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logie der Universitat Erlangen-Nurnberg

1, Uberblick

Die européaische Politik geht davon aus, dass altere Menschen so lange wie mdglich mobil
sein wollen und sollen und sich auch selbst am Stralenverkehr beteiligen mdchten. Dies ist
politisch und gesellschaftlich erwiinscht, ist Element und Bedingung von Lebensqualitat. Hin-
dernisse bei der Realisierung der Mobilitdt erzeugen leicht einen Teufelskreis: erzwungene
Immobilitat verstarkt den Riickzug aus der Beteiligung am gesellschaftlichen Leben und dies
verstarkt die Tendenz zu einem immobilen, unselbststandigen Leben. Also gilt es, solche
Hindernisse zu identifizieren und nach Moglichkeit auszuschalten. Das ist das allgemeine In-
teresse des von der EU seit Beginn des Jahres 2003 eingerichteten Forschungsprojekts Sl-
ZE'.

Als Ziele im einzelnen wurden fur SIZE die folgenden formuliert (hier im englischen Original
wiedergegeben):

Objectives of SIZE:

Objective 1: To explain and to describe the present mobility situation of senior citizens
from the target group’s perspective

Objective 2: To motivate action from the side of the authorities and other relevant groups
in society who are, or feel, responsible in this area

Objective 3: To provide guidance for the setting up and the implementation of policies to-
wards "keeping the elderly mobile"

Das Projekt wird gemeinsam bearbeitet von Instituten in Deutschland, Irland, Italien, Oster-
reich, Polen, Schweden, Spanien und der Tschechischen Republik. Es hat eine Laufzeit bis
Ende 2005.

Fur Deutschland bearbeitet das Institut fiir Psychogerontologie (ipg) der Universitat Erlan-
gen-Nurnberg die Forschungsfragestellungen von SIZE.

In einer ersten Projektphase (ab Februar 2003 bis November 2003) waren neben der Erstel-
lung eines Berichtes zum internationalen Forschungsstand zur Mobilitat im Alter qualitative
Interviews mit Senioren und Experten (Gerontologen, Verkehrswissenschaftler, Verkehrs-
und Stadteplaner, Politiker usw.) vorgesehen.

In der zweiten Projektphase (,Quantitative Studie”, Sommer 2004 bis bis Sommer 2005)
wurde ein standardisierter Survey als Fragebogenstudie organisiert, wie in der ,Qualitativen
Studie* ebenfalls mit Senioren und Experten, wobei dieselben Themenbereiche galten, und
die Ergebnisse der qualitativen Studie die Formulierung einige Items des Fragebogens anreg-
ten.

! SIZE = Life Quality of Senior Citizens in Relation to Mobility Conditions (Lebensqualitét &lterer Mitbiir-
ger in Relation zu Mobilitdtsbedingungen): Ein Forschungsprojekt der EU aus dem Programm Quality
of Life and Management of Living Resources, Nr. QLRT-2001-02399
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Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Teilnehmer an der Studie:

Tab.1: Anzahl Teilnehmer an der Qualitativen Studie

Deutschland Gesamt
Senioren 413 3.309
Experten 62 490

Tab.2: Anzahl Teilnehmer am Standardisierten Survey von SIZE

Deutschland Gesamt
Senioren 413 3.309
Experten 62 490

Es wurde auf eine gleich groRRe Stichprobe der zu befragenden alten Menschen in allen betei-
ligten Landern geachtet:

Countries: Sample
Austria 414
Germany 413
Ireland 413
Italy 414
Sweden 414
Poland 414
Czech Rep. 414
Spain 413
Total 3309



In der folgenden Darstellung der Ergebnisse von SIZE stitzen wir uns in der Hauptsache auf
die Befragung der Senioren und legen unseren Schwerpunkt auf die Ergebnisse, die in
Deutschland erzielt wurden.

2. Die Qualitative Studie
2.1 Interviews mit Alteren

In Gruppen- und Tiefeninterviews mit insgesamt 65 alteren Menschen zwischen 65 und 93
Jahren (davon 39 Frauen) sowie mit 27 ausgewiesenen Experten aus ganz Deutschland wur-
den von der deutschen Forschergruppe Projekts SIZE Chancen, Probleme und Problemlo-
sungsmdglichkeiten in Zusammenhang mit der Mobilitat von Senioren erhoben.

Gehen wir zunachst auf die Ergebnisse der /nterviews mit Alteren ein:

Wie zu erwarten war, haben unsere Gesprachspartner ,als Experten ihrer selbst* Uberein-
stimmend betont, dass allgemeine Regeln und Sichtweisen Uber das Thema der Mobilitat im
Alter nicht formuliert werden kénnen. Zu unterschiedlich sind die Lebenssituationen der ein-
zelnen alteren Menschen, ihr Gesundheitsstatus, ihre Wohnsituation, ihre finanziellen Mittel
usw. Menschen, die gesund und mit einem guten finanziellen Polster alt geworden sind, ha-
ben Ublicherweise keine Schwierigkeiten, mobil zu bleiben, auch wenn die 6ffentlichen Ver-
kehrsrdume, Verkehrsmittel und Verkehrsbedingungen daftir nicht immer gtnstig sind.

Es gibt aber aus der Sicht &lterer Menschen eine Reihe von Kritikpunkten an Verkehrsmitteln,
Verkehrswegen und anderen Komponenten der Verkehrswelt, die ihre auerhausliche Mobili-
tat erschweren, behindern oder gar verhindern. Die Gespréache liefern eine Fulle solcher ein-
zelnen Kritikpunkte, mangelhafte technische Bedingungen werden ebenso genannt wie flr
Altere schwer zu meisternde Verkehrsablaufe oder ungiinstige infrastrukturelle Bedingungen.
Insbesondere bei den weniger gut gestellten Senioren wirken diese Erschwernisse hemmend
auf die Realisierung ihrer Mobilitéatswiinsche.

e Was die Verkehrsinfrastruktur angeht, kommen stadtische Ballungszentren in der Be-
urteilung der Alteren relativ gut weg, Randlagen oder landliche Bezirke eher schlecht.

e Die Verkehrsablaufe werden allgemein als zu schnell, zu hektisch beurteilt, den be-
wegungseingeschrankten Kérper mancher Alteren tiberfordernd.

e Technische Mangel und Probleme fallen den Gesprachspartner vor allem in Bezug auf
den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) auf. Linienfilhrungen und Fahrpléane
sind in der Hauptsache auf die Bedirfnisse der Berufstitigen zugeschnitten. Die
technische Gestaltung und Ausstattung der Fahrzeuge wird in mancherlei Hinsicht als
verbesserungsbedurftig bezeichnet. Auch die Zugangswege zum OPNV seien in der
Regel noch keineswegs optimal.

Mangelhaftes Sozialverhalten grenzt Altere aus

Es sind aber nicht nur technische Aspekte, die von den Gesprachspartnern beméangelt wer-
den. Soziale Aspekte werden sogar besonders betont und hervorgehoben. Das diskriminie-
rende und unter Umstédnden auch bedrohlich wirkende Sozialverhalten vieler Verkehrsteil-
nehmer, insbesondere der jingeren, wird hier genannt, ebenso wie mangelhafte Hilfsbereit-
schaft und Freundlichkeit. Das auRere Bild der 6ffentlichen Raume wirkt manchmal abschre-
ckend. Altere Menschen sind offenbar duBerst sensibel gegeniiber Erscheinungen, die sie als
Signale einer allgemeinen Verwahrlosung interpretieren, und solche Signale entdecken sie
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viele in unserer aktuellen Umwelt. Verwahrlosungssignale (schmuddelige Straen und Platze,
Muall, Grafittis, ,,herumlungernde® Gruppen von Jugendlichen etc.) kénnen dazu fihren, dass
Altere zuweilen darauf verzichten, aus dem Haus zu gehen, wie sie es bei einer freundliche-
ren Umwelt getan hatten. In dieser Hinsicht in einem besseren Licht erscheinen die Lebens-
und Mobilitatsbedingungen auf dem Land, dort scheinen die genannten Verwahrlosungser-
scheinungen noch nicht ganz so verbreitet zu sein. Uberraschenderweise beurteilen die In-
terviewpartner, die auf dem Land leben, die dortigen Bedingungen zur Mobilitat besser als
erwartet. Zwar sei die Infrastruktur der Verkehrswege und des OPNV weniger gut entwickelt,
aber das werde in einem gewissen Mall kompensiert durch die hohere Bereitschaft zur nach-
barschaftlichen Hilfe und Unterstiitzung (z.B. durch Fahrgemeinschaften).

Das eigene Auto stellt in einer Situation sozialer Unsicherheiten und Angste nicht nur ein
willkommenes Fortbewegungsmittel dar, sondern auch ein Schutz gegen unerwiinschte Kon-
takte mit anderen Menschen. Etwa die Halfte der Befragten verfigt Uber eine Fahrerlaubnis
und hat meist auch einen PKW zur Verfigung. Davon wiederum etwa die Hélfte nutzt aber
die Fahrerlaubnis nicht mehr oder kaum noch. ,Fir alle Féalle* méchte man den Fihrerschein
allerdings behalten. Die befragten &lteren Autofahrer sind davon Uberzeugt, dass mit dem
Alternsprozess einiges an Leistungsfahigkeit verloren geht, an Erfahrung aber gewonnen
wird. Entscheidend fir die Verkehrssicherheit sei die kritische Selbsteinschatzung der alteren
Fahrerinnen und Fahrer.

Der sozialen Problematik ist auch das Thema ,,Dienstleistungen® zuzurechnen. Deutschland
ist kein Service-Land, trotz gegenteiliger Beteuerungen oder vielleicht sogar Anstrengungen.
Das Personal, das Alteren die Verkehrsteilnahme erleichtern kénnte, besonders im OPNV, ist
im Zuge von Rationalisierungen erheblich abgebaut worden. Allenthalben fehlen kompetente
Ansprechpartner — auf der Strafle und anderswo. Zwar werden immer neue technische Appa-
rate entwickelt, die Hilfe und Unterstitzung geben kénnten, aber es bleiben eben anonyme,
fremd wirkende Apparate, die von Alteren nicht immer leicht in ihr Alltagsleben integriert
werden konnen. Andererseits wurde durchaus anerkannt, dass Technik gerade auch fir Alte-
re hilfreich sein kdnnte und auch tatsachlich ist. Eine argerliche Ausnahme stellen die verwir-
renden, meist unverstandlichen Fahrkartenautomaten dar, an denen sich auch eine man-
gelnde Standardisierung technischer Hilfsmittel demonstrieren lasst.
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Abb. 1: Von Senioren heftig kritisiert: Fahrkartenautomaten

Die zunehmende Fremdheit der Umwelt wird als unangenehm empfunden: die technische
Stimme der Computer-Ansage auf den Bahnhodfen stort ebenso wie das unversténdliche



»Denglisch”, das die Alltagssprache immer mehr durchsetzt und den Senioren die Orientie-
rung erschwert.

Viele Fakten, die alteren Menschen die Teilnahme am o6ffentlichen Leben schwierig oder
manchmal unmoglich machen, sind seit langem bekannt. Warum tritt hier keine Veréanderung
ein? Liegt es nur am Geld oder auch am negativen Altersbild, das in der Gesellschaft verbrei-
tet ist? Manche Gesprachspartner waren der Meinung, dass sich die Dinge nur dann andern
werden, wenn die Alteren mehr Eigeninitiative entwickeln und ihre Sache besser vertreten
wrden.
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2.2 Interviews mit Experten

Bei der Befragung von Experten wurde &hnlich wie bei der Befragung der Senioren vorge-
gangen. Neben Fokusgruppen-Interviews wurden vertiefende Nachbefragungen der Experten
durchgefihrt. Fasst man die Erkenntnisse der Experten zusammen, kommt man zur folgen-
den Lageeinschatzung:

Ohne Zweifel bedeutet auBBerhdausliche Mobilitdt wie auch die korperliche Beweglichkeit in-
nerhalb des Hauses eine bedeutsame Vorbedingung fiir ein selbststdéndiges und kompetentes
Leben im Alter. Allerdings darf man die alten Menschen in keiner Beziehung Uber einen
Kamm scheren: Die Bedtrfnisse einerseits und die Méglichkeiten andererseits sind individuell
sehr verschieden. Deswegen ware es auch falsch, allen alten Menschen Mobilitat als Lebens-
stil quasi zwangsweise zu verordnen. Jeder soll nach seinen Bedurfnissen leben kénnen. Fak-
tisch allerdings wird von den Menschen in unserer Gesellschaft immer mehr an Mobilitat ge-
fordert, mit Blick auf die demographische Entwicklung auch von den &lteren, deren Selbst-
standigkeit gesellschaftlich erwiinscht ist. Altersbedingte Einschrankungen kénnen deshalb u.
U. besonders schmerzlich und nicht nur als ganz personliches Problem erfahren werden.



Die Politik ist gefordert

Die Aufrechterhaltung der Mobilitdt im héheren Lebensalter ist eine Herausforderung zu alle-
rerst fur die Politik, aber auch fur Wissenschaft und Technik. Leicht wird die Herausforderung
nicht zu bewaltigen sein:

e Die Intentionen der Politik sind nicht immer gut nachzuvollziehen, und die Experten
haben auch Zweifel daran, dass die geduflerten Absichten der politischen Akteure in
jedem Fall zugleich auch deren wahre Absichten sind.

e Die Verwirklichung sinnvoller Ziele und Projekte wird zudem leicht durch den Einfluss
von Interessengruppen erschwert. Was fur den einen eine Erleichterung und Forde-
rung seiner Mobilitat bedeutet, ist dem anderen ein Hindernis; mobile alte Menschen
konnten also zu einem Aspekt eines umfassenderen Generationenkonflikts werden.

e Aullerdem sind die politischen Verantwortlichkeiten zersplittert. Es gibt kaum eine
Ressort Ubergreifende Tatigkeit politisch Verantwortlicher.

Das sind wahrscheinlich die Hauptgriinde, warum wissenschaftliche Erkenntnisse tber die
Beseitigung von Mobilitatshindernissen fir Altere selten in die Praxis umgesetzt werden.
Dennoch: Einige MaRnahmen der Verkehrssicherheitsarbeit fiir Altere wurden in Deutschland
auf den Weg gebracht (hieran war Ubrigens das ipg maRgeblich beteiligt, s. die Ubersicht
Uber die ipg-Verdéffentlichungen am Ende dieses Berichts).

Wissenschaftliche Erkenntnisse sind mittlerweile in einer beachtlichen Fulle und Tiefe vor-
handen, im nationalen und internationalen Rahmen. Wie bereits die befragten Senioren
selbst zahlen die Experten zahlreiche Hindernisse auf, die den Alteren bei ihrer Verkehrsteil-
nahme im Wege stehen: Teilweise unbefriedigende Verkehrsinfrastruktur, ungiinstig kon-
struierte Fahrzeuge, schwer zu bewaltigende Fullwege, mangelhafte Beleuchtung, schlechte
Organisation, fehlende Dienstleistungen, eingeschréankte Orientierungsmaéglichkeiten usw.
Viele Altere kamen allerdings Uberraschend gut mit den Verhaltnissen zurecht, moglicherwei-
se durch geschicktes Kompensieren von Leistungseinschrankungen und/oder auch durch
einen intelligenten ,Mix* an Mobilitatsarten. Gleichwohl: Fir die weniger gesunden und risti-
gen unter ihnen muss erheblich mehr getan werden, um eine drohende Immobilitdt samt
ihren unerwiinschten gesellschaftlichen Folgen zu verhindern.

Zukunftsfahig: Flexible Verkehrsmittelwahl

Altere Menschen, die Uber eine Fahrerlaubnis und ein Auto verfiigen, méchten so lange wie
moglich auch auto-mobil sein. Die Experten waren sich einig, dass dies mdglich ist, eine
selbstkritische Beurteilung des Gesundheitszustandes und der Leistungsfahigkeit jeweils vor-
ausgesetzt (wie es ja von jedem Autofahrer verlangt wird). Gesellschaftliche Bestrebungen
zu einer Sonderuberprufung alterer Autofahrer werden von den Experten abgelehnt. Gerade
fir bewegungseingeschrankte altere Menschen kann das eigene Auto, versehen mit unter-
stUtzenden technischen Einrichtungen, zum Garanten der Selbststéandigkeit werden. Fahrbe-
deutsame Leistungseinschrankungen werden von den meisten alteren Autofahrern bei ihrem
Fartenmanagement bericksichtigt, so dass sie nicht ,,gefahrlich“ sind. Das zeigen die offiziel-
len neuen Unfallzahlen fur Deutschland (welche nicht von SIZE selbst ermittelt worden sind):
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Abb. 3: Fahrleistungsbezogenes Risiko der Unfallverursachung Pkw/Pkw-Unfélle von
1000 Personen bei 1 Million Fahrkilometern?

Gefahrlicher ist es da, als Senior zu Ful unterwegs zu sein. Zwar werden die Moglichkeiten,
in Deutschland wichtige Wege auch zu Fufy zu machen, fur relativ gut angesehen, doch wer-
den im einzelnen etliche Hindernisse genannt: Nicht abgesenkte Bordsteinkanten, zu schma-
le Gehwege, Fahrradfahrer und Inline-Skater im FuBgéangerbereich usw. Fir besonders be-
denklich aber wird die hohe Unfallrate bei den alteren FulRgéangern gehalten; bei den getote-
ten Fulgangern sind die alteren Menschen ab 65 Jahren deutlich Gberreprasentiert (s. Abb.
3). Also ist eine erhebliche Intensivierung der Verkehrssicherheitsarbeit und eine Verbesse-
rung der auBeren, stadtebaulichen Bedingungen ndtig.

Vom Fahrradfahren raten die Experten wegen des hohen Risikos ab. Generell gilt aus Sicht
der Experten: die Mobilitat Alterer kann geférdert werden, wenn diese selbst die bestehen-
den Mdoglichkeiten und Angebote flexibel flr sich nutzen, etwa das eigene Auto mit dem
OPNV zu kombinieren lernen (was allerdings voraussetzt, dass die Infrastruktur eine solche
Kombination ermdglicht).
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Abb. 4: Getotete bei StraBenverkehrsunféllen 1997 in Deutschland pro 100.000 der jewei-
ligen Altersgruppe?®

2 aus: Oswald, W.D. 1999. Altere Menschen im StraRenverkehr - Tater oder Opfer?. In: Kaiser, H.J. & Oswald,
W.D. (Hrsg.) Altern und Autofahren. Bern: Huber, S.

% aus Oswald, W.D. 1999. , a.a.0., S.



Teilweise heftig kritisiert wird der Zustand des Offentlichen Personennahverkehrs (obwohl
grof3stadtische Regionen, z.B. Nurnberg, diesbeziiglich noch gut relativ abschneiden). Die
Klagen der befragten Alteren iber mangelhafte Zugéanglichkeit, Uber Unzuverlassigkeit,
schlechte Information, nicht bedienbare Automaten und nicht ausreichende Versorgung vor
allem im landlichen Raum werden von den Experten unterstiitzt. Besonders die Bahn schnei-
det im Urteil der Experten schlecht ab. Auch die Experten bemangeln eine zu gering ausge-
pragte Dienstleistungsgesellschaft.

Grundsatzkritik

Mit Blick auf die Zukunft sehen die Experten Handlungsbedarf nicht allein bei der Behebung
offensichtlicher Mangel bei technischen und strukturellen Mobilitdtsbedingungen:

e Die Alteren haben es nach Ansicht einige Experten zum Teil selbst in der Hand, die
Verkehrsinfrastruktur auf ihre Bedurfnisse zuzuschneiden; in der aktiven Politik seien
die Alteren eigentlich recht gut repréasentiert, meinen die Experten. Allerdings unter-
werfen sie sich (als Politiker und Senioren) eher der Parteidisziplin als den wohlver-
standenen Interessen ihrer Altersgruppe. Regierende haben sich zu weit vom Volk
entfernt. Im Bereich der Lokalpolitik werden die Vertreter der &lteren Generationen
leicht in die Rolle des irrelevanten ,fiinften Rades am Wagen“ mandvriert.

e Gerade in der heutigen kritischen gesellschaftlichen Situation, in der Uber die Finan-
zierbarkeit und die Versorgung des wachsenden Anteils alterer Menschen 6ffentlich
nachgedacht wird, ist aus Sicht der Experten die Gefahr gro3, dass die vorhandenen
Tendenzen zu einem negativen Altersbild in einem ,,ageism*, einem vorurteilsbehafte-
ten diskriminierenden Verhalten gegeniber alten Menschen minden werden.

o Kiritisiert wird eine zuweilen unibersehbare ,Megalomanie“ in der Politik, d.h. die
Tendenz zu den grofRen Lésung, zum Alles oder Nichts, anstelle der kleinen Schritte.
Wenn nur Alles oder Nichts zur Disposition stiinde, wirde zu haufig das Nichts ge-
wahlt, wobei die fehlenden Finanzen ein allgegenwartiges und wohlfeiles Argument
darstellten.

e Uber alternative Mobilitatsformen miisse nachgedacht werden, so die Experten. Das
Auto, der Bus oder die Bahn sind in der heutigen Form und Organisation sicher nicht
der Weisheit letzter Schluss. Fantasie ist ndtig, um das bestehende Angebot mit fle-
xiblen und individuellen neuen Angeboten zu erganzen.

e Auch die Forschung im Bereich der Mobilitat Alterer wird kritisiert. Selten wiirde deut-
lich, dass der Gegenstand der Forschung Prozesscharakter habe. Vorschlage zur Ver-
besserung der Mobilitatssituation Alterer wiirden meist nur auf der Basis der Erkennt-
nisse Uber die gegenwartige Altengenerationen formuliert. N6tig sei jedoch eine Re-
flexion der Zukunft auf Basis der Kenntnisse tber die nachwachsenden Altengenerati-
onen. Was heute als Problemlosung erscheine, muisse zukunftig, relativ zu den
Merkmalen und Bedirfnissen der dann lebenden Altengeration, keineswegs eine
Problemldsung darstellen.

e Als Desiderat wird auch angefiihrt, dass keine geschlechtsspezifische Forschung be-
trieben werde. Manner und Frauen wirden sich hinsichtlich der Gestaltung ihres All-
tags, der Nutzung des Lebensraumes, ihrer Winsche und Bedirfnisse im Hinblick auf
Mobilitat unterscheiden. Das komme nicht ausreichend zum Tragen.



e Die emotionale Seite der Mobilitat wird nach Ansicht der Experten zu wenig beachtet
und in Forschung und gesellschaftlicher Praxis beachtet. Gefuihle und Befindlichkeiten
alterer Menschen sollten starker in die Uberlegungen zur Gestaltung der Verkehrswelt
einbezogen werden.

e Schliel3lich wirde zu wenig an die Lage des geriatrischen Patienten gedacht. Die Be-
muihungen der modernen Geriatrie gingen in Richtung Rehabilitation. Damit sei un-
mittelbar auch die Frage nach der Wiedereingliederung des Patienten in den offentli-
chen Raum, in die Verkehrswelt, gestellt. Rehabilitationseinrichtungen sollten &ltere
Patienten, so dies im Einzelfall Uberhaupt moglich ist, auf den Ubergang von einer
geschitzten Sphéare in die des o6ffentlichen Verkehrsraumes vorbereiten. In diesem
Zusammenhang kann auch auf die Bedeutung der immer starker werdenden Bemu-
hungen um Sturzprophylaxe hingewiesen werden.

Welche Richtung die deutsche Gesellschaft im Hinblick auf die Mobilitat ihrer Senioren ein-
schlagen wird, das wussten auch die Experten nicht sicher vorherzusagen. Im internationalen
Vergleich aber schneiden die in Deutschland bestehenden Versuche und Projekte zur Verbes-
serung der Lage é&lterer Menschen sicherlich nicht schlecht ab.

2.3 Fazit der qualitativen Studie

Deutschland als ein sehr hoch entwickeltes, hoch technisiertes und reiches Land teilt das
Schicksal des demographischen Umbaus zugunsten der alteren Menschen und zuungunsten
der jungeren mit anderen entwickelten Industrielandern. Entsprechend dem hohen sozialen
und materiellen Standard leben in Deutschland relativ viele alte Menschen derzeit in einer
guten materiellen und gesundheitlichen Lage, die sie in die Lage versetzt, ihre Mobilitats-
winsche und —bedirfnisse in den meisten Féllen zu befriedigen. Entsprechend finden wir bei
ihnen eine recht hohe Zufriedenheit mit der Mobilitétssituation. Das darf aber nicht dartber
hinwegtauschen, dass auch fir sie Verbesserungen hinsichtlich Komfort, Sicherheit und
Nachhaltigkeit der Mobilitdt moglich und nétig sind. Erst recht gilt dies fir die weniger Privi-
legierten unter den Senioren, deren Zahl nicht unterschatzt werden darf, und denen mehr
Aufmerksamkeit gezollt werden sollte.

In Zeiten geringer werdender Ressourcen fir die Bewaltigung sozialer und gesellschaftlicher
Aufgaben ist mit Konflikten tber die Verteilung der verfuigbaren Mittel zu rechnen. Die Erhal-
tung und Forderung der Mobilitat Alterer sollte in dieser Situation langerfristig als Entlastung
der Gesellschaft wahrgenommen werden, wie Uberhaupt eine langerfristige Perspektive bei
der Planung gesellschaftlicher Entwicklungen eingenommen werden sollte. Die Gesprachs-
partner des SIZE-Projektes haben Mdoglichkeiten fir die Bewaltigung mobiltéatsbezogener
Probleme skizziert. Diese fordern einiges ab, den politischen Entscheidungstragern, den alten
Menschen selbst und der Gesellschaft insgesamt. Die Menschen in unserem Staat muissen
sich darUber im klaren sein, dass antisoziales Verhalten, Egoismus und Egozentrismus, dass
eine inhumane gesellschaftliche Atmosphére auch und gerade die alten Menschen trifft. Und
sie mussen auch wissen, dass die ,Ellbogenmentalitat* ihnen deswegen einmal teuer zu ste-
hen kommen kann. Einschrankungen und Erschwernisse der Mobilitat Alterer gehen quasi
nach hinten los.
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3. Mobilitat als Problem der sozialen Lebenswelt: Spezifische Auswertung der
Qualitativen Studie

Wohl wissend um die Tatsache, dass der Begriff der ,Lebenswelt* in der modernen Soziolo-
gie eher in Verruf geraten ist, mdchten wir ihn dennoch nutzen, um Ergebnisse der qualitati-
ven Studie verstandlich machen zu kdnnen. Er erleichtert es auch, eine Trennlinie zu ziehen
zwischen zwei unterschiedlichen Perspektiven, unter denen die Betrachtung der aufl3erhausli-
chen Mobilitat (nicht nur) der alteren Menschen mdoglich ist. Die eine Perspektive ist die der
physischen, physikalischen und technischen Bedingungen der Mobilitat im Alter. Hierzu gibt
es mittlerweile eine groe Menge an Forschungsbeitrdgen. In der anderen Perspektive, die
wir die Lebensweltperspektive nennen wollen, treten die phanomenologischen Aspekte der-
selben Sache starker in den Vordergrund. Das sind die Aspekte, als die eine Sache einem
Menschen vor dem Hintergrund seiner Interessen, Werte und Geflhle erscheint. Es ist die
Welt, so wie sie vom handelnden Subjekt gemaR seiner Subjektivitat interpretiert wird. Das
zu erfahren war ein Hauptinteresse der SIZE-Befragungen.

Die qualitative Studie hat gezeigt, dass subjektive Interpretationen der Verkehrswelt sich zu
einem grolRen Teil auf soziale Kontexte beziehen, und das hat uns schon etwas Uberrascht.
Die Betonung der sozialen Dimension der auf3erhduslichen Mobilitat ist auch bei den deut-
schen Studienteilnehmern deutlicher als bei den anderen.
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Wir konnten die Sichtweisen der von uns Befragten als lebensweltliche Erfahrungen unter
Verwendung von vier Oberbegriffen aus dem Begriffsrepertoire der 6kologischen Gerontolo-
gie ordnen: Vertrautheit, Sicherheit, Unterstiitzung und Kontrollierbarkeit (in Anlehnung an
Saup 1993, der auRerdem noch Erreichbarkeit und Zugénglichkeit sowie Orientierung ge-
nannt hat).

Aspekt Vertrautheit

Die hausliche Umwelt wird den Befragten zunehmend unvertraut, weil sie als zunehmend
L~entmenschlicht® empfunden wird. In diesem Sinne wird eine wachsende Fremdheit der
Umwelt beklagt, was als unangenehme Lebensbedingung fiir Altere bezeichnet wird. Die
technische Stimme der Computer-Ansage auf den Bahnhofen beispielsweise gehdrt ebenso
zu den Entfremdungszeichen wie das unversténdliche ,Denglisch®, das die Alltagssprache
immer mehr durchsetzt und den Senioren die Orientierung erschwert. lhre eigene Wohnum-
welt wird ihnen zum Teil entfremdet. Die Planung eines Teils der alltdglichen Mobilitat wird
deswegen zum Problem, da manche Senioren durch die verwendete unvertraute Sprache
etliche Freizeitangebote nicht mehr einschatzen und deswegen nicht entscheiden kdnnen, ob
sich dahinter fur sie lohnende Mobilittsziele verbergen oder nicht. Unvertrautheit mit den
sprachlichen Formeln der gegenwartigen jingeren Gesellschaft wird so zu einem Faktor bei
der ,strategischen“ Planung der Mobilitat.

Unter dem Aspekt der Vertrautheit der Umgebung wurde auch die (zumindest von den Be-
troffenen so empfundene) Segregation der Generationen kritisiert. Orte fur Junge hier, Orte
fur Alte dort, das entspricht nicht der gewohnten Erfahrung vom Zusammenleben der Gene-
rationen. Eine Ghettobildung ist ausdrticklich unerwinscht.

Aspekt soziale Sicherheit

Die Befragte empfinden das Sozialverhalten vieler Verkehrsteilnehmer als diskriminierend
und unter Umstanden auch bedrohlich, insbesondere das der jingeren, und das wurde als
Begriindung fir ,innere Widerstande®, aus dem Haus zu gehen, genannt, ebenso wie man-
gelhafte Hilfsbereitschaft und Freundlichkeit.

Das auRere Bild der 6ffentlichen Raume wirkt aus der Sicht der befragten Alteren zuweilen
unasthetisch und abschreckend und dadurch als Mobilitatshindernis. Altere Menschen sind
offenbar aulerst sensibel gegentber Erscheinungen, die sie als Signale einer allgemeinen
Verwahrlosung interpretieren, und solche Signale entdecken sie viele in unserer aktuellen
Umwelt. Das heilt, sie ziehen eine Verbindung zwischen physikalischen Merkmalen der
Wohnumwelt zu menschlichem Verhalten, das diese Merkmale erzeugt. Verwahrlosungssig-
nale (schmuddelige Strallen und Platze, Mull, Grafittis, ,herumlungernde” Gruppen von Ju-
gendlichen etc.) kénnen dazu fiihren, dass Altere zuweilen ofter darauf verzichten, aus dem
Haus zu gehen, wie sie es bei einer freundlicheren Umwelt getan hatten. In dieser Hinsicht in
einem besseren Licht erscheinen die Lebens- und Mobilitatsbedingungen auf dem Land, wo
Verwahrlosungserscheinungen offenbar noch nicht so sehr ins Auge fallen.

Das eigene Auto stellt in einer Situation sozialer Unsicherheiten und Angste nicht nur ein
willkommenes Fortbewegungsmittel dar, sondern auch ein Schutz gegen unerwiinschte Kon-
takte mit anderen Menschen.

4 Saup, W. (1993). Alter und Umwelt: Eine Einfiihrung in die Okologische Gerontologie. Stuttgart: Kohlhammer.
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Aspekt Unterstiitzung

Auch der Aspekt Unterstitzung durch die Umweltbedingungen wurde von den Teilnehmer
der SIZE-Befragung als sozialer Aspekt verstanden und diskutiert. Unter dem Aspekt der Un-
terstitzung wurde von den Befragten vor allem das Thema ,,Dienstleistungen® im Bereich der
Mobilitat verhandelt. Es wurde von Senioren — aber auch von den Experten — festgestellt,
dass Deutschland kein Service-Land ist, trotz gegenteiliger Beteuerungen oder vielleicht so-
gar Anstrengungen. Das Personal, das Alteren die Verkehrsteilnahme erleichtern konnte,
besonders im OPNV, ist im Zuge von Rationalisierungen erheblich abgebaut worden. Allent-
halben fehlen kompetente Ansprechpartner — auf der StraRe und anderswo. Ubereinstim-
mend wurde eine ordnende, schlichtende und informierende Hand auf der Stral’e vermisst,
der gute alte Streifenpolizist oder ,,Schutzmann®.

Aspekt Kontrollierbarkeit

Altere erleben einen Verlust an Handlungsautonomie, was im StraBenverkehr verstarkt wird,
insbesondere dann, wenn Senioren als FuBganger unterwegs sind. Zwar sind sie Herr ihrer
Schritte, doch werden sie in ihrer Rolle als FuBgéanger, ebenso wie jeder andere FuRganger
auch, an den Rand der automobilen Gesellschaft gedréngt, im buchstablichen und Ubertra-
genen Sinne. lhnen bleibt ein Platz am auflersten StraBenrand oder gar nur, um den flieRen-
den Verkehr nicht zu stéren, der Weg unter die Erde. Die Verbannung in FuBgéangertunnels
wird von den befragten Senioren uferst negativ beurteilt. Dass das eigene Handeln von der
Umwelt und den Bedirfnissen fremder Menschen bestimmt wird, das wird offenbar im Tun-
nel besonders deutlich erfahren, wobei auch das im Ful’igadngertunnel erzeugte Unsicher-
heitsgefuihl dazu betréagt, einen Kontrollverlust zu erleiden. Vollig zu Recht wird von den Be-
fragten dieses Umweltelement eben nicht blofl3 als physikalische Bedingung gesehen, son-
dern in seiner durch soziale Prozesse erklarbaren Gewordenheit betrachtet.

Auch die befragten Experten haben das doppelte Gesicht der Mobilitat fir Altere erkannt. Sie
lieRen in den Interviews keinen Zweifel daran, dass auf3erhdusliche Mobilitat wie auch die
korperliche Beweglichkeit innerhalb des Hauses eine bedeutsame Vorbedingung fir ein
selbststandiges und kompetentes Leben im Alter bedeutet. Allerdings dirfe man die alten
Menschen in keiner Beziehung Uber einen Kamm scheren: Die Bedurfnisse einerseits und die
Moglichkeiten andererseits seien individuell sehr verschieden. Deswegen wére es auch
falsch, allen alten Menschen Mobilitat als Lebensstil quasi zwangsweise zu verordnen. Jeder
solle nach seinen Bedurfnissen leben kénnen. Faktisch allerdings werde von den Menschen in
unserer Gesellschaft immer mehr an Mobilitéat gefordert, mit Blick auf die demographische
Entwicklung auch von den éalteren, deren Selbststandigkeit gesellschaftlich erwinscht sei.
Altersbedingte Einschrankungen konnten deshalb u. U. besonders schmerzlich und nicht nur
als ganz personliches Problem erfahren werden.

Die Aufrechterhaltung der Mobilitat im héheren Lebensalter sei eine Herausforderung zu alle-
rerst fur die Politik, aber auch fur Wissenschaft und Technik. Aber das ist einfacher gesagt
als getan. Der StraRenverkehr ist ein auBerst komplexes System mit komplizierter Vernet-
zung seiner Elemente und einer Fille von Konfliktmdglichkeiten. Ziele und Werte lebenswelt-
bezogener Malinahmen werden in der Politik kontrovers behandelt.

Die von SIZE befragten deutschen Senioren haben wenig Vertrauen in politische Instanzen
und fuhlen sich in der Politik nicht ausreichend vertreten.
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4. Die Quantitative Studie mit Senioren und Experten: Chancen und Gefahrdun-
gen der Mobilitat im Alter

Von Land zu Land gibt es relativ wenig Unterschiede in der Einschatzung der Mobilitat, ihrer
Chancen und Geféahrdungen, durch die befragten Senioren. Bei allen Schwierigkeiten perso-
naler oder umweltbezogener Art, die genannt werden: Im allgemeinen werden die Mobili-
tatsaufgaben des Alltags offenbar recht gut geldst. Folgt man den Fragebogenergebnissen,
sind die heute lebenden Altengenerationen als hoch mobile Gruppen der Gesellschaft anzu-
sehen, mit Abstrichen nattrlich bei den Hochaltrigen und bei allen Senioren mit gesundheitli-
chen Einschrankungen. Etwa 85 % der Befragten zwischen 65 und 74 Jahren (also eher die
sJjungen Alten*) sahen bei sich selbst keine gravierenden Einschrankungen beziglich ihrer
aullerhauslichen Aktivitaten. Sie erleben nur wenig wirkliche Barrieren und haben auch wenig
emotionale Probleme mit den heutigen Verkehrsbedingungen. Sie geniefen ihre Mobilitat
und kdnnen meist im gewtlinschten Umfang am gesellschaftlichen und kulturellen Leben par-
tizipieren. Das Gleiche lasst sich immerhin auch noch fur ca. 70% der Uber 74 jahrigen Teil-
nehmerlnnen sagen.

Diese hohen Prozentzahlen sollten nicht dartiber hinwegtduschen, dass es auch grolie inter-
individuelle Unterschiede innerhalb der Altersgruppen gibt. Und auch internationale Differen-
zen lassen sich durchaus feststellen. So lassen die schwedischen Teilnehmer kaum Mobili-
tatsprobleme erkennen, wahrend die Probleme der polnischen oder tschechischen Senioren
doch groRer zu sein scheinen. Die finanzielle Ausstattung der Menschen und die jeweilige
Verkehrsinfrastruktur von Stadt und Land bestimmen das Niveau der subjektiv empfundenen
Mobilitatssituation entscheidend mit.

Auf jeden Fall aber wird eine Diskrepanz zwischen Selbstbild und Fremdbild, und diese wird
auch von etlichen Senioren selbst angesprochen.

Im Mittelpunkt der 6ffentlichen und politischen Diskussion um die Mobilitat im Alter stehen
eher jene alteren Menschen, fur die die genannten positiven Merkmale nicht gelten, die ge-
brechlich und hilfsbedurftig sind. Die befragten Senioren sehen nun in der Betonung dieser
Seite des Alters das Wirken eines negativen Altersbildes. Fast alle befragten Senioren (ndm-
lich fast 90 %) wiinschen sich Kampagnen zur Verbesserung des Bildes alter Menschen in
der Bevolkerung, und rund zwei Drittel (65 %) nehmen negative Einstellungen gegenuber
alten Menschen wahr.

Auch die befragten Experten aus Politik, Beratung und Ingenieurswissenschaften sehen zu-
nachst einmal die defizitéare Seite des Alters. Sie verorten die Seniorlnnen als hoch gefahrde-
te, vulnerable und zu wenig beachtete Gruppe im o6ffentlichen Raum. Sie sehen grof3en
Handlungsbedarf im Hinblick auf deren Sicherheit und fordern den Abbau von Mobilitatsbar-
rieren im offentlichen Raum. Erfreulich ist (aber) der durchaus hohe Kenntnisstand der Ex-
perten auf dem Gebiet der Gerontologie, der sich in der SIZE-Studie widerspiegelt.

Wenn es um die Férderung der Mobilitat Alterer und damit ihrer Lebensqualitit geht, lassen
die Ergebnisse der SIZE-Studie zwei unterschiedliche Blickwinkel auf die Problematik zu: Zum
einen kann man Hindernisse auf dem Wege der Verwirklichung von individuellen und grup-
penspezifischen Mobilittszielen in den Vordergrund stellen (also die ,Barrieren” die im Titel
dieses Vortrages genannt werden), zum anderen aber auch mdgliche begiinstigende Fakto-
ren. Die beiden unterschiedlichen Betrachtungsweisen flhren zu unterschiedlichen Konse-
quenzen, was praktische MaBnahmen angeht, da z.B. die Beseitigung eines Mobilitatshinder-
nisses nicht unbedingt schon gleichbedeutend mit Mobilitatsforderung ist.
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Blickwinkel Hindernis: Was Mobilitét beeintréchtigt

Nicht nur das zunehmende Alter mit seinen unerwiinschten Folgen verhindert eine zufrieden
stellende Mobilitat. Wie schon angedeutet: (Allzu) schmale Renten behindern die Mobilitat
enorm. Wer im Alter reich ist, hat in der Regel keine Mobilitatsprobleme. Dennoch: Wer sich
um die Mobilitdt von Senioren sorgt, muss sich als erstes um ihre Gesundheit, um Pravention
und Rehabilitation kiimmern. Krankheiten und Behinderungen schranken den Aktionsradius
alterer Menschen verstandlicherweise stark ein.

Im Alter gewinnen besonders die kleinraumige und ful3laufige Mobilitdét an Bedeutung. Zu
Ful Gehen ist nach wie vor als wichtigster Modus der Fortbewegung anzusehen. Viele Se-
niorlnnen (47 %), gerade auf dem Land und in den suburbanen Gebieten, sehen es aber als
schwierig an, all die taglich notwendigen Besorgungen innerhalb einer angemessenen Zeit
zu FuB zu erledigen. Die Nutzung des eigenen Autos wird deshalb auch gelegentlich nicht nur
als Freiheit, sondern auch als Zwang erlebt. Zudem wird die Gefahr, auf den Stralen als
alter Mensch zu Fall zu kommen, recht hoch eingeschatzt, was von den Befragungsteilneh-
mern durchaus realistisch gesehen wird. Fur 77 % der Befragten ist der gute Zustand der
FuBwege ein sehr wichtiges Anliegen und unzweifelhaft eine Mindestvoraussetzung, die Ge-
fahren fir alle Seniorlnnen zu minimieren.

Weniger Aufmerksamkeit erfuhr bislang die emotionale Situation Alterer, insbesondere ihre
auf den StraBenverkehr bezogenen Angste, aber in der SIZE-Studie wurden sie detailliert
erfasst. Es gibt sie ndmlich, auch wenn die Mehrheit der Befragten sich selbst als relativ we-
nig angstlich darstellt. Beklagt wird vor allem die Ricksichtslosigkeit vieler Verkehrsteilneh-
mer, es besteht die Befuirchtung, Opfer zu werden, nicht nur als Folge des Stralenverkehrs.
Den FuRgéngern fallen auch Mangel der Lebensraumgestaltung auf, zum Beispiel, wenn es
um Stadtmoblierung geht: seltene Sitzmdglichkeiten, zu wenig 6ffentliche Toiletten, schlech-
te Zugangsbedingungen zu 6ffentlichen Geb&uden werden beklagt.

Als Hindernis empfunden wird zudem die mangelhafte Ausstattung des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs, und das ist nicht immer nur technisch oder organisatorisch gemeint. Be-
sonders hervorgehoben werden schlecht geschultes Personal und hohe Preise des OPNV (ge-
rade in Deutschland).

Es werden aber nicht nur physische Barrieren, wie z.B. hohe Bordsteinkanten oder unebene
FuBwege, als gefahrentréachtig ausgemacht, sondern im Besonderen auch Griinde, die aus
dem systemischen Charakter von Verkehr und Mobilitdt stammen. Nach der Analyse der Da-
ten belasten vor allem die Faktoren Zeit und Geschwindigkeit die aul3erhduslichen Aktivi-
taten, unabhangig von der individuellen Disposition der Seniorlnnen (ob sie gebrechlich sind
oder fit, gern mobil oder weniger gern mobil sind). Oft fehle die Zeit, um angemessen rea-
gieren oder um mit den ,Jingeren“ mithalten zu kénnen (prototypisches Beispiel: Ampelpha-
sen).

Entsprechend wird die Geschwindigkeit anderer Verkehrsteilnehmer und die des Verkehrs
selbst oft zum Problem. So ist vor allem die Uberhdhte Geschwindigkeit der Autofahrer flr
82% der Seniorlnnen eine erhebliche Erschwernis. Aber auch die Geschwindigkeitsdifferen-
zen zwischen verschiedenen Nutzern des gemeinsamen Mobilitatsraums, z.B. zwischen Ska-
tern oder Radfahrern auf der einen und den Fufgangern auf der anderen Seite, geben hau-
fig Anlass zu Besorgnis Uber die eigene Sicherheit der Verkehrsteilnahme.

Als diejenigen MalRnahmen, die den befragten Senioren am dringendsten erscheinen, haben
sich die folgenden herausgestellt:

15



Seven "quite and very urgent" solution options (in %)

12.Enforce speed restrictions

9.Adapted vehicles

6.Increase safety...

14.Improve pavements

5.Adaption of housing and public buildings
8.Reduce the cost of PT

11.Campaigning age topics

100

Alles in allem gesehen standen allerdings die sozialen Kontexte der Mobilitdt an der Spitze
der Uberlegungen der Senioren, wie man an der folgenden Grafik erkennen kann:

Group means (thematic order of the items)

1,6 1,34
i'g 1.04 1,08 1,09

14 0,87
0,8 1 0,65
0,6 -
0,4
0,2

0 T T T

Referring driving Ref. : health Referring Walking: Public transport: Ref.: societal
car conditions infrastructure: attitudes
independence:

Das heil3t, dass die Items des Fragebogen, die soziale Themen reflektierten, die hdchsten
Zustimmungsraten erhielten.

Blickwinkel Forderung: Ressourcen und Kompetenzen dlterer Menschen

Wechselt man die Perspektive hin zu jenen Bedingungen, die Mobilitat im Alter aktiv férdern,
fallen vor allem personale Bedingungen ins Auge. Gemeint sind Einstellungen und Verhal-
tensweisen, die einen aktiven, auf Teilnahme am gesellschaftlichen Leben gerichteten Le-
bensstil unterstiitzen. Die von SIZE befragten Seniorlnnen zeigten sich, wie schon gesagt,
als Uberwiegend aktiv, mobil und sozial integriert. Ein Zeichen dafir ist das hohe Engage-
ment fir die eigene Sache: Uber 40% der deutschen Teilnehmer gaben beispielsweise an,
einer Seniorenorganisation anzugehoéren. Es ist ihr Ziel, mdglichst bis in hohe Alter mobil
bleiben, sie kdnnen mit den meisten physischen Barrieren gut umgehen, benutzen haufig
verschiedene Verkehrmittel, planen ihre Mobilitét sorgfaltig und reduzieren mogliche Gefahr-
dungen, in dem sie z.B. bei Dunkelheit nur selten unterwegs sind. Sie sind zwar gerne un-
terwegs, versuchen aber auch, Uberflissige Mobilitat zu vermeiden.

Dass sich zur Befriedigung ihrer Bedurfnisse der stadtische Raum besonders eignet, ist be-
kannt und bestatigt sich erneut in unserer Studie. Dass dieser von den Alteren in Zukunft
auch verstarkt in Anspruch genommen wird, deutet sich an; offenbar hat eine ,roll-back-
Bewegung* begonnen; auf die frihere Stadtflucht folgt eine Landflucht — jedenfalls wird es
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von den befragten Alteren so wahrgenommen. Es ist eine Frage politischer Weichenstellun-
gen und der Bereitstellung eines altersgerechten Angebotes, ob diese Tendenz unterstitzt
wird oder nicht.

Aus dem sich abzeichnenden Trend ergeben sich Konsequenzen fiir kommunale Politik und
Stadteplanung. Der zu erwartende sog. ,Altenberg” stellt zwar hohe Anforderungen an die
Versorgungs- und Sozialsysteme der Stadte und Kommunen, diese aber gewinnen auch,
namlich ein grolRes 6konomisches Potenzial und ein Potential an sozialem Engagement, eh-
renamtlicher Tatigkeit und Expertise.

Die kommenden Generationen aktiver alterer Menschen werden mit Sicherheit anspruchsvoll
sein. Sie sind gewohnt, mobil zu sein und diese Mobilitdt mit Lebensqualitat zu verbinden.
Sie werden bereit und wahrscheinlich auch in der Lage sein, fur Service-Angebote Geld aus-
zugeben. Die Nachfrage nach wohnortnahen Angeboten z.B. fuBlaufig erreichbarer Laden-
geschéafte, nach gutem Zugang zu offentlichen Verkehrsmitteln oder auch nach Fahr- und
Lieferdiensten wird wachsen. Spezielle Nachfrage seitens der Gruppe der alteren Mitbirger
besteht auch hinsichtlich Freizeit- und Kulturangeboten. Es eréffnen sich also vielféltige Mog-
lichkeiten und Chancen fir Dienstleistungsunternehmen und Handel, aber auch fur eine
menschenwirdige Stadtentwicklung jenseits der Ansiedlungen auf grinen Wiesen und des
standig drohenden Verkehrsinfarktes.

5. Allgemeines Fazit

Wir kénnen aus unseren Untersuchungen, auch unter Bericksichtigung der Befunde von
SIZE in den anderen EU-L&ndern, das folgende Fazit ziehen:

Viele Fakten, die &lteren Menschen die Teilnahme am o6ffentlichen Leben schwierig oder
manchmal unmaoglich machen, sind seit langem bekannt. Wissenschaftliche Erkenntnisse zu
einer ,seniorengerechten* Gestaltung der Umwelt zur Férderung oder Aufrechterhaltung der
Mobilitat im Alter sind mittlerweile in einer beachtlichen Fille und Tiefe vorhanden, im natio-
nalen und internationalen Rahmen. Es ist also nicht mehr das Problem, dass wir zu wenig
wissen, sondern eher, dass zu wenig von dem getan wird, was eigentlich getan werden
misste, und zwar nicht nur zum Wohle der &/teren Menschen. Eine Verkehrswelt, in der
Altere risikoarm unterwegs sein kénnen, dient eigentlich allen. Das Forschungsprojekt SIZE
zeigt so unter anderem auch auf, dass die Richtung des Denkens gedndert werden sollte, um
eine Umwelt zu schaffen, in der sich Jung und Alt wohl fihlen kénnen.

Mobilitat ist eben mehr als die mehr oder weniger technisch vermittelte Bewegung im Raum.
In den Lehrbichern der Verkehrspsychologie wird der Strallenverkehr als Mustersituation des
(sozialen) Lebens einer Gesellschaft Giberhaupt bezeichnet. Das ist er in der Tat, aber diese
Erkenntnis misste auch Folgen haben.

Fur die Stadteplaner bedeutet die Veranderung der Bevdlkerungsstruktur eine Herausforde-
rung und einen Anstol3, frihere Stadtentwicklungspléane zwar auch, aber riichAt nur im Hin-
blick auf die funktionale Architektur von Gebauden zu tUberdenken im Sinne einer ,Barriere-
freiheit* oder Anpassung an die Bedirfnisse von Behinderten. Gebaude aber auch Flachen
als subjektiv wahrgenommene Handlungsraume sollten nicht nur Ubersichtlich und gut zu-
ganglich sein; 6ffentliche Raume sollten auch &sthetisch zufrieden stellen und vor allem das
Bedurfnis nach einem Geflihl der Geborgenheit, der Sicherheit befriedigen, sie sollten die
Begegnung zwischen Menschen fordern und dabei zum Verweilen einladen. Die sozial-
emotionalen Aspekte des Aufenthalts auflerhalb der eigenen Wohnung scheinen fir &ltere
Menschen eine besonders hohe Bedeutung zu haben. Die notwendigen Veranderungen soll-
ten zugleich als Chance fur eine Richtung der Entwicklung von Stddten und Kommunen an-
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gesehen werden, die demografisch zukunftsfahig, sozial und ©kologisch vertraglich und
O6konomisch interessant ist.

Foérderung der Mobilitat bedeutet nach unseren Ergebnissen weiterhin nicht nur die Aufstel-
lung von Verkehrsentwicklungsprogrammen oder Verkehrs-Management, die im technischen
Sinne die Bedurfnisse alterer Menschen befriedigen.

Dass immer noch der Mensch im Mittelpunkt einer menschlichen, also sozialern Umwelt ste-
hen muss, sollte nicht vergessen werden. Will man angemessene Konsequenzen aus dem
heutigen Wissensstand ziehen, sollte man die Sichtweise der alten Menschen zum Ausgangs-
punkt nehmen. Wir haben erfahren, wie die von SIZE Befragten ihr Umfeld als Lebenswelt
interpretieren, in der ihr eigenes Verhalten abhangig gemacht wird von dem, was an der
Umwelt als sozial oder sozial vermittelt gedeutet wird. Auch in Bezug auf das Thema Mobili-
tat wird man nicht umhin koénnen, die Verhaltensweisen und Verhaltensorientierungen der
Menschen in den modernen Industriestaaten zu Uberdenken. Altmodisch gewordene Begriffe
wie Gemeinsinn, Solidaritat, Hoflichkeit oder Anstand sollten wieder lebendige Werte und
starker als bisher wieder zur Richtschnur des Verhaltens von Menschen in 6ffentlichen Rau-
men installiert werden. ,,So/ange die Menschen nicht das Gliick anderer als ihre eigene Auf-
gabe betrachten, wird unsere Gesellschaft nicht gliicklicher werden®, hat der britische Oko-
nom Richard Layard in einem jungst erschienenen Buch geschrieben®. Dazu sollte, um nur
ein Beispiel zu nennen, die allgegenwartige Forderung nach ,Eigenverantwortung® auch hin-
sichtlich ihrer Kehrseite Giberdacht werden: Wer standig darauf hingewiesen wird, dass er fir
sich selbst verantwortlich ist, der wird bald vergessen, dass er allerdings auch fir andere
Verantwortung tragen muss.

Die Forderung der Mobilitat alt gewordener Menschen verlangt nach Veréanderung des Beste-
henden, vor allem aber in den Képfen der Menschen. So jedenfalls wirde ich die Ergebnisse
des Projekts SIZE vorrangig interpretieren.

° Layard, R. 2005. Die gluckliche Gesellschaft. Kurswechsel fur Politik und Wirtschaft. Frankfurt/M.: Campus
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