passa-
giere mit den Ubungen vertraut zu machen. Man startete auch eine Kampagne,
um Passagiere zur Teilnahme zu ermutigen. Man konnte seine Lieblingstibun-
gen auswdhlen und auch neue vorschlagen.

Die Evaluierung der Kampagne zeigte, dass diese relativ kostengiinstige MaB3-
nahme sehr effektiv dazu beigetragen hat, die Wartezeit sowie die gesamte
Fahrzeit zu verkiirzen. Passagiere ohne jegliche Aktivitdten schatzten ihre
Wartezeit 1,72-mal langer ein und jene mit Aktivitaten 1,29-mal kiirzer, was
einem Unterschied von 439% entspricht.

Obwohl die Kampagne fiir jede/n gedacht war, zeigte sich ganz schnell, dass
besonders altere Menschen sehr positiv auf diesen Ansatz reflektierten. Wah-
rend jlingere Menschen die Meinung vertraten, dass sie ohnedies fit genug
wiren, empfanden ltere Menschen die vorgeschlagenen Ubungen als sehr
guten Service, die sie auch in ihren Wohnungen durchfiihrten. Die Kampagne
wurde in weiterer Folge auch in anderen Stadten und Regionen umgesetzt -
beispielsweise in Liechtenstein.

Informationen unter: http://54.229.139.200/index.php?id=13€tlang 1=de€tstudy_id=3022

Mobilitdts-Internet-Fiihrerschein”, Deutschland

Der Zweckverband Ruhr-Lippe organisiert gemeinsam mit den regionalen
Verkehrsunternehmen kostenlose Computer- und Internetkurse fiir Menschen
ab 50 Jahren, damit diese leichter an Informationen rund um den OV kommen
und dadurch ihre eigene Mobilitdt erhohen kénnen.'

Der inhaltliche Bogen der dreistiindigen Kurse spannt sich von einer allgemei-
nen Einfiihrung in den Umgang mit Computern liber die Nutzung des Internets
bis zur konkreten Informationsbeschaffung fiir den OV. Anhand von Beispielen
lernen die Teilnehmerlnnen, wie sie Informationen zu Fahrplanen, Linien und
Tarifen des OV online finden und nutzen kénnen.

Das Erlernte wird anhand von zahlreichen Ubungsbeispielen ausprobiert und
damit vertieft. Eine Ausdehnung auf weitere Kurse ist geplant (u.a. die Vorbe-
reitung eines Ausflugs mit Nahverkehrsmitteln).

Informationen unter: www.zrl.de'®

Verbesserungsmanagement” des Verkehrsunternehmens und Umgang mit
Kundenriickmeldungen

Beim ,Verbesserungsmanagement” eines Verkehrsbetriebes geht es darum, dass
die Beschwerden von Fahrgdsten ernst genommen werden und diesen detail-
liert nachgegangen wird, um nachhaltige Verbesserungen zu erreichen.

Die Kélner Verkehrsbetriebs AG hat ein solches Verbesserungsmanagement
umgesetzt." Die Ausgangssituation war der Umbau von Haltestellen (Erh6-
hung der Plattform), um leichteren Einstieg in die Niederflurbusse zu ermdg-
lichen. Seit dem Umbau hauften sich die Beschwerden von Seniorlnnen und
Menschen mit Behinderungen, weil die Busse selten parallel zur Haltestellen-

147 MaBnahmenkatalog Verkehrssicherheitsaktionen fiir Senioren. Hrsg.: Koordinierungsstelle Verkehrssicherheit/Mobilitéts-
management bei der Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH. | www.verkehrssicherheit.nrw.de
148 Siehe: www.zrl.de/aktuelles/pressemitteilungen/2007/27.04.2007_Mobilitaets-Internet-Fuehrerschein_50plus.php

149 Gassen-Wendler, Frank: Mobilitatstrainings flr Senioren und Menschen mit Behinderungen. Prasentation auf der 2.
Fachtagung ,Mobilititsmanagement fiir Senioren” KéIn, 7.11.2012. | www.vrsinfo.de/seniorenfachtagung2012
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kante hielten. Dadurch entstand ein Spalt zwischen Buseinstieg und Haltestel-
le, der flir Menschen mit Mobilitdtseinschrankung nur schwierig zu tiberwin-

den war.

Die Kélner Verkehrsbetriebe vermuteten als Ursache parkende Autos, die

die Zufahrt zur Haltestelle erschwerten. Bei einer Vor-Ort-Besichtigung und

Gesprachen mit den Buslenkerlnnen kam jedoch die tatsachliche Hauptursa-
che zutage: Ein Laternenmast war zu nahe an der Haltestellenkante platziert,
sodass die Busfahrerinnen Berlihrungen mit dem AuBenspiegel befiirchteten.

Busfahrertraining ,Seniorlnnen als Fahrgdste"

Die Salzburger Verkehrsbetriebe ,StadtBus” fiihren
regelmaBige Schulungen flir Busfahrerlnnen durch, um
sie fiir die speziellen Bedirfnisse von adlteren Fahr-
gasten zu sensibilisieren. Im Rahmen des EU-Projekts
AENEAS wurden dazu Schulungsunterlagen' (Hand-
buch fiir Busfahrerlnnen) entwickelt.

Zentraler Inhalt der Bewusstseinsbildung von Bus-
fahrerInnen ist der Ansatz, dass Seniorlnnen oder
mobilitatseingeschrankte Menschen nicht als ,|astig"
empfunden werden sollen, die den Betrieb aufhalten.
Alte Menschen sind treue und zufriedene Kundlnnen,
die man bis ins hochste Alter halten sollte.

Die Fahrerlnnen sollen Riicksicht nehmen und verstehen, dass Altere ein wenig
mehr Zeit und Aufmerksamkeit bendtigen. Ein- und Aussteigen verursachen
Stress und damit steigt die Sturzgefahr. Heranfahren an den Gehsteig und das
Absenken des Fahrzeuges hilft dlteren Personen und kann Unfélle verhindern.

Ahnliche Kurse werden auch in Zagreb, Kroatien, vom lokalen Verkehrsanbie-
ter flr die Bus- und Tramfahrerlnnen angeboten. Bisher haben mehr als 160

Fahrerlnnen daran teilgenommen.

4.6. MaBnahmen fiir das Radfahren

Der Anteil des Fahrrades ist bei den dlteren Menschen mit 6-8% an
allen Wegen relativ konstant und nimmt erst bei den Hochbetagten (liber
85-Jahrige) signifikant auf ca. 2% ab. Diese Abnahme, die tibrigens noch
viel stérker bei der Bentitzung des Pkw zu erkennen ist, ist vor allem
bedingt durch kérperliche Einschrankungen. Dafiir nimmt der Anteil des
ZufuBgehens in diesem Alterssegment stark zu.

Vom Beliebtheitsgrad jedoch liegt das Radfahren bei dlteren Menschen
sehr weit vorn. Besonders im Freizeitbereich wird das Fahrrad immer
populdrer, was natiirlich auch mit der Zunahme von Pedelecs oder auch
E-Fahrrddern bei dieser Zielgruppe zusammenhangt. Generell stellt die
Verfligbarkeit eines Fahrrads bei dlteren Menschen nicht wirklich ein
Problem dar. Ca. zwei Drittel aller alten Menschen in Osterreich besitzen
ein Fahrrad. Fiir viele dltere Menschen stellt das Rad ein ideales Fitness-
gerat dar. Es wird fiir Ausfllige genutzt, aber auch als eine Art ,Gehhilfe"
Speziell fiir alte Menschen, die mit dem Gehen Probleme haben, kann das
Fahrrad durchaus als umweltschonende Alternative gesehen werden, da
es ja gelenksschonend wirkt.

150 Handbuch siehe: www.aeneas-project.eu/de/?page=download

Altere Menschen sollen nicht
als ,lastige” Kundinnen gesehen

© Foto: Harry Schiffer

© Foto: Salzburg AG
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Radfahren bietet zahlreiche
positive gesundheitliche Effekte
fiir dltere Menschen.

© Foto: Lutz Kiihberger

© Foto: Lutz Kiihberger

Auch im Alltag kdnnte das Fahrrad eine wirkliche Alternative darstellen, zumal
ja der Aktionsradius bei dlteren Menschen, vor allem nach der Pensionierung,
signifikant kleiner wird. Siehe dazu auch Kapitel 3 ,Mobilitdt im Alter".

Woran liegt es also, dass das Fahrrad nicht fiir mehr Wege genutzt wird, und
was kann man tun, um die Fahrradnutzung bei dlteren Menschen zu steigern?

Das deutsche Institut fiir Urbanistik DIFU bringt es auf den Punkt:"' Radfahren

im Alter bietet eine groBe Zahl an Vorteilen, von denen vor allem der positive

gesundheitliche Effekt auf die Radfahrenden hervorzuheben ist. RegelmaBig

ausgelibt, weist es die folgenden Wirkungen auf:

- Es trainiert den Gleichgewichtssinn und verringert so das Risiko von Stiirzen
und Knochenbriichen.

- Es sorgt fiir geslindere Muskeln und starkere Knochen bzw. unterstiitzt die
Ausdauer.

- Es hilft bei Gelenksschwellungen und Schmerzen im Zusammenhang mit
Arthritis.

- Esreduziert die Gefahr, an Herzkrankheiten, Bluthochdruck, Krebs oder
Diabetes zu erkranken.

- Es verbessert den Schlaf, das Wohlbefinden und mindert depressive
Symptome.

Dem gegeniiber stehen die Einschrankungen, die das Alter mit sich bringen. Rein
korperlich betrachtet, konnen einige dieser Hemmnisse durch passende Fahrrader
bzw. auch Elemente am Fahrrad sowie Ausrlistung kompensiert werden.

Passende Fahrrader und Equipment

Fahrrader mit tiefen Durchstiegen

Vor allem dltere Manner haben oft das Problem, dass das (aus
jlingeren Jahren) gewohnte Auf- und Absteigen nicht mehr so
leicht mdglich ist.

Besonders erschwert wird die Situation durch Einkaufskorbe am
Gepdckstrager. Als Losung bieten sich Damenfahrrader, wenn
moglich mit tiefem Durchstieg, an. Pedelecs beispielsweise wer-
den vermehrt fiir diese Zwecke produziert.

" Bequeme Sittel

Alte Menschen leiden gelegentlich an chronischen Wirbelsdulen-
schmerzen bzw. haben Probleme mit der Belastung der Sitzkno-
chen. Breite, gefederte Sattel oder Gelsattel bieten hier Abhilfe.
Schmale Sattel hingegen ermdglichen eine erleichterte Beinbe-
wegung. Sattel ohne Sattelnase vermindern die Druckbelastung
im Dammbereich - vorausgesetzt die Sitzposition des Fahrers
bzw. der Fahrerin ist entsprechend richtig.

Riickspiegel

Im ,dritten” Lebensabschnitt ist es oft nicht mehr so leicht, sich
umzudrehen. Um dennoch auch die Situation hinter sich zu
uberblicken, bietet sich ein geniigend groBer Riickspiegel an.

151 Siehe: www.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/downloads/for-a-08
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Fahrradstiander

Um das Unfallen (und dann wieder Aufheben) des Fahrrades zu vermeiden,

ist darauf zu achten, dass der Stander ein mdglichst stabiles Abstellen des
Fahrrades ermdglicht. Besonders wichtig ist der qualitativ hochwertige Stander
dann, wenn das Rad auch zum Transport von Gegenstanden verwendet wird -
beispielsweise beim Bepacken von Fahrradkoérben mit eingekauften Waren.

Griffe

Altere Menschen leiden hiufig unter vorzeitigen Ermiidungserscheinungen der
Hande bzw. auch unter Arthrose. Entsprechende Fahrradgriffe kdnnen diese
Beschwerden vermindern.

Reifen

Breite Reifen bzw. Ballonreifen haben den Vorteil, dass sie durch ihre Dampf-
funktion einerseits riicken- und handeschonend wirksam sind und andererseits
das Risiko minimieren, in StraBenbahnschienen zu kommen. Gerade letzteres
ist eine der groBten Angste von alteren Menschen in Stidten mit Schienen-
fahrzeugen.

© Foto: Lutz Kiihberger

Bremsen

Riicktrittoremsen geben &lteren Radfahrerinnen zusatzliche Sicherheit. Vie-
le Radmodell haben zuséatzlich zu den beiden Handbremsen auch noch eine
Riicktrittbremse.

Dreirader

Fiir Personen mit Gleichgewichtsproblemen, die aber dennoch Interesse am
Rad fahren haben, bieten sich Dreirdder an. Damit wird im normalen Stadtver-
kehr ein Umkippen oder Stiirzen quasi ausgeschlossen. Bei den Kursen ,Radeln
im Alter — aber sicher” in Miinchen (siehe unter ,Gute Praxisbeispiele”) werden
unterschiedliche Modelle solcher Dreirdder zum Testen angeboten.

-IJ_

© Foto: Harry Schiffer | eltis.org
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Objektiv und subjektiv
empfundene Hemmschwellen des
Radfahrens.

© Foto: Harry Schiffer | Active Access Proj.

Bauliche Infrastruktur und Verkehrsorganisation

Sicherheitsaspekte stellen die groBten Hemmschwellen gegenliber dem Rad-
fahren bei dlteren Menschen dar. Ob diese subjektiv empfunden sind oder ob
es sich tatsachlich auch um objektiv gefahrliche Situationen handelt, spielt
dabei keine Rolle. Zu den meistgenannten Gefahren zdhlen:

- Zu schnelle Autos

- Zu knappes Uberholen durch Autos

- Plétzlich sich 6ffnende Autotiiren

- Komplexe Handlungserfordernisse

- Mischung von FuB- und Radverkehr auf derselben Flache
- Unvermutend auftretende Schaden am Radweg bzw. Belag
- \Verparkte Radwege

- Schienen

- Randsteinkanten

© Foto: Robert Press|

Im Projekt MOTION 55+ (Mobilitatszukunft fiir die Generation 55+)'? wurde
das Sicherheitsempfinden von &lteren Menschen beziiglich unterschiedlicher
Verkehrsmittelnutzung in Osterreich erhoben. Dabei wurden die Seniorlnnen in
drei unterschiedliche Gruppen eingeteilt:

- Vorwiegend Pkw-Nutzerlnnen
- Selektive Pkw-Nutzerlnnen
- Personen ohne Pkw-Verfiigbarkeit

beziiglich unterschiedlicher Verkehrsmittelnutzung in Osterreich

vorwiegend Pkw-Nutzerlnnen 20% 15%

Personen ohne Pkw-Verfiigbarkeit JREEGEN[0I]

Sicherheitsempfinden von alteren Menschen

eher eher

sicher ; :
sicher unsicher

unsicher  keine Angabe

selektive Pkw-Nutzerlnnen 41% 23%

insgesamt 23% 16%

Daten: BMVIT/Herry Consult, 2012; Aigner-Breuss et al. 2011 | Grafik: FGM 2013

Grafik 42.  Sicherheitsempfinden von dlteren Menschen bezlglich der unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung
in Osterreich

152 Aigner-Breuss, Eva; Braun, Eveline; Schone, Maria-Luise et al: Mobilitatsszenarienkatalog. Projekt MOTION 55+ Mobili-
tatszukunft flr die Generation 55+. Mobilitdtsszenarien fir eine aktive Teilnahme am Verkehr unter Berlicksichtigung der
erforderlichen Verkehrstechnologien. Hrsg: KFV, TU Wien, Herry Consult. Wien, 2010.
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Grundsatzlich wird das Fahrrad als eher sicheres Verkehrsmittel eingeschatzt
(23% sicher und 16% eher sicher im Gegensatz zu 10% eher unsicher und 8%
unsicher). 44% aller Befragten gaben keine Angaben.

Die selektiven Pkw-Nutzerlnnen sehen Radfahren als sicherer an als die anderen
Gruppen. Die Autoren der Studie interpretieren dieses Ergebnis damit, dass diese
Gruppe Uber eine bessere korperliche Verfassung verfiigt und zudem das Gefiihl

hat, Bewegungen gut ausflihren, koordinieren und kontrollieren zu kdnnen.

Informationen zum Projekt finden sich unter: www.kfv.at'?

Losungen fiir diese genannten Probleme kénnen unterschiedlich aussehen
und reichen von einfachen SchulungsmaBnahmen und Bewusstseinsbildung
Uber verstarkte Uberwachung (Geschwindigkeiten von Pkw, Parken) bis hin zu
baulichen Eingriffen. Oft macht es auch Sinn, die Organisation des Verkehrs
zu lUberdenken. Beim Linksabbiegen hat sich eine Aufteilung des komplexen
Handlungsablaufs in einzelne Schritte bewahrt - beispielsweise durch separa-
tes Griin fiir Linksabbiegerlnnen, um den entgegenkommenden Verkehr zu eli-
minieren. Damit wird die sonst komplizierte Situation um einiges vereinfacht.

Die Schaffung von ausreichenden Sichtbeziehungen zwischen den einzelnen
Verkehrsteilnehmerlnnen zur gegenseitigen Verhandlung via Blickkontakt er-
fordert in manchen Fallen die Entfernung von Parkplatzen oder von Stadtmob-
lierung bzw. auch von Bewuchs.™*

MotivationsmaBBnahmen

Menschen, die nicht ohnedies bereits regelmaBige Radfahrerinnen sind und

die sich eventuell unsicher im StraBenverkehr fiihlen, brauchen einen zusatz-
lichen Motivationsschub, um das Radfahren tatsdchlich auch einmal praktisch
in Angriff zu nehmen. Wo der Hebel angesetzt werden muss, ist stark von der
Personlichkeit des potenziellen Radfahrers bzw. der Radfahrerin abhangig. Wah-
rend manche auf Imagegewinn reflektieren (ihnen wiirde man beispielsweise ein
spezielles Fahrrad oder gar ein Pedelec zum Testen zur Verfiigung stellen bzw.
fiir sie eine bekannte und beliebte Personlichkeit als Galionsfigur zu gewinnen
versuchen), setzen andere vielleicht eher auf das gemeinsame Erlebnis. In diesem
Fall bietet es sich an, gemeinsame Radtouren zu organisieren (auch mit Pedelecs
fiir die weniger Fitten oder mit Tandems) oder zusammen mit erfahrenen Rad-
fahrerlnnen im geschiitzten Raum, also abseits der Hauptverkehrsstra3en, die
ersten Fahrtversuche zu unternehmen, um einmal Sicherheit zu gewinnen.

Wieder andere wollen Erfolge messen kénnen und schépfen aus den Fort-
schritten ihre Motivation. Fiir sie kdnnte ein Radfahrprogramm mit Gesund-
heitsschwerpunkt angeboten werden, dessen Ziel es ist, das Wohlbefinden, die
Fitness und die Beweglichkeit zu steigern und vielleicht sogar Gewicht und
Korperfett zu reduzieren.

Einschneidende Lebensabschnitte sind optimal, um neues Verhalten zu tes-
ten. Die Voraussetzung dazu ist, zum richtigen Zeitpunkt mit dem richtigen
Angebot parat zu stehen. Der Eintritt ins Pensionsdasein ware beispielsweise
genau so ein Abschnitt, wo es Sinn macht, den ,jungen Alten" Informationen
und Vorschldge zu unterbreiten, wo es Maglichkeiten und Touren zum sicheren
Radfahren in ihrer Umgebung gibt bzw. mit wem sie gemeinsam solche Touren
unternehmen konnten (siehe in diesem Kapitel unter ,Gute Praxisbeispiele”:
Gemeinsame Radtouren in Odense, Ddnemark).

153 Siehe: www.kfv.at/fileadmin/webcontent/Bereich_VM/MOTION55__Mobilitaetsszenarienkatalog.pdf
154 Siehe: www.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/downloads/for-a-08

MaBnahmen miissen nicht
unbedingt teuer sein bzw. die
Infrastruktur betreffen.

Nicht regelmaBige Radfahrerlnnen

bendtigen oftmals eine
Initialmotivation, um neues
Verhalten auszuprobieren.

Der Zeitpunkt der Pensionierung
bietet sich optimal dafiir an,
gewohnte Verhaltensweise zu
liberdenken.
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Kurse mit ausgewogenen Theorie-

und Praxiseinheiten haben sich

bewidhrt.

© Foto: Harry Schiffer

Gute Praxisbeispiele

Kurse ,Radeln im Alter — aber sicher”, Deutschland

Bereits seit 2006 werden in Miinchen Kurse angeboten, die alteren Menschen
das Wiedereinsteigen ins Radfahren erleichtern sollen und vor allem SpafB3 am
Radfahren wecken wollen. Green City e.v., die treibende Kraft hinter diesen
Kursen, veranstaltet diese Kurse in Zusammenarbeit mit der Stadt Miinchen,
der Polizei und Altenzentren in unterschiedlichen Stadtteilen.

Die Kurse bestehen aus Theorie- und Praxiseinheiten und dauern ca. einen
halben Tag. Dabei wird eine generelle Einflihrung zum Radfahren geboten,
aber auch bewegungs- und gesundheitsspezifische Einheiten, wo genau auf
die korperlichen Einschrankungen von Seniorlnnen eingegangen wird. Eine
Ergotherapeutin fiihrt dabei mit den Kursteilnehmerinnen einige Ubungen zur
Beweglichkeit, Koordination von Bewegung und Balance durch.

In einer weiteren Theorieeinheit vermitteln Vertreterlnnen der lokalen Polizei
Regeln und geben Tipps und Tricks zum Fahren im StraBenverkehr. Den Abschluss
des Kurses bildet wieder eine Praxiseinheit, wo das Radfahren im Umfeld des
Veranstaltungsortes auch getestet werden kann. Fiir unsichere Kursteilneh-
merlnnen stellt Green City e.v. unterschiedliche Fahrradtypen zur Verfiigung, wie
beispielsweise Dreirdder, Pedelecs oder Fahrrader mit Anhangern.

Informationen finden sich unter: www.greencity.de'®

Initiative ,Senioren bleiben mobil”, Deutschland

Ahnlich wie in Miinchen werden auch in anderen deutschen Stidten und
Bundeslandern Kurse dieser Art abgehalten, wie beispielsweise in Unna
(Nordrhein-Westfalen) die Initiative ,Senioren bleiben mobil" Neben Veran-
staltungen mit dem Thema ,Mit dem Bus" oder ,Mit dem Zug" gibt es auch
eine Einheit ,Mit dem Rad"

155 Siehe: www.greencity.de/themen/mobilitaet/radeln-im-alter-aber-sicher/
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Ein ortlicher Fahrradhandler erldutert verschiedene seniorengerechte Fahrrader
und deren Besonderheiten, wie beispielsweise gefederte Sattel oder tiefere
Einstiege. Dazu werden Ausriistungsgegenstande und addquate Kleidung pra-
sentiert (Reflektorstreifen, gepolsterte Hosen, Kapuzen, die sich mit nur einem
Handgriff Giberziehen lassen, etc.).

Der Leiter des Verkehrsdienstes der Kreispolizei Unna erldutert in einer weiteren
Theorieeinheit das sichere, vorausschauende Radfahren und die StraBenverkehrs-
ordnung. Im Vordergrund steht dabei die Riicksicht, die jede/r Verkehrsteilneh-
merln unabhadngig vom Verkehrsmittel auf den anderen nehmen sollte.

Im praktischen Teil geht es darum, sein Rad sicher zu beherrschen. Dazu gehd-
ren Ubungen zum einfachen Auf- und Absteigen, Vollbremsungen, das Slalom-
fahren oder dem Trainer [ der Trainerin einen Ball aus der Hand zu nehmen.

Eine Teilnehmerin sagte zum Schluss begeistert: ,Jetzt brauche ich gar nicht
mehr mit dem Auto zum Markt zu fahren. Mit dem Fahrrad macht es ohnehin
viel mehr SpaB.” Sie war vor einigen Jahren beim Radfahren gestiirzt und hatte
dieses Hobby daraufhin verunsichert aufgegeben.

Informationen finden sich unter: www.verkehrssicherheit.nrw.de's®

Fahrradtrainings fiir Seniorlnnen, Liechtenstein

Auch in Liechtenstein wurden in der Vergangenheit Fahrradtrainings fir
Seniorinnen und Senioren durchgefiihrt. Organisiert wurden diese Kurse vom
Verkehrsclub Liechtenstein.

Die zentralen Botschaften der Trainings waren:
- Auf der HauptstraBBe sicher und selbstbewusst fahren
- Sich wie ein/e Fahrzeuglenkerln verhalten; alle Regeln einhalten

- Schwierige Situationen (Linksabbiegen, Kreisel fahren, etc.) sicher meistern

- Radwege kennenlernen

156 Siehe: www.verkehrssicherheit.nrw.de/projekte/index_ergebnis.php?detail=37

Die Einbindung von
unterschiedlichen Akteuren in die
Kurse erzielt die besten Ergebnisse.

© Foto: FGM
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Screenshot: Cover Broschiire

© Foto: FGM | Active Access Projekt

Radfahren im

besten Alter

Broschiire ,Radfahren im besten Alter”

i, Tipps & Tricka,
wie e paily maksl

-

Eine Broschiire mit dem Titel ,Radfahren im besten Alter" wurde vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Innovation und Technik (BMVIT) im Jahr 2012 verof-
fentlicht. Die Zielgruppe dieser Broschiire sind die alteren Menschen selbst.

Sie erhalten Informationen liber die Vorteile des Radfahrens, lber unter-
schiedliche Fahrradtypen inklusive E-Fahrrader und Pedelecs, aber auch Tipps
und Tricks zum richtigen Verhalten im StraBenverkehr bzw. zum Umgang mit
anspruchsvollen Situationen. Einen weiteren Schwerpunkt setzt die Broschiire
auf Strategien, wie Abhilfe gegen Unsicherheit bei wenig erfahrenen Radfah-
rerinnen geschaffen werden kann. Den Abschluss bilden Hinweise zur Ausflug-
planung.

Die Broschiire ist als Download verfligbar unter www.bmvit.gv.at'’

Pedelec-Testen in Graz

Im Rahmen des EU-Projekts Active Access wurde in Graz eine Aktion durch-
gefiihrt, die genauso in jeder anderen Gemeinde umgesetzt werden kann. Die
Aktion diente dazu, das Benutzerverhalten von Personen mittleren und alteren
Alters beziiglich der Einkaufsfahrten oder zur Erholung zu analysieren und das
Pedelec gegebenenfalls als Alltagsverkehrsmittel zu promoten.

Das Fahrrad zu Erholungszwecken zu benutzen, ist von der Zielgruppe weit-
gehend akzeptiert, jedoch wird das Einkaufen mit dem Fahrrad als weniger
geeignet angesehen. Weitere Aufgabe des Tests war es, Bedenken und Skepsis
gegentiber E-Mobilitat zu verringern und Menschen zu ermutigen, auch im
hoheren Alter aktiver und damit unabhangiger zu sein. Der Anteil mannlicher
Radfahrer htheren Alters ist eher klein, daher konnten die technischen Aspekte
des Pedelecs ihr Interesse eventuell steigern, war eine weitere Uberlegung.

Ziel bei der Auswahl geeigneter Testpersonen war es, Autofahrerlnnen
auf aktive Mobilitatsformen zu verlagern; daher wurde das Augenmerk
speziell auf Personen gelegt, die das Fahrrad selten fiir alltdgliche Wege
benutzen. Vor diesem Hintergrund war es ein sekundares Ziel, Menschen,
die normalerweise tiberhaupt nicht kdrperlich aktiv sind, wieder zur
Bewegung zu animieren.

Zu Beginn wurde den Teilnehmerlnnen eine Einweisung gegeben sowie
Zweck und Ziele der Aktion erldutert und die Benutzung des Pedelecs er-
klart. Es wurde den Teilnehmerlnnen aus dem Bezirk Andritz (welcher im
hiigeligen Randbereich der Stadt Graz liegt) ein Pedelec fiir eine Woche
zur Verfligung gestellt.

Die Zusammenarbeit mit dem lokalen Energielieferanten Energie Stei-
ermark ermdglichte es, diese Test-Pedelecs kostenlos zu bekommen. Im
Rahmen der Testwoche waren die Teilnehmerlnnen dazu angehalten, re-

3 | gelmdBig Mobilitdtstagebiicher zu flihren, die der Verlaufsdokumentation
0 und der Evaluierung der Ergebnisse nach Ablauf der Testwoche dienten.

Neben dem lokalen Energielieferanten Energie Steiermark wurde mit Senioren-
vereinen im Bezirk Andritz und mit Kommunalpolitikerlnnen kooperiert. Durch-
geflihrt wurde diese Aktion von der Forschungsgesellschaft Mobilitdt FGM.

Im Verlauf des Testmonats radelten 20 Teilnehmerlnnen circa 1.500 km mit dem
Pedelec. Rund die Halfte dieser 1.500 km stellte eine Verlagerung vom Auto auf
das Fahrrad dar - Fahrten, die ansonsten mit dem Auto gefahren worden waren.
Der Aktionsradius erhohte sich im Durchschnitt von 1,4 km auf 3,3 km. Im

157 Siehe: www.bmvit.gv.at/verkehr/ohnemotor/publikationen/alter_rad.html
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Durchschnitt fuhr ein/e Teilnehmerln 73 km in etwas mehr als drei Stunden (23
km/h im Durchschnitt) und erledigte 12 Fahrten pro Woche mit dem Pedelec.

Im Allgemeinen erledigen die mobilen Grazer Biirgerlnnen 3,7
Wege pro Tag (Sammer [ Réschel, 2008). Daraus folgt, dass die
Teilnehmerlnnen 469% ihrer Wege mit dem Pedelec zuriickleg-
ten. Die Halfte der Fahrten, die mit dem Pedelec anstatt mit
dem Auto erledigt wurden, waren kiirzer als 6 km, eine ideale
und geeignete Distanz flir das Pedelec.

Am Anfang gab es groBe Skepsis gegeniiber den Pedelecs.
Jedoch anderten viele ihre Meinung nach der Testphase. Da-
durch, dass Pedelecs im Allgemeinen ein gutes Image haben,
erhielten die Teilnehmerlnnen von Familie und Freunden ein
sehr positives Feedback. Trotzdem argumentierten viele Per-
sonen der Zielgruppe, dass sie noch immer in der Lage seien,
ein normales Fahrrad zu benutzen und keinen zusatzlichen
Antrieb benétigen wiirden.

Die Testphase verdeutlichte, dass Pedelecs eine Verlagerung vom Auto zu
nachhaltiger Mobilitat bewirken kdnnen und dass sie sich hervorragend fiir
mobilitatseingeschrankte Menschen eignen, die viel SpaB an Aktivitat und
Unabhéangigkeit haben.

In weiterer Folge ermutigen Pedelecs Menschen, an gemeinsamen Freizeitfahr-
radtouren teilzunehmen, da keine Gefahr besteht, die Gruppe aufgrund von
schlechterer korperlicher Verfassung oder infolge des fortgeschrittenen Alters
aufzuhalten. Menschen kdnnen durch Zuhilfenahme des elektrischen Antriebs -
wann immer bendtigt — die Annehmlichkeiten des Radfahrens genieBen. Entge-
gen einiger Beflirchtungen regen Pedelecs ,normale" Radfahrerinnen nicht zum
Umsteigen an.

Eine wichtige Erkenntnis aus diesem Projekt betrifft die Abstellmdglichkeiten
flir Pedelecs. Da diese Elektrofahrrader relativ schwer sind, eignet sich ein Ab-
stellplatz im Keller eines Wohnhauses nicht wirklich. Alte Menschen sind nicht
bereit, diese Rader lber Stiegen zu tragen, nur um ein paar hundert Meter da-
mit zum Einkaufen zu fahren - vor allem dann, wenn die Alternative Auto vor
der Tir geparkt ist. Aus diesem Grund ware es wichtig, witterungsgeschiitzte,
diebstahlsichere Fahrradabstellplatze direkt beim Hauseingang zu errichten.
Das gilt natiirlich auch fiir jedes andere Fahrrad.

© Foto: Lutz Kiihberger

Pedelecs als Alternative zum
herkdmmlichen Fahrrad verhelfen
mobilitdtseingeschrankten
Personen zu mehr aktiver
Mobilitat.

© Foto: FGM
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Gemeinsame Erlebnisse stirken die
positive Bewertung des Radfahrens
bei dlteren Menschen.

© Foto: FGM | Active Access Projekt

Geflihrte Radtouren fiir Seniorlnnen in Odense, Danemark

Ausgangspunkt in Odense war der Wunsch der Stadt, ihre dlteren Mitbir-
gerlnnen maéglichst lange gesund und fit zu sehen. Infolge der Tradition, die
Radfahren grundsatzlich in Danemark und ganz besonders in Odense genief3t,
wurde diese Art der Bewegung als Mittel zur Erreichung des Ziels gewdahlt.

Mithilfe von acht sogenannten Radfahr-Captains (Mé&nner und Frauen zwi-
schen 58 und 71 Jahren) wurden 24 Routen im Stadtgebiet und der ndheren
Umgebung ausgearbeitet und befahren. Die Ldnge der Routen ist unter-
schiedlich. Zwischen zwei und vier Stunden dauert jeder einzelne Ausflug.

Die Gruppen sind mit einer maximalen Anzahl von 15 Personen limitiert. Im
Schnitt waren die Teilnhmerlnnen 66 Jahre alt (die dlteste Person war 84). Die
Verteilung zeigt ein Ubergewicht bei den Frauen mit 57%. Was urspriinglich
nur als zeitweilige Kampagne geplant war, wurde im Jahr 2010 als dauerhafte
MaBnahme fortgefiihrt.

Informationen finden sich unter: www.eltis.org'®

Auch in Graz wurden im schon mehrfach zitierten EU-Projekt Active Access
gemeinsame Radausfliige mit SeniorInnen organisiert. Die Fremdenfiihrerorga-
nisation ,Graz Guides" beispielsweise arbeitete eine spezielle Radtour fiir den
Bezirk Andritz aus.

158 Siehe: http://54.229.139.200/index.php?id=13€tlang 1=enétstudy_id=2857
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5. Zusammenfassung, Ausblick und
Empfehlungen fir die Zukunft

Der demografische Wandel, also die Anderung der Altersstruktur sowie die
raumliche Bevolkerungsbewegung (Zu- und Abwanderung nach Osterreich
bzw. auch innerhalb von Osterreich, beispielsweise von der Stadt in landliche
Regionen und umgekehrt), wird die Anforderungen an das Mobilitdtssystem
der Zukunft stark beeinflussen. Vor allem zwei Verkehrsmittelgruppen wer-
den sehr stark betroffen sein. Der Offentliche Verkehr wird sich durch die
Verinderungen der Nutzergruppen (weniger Schiilerinnen, dafiir mehr 3ltere
Menschen, die aber meist keine ,captive riders” mehr darstellen werden) mit
groBen Herausforderungen konfrontiert sehen. Attraktive Serviceleistungen
anzubieten bei gleichzeitigem Kostendruck und Problemen mit der Finanzier-
barkeit durch die 6ffentliche Hand sind nur zwei Komponenten, die ein zu-
kunftsfahiges OV-System zu bewiltigen haben wird.

Dem gegeniiber steht ein stark zu erwartender Anstieg des motorisierten
Individualverkehrs bei der Bevélkerungsgruppe der dlteren Menschen. Erhohte
Fiihrerscheinbesitzraten und Autoverfligbarkeiten werden Seniorinnen und Se-
nioren verstarkt zu Wahlfreien machen, und die Wahlfreiheit wird nicht selten
auf das Auto fallen.

Neben den demografischen Verschiebungen werden aber noch andere Trends
und Entwicklungen spiirbar. In mehreren Studien und Untersuchungen wurden
solche Trends bereits untersucht - beispielsweise in der VIVER Studie'® (Vision
nachhaltiger Mobilitét fiir das Jahr 2050) des Fraunhofer Instituts fiir System-
und Innovationsforschung ISI oder in der Arthur D. Little Studie ,The Future of
Urban Mobility - Towards networked, multimodel Cities of 2050"€.

Die Autoren der Studie identifizierten und beschrieben Schlisselfelder als
Bestandteil einer Vision nachhaltiger Mobilitat. Einige dieser Trends finden sich
in allen Studien zur Zukunft der Mobilitat, andere Entwicklungen jedoch finden
so gut wie keine Aufnahme. Entwicklungen zum BIP- und Einkommenswachs-
tum oder Klimawandel, Verknappung fossiler Energien und damit verbundene
Beitrage zur Ressourcenschonung und Energieeffizienz finden sich fast tberall.
Der Trend zur weiteren Technologisierung / Digitalisierung oder auch der Trend
der Individualisierung wird eher seltener analysiert. Ebenso oft ausgeklammert
werden Themen wie etwa die Verteilungsgerechtigkeit. Besonders im Zusam-
menhang mit einer alternden Bevdlkerung besteht hier sicherlich noch weiterer
Forschungsbedarf.

Die Nachteile eines suburbanen Lebens, speziell fiir alte Menschen treten
deutlicher zu Tage. Das betrifft besonders die gestiegenen Kosten des Verkehrs
sowie den Zeitverbrauch. Als Zeichen von Lebensqualitat wird in Zukunft
gewertet, wer seine alltaglichen Bediirfnisse erfiillen kann, ohne viel motori-
sierten Verkehr zu verursachen. ZufuBgehen und Radfahren werden Bestandteil
der Lebensqualitat der Bevolkerung, die mehr und mehr auf Gesundheitsaspek-
te im Rahmen der Alltagsmobilitat reflektieren wird.

Der Trend zum Nutzen-statt-Besitzen wird sich insbesondere in urbanen Regi-
onen durchsetzen. Schon heute ist die emotionelle Bindung zum Auto bei der
Generation, die nach 1980 geboren wurde, weit geringer als bei den vorheri-

159 Siehe: www.isi.fraunhofer.defisi-media/docs/e-x/working-papers-sustainability-and-innovation/WP3-2011_VIVER.pdf
160 Siehe: www.adlittle.com/reports.html?&tview=528
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gen Generationen. Kostenaspekte spielen dabei eine entscheidende Rolle. Der
Anteil der Fahrzeuganschaffungskosten sowie Fahrbetriebs- und Erhaltungs-
kosten — gemessen an den gesamten Ausgaben der Haushalte fiir Mobilitat -
wird reduziert werden, wahrend der Anteil der Mobilitdtsdienstleistungskosten
steigen werden.'®’

Das heiBt in weiterer Folge, dass auch bei geniigend attraktiven Angeboten
unterschiedliche Verkehrsmittel fiir einen Weg verwendet werden. Warum
nicht einfach mit dem Pkw zum Bahnhof, mit dem Zug in die Stadt, dort
umsteigen in die U-Bahn und ab der Haltestelle mit dem &ffentlichen Fahrrad
zum Ziel? Einfach multimodal und mit einer einzigen Informationsquelle und
Abrechnung. Die Sharing-Angebote (Car-Sharing, Bike-Sharing) werden diesen
Trend unterstiitzen. Altere Menschen, die den Umgang damit in jungen Jahren
gelernt haben, werden in Zukunft auch weiterhin diese Kombinationen nutzen.

Die Optimierung der Verkehrssysteme und die bessere und gerechtere Nutzung
des dffentlichen Raums mit dem Ziel von sozial gerecht verteilten Mobilitats-
chancen wird auch zu einer Entschleunigung des Lebens fiihren. MaBgeblich
fiir die Lebensqualitdt verantwortlich sein wird die Umsetzung des Prinzips der
kurzen Wege und der Multifunktionalitat. Fir dltere Menschen auch sehr rele-
vant wird die Umsetzung und Einhaltung bzw. Uberwachung von Geschwindig-
keitsbegrenzungen werden. Tempo 30 in Stadten bzw. Wohngebieten hat heute
schon eine hohe Akzeptanz in der Bevdlkerung. Der Zugewinn an Sicherheit
und Lebensqualitat ist leicht vermittel- und erlebbar.

Damit die eingangs erwahnten Entwicklungen stattfinden kénnen und um ein
weitgehend selbststdndiges und selbstbestimmtes Leben im dritten Lebensab-
schnitt gewahrleisten zu kénnen, muss aber von auBen in das System einge-
griffen werden. Politik und Verwaltung sind gefordert, Rahmenbedingungen zu
definieren bzw. zu andern, Strukturen und Anreize zu schaffen, die Mobilitat
maglichst nachhaltig, sozial- und umweltvertrdglich zu gestalten.

Eine Gesellschaft bzw. Stadte und Gebietskdrperschaften, die bereits jetzt die
Weichen in Hinsicht auf die zu erwartenden Verdnderungen stellen, liberneh-
men nicht nur eine Vorreiterrolle, sondern sind auch gut vorbereitet auf die
zukiinftigen Herausforderungen.

Dieses Eingreifen spielt sich auf drei groBen Ebenen ab:
- Technologisch innovative Ebene
- Raumplanerisch organisatorische Ebene

- Verhaltensbeeinflussende Ebene

Die sehr starke Konzentration fast allein auf technologische Innovation wird
dabei nicht ausreichen. Obwohl von der Industrie und den Energieerzeugern
stark forciert, werden E-Mobile auch in Zukunft die Problembereiche ,limitierter,
nicht vermehrbarer Platz", ,Kosten" oder ,Gefahrdungspotenzial” in den Stadten
nicht I6sen kdnnen. Eine Reduktion der Emissionen hingegen wird erreicht wer-
den. Aber warum dann nicht gleich auf E-Fahrrader oder Pedelecs setzen? Dafiir
wéren jedoch Wertewandel und Verhaltensanderungen notwendig - Verhaltens-
anderungen in die Richtung, dass kurze Strecken gar nicht erst mit dem Auto
gefahren werden. Und dort, wo mit dem Auto gefahren wird, miissen Geschwin-
digkeiten reduziert werden. Autofahrerlnnen sollen sich als Gaste fiihlen.

Die Devise muss lauten: ,Platz fiir Menschen statt fiir Maschinen”,

161 Wirtschaft beleben durch nachhaltige Mobilitat. In: Mobilitdt mit Zukunft. Hrsg.: VCO. Wien, 2013.
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Da der Aktionsradius von dlteren Menschen mit dem Eintritt ins Pensionsalter
sich grundsatzlich verringert, waren etliche der Wege, die Seniorinnen und
Senioren im Alltag zuriicklegen, meist auch mit dem Fahrrad bewaltigbar -
zumindest fiir die Gruppe der ,jungen Alten"

Alte Menschen reagieren auch auf diese Abnahme des Aktionsradius und su-
chen sich vermehrt Aktivitdten ndher zum Wohnumfeld als jlingere Personen.
Jedoch wird diese Tendenz in Zukunft nicht mehr gleich stark erkennbar sein
wie noch im Augenblick, da infolge der bereits erwdhnten Pkw-Verfligbarkeit
die Bindung zum ndheren Umfeld abnehmen wird.

Das gilt vor allem fiir die Funktionen ,Einkaufen”, ,Freizeit [ Erholen” und ,Er-
ledigung”, deren Bedeutung deutlich gewinnen wird. Nichtsdestotrotz wird das
ZufuBgehen die wichtigste Verkehrsform bleiben - speziell fiir die Hochbetagten.

Welche Empfehlungen kdnnen also grundsétzlich ausgesprochen werden, um
den Lebensraum und damit verbunden das Verkehrssystem sozial und umwelt-
vertrdglich zu gestalten - vor allem im Hinblick auf dltere Menschen?

Empfehlungen fiir Raumplanerinnen und Stadtentwicklerlnnen'®?

- Schaffung der Stadt der kurzen Wege mit guter Durchmischung der Funktionen

- Aufwertung von Wohnstandorten und stadtebaulichen Problembereichen
durch qualitative Verbesserungen und 6konomische Impulsgebung eher als
Neuausweisung von Bauland

- Altere Menschen nicht als spezifische Sondergruppe auffassen, sondern
Forderung der Bewohnerdurchmischung als lebendiges und attraktives
Wohnquartier

- Die altere Bevolkerung im Vorhinein unbedingt einbeziehen, um dieser sen-
siblen Gruppe Angste zu nehmen und ihnen Mitspracherecht einzurdumen
bei Umbauten und Planungen

MaBnahmen mit einigermaBen groBem Lenkungseffekt, die durchaus ernst
diskutiert werden sollten, waren beispielsweise:

Die Einflihrung eines smarten Parkraummanagementsystems in Stadten, das
zumindest einen Teil der Einnahmen dafiir vorsieht, zweckgebunden nachhal-
tige Mobilitdtsformen zu fordern und zu finanzieren. Durch die Zweckbindung
wiirde auch die Akzeptanz der MaBnahme bei den betroffenen Autofahrerin-
nen erhéht werden, da ja die oft geforderten Alternativen zum Auto eine
Qualitatssteigerung erlangen wiirden.

In dieselbe Richtung wiirde eine Abgabe auf Stellpldtze bei Einkaufszentren
bei gleichzeitiger zweckgebundener Nutzung des eingenommenen Geldes fiir
Bus, Bahn, Bim, Fahrrad oder das ZufuBgehen fiihren.

Bei anderen groBBen Verkehrserregern, wie etwa bei Betrieben, gibt es diese
Handhabung bereits. In Osterreich noch auf freiwilliger Basis und ohne gesetz-
liche Grundlage, gibt es eine solche Regelung mit dem sogenannten Work-
place Parking Levy bereits umgesetzt in der englischen Stadt Nottingham. Das
dortige City Council hat beschlossen, dass alle Arbeitgeberinnen mit mehr als
10 Stellplatzen pro Jahr etwa 400,- Euro pro Stellplatz bezahlen miissen. Die
zweckgebundene Verwendung des Geldes fiir nachhaltige Mobilitat ist gerade
in der Beschlussphase.

162 Mecklenbrauck, llka: Altwerden im Quartier der 1950er Jahre - Handlungsempfehlungen fiir die Hattinger Stidstadt. In:
Dortmunder Beitrdge zur Raumplanung, Blaue Reihe, Bd. 130 (Zukunft Alter - Stadtplanerische Handlungsansatze zur
altersgerechten Quartiersentwicklung). Dortmund, 2008.
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Generell ist die gesetzliche Regelung zur Errichtungspflicht von Stellplatzen
kritisch zu beleuchten. Im Hinblick auf den Wunsch einer nachhaltigen Steu-
erung von Verkehr und Mobilitat ist die Mindestanzahl von zu errichtenden
Parkplatzen bei Wohnanlagen oder Gewerbegebieten bzw. Einkaufszentren
durch Maximalzahlen zu ersetzen. Vor allem dann, wenn eine addquate Er-
schlieBung durch andere Verkehrsmittel als das Auto gewahrleistet ist.

Eine andere MaBnahme betrifft die Verbindungen im landlichen Wegenetz. Oft
gibt es Zufahrten und ForststraBBen, die wie StichstraBen angelegt sind und von
der dffentlichen Hand errichtet und finanziert werden (obwohl sie bisher nur
einzelnen nutzbar sind und von diesen oft auch als Eigentum betrachtet wer-
den). Diese zu verbinden, damit attraktive, sichere und kiirzere Verbindungen
fiir Menschen, die nicht unmittelbar dort wohnen, geschaffen werden, ware
sicherlich eine MaBnahme, die eine Uberlegung wert ist.

Empfehlungen beim Offentlichen Verkehr

Viele technische Verbesserungen, vor allem Beschleunigungen, aber auch
DesignmaBnahmen in den Bussen und StraBenbahnen gehen vom gesunden,
erwerbstdtigen Mann aus. Starke Beschleunigungen jedoch bedeuten fiir dltere
Menschen ein Problem, da sie ja oft noch gar nicht sitzen, wenn etwa die Stra-
Benbahn bereits losfahrt oder schon aufgestanden sind, um zum Ausstieg zu
gelangen, bevor die StraBenbahn noch steht.'s Hier sind die OV-Fahrerlnnen ge-
fordert, auf die besonderen Bediirfnisse zu reagieren. SchulungsmaBnahmen, wie
sie beispielsweise vom Trendsetter in diesem Bereich in Osterreich, der Salzburg
AG, durchgefiihrt werden, sind hier zukunftsweisend (siehe dazu auch Kapitel
4.5. ,MaBnahmen fiir das Unterwegssein mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln").

Zur Unterstlitzung der Fahrerlnnen sollten in den Fahrzeugen Anzeigen der
Beschleunigungswerte serienmaBig eingebaut sein. Diese ermdglichen dann,
eine kontrollierte und seniorengerechte Beschleunigung, auch dann, wenn der
[ die Fahrerln infolge von Verspdtung im Stress sein sollte oder fiir den Fall,
dass Busse und StraBBenbahnen technisch eine weit starkere Beschleunigung
zulassen wiirden.

Bezliglich der Ausstattung der Fahrzeuge sollten gerade fiir dltere Menschen
mehr Mdglichkeiten geschaffen werden, um sich wohl zu fiihlen. Dazu gehdren
Haltestangen (diese Forderung ist Gibrigens auch fiir Kinder sehr wichtig), aber
auch gute farbliche Kontraste zur leichteren Erkennbarkeit.

Im Angebotsbereich wird man sich fiir die Zielgruppe ,dltere Menschen" mehr
mit differenzierten Bedienungsformen beschaftigen miissen - mit Schwach-
lastsystemen genauso wie mit flexiblen Bedienungen.

Der Trend zur Multimodalitdt wird auch bei den alten Menschen nicht Halt
machen. Was zurzeit von &dlteren Menschen (speziell in landlichen Regionen)
noch eher abgelehnt wird, ndmlich kombinierte Mobilitdtsformen zu benutzen
(also der Umstieg von einem Verkehrsmittel zum anderen), wird in Zukunft an
Bedeutung gewinnen. Voraussetzung dafiir sind natiirlich leicht erhaltliche
und verstindliche Informationen und Barrierefreiheit. In diesem Zusammen-
hang stehen auch flexible verkehrsmittellibergreifende Abrechnungssysteme.
Pre-paid-Funktionen oder monatliche Abrechnungen auf einer Rechnung fiir
verschiedene Verkehrsmittel werden die herkdbmmlichen, starren Ticketarten
wie Monatskarten oder Seniorenkarten fiir OV erganzen.'®

163 Dangschat, Jens: Auf dem Weg zur nachhaltigen und sozial gerechten Mobilitat. In: Zukunft Stadt | In Zukunft Wien.
Nimm die Wirfel in die Hand. Hrsg.: Stadt Wien, MA 18. Wien, 2009. |
www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008075a.pdf)

164 Winkler, Angelika: Was bewegt uns morgen? In: In Zukunft Stadt | In Zukunft Wien. Nimm die Wiirfel in die Hand. Hrsg.:
Stadt Wien, MA 18. Wien, 2009. | www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/o008075a.pdf
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Bereits zum Standard gehdren die qualitativ hochwertigen Ausstattungen von
Haltestellen. Besonders fiir dltere Menschen sind Sitzgelegenheiten, Witte-
rungsschutz, Beleuchtung, Abfalleimer, Toiletten (wo mdglich) und barriere-
freie Zu- und Abgange wichtig.

Empfehlungen zum FuB-, Rad- und Autoverkehr

Die meisten Empfehlungen zum Rad- und Autoverkehr betreffen jene Berei-
che, wo beide Verkehrsmittel aufeinandertreffen. Wenn es das Ziel ist, eine
maglichst konfliktfreie Koexistenz von allen Verkehrsmittelnutzerinnen zu
erreichen, dann sind groBe Geschwindigkeitsunterschiede kontraproduktiv. Im
Stadtgebiet ware eine Temporeduktion schon allein aus diesem Grund wiin-
schenswert. Einheitliche Regelungen, wie beispielsweise stadtweites Tempo
30 (VorrangstraBen ausgenommen), wie es in Graz gehandhabt wird, erleich-
tern einerseits das Verstandnis der MaBnahme und andererseits auch den
Kommunikationsaufwand vom Gesetzgeber zum/r BiirgerIn. Natiirlich ist auf
die Einhaltung der Tempolimits zu achten. Der Einsatz von die Polizei unter-
stiitzenden Uberwachungspersonal wire eine Empfehlung.

Besonders dltere Menschen flihlen sich infolge ihrer Einschrankungen der Leis-
tungsfahigkeit im korperlich-mentalen Bereich, die mit fortschreitendem Alter
auftreten, durch hohere Geschwindigkeiten gefahrdet.

Stiirze sind die Hauptursache fiir Unfélle dlterer Menschen. Ausloser fiir Stiirze
ist in etwa einem Drittel aller Fille die Umwelt (Stolpern/Ausrutschen auf
unebenen oder rutschigen Boden etc.). Bewusstseinsbildung von Verantwortli-
chen und Entscheidungstragerinnen fiir diese Tatsache und damit verbundene
Handlungsempfehlungen mit klaren Prioritdten waren ganz im Interesse von
alteren Menschen. In skandinavischen Stddten beispielsweise hat die Raumung
von Gehsteigen und Radwegen von Schnee hohere Prioritdt als etwa die
Raumung von Fahrbahnen fiir Autos.

Ebenfalls weiter in der Entwicklung als in Osterreich sind skandinavische
Lander beziiglich der Partizipation von dlteren Menschen bei der Erhebung von
Ursachen und Mangel im FuBgadngernetz bis hin zur Erarbeitung von MaBnah-
men zur Behebung dieser Mangel. Eine Reihe von Projekten, durchgefiihrt von
Agneta Stahl, einer der flihrenden Wissenschaftlerinnen in diesem Feld von der
Universitat Lund in Schweden, beweist klar die Wichtigkeit der Einbindung al-
terer Menschen und ihrer Sicht als Betroffene. Das Projekt “Lets go for a walk
- Older people in the local environment"'® in Kristianstad ist nur eines, wo
genau dieser Ansatz gewahlt wurde. Eine Empfehlung fiir Osterreich kdnnte
lauten, auch dltere Menschen als Stakeholder in die Analyse-, Planungs-
und Umsetzungsprozesse mit einzubinden.

165 Siehe: www.tft.Ith.sefenglish/competence_center_traffic_environment_for_older_people_and_people_with_disability/
ongoing_projects/lets_go_for_a_walk_older_people_in_the_local_environment/
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6. Richtlinien, Normen, Checklisten

6.1. RVS = Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen

- RVS 02.02.36 Alltagsgerechter barrierefreier StraBenraum (Sept. 2010):
Anforderungen fiir FuBgangerinnen im StraBenraum, Orientierung
und Leitsysteme im 6ffentlichen Raum, bauliche Ausbildung der
Randsteine, Behandlung von Platzen, Stiegenanlagen und sonstigen
Hohenunterschieden, Systemverkniipfungen bei Umsteigeknoten im
Offentlichen Verkehr, Baustellen - Baustellenabsicherungen, winterliche
Betreuung, Beleuchtung und Sichtbarkeit bei Dunkelheit etc.

- RVS 02.03.12 Behindertengerechte Ausgestaltung des Offentlichen
Verkehrs (Juni 2001):
Einstiege in Fahrzeuge, Haltestellen, Ausstattungselemente von
Haltestellen, Anlagen zur Uberwindung von Héhenunterschieden,
Informations- und Orientierungssysteme etc.

- RVS 02.03.13 Anlagen des Offentlichen Verkehrs (Mirz 1979):
StraBen mit StraBenbahn, StraBen mit Omnibus und Obus

- RVS 03.02.10 Nichtmotorisierter Verkehr:
Einsatzkriterien fiir die Errichtung von Rad- und Gehwegen an StraBen

- RVS 03.02.12 FuBgzngerverkehr (Aug. 2004):
Verkehrssicherheit, FuBwegenetz, Entwurfsgrundlagen, Streckenbereich,
Querungshilfen fiir FuBgangerinnen etc.

- RVS 03.02.13 Radverkehr (Juni 2001):
Verkehrssicherheit, Radverkehrsnetz, Kriterien fiir die Auswahl der Rad-
verkehrsanlage, Entwurfselemente, Streckenbereich, Knotenpunkte, ge-
schwindigkeitsreduzierende MaBnahmen auf Radverkehrsanlagen, Bau
und Erhaltung von Radverkehrsanlagen, Wegweisung fiir den Radverkehr,
Fahrradabstellanlagen etc.

- RVS 03.06.13 Eisenbahnkreuzungen - Bedachtnahme auf behinderte
Menschen (M3rz 2006):
Allgemeine MaBnahmen fiir eine barrierefreie Ausfiihrung einer Eisenbahn-
kreuzung, zusatzliche MaBBnahmen fiir eine barrierefreie Ausflihrung einer
nicht-technisch gesicherten Eisenbahnkreuzung, zusatzliche MaBnahmen
fuir eine barrierefreie Ausfiihrung einer technisch gesicherten Eisenbahn-
kreuzung etc.

- RVS 03.06.14 Eisenbahnkreuzungen - Radverkehr (Juni 2008):
Bauliche Ausgestaltung, nicht-technische Sicherung, technische Sicherung etc.

6.2. Normen

- ONORM A 3011 Grafische Symbole fiir die Offentlichkeitsinformation -
Teile 1 bis 11

- ONORM A 3012 Visuelle Leitsysteme fiir die Offentlichkeitsinformation
- Orientierung mit Hilfe von Richtungspfeilen, grafischen Symbolen, Text,
Licht und Farbe
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ONORM B 1600 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen

ONORM B 1601 Spezielle Baulichkeiten fiir behinderte und alte Menschen
- Planungsgrundsatze

ONORM B 1602 Barrierefreie Schul- und Ausbildungsstatten und
Begleiteinrichtungen

ONORM B 1603 Barrierefreie Tourismuseinrichtungen - Planungsgrundlagen

ONORM B 1610 Barrierefreie Gebsude und Anlagen: Anforderungen fiir die
Beurteilung der Barrierefreiheit

ONORM B 5371 Treppen, Gelinder und Briistungen in Gebauden und von
AuBenanlagen - Abmessungen

ONORM V 2100 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen
- Taktile Markierungen an Anmeldetableaus fiir FuBgangerinnen

ONORM V 2101 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen
- Akustische und tastbare Hilfssignale an Verkehrslichtsignalanlagen

ONORM V 2102-1 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Men-
schen - Taktile Bodeninformationen, Teil 1: Fiir Wege in Baulichkeiten und
im 6ffentlichen Raum bei Fahrgeschwindigkeiten bis max. 80 km/h

ONORM V 2104 Technische Hilfen fiir blinde, sehbehinderte und mobili-
tatsbehinderte Menschen - Baustellen und Gefahrenbereichsabsicherungen

ONORM V 2105 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen
- Tastbare Beschriftungen und Informationssysteme

ONORM Z 1000-1 Sicherheitskennfarben und -kennzeichen -
Begriffsbestimmungen, Anforderungen, Ausfiihrungen

ONORM Z 1261 Begehbare Oberflichen — Messung des Gleitreibungs-
koeffizienten in Geb3duden und im Freien von Arbeitsstitten

ONORM EN 81-40 Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau
von Aufziigen - Spezielle Aufziige fiir den Personen- und Giitertransport
- Teil 40: Treppenschragaufziige und Plattformaufziige mit geneigter
Fahrbahn flr Personen mit Behinderung

ONORM EN 81-70 Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau
von Aufziigen - Besondere Anwendungen fiir Personen- und Lastenaufziige
- Teil 70: Zugénglichkeit von Aufziigen fiir Personen einschlieBlich Perso-
nen mit Behinderungen

ONORM EN 12182 Technische Hilfen fiir behinderte Menschen -
Allgemeine Anforderungen und Priifverfahren

ONORM EN 12464-2 Licht und Beleuchtung - Beleuchtung von Arbeits-
statten - Teil 2: Arbeitsplatze im Freien

ONORM EN 15209 Spezifikation fiir taktile Bodenindikatoren

OVE/ONORM EN 60118-4 Akustik - Hérgerite — Teil 4: Induktionsschlei-
fen flir Horgerdte - Magnetische Feldstérke (IEC 60118-4:2006)

OVE/ONORM EN 60849 Tonsysteme fiir Notrufzwecke

DIN 18024-1 Bauliche MaBnahmen fiir behinderte und alte Menschen im
offentlichen Bereich - Planungsgrundlagen StraBen, Platze und Wege

DIN 18024-2 Bauliche MaBnahmen fiir behinderte und alte Menschen im
offentlichen Bereich - Planungsgrundlagen offentlich zugdngliche Gebaude
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6.3. Checklisten

Checkliste: Planung und Planungsprozess

O Gibt es ein Leitbild der ,kurzen Wege"?

a

Die Absichten und Ziele Ihrer Gemeinde / Stadt in Bezug auf Erreichbarkeit und Barrierefreiheit fiir
die Zielgruppe ,alte Menschen" wurden in einem offiziellen Grundsatzdokument festgehalten.

Ihre Gemeinde / Stadt sieht ein ausreichendes Budget fiir die Planung und Umsetzung von
MaBnahmen zur Verbesserung von Erreichbarkeit und Barrierefreiheit fiir alte Menschen vor.

Ihre Gemeinde / Stadt verfiigt {iber geeignetes Personal, um MaBnahmen und Strategien zur
Verbesserung der Erreichbarkeit und Barrierefreiheit der Mobilitat fiir alte Menschen umsetzen
zu kdnnen; oder es werden externe Expertlnnen zur Unterstiitzung der Arbeit engagiert.

Vertreterlnnen alter Menschen werden in die Evaluierung der Arbeit Ihrer Gemeinde / Stadt
beziiglich Erreichbarkeit und Barrierefreiheit einbezogen.

Ist die Wohnbaufdrderung stimulierend fiir die Errichtung von Seniorenwohnungen
(im ErdgeschoB)?

Werden Lieferservices oder rollende Markte stimuliert in lhrer Gemeinde?
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Checkliste: Qualitditsmerkmale des 6ffentlichen Raums und MaBnahmen zum ZufuBBgehen

Gibt es Sitzgelegenheiten in regelmaBigen, seniorengerechten Abstdanden in Bereichen, wo
Seniorlnnen haufig unterwegs sind?

Gibt es 6ffentliche Toiletten in regelmaBigen, seniorengerechten Abstanden in Bereichen, wo
Seniorlnnen hdufig unterwegs sind?

Ist der 6ffentliche Raum maglichst barrierefrei?

Sind Kreuzungen fiir alte Menschen ibersichtlich und einsichtlich?

Gibt es bei mehrspurigen StraBen Querungshilfen, die ein Abrasten erlauben (z.B. Mittelinseln)?

Werden FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen auf derselben Verkehrsflache gefiihrt?

Erreichbarkeit und Barrierefreiheit fiir alle ist Teil der Wartungsroutinen und
Instandhaltungsarbeiten lhrer Gemeinde / Stadt.

Gibt es Seniorenparkplatze?

Checkliste: Begleitende Rahmenbedingungen

Werden Tempolimits wirksam liberwacht?

Werden Unfallstatistiken mit Beteiligung alterer Menschen auf Gefahrenpunkte analysiert?
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Checkliste: MaBnahmen im Zusammenhang mit dem Offentlichen Verkehr

Anteil der Niederflurfahrzeuge an der OV-Flotte: %

Haben die Fahrerlnnen im Fahrzeug Unterstiitzung durch Sensoren, die Beschleunigungswerte
anzeigen?

Gibt es OV-Dauerkarten zum Ausleihen?

Gibt es OV-Mikro Systeme in Ihrer Gemeinde?

Ist die Aufenthaltsqualitdt an den Haltestellen zufriedenstellend fiir dltere Menschen
(z.B. Sitzgelegenheit, Witterungsschutz, Sauberkeit, Beleuchtung etc.)?

Gibt es Informationen fiir alte Menschen, wo an den Haltestellen die Fahrzeuge stehenbleiben
und die Tiiren aufgehen (4hnlich wie fiir sehbeeintrachtigte Menschen) oder wo sich der Knopf
bei den Tiiren des Fahrzeugs befindet, der ein SchlieBen verhindert?

Checkliste: MaBnahmen im Zusammenhang mit dem Radfahren

Gibt es ebenerdige sichere und witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen in Siedlungsbereichen?

Gibt es Infotage bzw. eine Broschiire von Radhéndlern fiir die Zielgruppe ,dltere Menschen"?
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Checkliste: Kommunikation, Beratung und Motivation

O Gibt es in Ihrer Gemeinde einen Seniorenstadtplan?

QO Gibt es in Ihrer Gemeinde Mobilitdtsberatung fiir Seniorlnnen (eventuell sogar eine
Mobilitatszentrale)?

O Gibt es Kampagnen oder Aktionen, die dltere Menschen in lhrer Gemeinde zum gemeinsamen
ZufuBgehen oder Radfahren motivieren?

O Gibt es Internet-Schulungen fiir dltere Menschen (inkl. Fahrplanabfragen bzw. Nutzung von
der Gemeinde angebotenen Internetservices)?

O Sind Informationsverbreitung und -austausch unter den zustandigen Personen zwischen und
innerhalb der Abteilungen lhrer Gemeinde und des Landes etabliert? (z.B. Verkehrsplanung,
Stadtentwicklung, Gesundheitsamt, Sozialamt, OV-Betreiber, Abteilung fiir Menschen mit
Mobilitatseinschrankung, Wohnbau etc.)
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