2. Tabellenteil des Schlussberichtes

21 Beteiligte Forscher/Studierende mit Angaben zur institutionellen Anbindung

[Finanzierungsquelle

Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp, Zentrum fur Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn;
(Wissenschaftlicher Mitarbeiter) — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Kathrin Heuser, Zentrum fir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Studentische/Wissenschaftliche
Hilfskraft) — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Dr. Kristina Kocherscheid, Zentrum fir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Wissenschaftliche
Mitarbeiterin) — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Dipl.-Geogr. Katja Mehlis, Zentrum fir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Wissenschaftliche
Hilfskraft) — Projektbudget ,MOBIL 2030“/“Fachéffentliche Diskussion*

Hanna Neugebauer, Zentrum fir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Studentische Hilfskraft) —
Projektbudget ,MOBIL 2030"

Dipl.-Psych. Nora Riest, Zentrum flir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Wissenschaftliche
Mitarbeiterin) — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Prof. Dr. Georg Rudinger, Zentrum fiir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn;
(Sprecher)

Rayna Sariyska, Zentrum fiir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Studentische Hilfskraft) —
Projektbudget ,MOBIL 2030"

Melanie Schadlich, Zentrum flr Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn; (Wissenschaftliche Hilfskraft)
— Projektbudget ,MOBIL 2030*

Clara Schmies, Zentrum fir Alternskulturen (ZAK), Universitdt Bonn; (Studentische Hilfskraft) —
Projektbudget ,MOBIL 2030*



2.2 Namen weiterer Kooperationspartner/innen mit Angaben zur institutionellen Anbindung
(sofern nicht Antragssteller)
Im Folgenden sind alle Mitglieder der MOBIL 2030 Expertengruppe aufgefthrt, wobei fir jeden Experten

die unterstlitzende studentische oder wissenschaftliche Hilfskraft angegeben ist. Es werden Experten
der Universitat von extramuralen Experten unterschieden.

Experten der Universitat Bonn

Prof. Dr. Jorg Blasius, Institut fiir Politische Wissenschaft und Soziologie
Wissenschaftliche Hilfskraft. Andreas Mihlichen — Projektbudget ,MOBIL 2030*

PD Dr. Frank Jessen, Klinik und Poliklinik fiir Psychiatrie und Psychotherapie
Studentische Hilfskraft: Nevena Katsarova — Projektbudget ,MOBIL 2030°

Dr. Udo Kaser, Institut fiir Psychologie
Wissenschaftliche Hilfskraft: Carla Steck — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Prof. Dr. Theo Katter, Institut fir Stadtebau, Bodenordnung und Kulturtechnik
Studentische Hilfskraft: Dorothea Grzecznik — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Prof. Dr. Wolfgang Maier, Klinik und Poliklinik fir Psychiatrie und Psychotherapie
Studentische Hilfskraft: Nevena Katsarova — Projektbudget ,MOBIL 2030°

Prof. Dr. Tilman Mayer, Institut fir Politische Wissenschaft und Soziologie
Wissenschaftliche Hilfskraft. Stefan Fuchs — Projektbudget ,MOBIL 2030°

Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky, Institut flir Haushalts- und
Konsumokonomik
Studentische Hilfskraft. Margarete Nowak — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Prof. Dr. Caja Thimm, Institut fir Medienwissenschaften
Wissenschaftliche Hilfskraft. Julia Janfen — Projektbudget ,MOBIL 2030*



Extramurale Experten

Dr. Martin Baumann, Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V., Institut flr
Verkehrssystemtechnik
Studentische Hilfskraft. Sonja Giesemann — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Dipl.-Ing. Dirk Boenke, STUVA e.V. - Studiengesellschaft fiir unterirdische
Verkehrsanlagen

Prof. Dr. Manfred Ehling, Statistisches Bundesamt
Wissenschaftliche Hilfskraft: Lena Ehling — Projektbudget ,MOBIL 2030*

Prof. Dr. Michael Falkenstein, Universitat Dortmund, Institut flir Arbeitsphysiologie
Studentische Hilfskraft. Pia Kosak — Projektbudget ,MOBIL 2030*

PhD MLA BSc Philine Gaffron, Technische Universitat Hamburg-Harburg, Institut
fir Verkehrsplanung und Logistik
Studentische Hilfskraft: Johannes Plimer - Projektbudget ,MOBIL 2030°

Prof. Dr.-Ing. Jirgen Gerlach, Bergische Universitdt Wuppertal, Lehr- und Forschungsgebiet
Stralkenverkehrsplanung und -technik

Dr. Hardy Holte, Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Prof. Dr. Heinz-Jurgen Kaiser, Universitat Erlangen-Nurnberg, Institut fur
Psychogerontologie

Wissenschaftliche Hilfskraft. Bertram Kraus — Projektbudget ,MOBIL 2030°

Dr. Heidrun Mollenkopf, BAGSO e.V. Expertenrat
Wissenschaftliche Hilfskraft. Ursula Kloé - Projektbudget ,MOBIL 2030*

Dr. Sebastian Poschadel, Universitat Dortmund, Institut fir Arbeitsphysiologie
Studentische Hilfskraft. Pia Kosak — Projektbudget ,MOBIL 2030°

Dr. Jens Schade, Technische Universitat Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften
Dr. Wolfgang Schade, Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung

(ISI), Geschaftsfeld Verkehrssysteme
Wissenschaftliche Hilfskraft. Christian Holdreich — Projektbudget ,MOBIL 2030°



2.3  Qualifizierungsarbeiten

Dipl.-Psych. Jahid Hassan

Titel der Diplomarbeit: "Welchen Einfluss haben die Aktivitatspraferenzen der "Babyboomer"-Generation
auf ihr Mobilitatsverhalten und auf ihre Einstellung zur Mobilitat?"
Abgabedatum: 28. Februar 2011

Im Rahmen der Diplomarbeit wurde untersucht, ob und inwiefern sich anhand der Aktivitatspraferenzen
der Babyboomer-Generation eine Typologie bezliglich bevorzugter Freizeitaktivitaten bilden lasst und
wie sich Unterschiede in bevorzugten Freizeitaktivitaten auf das Mobilitatsverhalten dieser Zielgruppe
auswirken.

Im Theorieteil wird der gegenwartige Stand der Forschung zu Freizeitaktivitat und -mobilitat sowie deren
Einflussfaktoren, Motive und Determinanten dargestellt.

Den Analysen des empirischen Teils liegt die Befragung von 1033 Angehdrigen der Babyboomer-
Generation im Rahmen des Forschungsprojektes MOBIL2030 zu Grunde. Dabei wurden zunéchst
mittels einer Faktoren- und Parallelanalyse vier Faktoren bestimmt: ,aktiv-intellektuelle Orientierung®,
,Konsum- und gesellige Orientierung®, ,ruhig-hauslich-familiare Orientierung* sowie ,sportliche
Orientierung®“. Aus diesen vier Faktorwerten ergaben sich in einer anschlieBend vorgenommenen Two-
Step-Clusteranalyse die folgenden vier Typen: ,ruhig-h&uslich-familiarer Typ®, ,mittlerer Aktivitats-Typ®,
,sportlicher Typ®, ,konsumorientiert-geselliger Typ“. Die gebildeten Typen wurden abschlieRend anhand
soziodemographischer Variablen, des aktuellen Aktivitatsspektrums, der Mobilitatsbasisdaten und der
Benutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel verglichen und die Unterschiede zwischen den Typen
dargestellt.

Die Ergebnisse belegen, dass es maglich ist, anhand der préaferierten Freizeitaktivitd-ten Typen zu
bilden: Die gebildeten vier Typen unterscheiden sich sowohl anhand der demographischen
Determinanten wie Bildung, HaushaltgroRe, verfligbares Geld im Haushalt, Arbeitsstunden pro Woche
als auch anhand der Freizeitaktivitat und des Mobilitatsverhaltens.

Die Resultate liefern somit interessante Denkstole fur eine zuklnftige Untersuchung der
Freizeitaktivitaten der Babyboomer. Die entwickelte Freizeittypologie der Babyboomer-Generation
erlaubt Einblicke in ihre aktuellen Aktivitatspraferenzen und —spektren sowie ihr Mobilitdtsverhalten,
woraus wichtige Implikationen sowohl flir die zukiinftige Forschung als auch fir die infrastrukturelle
Gestaltung der Verkehrsumwelt ableitbar sind, damit diese die Mobilitatsbedurfnisse dieser wichtigen
Zielgruppe ausreichend beriicksichtigen kann.



Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp

Titel der Dissertation: "Mobilitat: Verhaltensmuster, Gewohnheiten und Bedlirfnisse alterer Verkehrsteil-
nehmer im Wandel der Zeiten — Perspektiven, Vergleiche, Trends"
Abgabedatum: 2013

Im Rahmen der Doktorarbeit werden die Mobilitatsgewohnheiten, -bedtirfnisse und
-verhaltensweisen alterer Verkehrsteilnehmer (iber mehrere Generationen hinweg untersucht.

Der theoretische Teil der Arbeit gibt einen Uberblick tiber historische Forschungstraditionen und -
ergebnisse sowie den aktuellen -stand zu den Versorgungs- und Mobilitatsbedirfnissen éalterer
Menschen aus den Perspektiven verschiedener Disziplinen wie Psychologie, Verkehrsforschung und
Anthropologie.

Fir die empirische Datenanalyse wird anschlieBend auf die Ergebnisse verschiedener Befragungen des
Zentrums fiir Alternskulturen (ZAK) zuriickgegriffen: AEMEIS (2003), FRAME (2004), MOBIL 2030
(2009), AGE-V3 (2012).

Die Daten dieser Untersuchungen werden zu diesem Zweck mittels verschiedener quantitativer und
qualitativer Auswertungsverfahren, die sich im Rahmen anderer Querschnittanalysen bewéahrt haben, zu
einander in Beziehung gesetzt, um Verknipfungen, Vergleiche und Entwicklungen im Zeitverlauf
anstellen bzw. Gberprifen zu konnen.
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Veroffentlichungen

Publikationsliste?

Rudinger, G. (2012): Mobilitat, Verkehr und Infrastruktur.- In: BAGSO Nachrichten 02/12: Die
altersfreundliche Stadt (http://www.bagso.de/fileadmin/Aktuell/BN/Bagso_Nachrichten 2.2012.pdf,

www.bagso.de) .

Rudinger, G. (2012): Altere Verkehrsteilnehmer — gefahrdet oder gefahrlich?- In: BAGSO
Nachrichten 03/12 (http://www.bagso.de/fileadmin/Aktuell/BN/BAGSO_Nachrichten_03 2012.pdf,
www.bagso.de) .

Rudinger, G. (2012): Gesucht: Kompensatorische Verkehrsplanung...und intelligente Technologien.-
In: Stadt und Raum 05/2012. Winsen/Aller.

Rudinger, G. & Kocherscheid, K. (2012). Infrastruktur und Verkehr. In H.-W. Wahl, Tesch-Rémer,
C. & Ziegelmann, J.P. (Hrsg.), Angewandte Gerontologie - Interventionen fiir ein gutes Altern in 100
Schllsselbegriffen (S. 576-581). Stuttgart: Kohlhammer.

Rudinger, G. & Kocherscheid, K. (2011). Kinftige Handlungsfelder - Implikationen fiir die Praxis. In
Rudinger, G. & Kocherscheid, K. (Hrsg.) , Altere Verkehrsteilnehmer — gefahrlich oder gefahrdet?
Applied Research in Psychology and Evaluation 5. (S.253-258).Bonn University Press. Géttingen:
V&R unipress.

Rudinger, G. (2011). Demographischer Wandel - Implikationen fir die Mobilitat und
Verkehrssicherheit der Zukunft. In Deutsche Verkehrswacht - Landesverkehrswacht NRW e.V.
(Hrsg.), Verkehrsrechtliche Reaktionen auf den demografischen Wandel.
Dusseldorf:Landesverkehrswacht NRW e.V..

Rudinger, G. & Poppelreuter, S. (2010). Elderly and transport. In K. Button, H. Vega & P. Nijkamp
(Hrsg.), A dictionary of transport analysis. Edward Elgar Publishing Ltd: Cheltenham, UK,
Northampton, MA. USA.

! pj

e jeweiligen Sonderdrucke/Belegexemplare befinden sich in der Reihenfolge dieser Publikationsliste im

Anhang bzw. am Ende dieses Dokuments.
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2.5 Projektbezogene Veranstaltungen (ggf. Programm, Teilnehmerliste, Abstracts und

weitere Details gesondert beifiigen)

Kick Off Workshop

Rahmendaten

Veranstaltungsort
Datum
Uhrzeit

Teilnehmer
Extramurale Experten

Universitatsclub Bonn, Konviktstrafte 9, 53113 Bonn
05. Oktober 2009
11:00h bis 16:45h

Sven Altenburg (Vertretung fir Frau PhD MLA BSc Gaffron) (TU Hamburg-
Harburg)

Dr. Martin Baumann (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt)

Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)

Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)

Dr. Hardy Holte (Bundesanstalt fiir StraRenwesen)

Prof. Dr. Heinz Jlrgen Kaiser (Universitat Erlangen-Nirnberg)

Dr. Heidrun Mollenkopf (BAGSO)

Dr. Jens Schade (TU Dresden)

Dr. Wolfgang Schade (Fraunhofer ISI)

Experten der Universitét Bonn

Dr. Frank Jessen (Vertretung fur Herr Prof. Dr. Maier)
Prof. Dr. Theo Kotter

Prof. Dr. Tilman Mayer

Andreas Muhlichen (Vertretung fur Herrn Prof. Dr. Blasius)
Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky

Prof. Dr. Caja Thimm

Zentrum fiir Alternskulturen

Nicolas Haverkamp

Kathrin Heuser (studentische Hilfskraft)
Dr. Uwe Kleinemas

Dr. Kristina Kocherscheid

Nora Riest

Prof. Dr. Georg Rudinger



Kick Off Workshop MOBIL 2030 am 05. Oktober 2009 in Bonn

Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft: Szenarien fur das Jahr 2030

AGENDA
11:00h BegrifRung und Vorstellungsrunde
11:30h Allgemeine Vorstellung des Forschungsvorhabens
12:00h Konstituierung der Projektgruppe
Verstandigung Uber Ansatzpunkte, Perspektiven, Forschungsziele und
ein gemeinsames Leitbild
Anerkenntnis der Legitimitat und Bedeutung der beteiligten Disziplinen
12:45h Mittagessen
13:45h Prasentation des geplanten Vorgehens bei der Szenario-Konstruktion
14:15h Identifikation erster Einflussfaktoren durch alle Beteiligten
16:00h Kaffeepause
16:15h Explikation nachster Schritte
16:45h Verabschiedung

Veranstaltungsort:
Universitatsclub Bonn, Konviktstr 9 in 53113 Bonn
Ansprechpartner:

Dipl.-Psych. Nora Riest, 0228 — 73 62314, X riest@zak.uni-bonn.de

un iversitétbo'nm ZM.,
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Ergebnisprotokoll Kick Off Workshop

Forschungsvorhaben MOBIL 2030 ,Mobilitatskultur in einer

alternden Gesellschaft: Szenarien fur das Jahr 2030

- Ein von der VolkswagenStiftung gefordertes Forschungsprojekt -

Rheinische Friedrich-Wilhelms-Universitat Bonn

Zentrum far Alternskulturen (ZAK)

Prof. Dr. Georg Rudinger

Dr. Kristina Kocherscheid
Dipl.-Psych. Nora Riest
Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp

un iversitétbo'nm Z_AL)
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Inhaltsubersicht

Rahmendaten S.03
Prasentation des Forschungsvorhabens MOBIL 2030 S.04
Empirische Befragung S. 04
Modell der Einflussumfelder des individuellen Mobilitatsverhaltens S.05
Individuelles Mobilitatsverhalten als abhangige Variable S. 06
Ausdifferenzierung der Umfelder S. 06
Sammlung umfeldspezifischer Themen S. 06
Vorschlage fur eine Themenverteilung unter den Experten S. 09
Einfuhrung in die Szenariotechnik S.13
Projektmanagementsoftware S. 14
Nachste Schritte S. 14
Kontaktdaten S.15
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Rahmendaten

Die Veranstaltung fand am 05. Oktober 2009 im Universitatsclub in Bonn , Konviktstr. 9, 53113 Bonn
statt.
Teilnehmer waren folgende Experten der Projektgruppe MOBIL 2030:
= Dipl.-Geogr. Sven Altenburg (Technische Universitat Hamburg-Harburg)
= Dr. Martin Baumann (Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt)
= Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)
= Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)
= Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Cand.-Psych. Kathrin Heuser (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Dipl.-Psych. Hardy Holte (Bundesanstalt fir StraRenwesen)
= PD Dr. Frank Jessen (Universitatsklinikum Bonn)
= Prof. Dr. Heinz Jirgen Kaiser (Universitat Erlangen)
= Dr. Uwe Kleinemas (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)
=  Prof. Dr. Theo Kétter (Universitat Bonn)
= Dr. Kristina Kocherscheid (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Prof. Dr. Tilman Mayer (Universitat Bonn)
= Dr. Heidrun Mollenkopf (BAGSO e.V. Expertenrat)
= M.A. Andreas Muhlichen (Universitat Bonn)
= Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky  (Universitat Bonn)
= Dipl.-Psych. Nora Riest (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Prof. Dr. Georg Rudinger (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Dr. rer. nat. Jens Schade (Technische Universitat Dresden)

= Dr. rer. pol. Wolfgang Schade (Fraunhofer Institut fir Systemforschung)

= Prof. Dr. Caja Thimm (Universitat Bonn)

un iversitétbo'nm ZM.,
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Mitglieder der Projektgruppe Mobil 2030  sind dartber hinaus folgende Experten, die nicht am Kick

Off Workshop teilnehmen konnten:
= Prof. Dr. Jorg Blasius (Universitat Bonn)
= Dipl.-Ing. Dirk Boenke (STUVAe.V.)
= PhD MLA BSc Philine Gaffron (Technische Universitat Hamburg-Harburg)
=  Prof. Dr. Jirgen Gerlach (Universitat Wuppertal)
= Dr. Udo Kaser (Universitat Bonn)

= Prof. Dr. Wolfgang Maier (Universitatsklinikum Bonn)

Prasentation des Forschungsvorhabens MOBIL 2030

Nach der Begri3ung durch das Zentrum fir Alternskulturen (ZAK) stellten die Experten sich sowie
ihre Forschungsschwerpunkte und -interessen jeweils kurz vor. Im Anschluss erfolgte eine Erlau-
terung des Forschungsvorhabens ,Mobil 2030 , in dem neben der Konstruktion von Szenarien eine
empirische Befragung durchgefihrt werden soll. Im Anschluss standen das Modell der Einfluss-
umfelder des individuellen Mobilitdtsverhaltens und das individuelle Mobilitdtsverhalten als abhéngige

Variable im Mittelpunkt.

Empirische Befragung

Im Rahmen von MOBIL 2030 soll eine empirische Befragung von 1.000 zukiinftig Alteren und 500
heutigen Senioren vorgenommen werden. Diese Befragung, die im Auftrag des ZAK durch das
.Zentrum fir Evaluation und Methoden* (ZEM) der Universitat Bonn durchgefihrt wird, beinhaltet
einen festen Variablensatz zu Mobilitatsverhalten und Verkehrs- und sicherheitsbezogenen
Basisdaten, die eine Trendanalyse durch Ruckgriff auf zwei Befragungen aus den 1980er und 1990er
Jahren ermoglichen. Daneben sollen Lebensstile der zukiinftig Alteren und zukiinftige
Mobilitatswinsche und -beduirfnisse erfasst werden. Ein erster Entwurf des Fragenbogens soll den
Experten im Dezember 2009 vorgelegt werden, um mdgliche projektrelevante Fragen unter
Berlicksichtigung der Interviewdauer zu erganzen. Nach einem Austausch Uber die geplante

empirische Befragung wurde das Modell der Einflussumfelder des individuellen Verkehrsverhaltens

un |ver5|tatbonn
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diskutiert und eine erste Begriffsbestimmung der abhangigen Variable ,individuelles Mobilitatsver-

halten alterer Menschen* vorgenommen.

Modell der Einflussumfelder des individuellen Mobil itatsverhaltens

Zunéachst wurde das in Anlehnung an existierende Szenariostudien (u.a. Jansen, 2001; ifmo, 2005;
TNS Infratest, 2004) und einer Literaturanalyse konzipierte Modell der Einflussfaktoren des
individuellen Verkehrsverhaltens alterer Menschen prasentiert. In der folgenden Expertendiskussion

wurde das urspriingliche Modell mit den Einflussbereichen ,Individuum®, ,Raumstruktur®, ,Demo-
graphie®, ,Verkehr", ,\Wirtschaft, ,Politik* und ,Gesellschaft* um die Einflussbereiche ,Umwelt* sowie
stechnologische Entwicklung“ erganzt (siehe Abbildung 1 auf der nachsten Seite). Darliber hinaus
wurden erste zu bericksichtigende umfeldspezifische Aspekte  wie bspw. die Unterscheidung von
Mobilitatskosten im wirtschaftlichen sowie im individuellen Sinne, die Berilicksichtigung sozialer
Netzwerke sowie die unterschiedlich zu gewichtenden und teilweise interagierenden Einflisse der
Faktoren auf das Konstrukt ,individuelles Mobilitdtsverhalten“ von den Experten angesprochen. Diese
Aspekte wurden bei der Sammlung relevanter umfeldspezifischer Themen im Rahmen der Ausdiffe-

renzierung der einzelnen Umfelder und der Aufgabenverteilung unter den Experten mit beriicksichtigt.

\ Individuelles

Mobilitats-

verhalten alterer,
ﬁ Menschen ~ Technologie-

/ \ entwicklung
@ Demographie

Abbildung 1: Modell der Einflussbereiche des individuellen Mobilitatsverhaltens alterer Menschen

un iversitétbo'nm M,
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Auch wurde eine mdégliche Anordnung der Umfelder auf einer Mikro-, Meso- und Makroebene

vorgeschlagen. Hierbei konnten die mit dem Umfeld Individuum assoziierten Aspekte auf Mikro- (z.B.
Personenmerkmale, Fahrerfahrung, ...) und Mesoebene (z.B. soziale Netzwerke, Wohnumgebung,

...) und die anderen Umfelder zu der Makroebene zugeordnet werden.

Individuelles Mobilitatsverhalten als abhéangige Var iable

Im Anschluss an die Diskussion und Erganzung des Modells der Einflussumfelder des individuellen
Mobilitatsverhaltens alterer Menschen stand die Begriffshestimmung der abhangigen Variablen
Jndividuelles Mobilitatsverhalten alterer Menschen® im Mittelpunkt. Zunéchst wurde konstatiert, dass
Mobilitatsverhalten insgesamt im Mittelpunkt des Szenarios steht und somit keine Beschrankung auf
die Nutzung des PKWs vorliegt. Darliber hinaus konnte festgehalten werden, dass das Ziel der
Szenariokonstruktion das Treffen von Aussagen dariiber ist, wie sich die zukiinftig Alteren im Jahr
2030 fortbewegen. Somit sollen bspw. Aussagen lber die Art der Fortbewegung, die Haufigkeit der
PKW-Nutzung, zuriickgelegte Wegstrecken, Fahrverhalten, ... getroffen werden. Fir eine genauere
Ausdifferenzierung des individuellen Mobilitdtsverhaltens als abhéngige Variable soll eine
Ubertragung des von Herrn Dr. Jens Schade genannten 3-Ebenen-Modells des Mobilitatsver-

haltens auf altere Verkehrsteilnehmer in Erwdgung gezogen werden.

Ausdifferenzierung der Umfelder

Nach dem Mittagessen war das Ziel, die benannten Einflussumfelder des individuellen Mobilitatsver-

haltens auszudifferenzieren und mdégliche Themen unter den anwesenden Experten zu verteilen.

Sammlung umfeldspezifischer Themen

Im Rahmen der Ausdifferenzierung der benannten Einflussumfelder schrieb jeder Experte umfeld-
spezifische Themen , die Relevanz fur das Mobilitatsverhalten besitzen, auf Moderationskarten und
ordnete diese auf Metaplanwanden den Umfeldern zu. Auch wurden auf diesen Metaplanwéanden die

schon im Zusammenhang mit der Diskussion des Modells der Einflussumfelder genannten

un |ver5|tatbonn
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umfeldspezifischen Aspekte erganzt. Im Folgenden sind die Umfelder mit den genannten Themen

aufgelistet, wobei jeweils in Klammern der Experte aufgefiihrt ist, der das Thema eingebracht hat.

Einflussumfeld I: Gesellschaft

,Geschlechterdifferenzen” (Prof. Dr. Thimm)

Lfisikoarme Altersmobilitat durch interdisziplinare Mobilberatungsnetzwerke” (Prof. Dr. Kaiser)
.Gesetze, Normen, Regelungen” (Dipl.-Psych. Holte)

.Lebensstil“ (M. A. Mihlichen/Prof. Dr. Blasius)

Einflussumfeld II: Individuum

un |ver5|tatbonn

,Defizitkompensation als Funktion der Reflektiertheit/Achtsamkeit* (Prof. Dr. Kaiser)
.Mobilitdtsverhalten als emotionales Handeln* (Prof. Dr. Kaiser)
LAltersspezifische Motive der Verkehrsmittelwahl“ (Dr. J. Schade)

~Welche sensorischen/kognitiven/motorischen Altersveranderungen haben Einfluss auf die
Mobilitat?" (Prof. Dr. Falkenstein)

.Randbedingungen fur Einflisse sensorischer/kognitiver/motorischer Veranderungen im Alter

auf das Mobilitatsverhalten* (Prof. Dr. Falkenstein)

.Kompensation bei alteren Verkehrsteilnehmern auf der Makro- und Mikro-Ebene" (Prof. Dr.

Falkenstein)

.Morbiditat — Verkehrsnutzung (kognitiv, psychisch, sensorisch, motorisch)* (PD Dr. Jessen)
»Sicherheitsbewertung” (Dipl.-Psych. Holte)

.Potenziale (Fahigkeiten, Kompetenzen)* (Dipl.-Psych. Holte)

.Interaktionen im StralRenverkehr (Konflikte)* (Dipl.-Psych. Holte)
.Lebensstil/Lebensumstande” (Dipl.-Psych. Holte)

.Positive Wirkungen von Mobilitatsberatung” (Prof. Dr. Piorkowsky)

~Wie funktioniert die ,mentale Buchfiihrung‘ alterer Menschen uber die Kosten der Mobilitat?"
(Prof. Dr. Piorkowsky)
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Einflussumfeld Ill: Raumstruktur

= Kriterien der Wohnstandortwahl alterer Menschen* (Prof. Dr. Kétter)

= . Reurbanisierung und Mobilitdtsbedarf* (Prof. Dr. Kotter)

=  Planerische Steuerung durch Kommunen* (Prof. Dr. Kétter)

= ,Gesetzliche Vorgaben mit Einfluss auf Mobilitdtskosten® (Prof. Dr. Kétter)
= Verteilung der Daseinsgrundfunktionen im Raum* (Prof. Dr. Kotter)

=  Erkennbarkeit der Infrastruktur* (Dipl.-Geogr. Altenburg)

= . Mobilitdtsverhalten alterer Menschen im Haushalts- und Familienkontext* (Prof. Dr. Piorkow-

sky)

Einflussumfeld 1V: Technologieentwicklung

=, Technologie-Entwicklung im Bereich individueller Assistenz fur Verkehrsteilnehmer* (Dr.

Baumann)

= Interaktion von Technologie und sensorischen/kognitiven/motorischen Verédnderungen im
Alter” (Prof. Dr. Falkenstein)

= Akzeptanz von Transportinnovationen bei Alteren® (Dr. J. Schade)

= Virtuelle Mobilitat (soziale Kontakte, shoppen etc.)* (Prof. Dr. Thimm)

Einflussumfeld V: Demographie
= Multikulturalitat* (Prof. Dr. Mayer)
= Altersstruktur der Bevdlkerung 2030“ (Prof. Dr. Ehling)
=  Haushalte und Familien 2030“ (Prof. Dr. Ehling)
= Erwerbsstruktur 2030 (Prof. Dr. Ehling)
=  Krankheiten/Medikamente” (Dipl.-Psych. Holte)

Einflussumfeld VI: Verkehr

= Verkehrskosten: Klimapolitik, Energiepreise, neue Technologien* (Dr. W. Schade)

un |ver5|tatbonn
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= Retardierung (Verlangsamung des Verkehrs)" (Prof. Dr. Mayer)

=  Gestaltung des o6ffentlichen Raums" (Dipl.-Geogr. Altenburg)

=  Mobilitdtsentscheidungen unter Berlcksichtigung der ,sozialen Atmosphare' im o6ffentlichen

Raum* (Prof. Dr. Kaiser)
= ,OV-Angebot (Qualitat und Preis)* (Dipl.-Geogr. Altenburg)
= VerkehrssicherheitsmalBnahmen* (Dipl.-Psych. Holte)
= mobile/nicht-mobile Sicherheit(skultur) und Einfluss auf Unfallrisiko* (Dipl.-Psych. Holte)

= Verkehrsplanung, -uiberwachung, -fluss, -dichte” (Dipl.-Psych. Holte)

Einflussumfeld VII: Wirtschaft
= _Rente mit 70“ (Prof. Dr. Mayer)

.Mobilitatskosten (Dipl.-Geogr. Altenburg)

Einflussbereich VIII: Umwelt
= Okologisches Bewusstsein® (Prof. Dr. Thimm)

= Mobilitatskosten” (Dipl.-Geogr. Altenburg)

Einflussumfeld IX: Politik
= Preisstrukturen im OV (Vollfinanzierung?)* (Dipl.-Geogr. Altenburg)
= Einfluss Kohortenverhalten: Klimapolitik, Energiepreise, neue Technologien* (Dr. W. Schade)
= Aktive Gestaltung statt Prognose” (Prof. Dr. Kaiser)

= Politischer Umsetzungsprozess" (Dipl.-Psych. Holte)

Vorschlage fur eine Themenverteilung unter den Expe  rten

Im Folgenden sind unter Berlcksichtigung der von den Workshopteilnehmern vorgeschlagenen

Themen, der Diskussion und dem Projektantrag Vorschlage fur den Aufgabenbereich jedes Projekt-
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gruppenmitglieds aufgefiihrt. Diese Vorschlage sollen im Rahmen der Rickmeldung zu dem Ergeb-

nisprotokoll des Kick Off Workshops durch die Experten entweder bestatigt oder modifiziert werden.

PhD MLA BSc Philine Gaffron und Dipl.-Geogr. Sven A  ltenburg

~Erkennbarkeit der Infrastruktur* (Umfeld I11)

,OV-Angebot (Qualitat und Preis)* (Umfeld VI)

.verkehrsinfrastruktur — Gestaltung des 6ffentlichen Raums* (Umfeld VI)
.Mobilitatskosten — wirtschaftlich und 6kologisch” (Umfelder VII und VIII)

LPreisstrukturen im OV (Vollfinanzierung?)* (Umfeld 1X)

Dr. Martin Baumann

~1echnologie-Entwicklung im Bereich individueller Assistenz fur Verkehrsteilnehmer* (Umfeld
V)

.Nutzungssicherheit von FAS unter Berlcksichtigung von sensorischen, kognitiven, motori-
schen Veradnderungen im Alter* (Umfeld II)

.verkehrstechnik (z.B. technologische Entwicklungen zur Reduktion von Energieverbrauch
und Luftbelastung im StralRenverkehr)" (Umfeld IV bzw. VIII)

Prof. Dr. Manfred Ehling

JAltersstruktur der Bevdlkerung 2030“ (Umfeld V)
,Haushalte und Familien 2030" (Umfeld V)
~Erwerbsstruktur 2030 (Umfeld V)

Prof. Dr. Michael Falkenstein

un |ver5|tatbonn

~Welche sensorischen/kognitiven/motorischen Altersveranderungen haben Einfluss auf die
Mobilitat?* (Umfeld I1)

.Randbedingungen fir Einflisse sensorischer/kognitiver/motorischer Veranderungen im Alter

auf das Mobilitatsverhalten (Umfeld II)

.,Kompensation bei alteren Verkehrsteilnehmern auf der Makro- und Mikro-Ebene" (Umfeld I1)
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Dipl.-Psych. Hardy Holte

= ,Gesetze, Normen, Regelungen” und ,Politischer Umsetzungsprozess" (Umfelder | und IX)
= Interaktionen im StralRenverkehr (Konflikte)* (Umfeld II)
= mobile/nicht-mobile Sicherheit(skultur) und Einfluss auf Unfallrisiko* (Umfeld VI)

= Verkehrsentwicklung (z.B. Verkehrsfluss, Verkehrsdichte, Verkehrsgeschwindigkeit)* (Umfeld
V)

= Aktive Gestaltung statt Prognose* (Umfeld IX) bzw. ,Verkehrssicherheitsmalinhahmen® (Um-
feld VI)

Prof. Dr. Wolfgang Maier und PD Dr. Frank Jessen
= Morbiditat — Verkehrsnutzung (kognitiv, psychisch, sensorisch, motorisch)* (Umfeld I1)

=  Multimedikation im Alter* (Umfeld II)

Prof. Dr. Heinz Jirgen Kaiser
.Mobilitatsverhalten als emotionales Handeln* (Umfeld II)

= mobilititsrelevante Personenmerkmale (z.B. Fahrbiografie, Sicherheitsbewertung, Risikoni-

veau, Argumentationszuganglichkeit, ...) (Umfeld II)

= . Mobilitdtsentscheidungen unter Bertcksichtigung der ,sozialen Atmosphéare' im o6ffentlichen
Raum* (Umfeld V1)

= Defizitkompensation als Funktion der Reflektiertheit/Achtsamkeit* (Umfeld I1)

srisikoarme Altersmobilitét durch interdisziplinare Mobilberatungsnetzwerke* (Umfeld 1)

Prof. Dr. Theo Kotter
= Kriterien der Wohnstandortwahl élterer Menschen* (Umfeld IIl)
= Reurbanisierung und Mobilitdtsbedarf* (Umfeld I11)
,Planerische Steuerung durch Kommunen* (Umfeld I11)

,Gesetzliche Vorgaben mit Einfluss auf Mobilitatskosten* (Umfeld I11)

= Verteilung der Daseinsgrundfunktionen im Raum* (Umfeld 111)

un iversitétbonnl
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Prof. Dr. Tilman Mayer

= Multikulturalitat* (Umfeld V)
= _Rente mit 70“ (Umfeld VII)

= Verkehrspolitik (z.B. ordnungspolitische Rahmenbedingungen, Europadisierung, ...)* (Umfeld
IX)

Dr. Heidrun Mollenkopf
.mobilitdtsrelevante Einstellungen” (z.B. Wertvorstellungen) (Umfeld I1)
= Freizeitverhalten alterer Menschen* (Umfeld II)

= Lebensweise alterer Menschen (soziale Netzwerke, Wohnformen, ...)* (Umfeld II)

Prof. Dr. J6érg Blasius und M.A. Andreas Muhlichen
= Lebensstil" (Umfeld I)
= Lebenslagen* (Umfeld I)

= Stadtsoziologie* (Umfeld III)

Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky

= _Wie funktioniert die ,mentale Buchfihrung* alterer Menschen uber die Kosten der Mobilitat?"
(Umfeld II)

= Wirtschaftliche Entwicklung (Umfeld VII)
= Haushaltsékonomie (Umfeld VII)
= Erwerbsdkonomie (Umfeld VII)

= Gemeindedkonomie (Umfeld VII)

Dr. rer. nat. Jens Schade
= L Altersspezifische Motive der Verkehrsmittelwahl* (Umfeld II)

= Akzeptanz von Transportinnovationen bei Alteren* (Umfeld 1V)

= . Nutzerfreundlichkeit von FAS" (Umfeld II)

un iversitétbonnl

Seite 12 von 15



Dr. rer. pol. Wolfgang Schade

,Einfluss Kohortenverhalten: Klimapolitik, Energiepreise, neue Technologien* und ,Umweltpo-
litik“ (Umfeld IX)

,verkehrskosten: Klimapolitik, Energiepreise, neue Technologien* (Umfeld VI)

Prof. Dr. Caja Thimm
= Geschlechterdifferenzen* (Umfeld I)
= ,Mediale Altersstereotype” (Umfeld I)
= Okologisches Bewusstsein® (Umfeld VIII)

= Virtuelle Mobilitat (soziale Kontakte, shoppen etc.)* (Umfeld V)

Einfihrung der Szenariotechnik

AnschlieBend wurde die in diesem Projekt angewandte ,Szenario-Technik” erlautert. Bei der im
Rahmen der Szenariokonstruktion vorgenommenen Konsistenzeinschatzung kdnnen Interaktionen
zwischen den einzelnen Einflussfaktoren bertcksichtigt werden. Die Wirkungsanalyse ermdoglicht
eine Darstellung der Wirkungsbeziehungen zwischen den einzelnen Faktoren und eine
Differenzierung von bedeutenden ,Stellschrauben”. AbschlieRend wurde der zeitliche Rahmen der

Szenariokonstruktion prasentiert.

Strukturieren und

o Definieren des
Themenfeldes
|

Analyse relevanter v

o Umielder und
Identifikation von

Einflussfaktoren |

Formulierung von

o Deskriptoren und
Ableitung von

Projektionen 1

o Konsistenzein-
schitzung und
Auswahlvon I

o Beschreibung und v
Interpretation der
Szenarien

Monat 10 1 12 a1 02 03 04 05 a6 07 08 09 10

Jahr 09 09 09 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
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Abbildung 2: Zeitliche Planung der Szenariokonstruktion
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Projektmanagementsoftware

Zum Abschluss des Workshops wurde die Projektsteuerungssoftware ,StatusTracker* vorgestellt.
Diese besteht in einer Plattform zur Koordination und Organisation der Projektaktivitaten und soll den
Austausch zwischen den Experten erleichtern. Jedes Mitglied der Projektgruppe bekommt dazu
zeitnah die Zugangsdaten fiir einen eigenen Account zugeschickt. Die Definition der Aufgabenpakete
innerhalb der benannten Umfelder erfolgt im Nachgang nach der Themenverteilung unter den

Experten.

Nachste Schritte

Innerhalb der Projektgruppe wurde vereinbart, dass eine finale Zuteilung der Themenfelder anhand
des vorliegenden Ergebnisprotokolls erfolgen soll. Nach dieser Verteilung sollen bis zum
Vernetzungsworkshop am 11. Januar 2010 Einflussfaktoren fir diese Themenfelder identifiziert
werden. AuRerdem wurde mit den Mitgliedern der Projektgruppe abgesprochen, dass diese mdglichst
bald die Kontaktdaten der ihnen zur Verfigung gestellten studentischen Hilfskraft dem ZAK
Ubermitteln, um die Einstellung Uber die Verwaltung Universitit Bonn mdoglichst zeithah zu

gewahrleisten

un iversitétbonnl
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Kontaktdaten

Prof. Dr. Georg Rudinger (Projektleitung)

Zentrum flr Alternskulturen (ZAK) / Zentrum fur Evaluation und Methoden (ZEM)/
Oxfordstraf3e 15

53111 Bonn

Tel.: 0228 — 73 4151

Email: rudinger@uni-bonn.de

Dipl.-Psych. Nora Riest

Zentrum fur Alternskulturen (ZAK)
Oxfordstrafie 15

53111 Bonn

Tel.: 0228 — 73 62314

Email: riest@zak.uni-bonn.de

Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp
Zentrum fur Alternskulturen (ZAK)
Oxfordstral3e 15

53111 Bonn

Tel.: 0228 — 73 62334

Email: haverkamp@zak.uni-bonn.de

un iversitétbo'nm Z_A__K,
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Vernetzungsworkshop |

Rahmendaten

Veranstaltungsort Universitatsclub Bonn, Konviktstralle 9, 53113 Bonn
Datum 11. Januar 2010

Uhrzeit 10:30h bis 18:15h

Teilnehmer

Extramurale Experten
Dr. Martin Baumann (Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt)
Dipl.-Ing. Dirk Boenke (STUVA)
Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)
Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)
PhD MLA BSc Philine Gaffron (TU Hamburg-Harburg)
Dr. Hardy Holte (BASt)
Prof. Dr. Heinz Jlrgen Kaiser (Universitat Erlangen-Nirnberg)
Dr. Heidrun Mollenkopf (BAGSO)
Dr. Wolfgang Schade (Fraunhofer ISI)

Experten der Universitét Bonn
Prof. Dr. Jorg Blasius
Dr. Udo Kaser
Prof. Dr. Wolfgang Maier
Prof. Dr. Tilman Mayer
Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky
Prof. Dr. Caja Thimm

Hilfskréfte der Experten
Lena Ehling (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Ehling)
Stefan Fuchs (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Mayer)
Christian Holdreich (Hilfskraft von Herrn Dr. Wolfgang Schade)
Ursula Kloé (Hilfskraft von Frau Dr. Mollenkopf)
Pia Kosak (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Falkenstein)
Bertram Kraus (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Kaiser)
Margarete Nowak (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Piorkowsky)
Catherine Maciejewski (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Maier)
Andreas Muhlichen (Hilfskraft von Herr Prof. Dr. Blasius)
Johannes Pliimer (Hilfskraft von Frau PhD MLA BSc Gaffron)

Zentrum fiir Alternskulturen
Nicolas Haverkamp
Kathrin Heuser (studentische Hilfskraft)
Nora Riest
Prof. Dr. Georg Rudinger



MOBIL 2030 Vernetzungsworkshop | —am 11. Januar 20 10 in Bonn

Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft: Szenarien fur das Jahr 2030

AGENDA

10:30h Begrif3ung und Einfiihrung in die Veranstaltung

10:45h Vorstellungsrunde der studentischen/wissenschaftlichen Hilfskrafte
11:15h Darstellung des Vorgehens bei der Prasentation der Einflussfaktoren
11:30h Kurzprasentationen der identifizierten Einflussfaktoren (4 Experten)
12:45h Mittagessen

13:30h Kurzprasentationen der identifizierten Einflussfaktoren (6 Experten)
15:30h Kaffeepause

15:50h Kurzpréasentationen der identifizierten Einflussfaktoren (6 Experten)
17:50h Explikation des weiteren Vorgehens

18:00h Verabschiedung

Veranstaltungsort :

Josef Schumpeter Sitzungssaal, Universitatsclub Bonn, Konviktstr 9 in 53113 Bonn

Ansprechpartner :
Dipl.-Psych. Nora Riest, 7 0228 — 73 62314, IX riest@zak.uni-bonn.de
Cand.-Psych. Kathrin Heuser, 7 0228 — 73 62334, DX heuser@zak.uni-bonn.de
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Vernetzungsworkshop Il

Rahmendaten

Veranstaltungsort Universitatsclub Bonn, Konviktstralle 9, 53113 Bonn
Datum 15. April 2010

Uhrzeit 10:30h bis 18:00h

Teilnehmer

Extramurale Experten
Dr. Martin Baumann (Deutsches Zentrum flr Luft- und Raumfahrt)
Dipl.-Ing. Dirk Boenke (STUVA) Prof. Dr. Manfred Ehling
PhD MLA BSc Philine Gaffron (TU Hamburg-Harburg)
Prof. Dr. Heinz Jlrgen Kaiser (Universitat Erlangen-Nirnberg)
Dr. Heidrun Mollenkopf (BAGSO)
Dr. Sebastian Poschadel (Universitat Dortmund)
Dr. Wolfgang Schade (Fraunhofer ISI)
Frank Wittwer (Stadt Bonn)

Experten der Universitat Bonn
Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky
Prof. Dr. Caja Thimm

Hilfskréfte der Experten
Ursula Kloé (Hilfskraft von Frau Dr. Mollenkopf)
Bertram Kraus (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Kaiser)
Margarete Nowak (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Piorkowsky)
Catherine Maciejewski (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Maier)
Andreas Muhlichen (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Blasius)
Johannes Plimer (Hilfskraft von Frau PhD MLA BSc Gaffron)

Zentrum fiir Alternskulturen
Nicolas Haverkamp
Kathrin Heuser (studentische Hilfskraft)
Clara Schmies (studentische Hilfskraft)
Nora Riest
Prof. Dr. Georg Rudinger



MOBIL 2030 Vernetzungsworkshop Il —am 15. April 20 10 in Bonn

Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft: Szenarien fur das Jahr 2030

AGENDA

10:30h BegrifRung und Einfihrung in die Veranstaltung sowie Begrif3ung
maoglicher Gaste

10:45h Darstellung des Vorgehens bei der Prasentation der abgeleiteten Pro-
jektionen fir jeden Einflussfaktor

11:00h Kurzprasentationen der abgeleiteten Projektionen fir jeden Einfluss-
faktor (4 Experten)

12:30h Mittagessen

13:15h Kurzprasentationen der abgeleiteten Projektionen fiir jeden Einfluss-
faktor (5 Experten)

15:20h Kaffeepause

15:50h Kurzprasentationen der abgeleiteten Projektionen fir jeden Einfluss-
faktor (6 Experten)

17:45h Explikation der nachsten Schritte

18:00h Verabschiedung

Veranstaltungsort :

Josef Schumpeter Sitzungssaal, Universitatsclub Bonn, Konviktstr 9 in 53113 Bonn

Ansprechpartner :

Dipl.-Psych. Nora Riest, 7 0228 — 73 62314, IX riest@zak.uni-bonn.de

Cand.-Psych. Kathrin Heuser, & 0228 — 73 62334, D< heuser@zak.uni-bonn.de
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MOBIL 2030
Ergebnisprotokoll Vernetzungsworkshop Il am 15. April 2010

(1) Rahmendaten

ZAK

Die Veranstaltung fand am 15. April 2010 im Universitatsclub in Bonn, Konviktstr. 9, 53113

Bonn statt.

Teilnehmer waren folgende Experten der Projektgruppe MOBIL 2030:

Dr. Martin Baumann

Dirk Boenke

Michael Bohm

Prof. Dr. Manfred Ehling
PhD MLA BSc Philine Gaffron
Nicolas Haverkamp

Kathrin Heuser

Prof. Dr. Heinz Jirgen Kaiser
Ursula Kloé

Bertram Kraus

Catherine Maciejewski

Dr. Heidrun Mollenkopf
Andreas Mihlichen
Margarete Nowak

Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky
Johannes Plumer

Dr. Sebastian Poschadel
Nora Riest

Prof. Dr. Georg Rudinger

Dr. Wolfgang Schade

Clara Schmies

Prof. Dr. Caja Thimm

Frank Wittwer



. -.- VolkswagenStiftung ZAK

(2) Kurzprasentationen

Im Rahmen des Workshops wurden im Rahmen von Kurzpréasentationen die Deskriptorenta-
bellen jeder Expertin und jedes Experten vorgestellt und diskutiert. Die Arbeitsergebnisse der
nicht anwesenden Experten konnten bis auf eine Ausnahme stellvertretend durch das

Zentrum von Alternskulturen préasentiert werden.

= Als grundlegende Ubereinkunft nach der Diskussion der Einzelprasentationen kann fest-
gehalten werden, dass eine Uberarbeitung der letzten Spalte der Deskriptorentabellen
winschenswert erscheint. In dieser Tabellenspalte werden Auswirkungen der denkbaren
zukunftigen Entwicklungen jedes Faktors auf das individuelle Mobilitdtsverhalten alterer
Menschen in 2030 aufgefiihrt, die sich bisher jedoch in grof3ten Teilen nur auf die
Automobilitat alterer Menschen in 2030 beziehen. Diese Uberlegungen sollen im Rahmen
der Uberarbeitung der Deskriptorentabellen auf alle Fortbewegungsmaglichkeiten alterer
Menschen (z.B. Rad fahren, zu Ful? gehen, ...) erweitert werden.

=>» Daruber hinaus gab es Riickmeldungen und Anregungen zu einzelnen Prasentatio-
nen, die im Folgenden Uberblicksartig aufgefuhrt sind. Diese Rickmeldungen sollen neben

den personlichen Notizen als Grundlage fiir die Uberarbeitung der Deskriptorentabellen die-

nen.
Experten Ruckmeldungen
Prof. Dr. Thimm - Uberprifung bzw. Ergéanzung der Aussagen zu der Verringerung der Gen-
derdifferenzen anhand der Zahlen von Herrn Ehling zur Altersstruktur
- Erganzung des im Rahmen der Prasentation benannten Aspektes der "di-
gitalen Spaltung" in der Deskriptorentabelle zur Nutzung neuer Medien
Prof. Dr. Ehling - Erganzung des prozentualen Bevolkerungsanteils, den die Angaben in
Millionen in den Deskriptorentabellen abbilden
- Madglicherweise Berechnung einer zweiten Zukunftsprojektion des Faktors
~Erwerbspersonenpotenzial® fir die von Herrn Prof. Dr. Mayer benannte
alternative Zukunftsprojektion der ,Rente mit 70“
Dr. Poschadel - Erganzung der Eintrittswahrscheinlichkeit fir jede der benannten Zu-
kunftsprojektionen
Prof. Dr. Maier - Ausdifferenzierung der Auswirkungen auf das individuelle Mobilitatsverhal-
(Vortrag Frau Maciejewski) ten hinsichtlich leichten und mittelschweren sowie schweren Stadien der
Erkrankung
- Berlcksichtigung positiver Effekte von Medikamenteneinnahme auf die
Fahrtuchtigkeit
Prof. Dr. Kaiser - Moglicherweise Ubernahme der Erarbeitung einer zusétzlichen Deskrip-
torentabelle fur den Faktor ,Soziale Atmosphéare im gesellschaftlichen
Raum*
Dipl.-Psych. Holte - Ausweitung der Uberlegungen zur Entwicklung der Unfallzahlen fiir &ltere
(Vortrag Herr Prof. Dr. Rudinger) Radfahrer und FuRganger




R
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ZAK

Uberpriifung eines moéglichen Widerspruchs zwischen den beim Faktor
.intergenerationale Verkehrskonflikte getatigten Grundannahmen und der
unter Alternative b) aufgeftihrten Reduktion der Geschwindigkeiten
Erstellung einer Deskriptorentabelle zu dem Faktor ,,Ordnungspolitik* mit
einer Beschreibung der aktuellen Situation und denkbaren ordnungspo-

litischen Entwicklungen bis 2030

Dr. Mollenkopf
(Vortrag Frau Kloé)

Uberpriifung, ob es sich bei den benannten Alternativen der Faktoren
,Mobilitatsmotive“, ,Freizeitverhalten“ und ,Wohnform“ um zwei separate
Projektionen handelt oder um zwei Facetten ein- und derselben
Entwicklung

Abgleich der Projektionen des Faktors ,Freizeitverhalten® mit den Projek-
tionen von Herrn Ehling und Herrn Mayer zu ,Erwerbspersonenpotenzial®
und ,Renteneintrittsalter”

PhD MLA BSc Gaffron

(Vortrag Herr Plimer)

Maoglicherweise Beriicksichtigung des Verhaltens anderer Verkehrs-
teilnehmer bei der Analyse der Auswirkungen des Faktors ,Verkehrsin-

frastruktur — Gestaltung der Radwegenetze*

Dr. Schade

Ergénzung der Eintrittswahrscheinlichkeit fur jede der benannten Zu-
kunftsprojektionen

Dr. Baumann

(Vortrag Frau Giesemann)

Maoglicherweise Berlcksichtigung von raumstrukturellen Beschréankungen
bei der fir manche Technologien erforderlichen Verkehrsinfrastruktur

Dipl.-Ing. Boenke

Mdoglicherweise Berlicksichtigung von Innovationen im Zusammenhang
mit Kriterien der OPNV-Nutzung (z.B. Verlasslichkeit)

Dr. Kaser
(Vortrag Herr Prof. Dr. Rudinger)

Ausweitung der Aussagen auf tiber E-Bikes hinausgehende Innovationen
im Bereich des nicht-motorisierten Individualverkehrs (z.B. elektrische
Rollstiihle, Routensuche via Handy fiir Fugéanger, etc.)

Maoglicherweise Erweiterung der Recherche um Fahrerassistenzsysteme
fur Fahrréader

Ergénzung der Eintrittswahrscheinlichkeit fur jede der benannten Zu-
kunftsprojektionen

Prof. Dr. Piorkowsky
(Vortrag Frau Nowak)

Abgleich der Projektionen des Faktors ,Einkommens- und Rentenent-
wicklung® mit den Projektionen von Herrn Ehling und Herrn Mayer zu

~Erwerbspersonenpotenzial“ und ,Renteneintrittsalter*

Prof. Dr. Mayer
(Vortrag Herr Prof. Dr. Rudinger)

Mdoglicherweise Aufteilung des Faktors ,Multikulturalitat” in einen Faktor
»Multikulturalitat” im Sinne einer multikulturellen Zusammensetzung des
Gesamtbevolkerung und einen Faktor ,Soziale Atmosphéare im
gesellschaftlichen Raum*

Abgleich der Projektionen des Faktors ,Renteneintrittsalter mit den Pro-
jektionen von Herrn Ehling und Herrn Piorkowsky zu ,Erwerbspersonenpo-

tenzial“ sowie ,Einkommens- und Rentenentwicklung®
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(3) Ergebnisse der finalen Einschatzung der Mobilitatsrelevanz

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Einschatzung der Relevanz jedes einzelnen Einfluss-
faktors fur das individuelle Mobilitatsverhalten &lterer Menschen in 2030 aufgefuhrt, die alle
Expertinnen und Experten nach jeder Prasentation vorgenommen haben. Im Rahmen dieser
Einschatzung wurde fir jeden Faktor angegeben, ob dieser lhrer Ansicht nach keine Rele-
vanz (0), geringe Relevanz (1), mittlere Relevanz (2) oder groRe Relevanz (3) fir das indivi-
duelle Mobilitatsverhalten alterer Menschen in 2030 besitzt. Falls sich die Expertin oder der
Experte mit dem Themenbereich nicht ausreichend vertraut fiihlte, bestand auch die
Mdglichkeit, keine Angabe zu machen (k.A.). Im Folgenden finden Sie nun fir jeden Ein-
flussfaktor eine Angabe zu der Zahl der abgegebenen Urteile (n) sowie den Mittelwert (x),
die Streuung (s) und den Median (Me) |hrer Einschatzungen.

Umfeld | — Gesellschaft

Einflussfaktoren n X S Me
01. Gender 12 1,67 ,651 2,00
02. Altersbilder 11 2,73 ,467 3,00
03. Mobilitatsleitbild 11 2,73 ,467 3,00
04. Altersstruktur der Bevolkerung 12 2,58 ,669 3,00
05. Haushaltsgrofie 12 2,33 ,492 2,00
06. Bildungsstand der Bevolkerung 12 1,92 ,793 2,00
07. Pflegebedurftigkeit 12 2,17 ,718 2,00
08. Krankenhausbehandlungen 12 150 ,674 1,00
09. Multikulturalitat 11 1,27 1,104 1,00
Umfeld Il — Individuum

Einflussfaktoren n X S Me
01. Sensorische Altersveranderungen mit Mobilitatsrelevanz 11 1,55 ,934 1,00
02. Kognitive Altersveréanderungen mit Mobilitatsrelevanz 11 1,73 ,786 2,00
03. Motorische Altersverédnderungen mit Mobilitatsrelevanz 11 1,73 ,467 2,00
04. Psychische und neurologische Erkrankungen im Alter 12 1,58 ,900 1,50
05. Multimorbiditat im Alter 12 2,00 ,953 2,00
06. Multimedikation 11 1,73 ,786 2,00
07. Mobilitatsrelevante Personenmerkmale 11 1,82 ,603 2,00
08. Mobilitatsmotive 11 2,36 ,809 3,00
09. Mentale Buchfiihrung Uber Mobilitatskosten 10 2,10 ,994 2,50
10. Zeitbudget alterer Menschen 14 1,79 ,699 2,00
11. Freizeitverhalten &lterer Menschen 11 1,73 467 2,00
12. Wohnform 11 264 ,674 3,00
13. Soziale Netzwerke 11 1,36 ,505 1,00
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Umfeld lll - Raumstruktur und Verkehrsplanung
Einflussfaktoren n X S Me
01. Reurbanisierung und Mobilitéatsbedarf kA, kA kA k.A.
02. Wohnlage und —situation kA, kA kA k.A.
03. (Raum)planerische Steuerung durch Kommunen kA, kA kA k.A.
04. Verkehrsanbindung 11 291 ,302 3,00
05. Verkehrsinfrastruktur — Gestaltung von StrafRen 11 1,82 ,603 2,00
06. Verkehrsinfrastruktur — Gestaltung der Radwegenetze 11 145 ,688 2,00
07. Verkehrsinfrastruktur — Gestaltung der FuRwegenetze 11 136 ,674 1,00
08. Qualitat des OPNV-Angebotes 10 250 527 2,50
Umfeld IV — Technologieentwicklung
Einflussfaktoren n X s Me
01. Individuelle Assistenz fur Verkehrsteilnehmer 11 2,27 ,467 2,00
02. Nutzungssicherheit von FAS fir altere Menschen 11 2,00 ,775 2,00
03. Verkehrstechnische Innovationen im KFZ-Bereich 11 2,27 647 2,00
04. Verkehrstechnische Innovationen im OPNV-Bereich 11 245 ,820 3,00
05. Verkehrstechnische Innovationen im nicht-motorisierten 11 1,36 ,674 1,00

Individualverkehr

06. Nutzung neuer Medien 12 2,47 ,835 2,00
Umfeld V - Verkehrsgeschehen
Einflussfaktoren n X S Me
01. Unfallrisiko alterer Verkehrsteilnehmer 11 2,09 831 2,00
02. Intergenerationelle Verkehrskonflikte 11 2,00 ,775 2,00
03. VerkehrssicherheitsmaRnahmen 10 1,70 ,823 1,50
Umfeld VI — Wirtschaft und Politik
Einflussfaktoren n X S Me
01. Erwerbspersonenpotenzial 12 2,42 ,793 3,00
02. Renteneintrittsalter 11 2,18 ,751 2,00
03. Einkommens- und Rentenentwicklung 11 1,91 ,831 2,00
04. Haushaltsbudget fur Mobilitat 11 2,82 ,603 3,00
05. Energiepreise 11 2,36 ,809 3,00
06. Mobilitatskosten 10 2,70 ,675 3,00
07. Preisstruktur OPNV 11 2,00 ,775 2,00
08. Partizipation der Bevolkerung an politischen Entscheidungen 10 1,90 ,738 2,00
09. Ordnungspolitik kA, kA kA k.A.
10. Verkehrspolitik 11 2,27 ,786 2,00
11. Umwelt- und Klimapolitik 11 2,27 647 2,00
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(4) Nachste Schritte

ZAK

Wie auf dem Workshop vereinbart folgen nach der Versendung des vorliegenden Ergebnisprotokolls

durch das ZAK im Rahmen der Szenariokonstruktion folgende Schritte:

Bis zum 30.04.2010

Bis zum 14.05.2010

Bis zum 11.06.2010

Ruckmeldung zum vorliegenden Ergebnisprotokoll

Uberarbeitung der Deskriptorentabellen vor dem Hintergrund der Er-
gebnisse des Vernetzungsworkshops durch die Experten/innen und
Hilfskrafte (Uberpriifung von Annahmen und benannten Auswirkun-
gen, Erganzung von Quellen zur Begrindung vorgenommener Projek-
tionen, Einschatzung der Eintrittswahrscheinlichkeiten jeder Zukunfts-

projektion, etc.)

Versenden der Konsistenzeinschatzung per Post und per Email mit
der Bitte, die Einschatzungen bis zum 11.06.2010 vorzunehmen

Versenden der Wirkungsanalyse per Post und per Email mit der

Bitte, die Einschatzungen bis zum 09.07.2010 vorzunehmen



Interpretationsworkshop/Szenarioworkshop

Rahmendaten

Veranstaltungsort Universitatsclub Bonn, Konviktstralle 9, 53113 Bonn
Datum 04./05. Oktober 2010

Uhrzeit 11:00h bis 19:00h

Teilnehmer

Extramurale Experten
Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)
Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)
PhD MLA BSc Philine Gaffron (TU Hamburg-Harburg)
Dr. Hardy Holte (BASt)
Prof. Dr. Heinz Jlrgen Kaiser (Universitat Erlangen-Nirnberg)
Dr. Heidrun Mollenkopf (BAGSO)
Dr. Anja Peters (Fraunhofer ISI)
Dr. rer. nat. Jens Schade (TU Dresden)
Dr. Wolfgang Schade (Fraunhofer ISI)

Experten der Universitét Bonn
Andreas Muhlichen
Prof. Dr. Tilman Mayer
Prof. Dr. Caja Thimm
Prof. Dr. Jorg Blasius

Hilfskréfte der Experten
Ursula Kloé (Hilfskraft von Frau Dr. Mollenkopf)
Bertram Kraus (Hilfskraft von Herrn Prof. Dr. Kaiser)

Zentrum fiir Alternskulturen
Tulin Engin
Nicolas Haverkamp
Kathrin Heuser (studentische Hilfskraft)
Dr. Kristina Kocherscheid
Clara Schmies (studentische Hilfskraft)
Hanna Neugebauer (studentische Hilfskraft)
Prof. Dr. Georg Rudinger



MOBIL 2030 Interpretationsworkshop
Montag, 04. Oktober, und Dienstag, 05. Oktober 2010 in Bonn

Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft: Szenarien fur das Jahr 2030

AGENDA: MONTAG, 4. Oktober

11:00h Begruf3ung und Einfiihrung in die Veranstaltung sowie
BegrufRung der Gaste

11:15h Prasentation der Ergebnisse der Lebensstilanalyse
(Prof. Dr. Blasius)

11:45h Prasentation der mit Hilfe der Szenariosoftware ,INKA®
errechneten Szenarien zur Mobilitatskultur 2030 — Teil |

13:00h Mittagessen

13:45h Prasentation der mit Hilfe der Szenariosoftware ,INKA®
errechneten Szenarien zur Mobilitatskultur 2030 — Teil Il

15:15h Diskussion der beiden vorgeschlagenen Annahmekombinationen
sowie Konstitution von zwei Arbeitsgruppen zur weiteren
Bearbeitung

16:00h Kaffeepause

16:30h Ableitung von Annahmen Uber das konkrete zukinftige
individuelle Mobilitatsverhalten alterer Menschen in 2030 vor
dem Hintergrund des Szenarios und der Befragung von 1.000
Angehdrigen der ,Baby Boomer“-Generation in den gebildeten
Arbeitsgruppen

19:00h Abendessen
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MOBIL 2030 Interpretationsworkshop
Montag, 04. Oktober, und Dienstag, 05. Oktober 2010 in Bonn

Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft: Szenarien fur das Jahr 2030

AGENDA: DIENSTAG, 5. Oktober

09:30h Morgenkaffee

09:45h Ableitung von Annahmen Uber das konkrete zukinftige
individuelle Mobilitatsverhalten alterer Menschen in 2030 vor
dem Hintergrund des Szenarios und der Befragung von 1.000
Angehdrigen der ,Baby Boomer“-Generation in den gebildeten

Arbeitsgruppen

12:30h Mittagessen

13:15h Prasentation der Ergebnisse der Arbeitsgruppen mit
anschliel3ender Diskussion

15:15h Kaffeepause

15:45h Analyse moglicher Trendbruchereignisse

16:30h Verabschiedung

Veranstaltungsort:

Josef Schumpeter Sitzungssaal, Universitatsclub Bonn, Konviktstr 9 in 53113 Bonn

Ansprechpartner:
Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp, # 0228 — 73 62334, D< haverkamp@zak.uni-bonn.de
Cand.-Psych. Kathrin Heuser, @ 0228 — 73 62314, DX heuser@zak.uni-bonn.de
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Ergebnisprotokoll Szenarioworkshop

Forschungsvorhaben MOBIL 2030 , Mobilitatskultur in einer

alternden Gesellschaft: Szenarien fiir das Jahr 2030

- Ein von der VolkswagenStiftung geférdertes Forschungsprojekt -

Rheinische Friedrich-Wilhelms-Universitat Bonn
Zentrum fur Alternskulturen (ZAK)

Prof. Dr. Georg Rudinger
Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp
Dipl.-Psych. Kathrin Heuser
Cand.-Psych. Hanna Neugebauer

Cand.-Psych. Clara Schmies
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Rahmendaten

Die Veranstaltung fand am 04. und 05. Oktober 2010 im Universitatsclub in Bonn, Konviktstr. 9,
53113 Bonn statt.

Teilnehmer waren folgende Experten der Projektgruppe MOBIL 2030:
= Prof. Dr. Jorg Blasius (Universitat Bonn)
= Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)
= Tdlin Engin (Zentrum flr Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)
= PhD MLA BSc Philine Gaffron (Technische Universitdt Hamburg-Harburg)
= Nicolas Haverkamp (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Kathrin Heuser (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Hardy Holte (Bundesanstalt flir StralRenwesen)
= Ursula Kloé (Universitat Heidelberg)
= Bertram Kraus (Universitat Erlangen)
= Prof. Dr. Heinz Jirgen Kaiser (Universitat Erlangen)
= Dr. Kristina Kocherscheid (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Prof. Dr. Tilman Mayer (Universitat Bonn)
= Dr. Heidrun Mollenkopf (BAGSO e.V. Expertenrat)

= Andreas Mihlichen (Universitat Bonn)

= Hanna Neugebauer (Zentrum fr Alternskulturen der Universitat Bonn)
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= Dr. Anja Peters (Fraunhofer Institut fir Systemforschung)

= Prof. Dr. Georg Rudinger (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)
= Dr. rer. nat. Jens Schade (Technische Universitat Dresden)

= Dr. rer. pol. Wolfgang Schade (Fraunhofer Institut fir Systemforschung)

= Clara Schmies (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)

= Prof. Dr. Caja Thimm (Universitat Bonn)

Prasentation der Ergebnisse der Lebensstilanalyse

Nach der BegrifBung und der Darstellung des bisherigen Vorgehens durch das Zentrum fir
Alternskulturen (ZAK) stellte Prof. Dr. JOrg Blasius erste Ergebnisse der Analyse der Lebensstile der

im Fokus stehenden ,Baby Boomer“, basierend auf den Daten der empirischen Befragung, vor.

Mittels einer Korrespondenzanalyse, basierend auf der Theorie des sozialen Raumes von Bourdieu,
ergab sich beispielsweise, dass eine Person umso mobiler ist, je hoher ihr Kapitalvolumen ist. Da im
Rahmen des Projektes die zukinftig &lteren Menschen im Mittelpunkt stehen, war besonders die
zahlenméRige Reprasentation der verschiedenen Lebensstiltypen innerhalb der Stichprobe von 1000
Befragten aus der Baby Boomer Generation von Relevanz fir die weitere Arbeit. Ubereinstimmend
wurde als Diskussionsgrundlage angenommen, dass man von drei Lebensstiltypen ausgehen kann,
die erfahrungsgeman in einem mengenmaRigen Verhaltnis von 20% zu 60% zu 20% stehen. Diese
Typologie wurde Uber das Kapitalvolumen abgeleitet, welches sich aus den Dimensionen
Lokonomisches Kapital“ und ,kulturelles Kapital“ zusammensetzt. Prof. Dr. Jorg Blasius und Andreas
Mdihlichen sowie das ZAK werden diese Unterscheidung an den Daten im Anschluss an den

Workshop uberprufen.
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Prasentation der erarbeiteten Szenarien

Nach dem Mittagessen wurden die mit der Szenariosoftware INKA berechneten Szenarien
Uberblicksartig dargestellt und an relevanten Anknipfungspunkten mit Ergebnissen der
empirischen Befragung in Zusammenhang gebracht. Innerhalb dieser Zusammenfassung wurde
durch die Expertengruppe herausgestellt, dass eine Zielsetzung der Szenariokonstruktion die
Darstellung einer gewissen Spannbreite sei. Entsprechend basiert die Auswahl der Szenarien auf den
Kriterien ,héchste Konsistenz® sowie ,gréoRtmdglicher Kontrast“. Darlber hinaus konnte
festgehalten werden, dass es wiinschenswert sei, die bisherigen Ergebnisse weiter zu validieren.
Dies soll u.a. durch Zusendung der Szenarien an weitere, bisher nicht beteiligte, nationale und
internationale Expertinnen und Experten geschehen.

Es folgt eine kurze, umfeldspezifische Zusammenfassung der beiden Szenarien. Detailliertere
Darstellungen finden sich im Reader ,Ergebnisse der Szenariokonstruktion® sowie in den

Deskriptorentabellen.

Szenario A

Szenario A wurde nach dem Kriterium ,hdchste Konsistenz" ausgewdahlt, d. h. es wurde die
Annahmekombination berechnet, fiir die der Gesamtwert in der Konsistenzeinschatzung maximal ist.
Die Konsistenzsumme des Szenarios A lag bei 932 und der Konsistenzdurchschnitt - der als gut

zu bewerten ist, wenn er = eins ist - lag bei 1,24.

Das Umfeld | — Gesellschaft — zeichnet sich in Szenario A durch eine Verringerung der
Genderdifferenzen aus, da die individuelle Mobilitét der Frauen ebenso wie die Lebenserwartung der
Ménner im Vergleich zur heutigen Generation alterer Verkehrsteilnehmer zunimmt. Im
Zusammenhang mit einer hodheren Lebenserwartung werden zudem sinkende Quoten fur
Pflegebedarf und Krankenhausbehandlungen im Sinne der ,Kompressionsthese, nach der sich der
Pflege- und Behandlungsbedarf auf einen festen Bereich — die letzten Lebensjahre — erstreckt und
somit ans Ende der verlangerten Lebenserwartung ,verschoben“ wird, prognostiziert. Diese
Entwicklungsrichtung wird durch die empirische Befragung bestatigt. Darliber hinaus ist das Umfeld

.Gesellschaft” in Szenario A gepragt durch eine Zunahme des Bildungsniveaus sowie die Auflésung
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geschlossener ethnischer Milieus und somit eine gelungene Integration. Zudem verbessert sich in

diesem Zukunftsbild die soziale Atmosphére und die Dominanz des automobilen Leitbildes bleibt fur
Altere bestehen, was einer Steigerung der ,Mobilitatskultur* im Sinne individueller Automobilnutzung
(und somit ausgelibtem Mobilitdtsverhalten) entspricht. Fir beide Szenarien gilt zudem die Prognose
einer ,Uberalterung” der Gesellschaft mit 22,3 Millionen Menschen in einem Alter von 65 Jahren und
mehr sowie eine Zunahme aller Privathaushalte auf 41,7 Millionen in einer parallel abnehmenden

Gesamtbevolkerung.

Im Bereich Individuum (Umfeld 1) geht Szenario A davon aus, dass es zu vergleichsweise
geringeren kognitiven Einschrénkungen durch Alternsprozesse kommt, da eine Defizitkompensation
mittels technischer Assistenz mdglich ist. Diese Annahme wird durch die Ergebnisse der empirischen
Befragung unterstitzt: Hier zeigt sich eine Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen mit Ausnahme
des Head-up-Displays, die im Sinne einer Kompensationsmdglichkeit von Altersverdnderungen
verstanden werden konnen. Zusatzlich verringern sich in diesem Einflussumfeld auf Grund
entsprechender Lebensstile motorische  Beeintrdchtigungen; far die  mobilitatsrelevanten
Personenmerkmale wie z. B. ,Gewissenhaftigkeit“ und ,Reflektiertheit” wird eine positive Entwicklung
angenommen und ein friiheres Auftreten des Freizeitverhaltens durch frihere Erwerbslosigkeit sowie
Modelle der Altersteilzeit prognostiziert. In diesem Umfeld werden fir beide Szenarien eine Zunahme
von Privatwohnungen, eine zunehmende funktionale wie auch emotionale Bedeutung von Mobilitat auf
motivationaler Ebene sowie Probleme bei der Aufrechterhaltung sozialer Netzwerke angenommen,

weswegen ein Verzicht auf den privaten Pkw eher unwahrscheinlich erscheint.

Des Weiteren werden in Umfeld Il — Raumstruktur — folgende Annahmen getroffen: Es kommt zu
verbesserten Bedingungen fir Pkw-unabhéngiges Fortbewegen, d.h. die Autoabhangigkeit sinkt und
die Anbindungen an 6ffentliche Verkehrsmittel sowie Rad- und FuRBwegenetze werden gefdrdert.
Zudem wird eine hohere Flexibilitdét und somit eine bessere Kombinierbarkeit der verschiedenen
Verkehrsformen angenommen. Hinzu kommt die Umsetzung zukunftsweisender MaRnahmen, wie z.
B. die Entwicklung hin zu einer barrierefreien Stadt. Dieser Aspekt erscheint auf den ersten Blick
widersprichlich zu den Prognosen aus den Umfeldern | — Gesellschaft — und Il — Individuum —, in
denen die Dominanz eines automobilen Leitbildes angenommen wird, jedoch wurde in der Diskussion
der Faktoren festgestellt, dass sich diese Annahmen nicht ausschlieen missen: In einer

Verkehrsumwelt, in der ein Trend hin zu offentlichen Verkehrsmitteln sowie dem nicht motorisierten
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Individualverkehr besteht, kdnnen die ,,Baby Boomer* gleichwohl ihre Praferenz fir das Automobil als

Verkehrsmittel beibehalten.

Umfeld IV — Technologieentwicklung — ist ebenfalls durch tendenziell positiv zu wertende
Annahmen gekennzeichnet: (Teil-) automatisiertes Fahren wird sich in diesem Einflussbereich laut
Szenario A durchsetzen, der Individualverkehr bleibt weiterhin notwendig und effizient nutzbar, da
eine sinnvolle Kopplung von Individual- und o6ffentlichem Personennahverkehr gelingt. Zudem kommt
es zu Innovationsschiiben im OPNV, wodurch insgesamt eine Verlagerung der Verkehrsleistung vom
Individualverkehr hin zum o&ffentlichen Verkehr stattfindet, und einem steigenden Anteil des nicht-
motorisierten Individualverkehrs. Konform damit geben 50,6% der Stichprobe der BabyBoomer an,

dass sie 2030 haufiger zu Ful3 gehen werden und 49,9% beurteilen ,E-Bikes" als nitzlich.

Fur das Umfeld V — Verkehrsgeschehen — prognostiziert Szenario A einen Anstieg der Sicherheit
und somit einen Rickgang der &lteren Unfallbeteiligten auf Grund von Trainingsmaf3nahmen und
einer einfacheren Strukturierung der Verkehrsumwelt. Daraus folgend kommt es zu weniger Stress
und notwendigem Tempo bei den Entscheidungen im Verkehrsgeschehen. Insgesamt halt demnach
Verkehrssicherheit als aktiver, koharenter und inklusiver Faktor verstarkt Einzug in die
Mobilitatsgestaltung. Als weitere Prognose dieses Bereiches werden weniger intergenerationale

Konflikte angenommen.

In Umfeld VI — Wirtschaft und Politik — steht das Durchsetzen alternativer Antriebsarten — u. a. auf
Grund steigender Energiepreise — im Fokus: Letztere fuhren zudem im Jahr 2030 zu einem
beschleunigten  Strukturwandel sowie kontinuierlich, jedoch nicht sprunghaft steigenden
Mobilitatskosten. Die Umsetzung von verkehrspolitischen MafRnahmen zur Verkehrssicherheit und
Erhaltung der Mobilitat, insbesondere mit Mobilitdétskonzepten von alteren fur altere Mitburger, wird
dariber hinaus angenommen; ein Schwerpunkt liegt hierbei auf der Notwendigkeit von Mdglichkeiten
der Partizipation an politischen Entscheidungsprozessen fir &ltere Burger, fur die zukinftig ein
aktiveres Mobilitéatsverhalten prognostiziert wird. Zudem erfolgt laut Szenario A eine Wandlung des
gesamtgesellschaftlichen Mobilitatsleitbildes durch eine — zumindest teilweise aus umweltpolitischen
Erwagungen heraus erfolgende — verstarkte Integration des nicht motorisierten Individualverkehrs
sowie des offentlichen Nahverkehrs; die ,Baby Boomer* jedoch bevorzugen nach wie vor das eigene

Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel.

Somit kann Szenario A insgesamt als ein verhaltnismafig positives Szenario betrachtet werden.
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Szenario B

Szenario B wurde anhand des Kriteriums , groRtmaoglicher Kontrast* ausgewahlt; d. h. es wurde
aus den von der Szenariosoftware INKA vorgeschlagenen, in sich hoch konsistenten
Alternativszenarien die Annahmekombination mit den meisten Abweichungen zu Szenario A
ausgewahlt. Zwischen Szenario A und Szenario B bestehen 26 von 28 méglichen Unterschieden. Die
Konsistenzsumme des Szenarios B betragt 320 und der Konsistenzdurchschnitt 1,18. Der sehr
positiv ausfallende Konsistenzdurchschnitt geht zumindest teilweise auf die Tatsache zurtick, dass bei
der Berechnung des Alternativszenarios ausschlief3lich die 28 Einflussfaktoren berticksichtigt wurden,
fur die mehr als eine Alternative im Szenario formuliert worden war. Eine Beriicksichtigung aller 52
Einflussfaktoren wurde nach Ricksprache mit der Agentur Geschka & Partner, von der die
Szenariosoftware entwickelt wurde, verworfen, da durch die gegenseitigen ,Abhangigkeiten“ der
Einflussfaktoren im Sinne der Konsistenzeinschétzung in diesem Fall nur Alternativszenarien von der

Software vorgeschlagen wurden, die wenig bis keine Unterschiede zu Szenario A aufwiesen.

In diesem Szenario zeichnet sich das Umfeld | — Gesellschaft — durch eine verstarkte Nutzung
multioptionaler Verkehrsformen aus, d. h. ,Intermodalitat® anstelle von ,Automobilitdt* wird zum
mobilen Leitbild. Diesen umweltpolitisch wiinschenswerten Trend bestatigt auch die empirische
Befragung der ,Baby Boomer“: Dort zeigt sich, dass die befragten Personen fiir 2030 annehmen, dass
ihre Nutzungshaufigkeit des Autos etwas absinkt und sie alternative Verkehrsmittel haufiger nutzen
werden. Des Weiteren wird fiir das Jahr 2030 prognostiziert, dass Multikulturalitdt als gelungene
Integration scheitert und es zu einer ,Abkihlung” der sozialen Atmosphare kommt, wodurch fir &ltere
Birger ein Rickzugsverhalten bezlglich der Teilnahme am Mobilitdtsgeschehen auf Grund von
vermeintlichen Bedrohungen der eigenen Sicherheit erfolgen wirde. Zudem werden im Sinne der
.Medikalisierungsthese”, nach der mit einer héheren Lebenserwartung zugleich eine langere Zeit mit
héherer Krankheitsintensitat einhergeht, mehr Krankheits- und Pflegefélle bei einer gleichzeitig

héheren Lebenserwartung prognostiziert.

Fur den Bereich Individuum (Umfeld 1) liegen im Vergleich zu Szenario A eher negative Prognosen
vor: Es wird eine Zunahme kognitiver Einschrankungen und somit eine Uberforderung der Alteren im
Verkehrsgeschehen durch Multitasking angenommen. Hinzu kommen Vorhersagen zunehmender
motorischer Beeintréchtigungen infolge von Bewegungsarmut und einem ungesunden Lebensstil,

Prognosen einer negativen Entwicklung relevanter Personenmerkmale im Sinne von zunehmender
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Individualisierung und Egozentrik bei geringerer Solidaritat und Ricksichtnahme sowie einer langeren

Erwerbstatigkeit, die zu einer erhéhten Unzufriedenheit fuhrt, da zwar eine langere Teilnahme am

offentlichen Leben erfolgt, jedoch quantitativ weniger Freizeit vorhanden ist.

In Bezug auf die Raumstruktur (Umfeld Ill) wird fur das Jahr 2030 angenommen, dass es zu einer
schlechteren Verkehrsanbindung in landlichen Regionen, d. h. aul3erhalb der Siedlungskerne, kommt,
sich lediglich punktuelle Verbesserungen in der Verkehrsinfrastruktur beziglich der Stral3en-, Ful3-
und Radwegeplanung zeigen und es nicht zu einer Kompensation der Konzentration auf
wirtschaftliche Strecken durch flexible Bedienformen im OPNV oder Alternativen im nicht motorisierten
Individualverkehr kommt. Dieses Ergebnis der Szenariokonstruktion wird durch Ergebnisse der
empirischen Befragung gestitzt: Dort zeigt sich, dass Regionen unter 5000 Einwohnern schlecht an
den OPNV angeschlossen sind und die Moglichkeit, Aktivitaten ohne Auto zu erledigen, generell eher
als schlecht eingeschatzt wird. 45% der befragten Baby Boomer geben zugleich an, dass sie den
OPNV im Jahr 2030 haufiger nutzen werden; dieses Ergebnis wiederum geht mit der Annahme aus
Szenario B konform, dass der schlechten Anbindung im OPNV von den é&lteren Biirgern durch
Standortwechsel weg von [andlichen Regionen oder durch eine Einschrénkung der eigenen Aktivitaten

begegnet wird.

Umfeld IV — Technologieentwicklung — zeichnet sich in Szenario B dadurch aus, dass es kaum
technische Innovationen im OPNV sowie eine geringe Akzeptanz dieses gesamten Verkehrszweiges
gibt. Somit bleibt der Individualverkehr weiterhin notwendig, wird aber insofern als ineffizient
angenommen, als das eigene Automobil als eigentlich zu teuer und zudem problematisch auf Grund
der Platznot in Stadten angesehen wird, jedoch als Statussymbol und Schutz vor der Isolationsgefahr
—besonders auf dem Land — dennoch haufig beibehalten wird.. Zudem wird eine Stagnation und
Reduktion der Bedeutung und des Anteils des nicht-motorisierten Individualverkehrs prognostiziert, da
die Mobilitatsalternativen wie ,E-Bikes" als zu teuer eingeschétzt und infolge dessen nicht akzeptiert

werden.

Im Umfeld V — Verkehrsgeschehen — werden eher negative Entwicklungen fir das Jahr 2030
vorhergesagt: Neben einer steigenden Unfallbeteiligung Alterer auf Grund zunehmender
Leistungseinschrankungen  bei  gleichzeitiger = Mobilitdtszunahme ergeben sich  haufiger
intergenerationelle Konflikte im StralRenverkehr durch eine Zunahme von Interaktionen, Fahrzeugen,

Geschwindigkeitsunterschieden und komplexen Verkehrssituationen. Auf3erdem entsteht eine
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Patchworkstruktur bei VerkehrssicherheitsmaRnahmen, d. h. es kommt nur zu einer geringen

Orientierung am Gesamtumfeld und somit zu einem mangelhaften Integrationsniveau der
Einzelmalinahmen. Insgesamt ergibt sich daher eine zunehmende Diskrepanz zwischen dem Bedarf

und der Realisierung sicherer Mobilitat.

In Umfeld VI — Wirtschaft und Politik — dominieren im Jahr 2030 konventionelle Antriebsarten und
Kraftstoffe, da ein langsamer Wandlungsprozess hin zu alternativen bzw. umweltfreundlichen
Energien auf Grund starrer Verhaltensmuster angenommen wird. Wegen hoherer Energie- und
sonstiger Kosten sowie Subventionsabbau kommt es auch im OPNV zu Preissteigerungen von bis zu
40%. Insgesamt werden die Bedirfnisse Alterer — unter anderem wegen niedrigerer Renten und einer
daraus folgenden Abnahme der Lukrativitdt &lterer Blrger als Nachfrager bzw. Konsumenten
beziglich ihrer Kaufkraft — sehr unzureichend berticksichtigt und es kommt zu einer technokratischen
Verkehrsplanung ohne Partizipation. Es ergibt sich ein langsamer und allmahlicher technologischer

Wandel, der sich allerdings durch Sparsamkeit sowie die Beachtung von Effizienz auszeichnet.

Zusammenfassend kann Szenario B als vergleichsweise eher negativeres, sich wenig wandelndes

Szenario bezeichnet werden.

Ergebnisse der Arbeitsgruppen

Im Anschluss an die Prasentation der Szenarien A und B erfolgte die Konstitution von Arbeitsgruppen.
Diese hatten das Ziel, sich — jeweils spezifisch fur ein Szenario — mit den folgenden Fragen zu

beschéftigen:
= Was bedeutet das Szenario fur das individuelle Mobilitatsverhalten?
=  Wie sieht die Umwelt flr den Einzelnen aus?
=  Wie kdnnte das Szenario benannt werden?

= Inwiefern korrespondieren die Prognosen aus dem Szenario mit den Bedurfnissen,

Winschen und Gewohnheiten (,Lebensstilen*) der ,BabyBoomer*?
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Die Ergebnisse, die sich im Rahmen der Arbeitsgruppen ergaben, wurden am zweiten Tag des

Szenarioworkshops in der Gesamtgruppe dargestellt und diskutiert. Sie werden im Folgenden

zusammengefasst.

Gruppe 1: Szenario A

Arbeitsgruppe eins beschéftigte sich mit Szenario A. Sie setzte sich aus den nachfolgend
aufgefuhrten Experten zusammen: Prof. Dr. Jorg Blasius, Prof. Dr. Manfred Ehling, Prof. Dr. Michael

Falkenstein (nur am 04. Oktober), Hardy Holte, Prof. Dr. Heinz Jirgen Kaiser, Bertram Kraus,

Dr. Wolfgang Schade. Zudem waren Nicolas Haverkamp und Kathrin Heuser als Vertreter des

Zentrums flr Alternskulturen anwesend.

Prof. Dr. Heinz Jiurgen Kaiser fasste die Ergebnisse der Arbeitsgruppe eins fir das Gesamtplenum
zusammen. Die Arbeitsgruppe prifte zundchst die prognostizierten alternativen Deskriptoren des
Szenarios A auf Konsistenz und betrachtete die Charakteristika der einzelnen Faktoren mit dem
Ziel, trennscharfe Faktoren zu identifizieren. Beispielsweise sei der Deskriptor ,Verkehrsanbindung*
aus Umfeld Il — Raumstruktur — trennscharf, da er sich in Szenario A zwar verbessert, die einzelnen
Lebensstilgruppen von dieser Verbesserung jedoch in unterschiedlicher Art und Weise sowie
Intensitat profitieren und sich unter Umstanden fur die ,unterste” Lebensstilgruppe gar keine
Verbesserung der Situation zeigen wirde. Zusammenfassend zeigte sich dementsprechend fir die
Charakteristika der Deskriptoren des Szenarios A, dass nicht allgemein von einem positiven Szenario
gesprochen werden kann: Betrachtet man den Alternsprozess, den die Baby Boomer durchlaufen,
kommt es in Szenario A zwar auf einer globalen Ebene zu positiven Entwicklungen:
Motilitatsstorungen sind besser kompensierbar, tégliche Versorgung sowie soziale Atmosphére
verbessern sich, Mobilitdtskosten steigen nicht so sehr an und Automobilitdt kann entsprechend
langer aufrechterhalten werden; jedoch ist die altere Bevdlkerung keine homogene Gruppe und der
Fokus im Rahmen der Forderung von Mobilitdt sollte dementsprechend vor allem auf die
untergruppierte Lebensstilgruppe mit niedrigem 6konomischem und kulturellem Kapital gelegt werden.
Ubereinstimmend bewertete Arbeitsgruppe eins die Entwicklungsperspektiven der einzelnen

Untergruppen somit als unterschiedlich.
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Als zentrale Aspekte des Szenarios A konstatierte die Arbeitsgruppe die folgenden Punkte:

= progressiv / dynamisch

= Innovation

= Optimismus

= Flrsorglichkeit

= Individualitat

= Nutzung / Aufrechterhaltung von Ressourcen

= Potenzial(-nutzung)

=  Multimodalitat (trotz automobilem Leitbild der ,Baby Boomer")
= Okologisierung

= demokratische politische Entscheidungs- bzw. Willensbildungsprozesse
= Jungere als Trendsetzer

Zu den Ergebnissen der Arbeitsgruppe eins gab es im Gesamtplenum Ruckmeldungen und
Anregungen, die in Tabelle eins tberblicksartig aufgefihrt sind:

Tabelle 1: Rickmeldungen und Anregungen zu Szenario A

Experten Rickmeldungen

Dr. J. Schade - Im Vergleich zur heutigen Generation werden die zukiinftig Alteren mobiler,
ist das unbedingt als positiv zu bewerten?

0 Ja, denn dies ermdglicht die tagliche Versorgung (Prof. Dr. H. J.
Kaiser).

0 Aber eine Steigerung der Mobilitat im Sinne der Automobilitdt muss
nicht zwangsléufig positiv bewertet werden, da dies auch eine
Stagnation bedeuten kann, wenn die Baby Boomer z.B. alternative
Kraftstoffe ablehnen (Dr. J. Schade).

o Die positive Bewertung bezieht sich nicht auf die Umwelt bzw. die
Gesellschaft im Allgemeinen, sondern auf die speziellen
Konsequenzen fiir das Leben der alteren Generation (Prof. Dr. H.J.
Kaiser).
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Hilfreich ware eine Grafik mit zwei Kurven pro Szenario, um optisch

darzustellen, welcher Art die Unterschiede zwischen den Szenarien sind,

d. h. wie wichtig der einzelne Aspekt zur Charakterisierung des Szenarios

o Dies ist eigentlich nicht mdglich, da die jeweils angenommene

Alternative in einem Szenario eine Giiltigkeit von 100% aufweist (Dr.
W. Schade).

PhD MLA BSc P. Gaffron

Die genannten Alterungsprozesse, wie z. B. eine schwierigere tagliche

Versorgung, sind allgemein gultig.

o Das Szenario A macht aber speziell fir diesen Bereich positive

Prognosen (Prof. Dr. G. Rudinger).

o Dies stimmt nur teilweise, da die Mobilitat sich zwar insgesamt positiv

entwickeln wird, die ,Baby Boomer“-Generation dies aber nicht so

stark annimmt und auch die untere Schicht nach Bourdieu nicht davon
profitiert (Dr. W. Schade).

Warum nehmen die BabyBoomer diese Entwicklungen nicht
an (Dr. H. Mollenkopf)?

In diesem Fall muss das Ausgangsniveau mitberlcksichtigt
werden: Man kann nicht global sagen, dass etwas besser
oder schlechter wird (Prof. Dr. J. Blasius).

Das sieht man beispielsweise auch an den Ergebnissen zum
Car-Sharing aus der empirischen Befragung. Die
BabyBoomer kennen diese Neuerung nicht, akzeptieren sie
folglich nicht und somit kommt es zu keiner Nutzung (Dr. W.
Schade).

Es muss in der Betrachtung also getrennt werden zwischen
dem grundsétzlichen Mobilitdtsangebot der Umwelt auf der
einen Seite und seiner Nutzung durch die ,Baby Boomer* —
differenziert nach den verschiedenen Lebensstilgruppen — auf
der anderen Seite (N. Haverkamp).
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Gruppe 2: Szenario B

Szenario B wurde in der Arbeitsgruppe zwei bearbeitet. Zu dieser zahlten die folgenden Expertinnen
und Experten: PhD MLA BSc Philine Gaffron, Ursula Kloé, Prof. Dr. Tilman Mayer (nur am 04.
Oktober), Dr. Heidrun Mollenkopf, Andreas Mihlichen, Dr. Anja Peters, Dr. Jens Schade, Prof. Dr.
Caja Thimm (nur am 04. Oktober). Das Zentrum fir Alternskulturen wurde in dieser Gruppe durch

Prof. Dr. Georg Rudinger und Clara Schmies vertreten.

Aus der Arbeitsgruppe zwei fasste Dr. Heidrun Mollenkopf die Ergebnisse fur das Gesamtplenum
zusammen. In dieser Gruppe stand zunachst das Verstdndnis sowie die Benennung der drei
Lebensstiltypen im Fokus. AnschlieBend wurden hier — analog zur Arbeitsgruppe eins — die
Deskriptoren des Szenarios B auf Konsistenz Uberprift. Zentral diskutiert wurde hier beispielsweise
der Deskriptor ,Mobilitatsleitbild* aus Umfeld | (Gesellschaft): Was bedeuten die beiden Alternativen?
Wie entwickelt sich dies in den verschiedenen Lebensstilgruppen? Insgesamt kam die Arbeitsgruppe
zwei zu dem Fazit, dass sich durch die prognostizierten Entwicklungen des Szenarios B die
Disparitaten zwischen den Lebensstilgruppen verscharfen wirden, sich sowohl positive als auch
negative Trends fortsetzen, Nachhaltigkeitstendenzen zwar etwas wichtiger werden, diese aber nicht
flachendeckend und handlungsbestimmend greifen. Folglich betitelte die Arbeitsgruppe zwei das
Szenario B wie folgt: ,Fortsetzung der bestehenden Situation mit geringen
Veranderungstendenzen®. Insgesamt konstatierte die Arbeitsgruppe zwei zudem, dass das Szenario
B fur das Jahr 2030 annimmt, dass Mobilitdtsangebote reichhaltiger, aber auch teurer werden und
sich lediglich auf Ballungsrdume konzentrieren. Somit ké&me es zu einer Verringerung des
Gesamtverkehrs, was zwar kaum zu Umweltauswirkungen flihrt, jedoch als negativ zu beurteilen ist
far die soziale und gesellschaftliche Partizipation. Diese zusammengefassten
Entwicklungsperspektiven zeigten sich des Weiteren in den einzelnen Umfeldern: Umfeldspezifisch
ergeben sich Optimierungstendenzen fir die Gruppe mit hohem ©6konomischem und kulturellem
Kapital und Verringerungstendenzen fur die Gruppe mit niedrigem 6konomischem und kulturellem
Kapital. Dies zeigt wiederum, dass sich im Sinne einer Schere die Kluft zwischen den Gruppen
bezlglich der Mobilitatserhaltung, der Verkehrssicherheit sowie der Teilhabe am Verkehrsgeschehen
weiter 6ffnet und die bereits vorherrschende Diskrepanz durch altersbedingte Veradnderungen

zusatzlich verscharft wird.
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In Tabelle zwei werden Riuckmeldungen und Anregungen zu den Ergebnissen der Arbeitsgruppe

zwei kurz zusammengefasst:

Tabelle 2: Rickmeldungen und Anregungen zu Szenario B

Experten Rickmeldungen

Prof. Dr. H.J. Kaiser - Zwischen Szenario A und Szenario B zeigen sich diverse Parallelen.
Allerdings sagt Szenario B eine geringere Veranderungstendenz vorher und
Szenario A mehr Kreativitét.

PhD MLA BSc P. Gaffron - Das Niveau des Szenarios B ist ein anderes als in Szenario A: Die
Verénderungen geschehen hier auf einem niedrigeren Niveau und sind
extremer.

0 Zudem entwickelt sich die mittlere Lebensstilgruppe eher in die
Richtung der untersten Lebensstilgruppe, wohingegen dies in
Szenario A eher nicht der Fall zu sein scheint (A. Muhlichen).

o Die mittlere Lebensstilgruppe ist in jedem Fall die Gruppe, die die
meisten Veranderungen erfahrt (Dr. W. Schade). Zudem stellt sie

auch die heterogenste Gruppe dar (Prof. Dr. G. Rudinger).

Dr. W. Schade - Sind die Personen in diesem Szenario (B) weniger mobil?
o Dies kann in jedem Fall fur die mittlere und die unterste
Lebensstilgruppe angenommen werden (Dr. H. Mollenkopf).

Prof. Dr. G. Rudinger - Es waére relevant, die mittlere Lebensstilgruppe weiter zu differenzieren.
Was geben die Szenarien fur ein ,splitting” innerhalb der mittleren
Lebensstilgruppe an Informationen?

0 In Szenario A ndhert sich die mittlere Lebensstilgruppe eher der
obersten an, in Szenario B néhert sie sich hingegen eher der unteren
Lebensstilgruppe an. Dabei bleibt die Frage offen, wie weit sie
absinkt. Fur eine genauere Differenzierung kdnnte man die
Zusammensetzung der Kapitalien diskutieren (Prof. Dr. J. Blasius).

0 Zudem muss betrachtet werden, dass sich in der mittleren
Lebensstilgruppe grof3e Unterschiede in Abh&ngigkeit davon zeigen,
ob die Personen in der Stadt oder auf dem Land wohnen. Auf dem
Land zeigt sich haufiger eine schlechtere Situation (Dr. W. Schade).

o Differenziert man nach den einzelnen Kapitalien, so ergibt sich, dass
in Szenario A eher die Personen aus der mittleren Lebensstilgruppe
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mit einem hohen kulturellen Kapital von den prognostizierten
Entwicklungen profitieren, da sie in der Lage sind, insbesondere mit
den vorhergesagten Innovationen umzugehen. In Szenario B
hingegen profitieren eher die Personen aus der mittleren
Lebensstilgruppe, die ein hohes konomisches Kapital aufweisen, da
die Kosten fur Mobilitét steigen (PhD MLA BSc P. Gaffron).

o Dementsprechend ist die mittlere Lebensstilgruppe in Szenario A
dynamisch, greift vieles auf. Diese Gruppe steht in Szenario A im
Mittelpunkt, ist beispielsweise Zielgruppe fiir kulturelle Angebote etc.
Somit zeichnet sich eine endogene Entwicklung ab (Prof. Dr. H.J.

Kaiser).

Dr. H. Mollenkopf - Es ware fur das Projekt dartiber hinaus interessant, die Lebensstile anhand
der Befragung und der Verknipfung mit soziodemographischen Merkmalen
zu differenzieren.

o0 D. h. man wirde innerhalb der Gruppen die ,Kapitalmischung*
betrachten. Insgesamt kénnen in der mittleren Lebensstilgruppe
gleiche Volumina erreicht werden durch unterschiedliche
Kapitalzusammensetzungen. Dies sollte ebenfalls beriicksichtigt
werden (Prof. Dr. G. Rudinger).

o Des Weiteren kdnnte man auch das soziale Kapital der Personen
betrachten. Dies ist bisher nicht geschehen (Prof. Dr. J. Blasius).
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Erarbeitung moglicher Trendbruchereignisse

Zum Abschluss des Workshops wurden mdogliche Trendbruchereignisse erarbeitet und diskutiert.
Hierbei handelt es sich um plotzlich eintretende, vorher nicht zu erkennende, die
Entwicklungsverlaufe moglicherweise umlenkende Ereignisse. Die im Rahmen des
Szenarioworkshops erarbeiteten Vorschlage werden in Tabelle drei Uberblicksartig unter Angabe des

Experten sowie zusatzlicher Anmerkungen aufgefihrt.

Tabelle 3: Mdgliche Trendbruchereignisse

Trendbruchereignis Experten Anmerkung

Deflation B. Kraus - Eine Deflation wére kein Uberraschendes Ereignis,
sondern eher das Ergebnis einer schleichenden
Entwicklung (Dr. Mollenkopf).

Privatisierung (sozialer Systeme B. Kraus - Dies héatte eine Neuordnung der Lebensstilgruppe
sowie offentlicher Raume) B zur Folge. In den Stadten wirden sich nur noch
konsumfahige Personen finden (Kraus).

- Allerdings ist der 6ffentliche Raum bereits heute
ein ,Bezahlraum“ (Prof. Dr. Kaiser).

- Zudem sind Privatisierung und Deflation nicht
unabhéngig voneinander, denn das soziale System
geht von einer permanenten
Produktivitatssteigerung aus und somit ware eine
Privatisierung die Folge einer mdglichen Deflation
(Prof. Dr. Kaiser).

- Eine Folge daraus wére, dass Szenario B
wahrscheinlicher wirde als Szenario A (Dr. J.
Schade). Darauf miusste man im Rahmen einer
Politikberatung aufmerksam machen (Prof. Dr.

Kaiser).

Abwehr von Terrorangriffen B. Kraus - Gemeint war diesbeziiglich nicht die Abwehr von
realer Gewalt, sondern der Eingriff aufgrund der

Vorstellung einer méglichen Gefahr (Kraus).

Massiver Wertewandel in der Dr. W. Schade - Dies kdnnte auch die Folge eines anderen
BabyBoomer-Generation mit einer Trendbruchereignisses sein (PhD MLA BSc

il ZAK,
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Abkehr vom automobilen Leitbild Gaffron).

Im Rahmen der Klimapolitik Dr. A. Peters

bekame jeder ein individuelles

Budget zugeteilt.

MafRnahmen der Ordnungspolitik PhD MLA BSc Dieser Aspekt wird auch von der BAST zurzeit

aufgrund des Klimawandels P. Gaffron diskutiert (Holte).

Einfuihrung einer obligatorischen H. Holte Dies ist ein Einflussfaktor und kann somit kein

Untersuchung Trendbruchereignis sein (W. Schade). Allerdings
koénnte es dennoch ein Trendbruchereignis sein,
wenn als sicheres Ergebnis gelten wirde, dass es
nicht zur Einfuhrung einer obligatorischen
Untersuchung kommt und dies doch geschieht
(Prof. Dr. Rudinger).

Von auf3en kontrollierte H. Holte Noch extremer wére die Einfliihrung einer

Geschwindigkeitsbegrenzungen im allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung (Dr.

automobilen Verkehr Mollenkopf).
Wobei die Einflihrung einer ,Tempo 30“-Regelung
innerhalb geschlossener Ortschaften in Szenario A
enthalten ist (Dr. W. Schade).

Supergau des Atomkraftwerkes Prof. Dr. M.

Biblis A Ehling

Unbemanntes automatisches Dr. J. Schade

Fahren (generell: technologische

~Revolutionen®)

Umverteilung der Gelder in der H. Holte Dies ist im Sinne eines relativen Sparens in

Politik und somit weniger Geld fiir Szenario B enthalten (Dr. Peters).

Mobilitat

Erfindung eines ,Anti-Aging“-Gens Dr. W. Schade Dafir ist evtl. der Zeitraum von 20 Jahren zu knapp
(Prof. Dr. Rudinger).
Wahrscheinlicher ware die Entwicklung eines
Mittels gegen Demenz, dies héatte eine Wirkung auf
die Altersbilder in der Gesellschaft (Prof. Dr.
Kaiser).

Pkw-Verbot bzw. hohe Pkw-Mautin  C. Schmies
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Stadten als gesetzliche Regelung

Olkrise Dr. H. - Laut einer Shell-Studie spielt ein massiver

Mollenkopf Einbruch — z.B. aufgrund einer Nahosteskalation —
keine Rolle (Kraus). Allerdings konstatiert Dr. W.
Schade, dass dies durchaus in den néchsten drei
Jahren mdglich sei.

- Unter Umstanden ist dieser Aspekt nicht im Sinne

einer faktischen, sondern einer gefiihlten
Knappheit relevant (Prof. Dr. Rudinger).

Ubereinstimmend wurde festgehalten, dass moglichst wenige Uberschneidungen zwischen den
Trendbruchereignissen des Projektes MOBIL 2030 und denen vorheriger Mobilitdtsszenarien
bestehen sollen. Zu diesem Zweck sollen sowohl Abgleiche mit existierenden Szenariostudien wie
beispielsweise den Untersuchungen von ifmo vorgenommen werden, als auch die
Trendbruchereignisse den internen und externen Experten zur weiteren Ausdifferenzierung vorgelegt

werden.

Nachste Schritte

Abbildung 1 stellt dar, dass im weiteren Verlauf des Projektes

1. die empirische Befragung umfassend ausgewertet und die Lebensstilanalyse spezifiziert

werden sollen.

2. die Zukunftsbilder durch Befragung externer Experten sowie Betroffener evaluiert werden.

3. unter Mitwirkung der Experten sowie zukinftiger Alterer die Erarbeitung konkreter Maf-
nahmen fur Politik, Gesellschaft und Wirtschaft im Sinne einer Politikberatung erfolgt. In

diesem Rahmen soll entsprechend betrachtet werden, welche Szenarien erstrebenswert sind

und welche nicht, sowie welche Malinahmen ergriffen werden missen, um winschenswerte

Entwicklungen zu erreichen bzw. negative zu verhindern.
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Abbildung 1: Weiterfuhrende zeitliche Planung
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Kontaktdaten

Prof. Dr. Georg Rudinger (Projektleitung)

Zentrum flr Alternskulturen (ZAK) / Zentrum flr Evaluation und Methoden (ZEM)
Oxfordstrafie 15

53111 Bonn

Tel.: 0228 — 73 4151

Email: rudinger@uni-bonn.de

Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp
Zentrum fr Alternskulturen (ZAK)
Oxfordstralie 15

53111 Bonn

Tel.: 0228 — 73 62334

Email: haverkamp@zak.uni-bonn.de
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Politikberatungsworkshop |

Rahmendaten

Veranstaltungsort
Datum
Uhrzeit

Teilnehmer
Extramurale Experten

Universitatsclub Bonn, Konviktstrafte 9, 53113 Bonn
29. April 2011
10:30h bis 17:30h

Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)
Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)
Prof. Dr. Frank Fichert (FH Worms)

Steffen Fried| (Fraunhofer ISI)

Dipl.-Psych. Anuschka Hesse-Germann (GUVU)

Dr. Hardy Holte (BASt)

Claudia Kaiser (BAGSO)

Prof. Dr. Heinz Jlrgen Kaiser (Universitat Erlangen-Nirnberg)
Bertram Kraus (Universitat Erlangen-Nirnberg)
Gabriele Lehnen (Befragungsteilnehmerin)
Hans-Jirgen Lemcke (Befragungsteilnehmer)
Dipl.-Ing. Franz P. Lindner (Planerblro Siidstadt)
Dr. Anja Peters (Fraunhofer ISI)

Monika Salewski (Befragungsteilnehmerin)

Dr. Mehmet Sarikaya (VRS)

Dipl.-Ing. Evelin Unger-Azadi (MBWSV NRW)

Experten der Universitét Bonn

Dr. Udo Kaser
Prof. Dr. Tilman Mayer
Prof. Dr. Michael-Burkhard Piorkowsky

Zentrum fiir Alternskulturen

Nicolas Haverkamp

Claudia Krahe (Praktikantin)

Hanna Neugebauer (studentische Hilfskraft)
Prof. Dr. Georg Rudinger



MOBIL 2030 Politikberatungs-Workshop — 29. April 2011

MOBILITATSKULTUR IN EINER ALTERNDEN GESELLSCHAFT: SZENARIEN FUR DAS JAHR 2030

AGENDA

10:30h

10:45h

11:00h

13:00h

13:45h

15:30h

16:00h

17:30h

un|ver5|tatbonn

EinfUhrung in die Veranstaltung und Vorstellungsrunde
Vorstellung der Methodik des Forschungsprojekts

Einflussumfelder der Mobil 2030 Szenarien:
Prasentation und Diskussion

= Szenario A:
Innovative Veranderungen mit Jingeren als aktiven

Trendsettern

= Szenario B:
Fortsetzung der bestehenden Situation mit geringen

Veranderungstendenzen

Mittagessen
Allgemeine Diskussion der Implikationen der Szenarien
Kaffeepause

Ableitung potenzieller verkehrspolitischer MaRnahmen zur

lebenslangen Mobilitdtserhaltung der ,Babyboomer“-Generation

ZAK,

Verabschiedung
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Veranstaltungsort:

Universitatsclub Bonn
Konviktstr. 9
53113 Bonn

Ansprechpartner:

Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp 0228 — 73 4139, < haverkamp@zak.uni-bonn.de

Dipl.-Psych. Hanna Neugebauer 0228 — 73 4139, X neugebauer@zak.uni-bonn.de

Veranstalter:

Zentrum fur Alternskulturen (ZAK)
Oxfordstr. 15

53111 Bonn

Sprecher:
Prof. Dr. Georg Rudinger 0228 — 73 4151, DX rudinger@zak.uni-bonn.de
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Ergebnisprotokoll
Politikberatungsworkshop am 29.04.2011

Forschungsvorhaben MOBIL 2030 ,,Mobilitatskultur in einer altern-

den Gesellschaft: Szenarien fiir das Jahr 2030

- Ein von der VolkswagenStiftung geférdertes Forschungsprojekt -

Rheinische Friedrich-Wilhelms-Universitat Bonn

Zentrum fir Alternskulturen (ZAK)

Prof. Dr. Georg Rudinger
Dipl.-Psych. Nicolas Haverkamp
Cand.-Geogr. Claudia Krahe

Dipl.-Psych. Hanna Neugebauer
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Rahmendaten

Die Veranstaltung fand am 29. April 2011 im Universitatsclub Bonn, Konviktstr. 9, 53113 Bonn statt.

Teilnehmer des MOBIL 2030 Politikberatungs-Workshops:

un|ver5|tatbonn

LRD Prof. Dr. Manfred Ehling (Statistisches Bundesamt)

Prof. Dr. med Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)

Prof. Dr. Frank Fichert (Fachhochschule Worms

Steffen Fried| (Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung (I1SI))
Nicolas Haverkamp (Zentrum flr Alternskulturen der Universitat Bonn)
Dipl.-Psych. Hardy Holte (Bundesanstalt fir StralRenwesen)

Dipl.-Psych. Anuschka Hesse-Germann (Gesellschaft fir Ursachenforschung bei Verkehrsun-
fallen e.V.)

Frau Claudia Kaiser (Bundesarbeitsgemeinschaft der Senioren-Organisationen (BAGSO)
e.V.)

Dr. Udo Kaser (Universitat Bonn)

Prof. Dr. Heinz Jirgen Kaiser (Universitat Erlangen-Nurnberg)

Claudia Krahe (Zentrum fur Alternskulturen der Universitat Bonn)

Bertram Kraus (Universitat Erlangen-Nurnberg)

Gabriele Lehnen (Teilnehmerin empirische Befragung)

Dipl.-Ing. Franz P. Linder (Planerbiiro Sudstadt K&In)

Prof. Dr. Tilman Mayer (Universitat Bonn)

Hanna Neugebauer (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)

Dr. Anja Peters (Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung (ISI))
Prof. Dr. Georg Rudinger (Zentrum fir Alternskulturen der Universitat Bonn)
Frau Monika Salewski (Teilnehmerin empirische Befragung)

Dr. Mehmet Sarikaya (Leiter Planungsamt Rhein-Sieg-Kreis)

Dipl.-Ing. Evelin Unger-Azadi (Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen u. Verkehr
NRW)
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Prasentation der Szenarien sowie der Ergebnisse der empirischen

Befragung

Die beiden im Projektverlauf entwickelten Szenarien wurden — strukturiert nach den sechs Einflussum-
feldern — Uberblicksartig dargestellt und um die jeweils relevanten Ergebnisse der empirischen Befra-
gung erganzt.

Im Anschluss an jedes Einflussumfeld erfolgte eine Diskussion in der Gesamtgruppe Uber die Implika-

tionen der Szenarien, inklusive mdglicher Ergénzungen (z. B. aus der Befragung) und Anmerkungen.

AbschlieRend wurden MalRnahmen abgeleitet, die die Passung zwischen den Rahmenbedingungen

und den Mobilitatswinschen der Babyboomer optimieren kdénnten.

Im Folgenden werden die Anmerkungen zu den prasentierten Umfeldern der Szenarien sowie mogli-

che MaRnahmen und Anregungen fir eine Politikberatung dargestellt.

Umfeld |

Gesellschaft

Allgemeine Anmerkungen:

e Gewulnscht wurden zunéchst genauere Angaben aus der empirischen Befragung zu der Fra-
ge, wie viele der Babyboomer einen Fihrerschein besitzen. Diese Information liefert — aufge-
teilt nach den drei Lebensstilgruppen — die folgende Tabelle 1. In Bezug auf den kombinierten
Besitz eines Pkw- und Motorradfiihrerscheins ergibt sich tUberdies noch ein erwahnenswerter
Geschlechtsunterschied, den Abbildung eins verdeutlicht: Nahezu die Halfte der befragten

Manner (46,7%) weist diese Kombination auf, jedoch nur 13,1% der Frauen.

ZAK
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Tabelle 1: Fuhrerscheinbesitz in Abhéngigkeit von der Lebensstilgruppe

Fahrzeuge/ Fihrer- Lebensstilgruppe | Lebensstilgruppe Il Lebensstilgruppe llI
schein (n = 223) (n = 543) (n = 267)

Pkw 157 (70.4%) 365 (67.2%) 181 (67.8%)
Motorrad 2 (0.9%) 3 (0.6%) 2 (0.7%)

Pkw und Motorrad 60 (26.9%) 153 (28.2%) 67 (25.1%)
Weder noch 4 (1.8%) 22 (4.1%) 17 (6.4%)
Gesamt 223 (100%) 543 (100%) 267 (100%)

X

= 46,7

(]

N - -

o = weiblich

D- -
13,4 ® mannlich

O 21’4 ’

Pkw Motorrad Pkw und Weder
Motorrad Pkw noch
Motorrad

Abbildung 1: Geschlechtsunterschiede in den Fahrzeugklassen des Fuhrerscheins

e Entscheidender fur die Mobilitat im motorisierten Individualverkehr als der Besitz eines Pkw-
Fuhrerscheins ist demnach die Verflgbarkeit eines Pkws im Haushalt, da schatzungsweise
Uber 90% der Babyboomer — und somit fast alle Angehoérigen dieser Alterskohorte — einen
Fuhrerschein besitzen. Tabelle 2 verdeutlicht jedoch, dass auch die Verfugbarkeit eines Pkws
im Haushalt innerhalb der Babyboomer-Generation weit verbreitet ist — von deutlich Uber

neunzig Prozent in Lebensstilgruppe | bis zu knapp 87 Prozent in Lebensstilgruppe Il1.

un|ver5|tatbonn
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Tabelle 2: verfugbare Fortbewegungsmittel im Haushalt in Abhéngigkeit von der Lebensstilgruppe

Fahrzeuge/ Fihrer- Lebensstilgruppe | Lebensstilgruppe Il Lebensstilgruppe llI
schein (n = 223) (n = 543) (n = 267)

Pkw 207 (92.8%) 490 (90.2%) 232 (86.9%)
Motorrad 27 (12.1%) 64 (11.8%) 25 (9.4%)
Motorroller 15 (6.7%) 30 (5.5%) 30 (11.2%)
Fahrrad 177 (79.4%) 437 (80.5%) 208 (77.9%)
Keine Angabe 3 (1.3%) 11 (2.0%) 3 (1.1%)
Gesamt 223 (100%) 543 (100%) 267 (100%)

e Gemeinsam ist der ,Babyboomer‘-Generation neben der starken Pkw-Préferenz in der Ge-
genwart laut beiden Szenarien auch, dass sich mit der Perspektive auf das Jahr 2030 ein
Wandel vom automobilen Leitbild hin zu einer multimodalen Nutzung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel ergibt. So geben um die 40% der Befragten jeder Lebensstilgruppe — wie Tabelle 3

verdeutlicht — an, dass sie den Pkw im Jahr 2030 seltener nutzen werden.

Tabelle 3: Zukinftig gewiinschte Autonutzung in Abhangigkeit von der Lebensstilgruppe

Einschéatzung, wie oft Lebensstilgruppe | Lebensstilgruppe Il Lebensstilgruppe lll

das Auto im Jahr 2030 (n =217) (n = 511) (n = 245)
im Vergleich zu heute

genutzt wird.

Seltener 97 (44.7%) 218 (42.7%) 88 (35.9%)
Genauso haufig 103 (47.5%) 248 (48.5%) 123 (50.2%)
Ofter 17 (7.8%) 45 (8.8%) 34 (13.9%)
Gesamt 217 (100%) 511 (100%) 245 (100%)

e Es ergeben sich einige Unstimmigkeiten zwischen den Bedurfnissen der Babyboomer und den
Trends in der Stadteplanung: Wahrend in der empirischen Befragung laut Tabelle 4 etwa 50%
der Befragten angeben, im Jahr 2030 haufiger zu Ful3 zu gehen, wurden Fuf3génger in der
Stadtplanung in den letzten Jahren vernachlassigt. Hier ergibt sich also Handlungsbedarf.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass die Stral3e als ,Lebensraum® der Menschen be-

un|ver5|tatbonn
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trachtet wird (als Ort der ,Kommunikation“ und des ,sich Fortbewegens®). Ein Einklang bzw.

eine Harmonisierung zwischen den Basismobilitaten (Fahrradverkehr und FuRBverkehr sowie

motorisierter Individualverkehr) ist unumgéanglich.

Tabelle 4: Zukinftig gewinschtes ,,.Zu-Ful3-Gehen* in Abhangigkeit von der Lebensstilgruppe

Einschéatzung, wie oft Lebensstilgruppe | Lebensstilgruppe Il Lebensstilgruppe llI
im Qahr 2030 im Ver- (n = 223) (n = 537) (n = 266)
gleich zu heute zu Ful3

gegangen wird.

Seltener 24 (10.8%) 45 (8.4%) 28 (10.5%)
Genauso haufig 96 (43.0%) 217 (40.4%) 93 (35.0%)
Ofter 103 (46.2%) 275 (51.2%) 145 (54.5%)
Gesamt 223 (100%) 537 (100%) 266 (100%)

e Die Bevolkerung wird ,bunter‘/heterogener (durch Migration). Wie wirkt sich das auf die Ge-
sellschaft aus? Die Szenarien A und B unterscheiden sich darin, dass in Szenario A von einer
gelungenen Integration ausgegangen wird, in Szenario B dagegen von einer misslungenen In-
tegration (Segregation). In den Szenarien wird eher das gesamtgesellschaftliche Phanomen
betrachtet und die Frage gestellt, ob die Integration der Migranten allgemein gelingt.

Interessant ware aber auch die Frage, ob sich das Mobilitatsverhalten der Migranten und der
restlichen Bevolkerung unterschiedlich entwickeln wird. Werden mit den MalRnahmen auch
Migranten erreicht?

¢ Wie viele Migranten haben an der Befragung teilgenommen? Es ware interessant, die Analyse
nach den Umfeldern nach Migrationshintergrund (ja/nein) getrennt durchzufiihren. Allerdings
stoRt man hier an die Grenzen der Auswertungsmaoglichkeiten: In der Befragung wurde (ne-
ben dem aktuellen Wohnort per Postleitzahl) ,lediglich® die Staatsangehdrigkeit erhoben; die
allgemein guiltige Definition von ,Migrationshintergrund® ist jedoch unabhangig von der aktuel-
len Staatsangehdrigkeit.

e Der Migrationshintergrund wurde als weniger entscheidend fur das Mobilitatsverhalten einer

Person eingeschatzt als die Unterscheidung, in welcher Lebenssituation sich eine Person ge-

rade befindet (wo sie wohnt etc.).

un|ver5|tatbonn
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Ein Blick auf die Diskrepanz zwischen den Wohnlagen (operationalisiert durch die Einwohner-

zahl des Wohnortes), die evtl. zumindest teilweise auf das niedrigere 6konomische Kapital der

Lebensstilgruppe Il zurtickzufihren ist, fihrt zu weiteren Differenzen:

Durch die tendenziell eher landliche Wohnlage (vgl. Tabelle 5) gestaltet sich insbhesondere fiir

die Lebensstilgruppe Il die generelle Anbindung problematisch.

Tabelle 5: GrolRe des Wohnorts in Abhangigkeit von der Lebensstilgruppe

Einwohnerzahl Lebensstilgruppe | Lebensstilgruppe Il Lebensstilgruppe Il
Wohnort (n =223) (n =537) (n =263)
Unter 5.000 45 (20.2%) 156 (29.1%) 96 (36.5%)

5.000 bis 20.000

20.000 bis 100.000
100.000 bis 500.000

500.000 und mehr

62 (27.8%)
51 (22.9%)
30 (13.5%)
35 (15.7%)

131 (24.4%)
123 (22.9%)
71 (13.2%)
56 (10.4%)

70 (26.6%)
54 (20.5%)
26 (9.9%)
17 (6.5%)

Gesamt

223 (100%)

537 (100%)

263 (100%)

e Somit kommt in landlichen Regionen im Allgemeinen dem Pkw als Fortbewegungsmittel eine
besondere Relevanz zu. Unterstrichen wird diese Annahme durch die Erkenntnis aus Tabelle
6, laut der die ,unteren“ Lebensstilgruppen sich starker auf das Automobil als Fortbewe-
gungsmittel angewiesen fuhlen.

Tabelle 6: Gebundenheit an den Pkw in Abhangigkeit von der Lebensstilgruppe

Mdglichkeit alltagli- Lebensstilgruppe | Lebensstilgruppe Il Lebensstilgruppe lll
cher Aktivitaten ohne (n =212) (n = 510) (n = 245)

Pkw

Sehr gut 21 (9.9%) 34 (6.7%) 23 (9.4%)

Eher gut 55 (25.9%) 124 (24.3%) 47 (19.2%)
Eher schlecht 78 (36.8%) 193 (37.8%) 90 (36.7%)
Sehr schlecht 58 (27.4%) 159 (31.2%) 85 (34.7%)
Gesamt 212 (100%) 510 (100%) 245 (100%)

universitétbonnl
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Generell wurde der sozialen Atmosphéare in Umfeld | eine entscheidende Rolle zugesprochen.

Zu Szenario B

Der Ausdruck ,Intermodalitat als Leithild“ ist missverstandlich, denn Intermodalitat umfasst
immer auch Anteile des 6ffentlichen Verkehrs. Daher ist dieser Punkt nicht konsistent mit den
anderen Aussagen des Szenarios B, z.B. der sozialen Atmosphare. Denn wenn die soziale
Atmosphdare gut ist, dann werden auch viele Menschen den OPNV nutzen, ist das Klima da-
gegen schlecht, nutzen wenige den OPNV. Daher kann man den Begriff der ,Intermodalitat*

als Trend bezeichnen, der eher jingere Generation betreffen wird.

Intermodalitat stellt demnach eher ein ,Ziel“ oder eine ,Notwendigkeit* als ein ,Leitbild* dar.

MalRnahmen:

Intermodalitét sollte in der Politik als Leitbild vermittelt werden, den Trends ,Segregation und

.Desintegration” sollte entgegengewirkt werden.

Haushalts- und Familienstrukturen sollten mit beriicksichtigt werden (es gibt mehr Single-
Haushalte etc.). Hierzu bleibt festzuhalten, dass die grof3te Gruppe Uber alle drei Lebensstil-
gruppen hinweg in Haushalten mit zwei bis drei Personen lebt, jedoch aus diesem Charakte-
ristikum nur schwer Rickschlisse auf die Lebenssituation in zwanzig Jahren gezogen werden

kénnen.

Das Sicherheitsbediirfnis halt die 3. Lebensstilgruppe von der OV-Nutzung ab. MaRnahmen
sollten daher an der Verbesserung der Sicherheit ansetzen. Inshesondere die unterste Le-
bensstilgruppe ist auf den Pkw angewiesen, da sie schlecht an Alternativen angebunden ist
(vgl. Ergebnisse aus den obigen Tabellen 5 und 6). Daher sollte die Netzdichte aul3erhalb der
Stadtkerne verbessert werden. Das Problem beim Ausbau der Netzdichte besteht darin, dass
man sich aus 6konomischen Griinden auf den Ausbau in Stadtkernen und auf wirtschaftliche
Strecken beschrankt. Die Versorgung landlicher Regionen und stadtnaher Gebiete bleibt bei
diesem Entwicklungstrend auf der Strecke. Eine MaRnhahme, dieser Entwicklung entgegenzu-
wirken, liegt darin, flexiblere Bedienformen im OPNV anzubieten. Diese kénnen aus einer

Kombination von Bus und Bahnverkehr, sowie Anrufsammeltaxen und Rufbussen bestehen
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Umfeld Il

Individuum

Allgemeine Anmerkungen

e Mit der positiven vs. negativen Entwicklung verkehrs- bzw. mobilitdtsrelevanter Personen-
merkmale sind Personlichkeitsmerkmale wie z.B. Emotionalitat, Risikobereitschaft etc. ge-
meint. Ein positives Mobilitatsverhalten zeichnet sich z.B. durch riicksichtsvolles, geplantes

Handeln aus.

e Weiterhin wurde das Thema Altersteilzeit angesprochen. Es ist fraglich, ob dieses Modell in
Zukunft Uberhaupt noch existieren wird. Es ist auch mdglich, dass in Zukunft eher versucht
wird, die ,Alten“ im Beruf zu halten und sie weniger ,ausgegliedert® werden. Dieser Aspekt
wurde u.a. im Bereich des Freizeitverhaltens-/Rentenalter mitdiskutiert.

e Der Begriff ,monetare Kosten* ist missverstandlich bzw. nicht korrekt, da Kosten zun&chst
immer in monetaren Einheiten ausgedrickt werden kdnnen. Der Ausdruck soll jedoch deutlich
machen, dass es hier nicht um die Gesamtkosten geht, sondern ausschliel3lich um unmittelbar
fur den ,Betroffenen® sichtbare Kosten (Benzin, Fahrkarten OPNV), die das Mobilitatsbudget
strapazieren. Kosten, die z.B. durch die Abnutzung des Fahrzeugs entstehen oder gar externe
Kosten wie die Umweltverschmutzung werden namlich nicht in die Entscheidung ,mit einge-

rechnet”, wenn es um die Frage geht, welches Verkehrsmittel gewahlt wird.

e Auch wenn z.B. Benzinpreise weiter in kleinen Schritten ansteigen, bleibt die Mobilitat erhal-

ten: Das Auto wird weiterhin genutzt. Die Preiselastizitat ist in diesem Fall sehr gering.

Als Beispiel wurde die Befragung einer Diplomandin von Herrn Piorkowsky angefiuhrt, die her-
ausfand, dass das Auto weiterhin als Verkehrsmittel genutzt wird, egal wie hoch die Benzin-

preise steigen.

ZUu Szenario A

e Konsistenzproblem: Einerseits wird das Rentenalter bis zum Jahr 2030 laut Szenario A auf 67

Jahre angehoben sein, andererseits gibt Szenario A ein ,friiheres Auftreten des Freizeitverhal-

el ZAK,
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tens der Rentner” an. Im Vergleich zur Rente mit 70 in Szenario B handelt es sich auch in der

Tat um ein ,friiheres” Freizeitverhalten. Es muss jedoch stets deutlich gemacht werden, dass
Szenario A kein friheres” Freizeitverhalten fur die Babyboomer im Vergleich zu den Rentnern
heute postuliert. Dies stiinde namlich sonst — trotz vereinzelter Gegentrends durch Teilzeit-
modelle, frihere Erwerbslosigkeit etc. — im Widerspruch zur heute schon fest stehenden An-

hebung des Rentenalters auf mindestens 67 Jahre.

MalRnahmen:

umversntatbonn

Es gibt durchaus Programme, die lebenslanges Lernen férdern. Diese werden von der weni-

ger gebildeten Schicht jedoch héufig schlichtweg nicht wahrgenommen.

Der Begriff ,kognitive Altersbeeintrachtigungen® ist zu allgemein gefasst und sollte starker dif-
ferenziert werden; z. B. nimmt die Fahigkeit, die Aufmerksamkeit zu halten, durch die ,Berie-
selung“ heutzutage immer mehr ab. Andere kognitive Fahigkeiten nehmen dagegen zu. Hier-
zu wurde angemerkt, dass die Szenarien in der gezeigten Prasentation notwendigerweise
sehr knapp dargestellt wurden. Differenziertere Entwicklungen kénnen z.B. im Bericht oder
den Deskriptorentabellen, in denen die einzelnen Einflussfaktoren inklusive ihrer theoretischen
Begriindungen, ihrer potenziellen Alternativen und moéglicher Auswirkungen detailliert be-
schrieben wurden, nachgelesen werden.

Fur eine Politikberatung ist es wichtig, dass die Ursachen fur diese kognitiven Veranderungen
mitgeliefert werden, damit die ,Stellschrauben“ bekannt sind und MalRnahmen gezielt anset-
zen konnen. Als Beispiele sollen hier dienen: Das periphere Sehen ist im Alter weiterhin ein-
geschrankt. Auch die Blendempfindlichkeit nimmt im Alter zu. Im Alter unterliegen einige fahr-
relevante kognitive Funktionen einem Leistungswandel. Dazu zéhlen Schwierigkeiten bei der
visuellen Suche und bei Doppeltatigkeit, eine veranderte Zeitwahrnehmung, eine einge-
schrankte Handlungsuberwachung und Inhibitionsfahigkeit sowie eine Verschlechterung des
Arbeitsgedachtnisses. Im Alter sind verschiedene motorische Funktionen beeintrachtigt. Be-
troffen ist u.a. die Bewegungskoordinationsféhigkeit.

Die Gesamtpravalenz der haufigsten psychiatrischen und neurologischen Erkrankungen be-

tragt ca. 35% (Demenz, Depression, M. Parkinson, Schlaganfall).
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¢ Die mentale Buchfilhrung bzgl. des OPNV setzt dann ein, wenn die Preise fiir den OPNV stei-

gen, da hier bei jeder einzelnen Fahrt (falls kein Monatsticket 0.4. vorhanden) bezahlt werden

muss. Dann werden Verkehrsteilnehmer eher auf das Fahrrad umsteigen!

¢ Die kognitiven Beeintrachtigungen (z.B. bei der kognitiven Suche) kénnen beeinflusst werden,

z. B. durch Training.

Empfehlung an die Politik: Trainingsangebote zur Vorbeugung! Hier ergibt sich jedoch das
Problem, wie die gesamte Zielgruppe erreicht werden kann, da erfahrungsgemag nur ein ge-
ringer Prozentsatz der Zielpopulation an solchen Trainings teilnimmt und auf3erdem eine
Selbstselektion in dem Sinne auftritt, als die Teilnehmer tendenziell Personen sind, die ohne-
hin schon aufgeschlossen gegenuber Fortbildungs- und Trainings-MafRhahmen sind.
Wie kann man die ,breite Masse* mit den Trainingsangeboten erreichen?
A) ZwangsmaRnahmen B) Verordnungen C) obligatorische ,Trainings® D) obligatorische ,Be-
ratung” (siehe unten)
Wichtig ist, dass man in Zukunft Begriffe wie ,Fihrerschein auf Zeit* oder ,Nachprifungen®
vermeidet, da diese negativ konnotiert sind und diese Prifungen zudem von einem Grof3teil
aller Verkehrsteilnehmer nicht bestanden wirden. Zur Vermeidung einer Diskriminierung alte-
rer Verkehrsteilnehmer missten derartige MaRnahmen nach dem Fuhrerscheinerwerb in fest-
gelegten Zeitintervallen obligatorisch umgesetzt werden — und nicht erst ab einem bestimmten
Lebensalter.

Umfeld IlI

Raumstruktur

Anmerkungen:
,,Flexiblere Bedienformen* im OPNV.

e Dies bezieht sich nur auf landliche Regionen. Es wurde vorgeschlagen, nach Stadt und landli-
cher Region zu unterteilen anstelle der gebildeten Lebensstilgruppen. Angesichts der Katego-

rien der Frage nach der Einwohnerzahl des Wohnorts (vgl. Tabelle 5) misste fur eine solche
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Fragestellung noch festgelegt werden, ab wie vielen Einwohnern von einer stadtischen vs.

landlichen Region ausgegangen werden soll.

Warum gibt es die unterste Lebensstilgruppe nur auf dem landlichen Raum?

e Es handelt sich um eine missverstandliche Formulierung in den Befragungsergebnissen: Die
unterste Lebensstilgruppe lebt nicht nur auf dem Land, sondern auch in der Stadt. Hiermit ist
gemeint, dass die unterste Lebensstilgruppe hauptséchlich in strukturschwachen und finanz-
schwachen landlichen Kommunen lebt. Dies gilt allerdings auch fur den stédtischen Bereich.
AuRRerdem ist es wichtig, innerhalb der drei Lebensstilgruppen eine rdaumliche Differenzierung
vorzunehmen. Ein Grof3teil der untersten Lebensstilgruppe, die im landlichen Raum lebt, be-
findet sich in den neuen Bundesléandern. Laut Statistiken gibt es ein gro3es Struktur- und So-
zialgefalle zwischen den neuen Bundeslandern und dem Rest der Bundesrepublik (mit Aus-
nahmen: Saarland, Kiistengebiete in Niedersachsen). Theoretisch bietet die — freiwillige — An-
gabe der Postleitzahl in der empirischen Befragung hierzu auch noch eine zusatzliche Aus-

wertungsmaglichkeit.

Einfuhrungen neuer Begrifflichkeiten:

e Anstelle der Begriffe ,Radwegenetzplanung® und ,FuRwegenetzplanung“ sollte von Radver-

kehrsnetzplanung und FulRverkehrsnetzplanung gesprochen werden.

e Basismobilitat als neuer, Ubergeordneter Begriff fur Rad-/Fu3verkehr.

Differenziertere raumliche Gliederung:

e Der Unterschied zwischen Stadt und Land kommt zu kurz. Insgesamt gibt es keinen substan-
ziellen Trend der Reurbanisierung alterer Menschen. Griinde liegen z. B. darin, dass das ei-
gene Haus auf dem Land an Wert verliert und die Preise fir OPNV steigen. Altere Menschen
kdnnen es sich nicht leisten, in die Stadt zu ziehen. Au3erdem herrscht in l&ndlichen Regio-

nen eine Anbindungsproblematik.

ZAK
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e Auch muss der Unterschied zwischen Stadt und Land genauer definiert werden. Eine Eintei-

lung nach dem ,Residualmodell® ist nicht mehr zeitgemaR. Singles ziehen vermehrt in die
Stadte, um ihre sozialen Kontakte zu pflegen. Hauser in landlichen Regionen verlieren an
Wert (durch fehlende technische und soziale Infrastruktureinrichtungen), im Gegenzug dazu

werden die Mobilitdtskosten in landlichen Regionen stark ansteigen.
e Was ist ,Counterurbanisation® bzw. warum spricht man in Zukunft wieder vermehrt davon?

Die Siedlungsentwicklung geht wieder zurtick zur Reurbanisierung, daher kann die Annahme
einer Counterurbanisierung nicht als plausibel angenommen werden. Allerdings sollte man
beachten, dass es in Deutschland groRraumige Unterschiede gibt. In den neuen Bundeslan-
dern geht der Trend eher hin zur Reurbanisierung, was an technischen und sozialen Infra-
strukturdefiziten, Arbeitsplatzverlusten, Zwangsmobilitdt sowie Finanzierungsengpassen bei
der Infrastruktur liegt. Im Westen Deutschlands verlauft der Siedlungsentwicklungstrend eher
umgekehrt: die Menschen zieht es in die ausreichend mit sozialer und technischer Infrastruk-
tur ausgestatteten suburbanen und landlichen Kommunen. Womit die Aussage, dass éaltere
Menschen in Zukunft vornehmlich in landliche Regionen umziehen, hauptsachlich auf den

Westen Deutschlands zutrifft.

Zudem wurde eine noch genauere Unterteilung in stadtischen, suburbanen und landlichen

Raum gefordert.

zu Szenario A:
Was genau versteht man unter kulturellem Wandel in Bezug auf StralBenraumplanung?
e StralRe dient nicht nur dem Transport von Personen und Gitern, sondern auch als Le-
bensraum. Menschen ,leben® auf der StralRe.

Stral3e als ,Lebensraum® anstatt StralRe als ,6ffentlicher Raum®.

universitétbonnl
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Zu Szenario B:

Was genau versteht man unter punktueller Verbesserung des Rad-/ FuBwegenetzes?

Unter punktuell versteht man, dass es lediglich gezielte EinzelmaZnahmen gibt, die
das Rad-/FuBwegenetz verbessern sollen. Wie zum Beispiel das Ziel, nur innerhalb
eines bestimmten Bereichs (z. B. einer Innenstadt) eine gute Orientierung fur Ful3-
ganger und Radfahrer sicherzustellen.

MalRnahmen:

un|ver5|tatbonn

Die jetzige Infrastruktur ist nicht zukunftsfahig: das Ful3verkehrswegenetz wurde in
den letzten Jahren stark vernachlassigt, was nun nicht mehr so schnell korrigierbar
ist. FuBwege sind heute priméar ,Ersatzraum® fur Autos und werden z.B. von Autos
zugeparkt. Die Aufgabe ist nun, diese FuBwege wieder freizumachen. Die jetzige Inf-
rastruktur wird in Zukunft nicht mehr ausreichen, den Mobilitdtsbedarf zu stillen. Der
FuRgénger fungiert immer als der “Letzte” in der ,Verkehrskette®; FuBwege dienen
demnach bisher vorrangig dem primaren Zweck, Ersatzraum fir ,Parker” zu sein. Man
sollte die ,Parker” verstarkt zur Kasse bitten, um dieses Defizit auszugleichen. Stadte
sind finanziell nicht in der Lage, die Infrastruktur auszubauen. Es gilt, den Ful3- und
Radverkehr wieder attraktiver zu machen, da Bewegung ein grof3es Heilpotenzial hat
und ausgebaute FuR-/Radverkehrsnetze den Alteren in diesem Sinne niitzen kénnen,
als sie mit Gehilfen besser Uberquerbar sind. Diese Aufgabe droht jedoch aus finanzi-
ellen Grinden zu scheitern.

Eine weitere Moglichkeit ware, mit Fahrradtrassen zu arbeiten (Bsp. Holland). Da-
durch ware das Fahrrad als Verkehrsmittel eine schnelle, sichere und komfortable Al-
ternative fur kurze Strecken. Der moderne Ansatz im StrafRenbau fangt am Rand an
und nicht in der Mitte, wie derzeit in Deutschland der Fall und wodurch am Ende kein
Platz mehr fur Radfahrer und Fu3ganger bleibt. Ein gro3es Problem stellen die Park-
mdglichkeiten am Fahrbahnrand dar, die den Platz, der fiur Fahrradfahrer und Fufl3-

ganger notwendig ist, versperren.
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e Weitere Malinahmen in Bezug auf das Ful3-/Radwegenetzproblem: Freimachen von

FuBwegen, neue Konzepte fir die Finanzierung von Infrastrukturmaf3nahmen aufstel-
len, den Ful3-/Radverkehr stérker aktivieren. Als Heilfaktor héatte dies positive Auswir-
kungen auf Gesundheit, Lebenserwartung sowie Lebensqualitét. In diesem Zusam-
menhang kann man gar von einem ,Heilfaktor der Bewegung“ sprechen. Ratsam wa-
re eine Orientierung an der beispielhaften Konzentration beim Ausbau des Fahrrad-
[FuBwegenetzes auf Mittel- und Oberzentren durch den Bau von urbanen ,Fahrrad-
trassen” wie beispielsweise in Wuppertal. Diese sind schnell, komfortabel und bieten
einen Kontrast zu den eBikes, die andere Trassen bendétigen wirden. (Bsp. Nieder-
lande: Hier existiert eine Trennung von Fahrradverkehr und motorisiertem Stral3en-
verkehr. Daher liegt der Anteil des Fahrradverkehrs am gesamten Verkehrsaufkom-
men bei 27%. In Deutschland sind es gerade einmal 10%.). Als weiteres Beispiel
wurde die bisherige Planersituation in einer Stadt wie Troisdorf genannt: Heute denkt
die Vielzahl der Stadtplaner bei der Stralenraumplanung zuerst an die Stellplatze far
Autos. In Zukunft missen Stadtplaner/Verkehrsplaner jedoch in starkerem Mal3e an

die ,,Basismobilitat”“ denken (FuR3-/Fahrradverkehr).

e Das Problem der ,autoorientierten Planerkultur liegt nicht ausschlielich auf Seiten
der Stadtplaner, sondern auch bei der Gesellschaft selbst. So straubt sich beispiels-
weise der Einzelhandel gegen den Rickbau von Parkplatzen, weil Einnahmeeinbu-
Ben befirchtet werden. Um diesem Problem entgegenzuwirken, muissen die

Stadtplanungsamter und kommunalen Planungsamter gezielt angesprochen werden.

e Wie bringt man die StraRenplaner dazu, diesen Ansatz zu verfolgen? Die Planer
sind sich der Problematik bewusst und bemuihen sich um angemessene Berlicksichti-
gung der ,Basismobilitat® durch die Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen. Al-
lerdings scheitert die Umsetzung, da dieser Ansatz gesellschaftlich nicht durchgéngig
akzeptiert ist (siehe oben: Einzelhandler sind dagegen, dass Parken am Stra3enrand
in bestimmten Strafl3en eliminiert wird, da sie um ihr Geschéft flirchten.) Es ist also ein

gesellschaftlicher Konsens notwendig. Wichtig in diesem Zusammenhang ist, die Par-

umversntatbonn
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tizipation zwischen der Gesellschaft und den Biirgern sowie zwischen dem Staat und

den Kommunen zu verstarken. Zu diesem Zweck muss gezielt an Kommunalparla-

mente sowie an Planungsausschiisse der Kommunen herangetreten werden.

e In diinn besiedelten Regionen muss der Abwanderung und dem Verlust der sozialen
und technischen Infrastruktur durch Anreize, wie neue Arbeitsplatze, entgegen gewirkt
werden. Junge Leute ziehen Arbeitsplatzen hinterher; dieser Faktor muss starker be-
ricksichtigt werden. Mallnahmen konnten im Bereich der Verbesserung der weichen
und harten Standortfaktoren in den entsprechenden Regionen liegen, die diese wie-

der attraktiver fir Unternehmen und potentielle Arbeitskrafte machen.

Umfeld IV

Technologieentwicklung

allgemeine Anmerkungen:

un|ver5|tatbonn

Akzeptanz von Innovationen: Problemkontrolle wird ungern abgegeben. Beim MIV: Alternati-
ven werden grundsatzlich akzeptiert. Falls Innovationen Uber teilautomatisiertes Fahren hin-
ausgehen, werden sie jedoch eher kritisch betrachtet. Wie kann man diese férdern oder be-
kannt machen?

Was bedeutet ,ineffizient” in Szenario B? Ein besserer Ausdruck ware ,Mobilitat ist nicht
mehr bezahlbar®.

Bereich teil-automatisiertes Fahren: Wenn Alteren zu viele Koordinations- und Orientierungs-
aufgaben abgenommen werden, kann dies Demenz im Extremfall verstarken; darauf muss bei
der Entwicklung von Navigationsgeraten geachtet werden.

Es ist wichtig zu wissen, welche Wege genau ab- und welche zunehmen. Eine Antwort aus
der empirischen Befragung hierzu ware jedoch kaum zuverlassig, da die ,Betroffenen® ihre zu

bestreitenden Wege in zwanzig Jahren selbst nur schwerlich zuverlassig einschatzen kénnen.
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Umfeld V

Verkehrsgeschehen

allgemeine Anmerkungen:

e Fir Aussagen (iber die Zahl unfallbeteiligter Alterer gilt es stets zu beachten, auf welche Po-
pulation man die Unfallzahlen bezieht: Absolut nimmt die Anzahl der unfallbeteiligten Alteren
zu, relativiert an der Gruppe der Alten nimmt sie jedoch ab. Die Zahl der Alteren insgesamt
nimmt namlich im Verhaltnis zu den Unfallen, in die Altere verwickelt werden, noch deutlich
starker zu. Aber: Flhrt eine hohere Exponiertheit zwangslaufig zu einer Zunahme der Unfall-
beteiligung?

e Ab wann hat ein Tempolimit eine homogenisierende Wirkung? Hierzu liegen widerspruchliche
Erkenntnisse vor. Generell wird jedoch davon ausgegangen, dass eine Harmonisierung der

unterschiedlichen Geschwindigkeiten zu einer Erhéhung der Sicherheit fuhrt.

Zu Szenario A

e Was bedeutet ,Verkehrskonflikt*? Damit kann auch ein Fahrfehler gemeint sein. Jingere mis-
sen demnach die Fehler Alterer kompensieren, was nicht immer gelingt.
e Es wurde auf die Grindung des Netzwerkes ,verkehrssicheres Fahren® hingewiesen, in dem

sich dieser Problematik interdisziplindr angenommen wird.

Zu Szenario B

e Intergenerationelle Verkehrskonflikte werden wahrscheinlich eher zunehmen (wenn sich die
Alten an die Geschwindigkeitsreduzierung halten und die Jiingeren nicht).

e An eine Absenkung des Geschwindigkeitslimits halten sich eher die &lteren Verkehrsteilneh-
mer — sie sind regeltreuer —, jingere weniger — sie fahren sportlicher. Die Kompensationsmég-
lichkeiten im StraRenverkehr nehmen auf Grund der hohen Anzahl Alterer ab. Es gibt nicht
mehr genugend Jingere, die kompensieren kdnnen; das Defizit muss durch neue StralRen-
raumgestaltung/ -planung sowie Innovationen im Bereich der Fahrassistenzsysteme zusatz-

lich kompensiert werden.

un|ver5|tatbonn
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MalRnahmen:

StraRenraumgestaltung (Infrastruktur): Es sollte starker Einfluss auf die StraRenraumgestal-
tung genommen werden; der StraRenraum sollte ,selbsterklarend sein“ (keine Uberfrachtung
mit Schildern, es herrscht ein Schildertberfluss von 60%), als Beispiel wurde das Konzept
,Simple City“ diskutiert. StraBenquerungen beinhalten ein hohes Unfallrisiko. Die Forderung
lautet hier, den Blick auf den Stralenraum auszuweiten.

Eine kontinuierliche, vernetzte Verkehrssicherheitsplanung ist wichtig, keine Patchwork-
Strukturen!

Umfeld VI

Wirtschaft/Politik

allgemeine Anmerkungen:

un|ver5|tatbonn

Wie lange kann Deutschland dem EU-Druck in Bezug auf die obligatorische Untersuchung
stand halten (andere EU-La&nder haben sie schon)? Eine gangbare Alternative besteht mogli-
cherweise in einer Anwendung des Hausarztmodells mit dem Hausarzt als Ansprechpartner;
hier liegen Beratung, Empfehlung sowie die Entscheidung Uber eventuelle MalRhahmen beim
Betroffenen selbst und es besteht keine arztliche Meldepflicht.

Als weitere Anregung zur Auswertung wurde eine genauere Differenzierung der mittleren Ein-
kommen auf die drei Lebensstilgruppen vorgeschlagen.

Kostendeckender OPNV wird als positiv angesehen, ,kostendeckend® ist aber ein neutraler
Begriff: Sobald keine Kostendeckung vorliegt, wird ein Eingriff in die Preisstruktur vorgenom-
men. Demnach sollte die Formulierung angemessener ,hoher Kostendeckungsgrad® als ,kos-
tendeckend* lauten.

Der Medieneinfluss auf die offentliche Meinungsbildung muss zurtickgefahren werden, da er
die Meinung der Birger oftmals verfalscht darstellen oder gar verfalschen kann (z. B. Stuttgart
21). Inwieweit dies tatsachlich mdéglich ist, ist jedoch sehr fraglich.

Die Vorhersage einer obligatorischen medizinischen Untersuchung wird als vage angesehen.

Eine obligatorische Beratung wére eher vorstellbar als eine obligatorische Untersuchung. In

der Beratung wird nur eine Empfehlung gegeben; dies entspricht dem Hausarztmodell
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Im Themengebiet ,beschleunigter Strukturwandel” wird bisher ein zu geringes Augenmerk auf

die Gesundheitspolitik gelegt.

Man miisste den OPNV stark reduzieren (bis auf 20%), um ihn kostendeckend anzubieten —
das ist aber nicht méglich, da sonst ein Versorgungsdefizit entsteht.

Birgerbeteiligung bei Verkehrsprojekten wird in Zukunft immer bedeutender und hat sich auch
etabliert. Wenn die Birger angemessene Anliegen einbringen, so werden sie auch in die Pla-
nung einbezogen. Das ist heute nicht mehr wegzudenken. Ein Vorschlag war daher eine Um-
formulierung der Vorhersage in ,Technokratische Verkehrsplanung mit Nutzerpartizipation®.
Ob diese Form der Planungsvorbereitung und Durchfiihrung schlief3lich ausreicht, ist fraglich.
In Szenario A werden Burger von Anfang an in Entscheidungsprozesse einbezogen, in Szena-
rio B dagegen wird es trotz Birgerbeteiligung weiter politische Entscheidungen geben. Als
Beispiel dienten hier erneut die ,Birgerradwege” (vornehmlich durch Birger finanzierte Rad-
wegenetze auf ausrangierten Bahntrassen) in Wuppertal.

Der Burger ist kritisch gegeniiber Verkehrsplanungen und —entscheidungen.

Grundsatzlich wird Kostendeckung angestrebt!

Fur ,Preis* existiert eine unscharfe Definition; hier sollte genauer definiert werden: Der ,relati-
ve Preis“ ist gemeint.

Altere Wahlgesellschaft als Lobbyisten ihrer Interessen.

MaRRnahmen:

universitétbonnl

Starken des ,Bottom-up® Prinzips! ,Top down® greift nicht mehr; 2030 darf es keine technokra-
tische Verkehrsplanung mehr geben.

Ein mdoglicher Loésungsweg ware, die Akzeptanz einer breiten Masse fir bestimmte Verkehrs-
/Bauprojekte zu steigern, indem man die Motivation der Bevdlkerung durch Einbezug in ge-
meinsame Vorbereitungen, Planung und Durchfihrung von Projekten sowie Ausschreibung
von Wettbewerben, Belohnungen und weitere Anreize fur Partizipation erhdht. Diese Burger-

beteiligung ,von Anfang an“ verursacht jedoch aller Wahrscheinlichkeit nach hohe Kosten!

ZAK
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Abschlussdiskussion tUber allgemeine Mal3nahmen:

universitétbonnl

Es reicht nicht aus, ,,nur” tber , verkehrs“politische MalRnahmen nachzudenken — der Fokus
muss auf die gesamtgesellschaftliche Entwicklung gelegt werden, daher wurde als Leitmotiv
fur die weitere Politikberatung ,,Mobilitdt der Senioren als Herausforderung fiir die Zukunft“
vorgeschlagen.

Erklaren des Mobilititsbegriffes fiir die Offentlichkeit (damit er allgemein verstindlich wird).
Sichere Mobilitat setzt Motilitat voraus! MaBnahmen: Individuelle motorische Fertigkeiten
sollen gefordert werden, z.B. Zuschisse fiir Fitnessstudios von den Krankenkassen.

Mobilitdat und Motilitdt missen verknlipft werden: Eine Férderung der Nutzung von eBikes,
besser noch Pedelecs (auch fiir bergige Regionen oder auf langen Strecken) ist vonnéten.
Hierzu sollten Anreize gesetzt werden, z.B. Bezuschussung von Pedelecs.

Motorische Fahigkeiten als Schllisselfunktion: Die Infrastruktur muss daran angepasst wer-
den, denn komfortable Verkehrsflachen besitzen einen Anreizcharakter.

Basismobilitat als eigenstandigen Untersuchungsbereich (FuR-/Fahrradverkehr) aufgreifen
und starker mit dem Themenbereich der Gesundheitspolitik verkniipfen.

Eine Tabelle soll den Politikern genau aufzeigen: konkrete Ergebnisse der Szenarien / Bera-
tung / MaRnahmen. Diese muss textlich und visuell ansprechend, verstandlich und einfach
gestaltet werden.

Es muss an vielen Ansatzpunkten gleichzeitig angesetzt werden: keine Patchwork- bzw. nicht
nur punktuelle MaRnahmen.

Hinsichtlich der raumlichen Aufteilung innerhalb der Lebensstile muss raumlich genauer dif-
ferenziert werden: Man kann nicht allgemein von der obersten Lebensstilgruppe (und den
anderen sprechen) ohne eine rdumliche Differenzierung in urbane, suburbane und landliche
Rdaume vorzunehmen.

Taxigutscheine helfen, in bestimmten landlichen Regionen den AST-Verkehr anzukurbeln.

ZAK
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e Elektromobilitdt ist kein Allheilmittel in Bezug auf nachhaltige Mobilitatssicherung! Nicht nur

okologische Tragfihigkeit, sondern auch 6konomische Stabilitdt und soziale Ausgeglichenheit
miissen gewahrleistet werden.

e Bewusste Mobilitdtsentscheidungen bei der Verkehrsmittelwahl fordern. ,, Aufklarung”: Was
haben Mobilitdtsentscheidungen fir Folgen? Mobilitdtsberatung in Betrieben, Arbeitsstellen
etc. Politik sollte Wissen vermitteln (Broschiiren, Beratung in Betrieben, Internet, Fernsehen,
Uni, VHS etc., s.u.)!

e Fahrradverkehr hat groBte Bedeutung auf der Kurzstrecke (<5km): Diese sollte durch e-
Mobilitat ausgeweitet werden.

e Politik sollte auf verschiedenen Ebenen angesprochen werden: Dorf/ Stadt, visuell/ Text-/
Bildsprache.

e Was haben Politiker von den MaRnahmen? Kurzfristige Erwartungshaltung, Erfolge mussen
kurzfristig sichtbar sein, z.B. Kampagne ,Runter vom Gas”, , Alkoholverbot fir Fahranfanger”!

e Politiker missen sich mit MaRnahmen identifizieren; dies fordert die Parteikonkurrenz.

e Gesundheitspolitik sollte mit Mobilitat (zum Konzept der ,Basismobilitat“?) verknlipft wer-
den, dies kann Kosten sparen.

o Reflektierte Mobilitatsentscheidungen fordern, Aufklarung der Bevolkerung vorantreiben
sowie die Ansprache hierzu Uber die Medien (Fernsehen, Radio, Internet) vornehmen (Bei-
spiel: Hollandische Unterhaltungssendung bzw. Familienserie zur Verkehrserziehung).

e Wie kommt man an Betroffene heran? Kooperation mit Institutionen vor Ort (VHS, Uni,
ADAC); wichtig ist eine Vernetzung bestehender Institutionen. Hierzu missen vorrangig Stra-

tegien entwickelt werden; die Politik muss dazu Material und Geld bereitstellen!

e Welche MafRnahmen brauche ich und wie verkaufe ich diese?
1. Malnahmenkatalog erstellen, der konsistent ist;
2. Uberpriifung: sind die MaRnahmen neu? Was gibt es schon und kann evtl. modifiziert

werden? Evtl. nur Akzentverschiebung oder Bestarken bestehender MaBnahmen?

un|ver5|tatbonn
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Verknilpfung lebenslanger Mobilitdt und nachhaltiger Mobilitdt (6kologische Tragfahigkeit,

sozialer Ausgleich und 6konomische Stabilitat)

Beeinflussung des Mobilitdatsverhaltens durch betriebliche Mobilitdatsberatung: Aufklarung
Uber glnstigere Verkehrsmittel ja nach Mobilitatszweck. Betriebe miissen erkennen, dass sie
einen Vorteil davon haben (z. B. Bewegung der MA)! Eine starkere Verantwortung in Betrie-
ben ist wichtig: dies wird bereits teilweise im Konzept des , Mobilitditsmanagements” umge-
setzt (Testen neuer Mobilitdtswege, Belohnungen etc.).

Mobilitdtsmanagement in der Stadtplanung: wenn etwas Neues gebaut wird, sofort tberle-
gen, wie man an-, hin- / wegkommen soll!

Emotionalisierung der Wirkung: Visionen schaffen. Beispiel: ,Vision Zero“.

Kooperative und transnationale, interregionale, territoriale Férderprogramme sollen Umset-

zung unterstitzen, vieles nur noch tiber Férderprogramme liberhaupt umsetzbar!
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Politikberatungsworkshop Il

Rahmendaten

Veranstaltungsort Bundesanstalt fir StraRenwesen (Bast), Fritz Heller Saal, Bruderstr 53, 51427
Bergisch Gladbach

Datum 08. Dezember 2011

Uhrzeit 10:30h bis 17:30h

Teilnehmer

Extramurale Experten
Shirley Beul (RWTH Aachen)
Prof. Dr. Michael Falkenstein (Universitat Dortmund)
Dr. Tina Gehlert (GDV)
Burkhard Gerkens (DVR)
Dipl.-Geogr. Flemming Giesel (DLR)
Dipl.-Ing. Stephan Giinthner (BBSR)
Michael Heissing (BASt)
Dipl.-Psych. Hardy Holte (BASt)
Dr. Claudia Kaiser (BAGSO)
Burkhard Nipper (Landesverkehrswacht NRW)
Heinrich Nothe (BMVBS)
Prof. Dr. Ingo Pfafferott (Forschungsstelle Mensch-Verkehr)
Dr. Sebastian Poschadel (Universitat Dortmund)
Heidrun Reuter (BMVBS)
Dr. Horst Schulze (BASt)
Heike Seefried (BMVBS)
Bianca Trevisan (RWTH Aachen)
Dipl.-Ing. Evelin Unger-Azadi (MBWSV NRW)
Ronald Winkler (ADAC)

Zentrum fiir Alternskulturen
Nicolas Haverkamp
Katja Mehlis (wissenschaftliche Hilfskraft)
Anne Paulus (studentische Hilfskraft)
Prof. Dr. Georg Rudinger



MOBIL 2030 Politikberatungs-Workshop — 08. Dezember 2011

MOBILITATSKULTUR IN EINER ALTERNDEN GESELLSCHAFT: SZENARIEN FUR DAS JAHR 2030

AGENDA

10:30h

10:45h

13:00h

14:00h bis 15:30h
15:30h bis 17:00h

dazwischen

17:00h

universitétbonnl

Einfuhrung in die Veranstaltung und Vorstellungsrunde
Vernetzung der Perspektiven:
Die MOBIL 2030 Experten-Szenarien:

= Szenario A:

Innovative Veranderungen mit Jingeren als aktiven
Trendsettern

=  Szenario B:

Fortsetzung der bestehenden Situation mit geringen
Veranderungstendenzen

vor dem Hintergrund der Befragung der ,Babyboomer-Generation®
Mittagessen

Prasentation und Diskussion der Implikationen aus der Vernetzung der
Projektergebnisse vor dem Hintergrund des Politikberatungsworkshops
vom 29.04.2011

Ableitung verkehrspolitischer MaRnahmen zur lebenslangen
Mobilitatserhaltung der ,Babyboomer“-Generation auf Grundlage der
Projektergebnisse

Kaffeepause(n)

Verabschiedung
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Politikberatungsworkshop ,MOBIL 2030*
08.12.2011
Zentrum fur Alternskulturen (ZAK) der Universitat Bonn
Bundesanstalt fr StraRenwesen (BASt) Bergisch Gladbach

Im Anschluss an die Begriilung durch Herrn Dr. Horst Schulze (BASt) sowie Herrn Prof. Dr. Georg
Rudinger (ZAK, Universitat Bonn) erfolgte eine Vorstellung des Projektes MOBIL 2030:

Ziel dieses Forschungsprojektes ist es, Szenarien flir die Mobilitatskultur im Jahr 2030 zu entwerfen und
die aus diesen resultierenden Implikationen flir das individuelle Mobilitdtsverhalten der (zukinftig) alte-
ren Menschen zu analysieren. Im Mittelpunkt des Forschungsvorhabens stehen also, im Gegensatz
beziehungsweise in Erganzung zu den in der Forschung bereits existierenden Mobilitatsszenarien, die
klnftigen alteren Menschen, die im Jahr 2030 65 Jahre und &lter sein werden.

Diesen Zukunftsbildern der Verkehrsumwelt mit ihren entsprechenden Implikationen flir das individuelle
Mobilitatsverhalten sollen im Rahmen einer empirischen Befragung ermittelte zukunftsbezogene Mobili-
tatswlinsche und -bedirfnisse der in 2030 ,alten* Babyboomer-Generation gegentiber gestellt werden.
In der Folge sollen notwendige und wiinschenswerte (legislative, verkehrs- und infrastrukturelle, techni-
sche, individuelle, ...) Veranderungen identifiziert werden, welche die Passung zwischen antizipierter
Verkehrsumwelt sowie Mobilitatswiinschen und -bediirfnissen der zukiinftig Alteren optimieren. So sol-
len die entwickelten Zukunftsbilder als Kommunikationsszenarien einen offenen Diskurs ber die Impli-
kationen des demographischen Wandels fiir die zukinftige Mobilitatskultur in Deutschland und mégliche
Malnahmen zur Erhaltung der Mobilitat bis ins hohe Alter anstolRen.

Zum Hintergrund des Forschungsprojektes wurde konstatiert, dass das Vorhaben durch die Volkswa-
genStiftung finanziert wurde. Das Projekt MOBIL 2030 ist im Kontext einer Forschungsinitiative der
Volkswagenstiftung mit dem Schwerpunkt ,Individuelle und gesellschaftliche Perspektiven des Alterns*
entstanden. Insgesamt wurden ca. 15 Projekte vor dem Hintergrund des fiir die nachsten ca. 75 Jahre
unumkehrbar zu erwartenden demographischen Wandels und der daraus folgenden politischen Heraus-
forderungen gefordert. Die Forschungsprogramme der VolkswagenStiftung betreffen in diesem Zusam-
menhang u. a. die betriebliche Einbettung, Nutzung der Potentiale des Alterns usw. mit dem grundsatz-
lichen Ziel, den Ergebnissen von Grundlagenforschung zu gesellschaftlicher Relevanz bzw. Anwendung
zu verhelfen. Das Projekt MOBIL 2030 behandelt in diesem Kontext die Facette der Mobilitat, die eben-
falls unter den Einflissen durch den demographischen Wandel betrachtet werden muss.

Als Ziel des Politikberatungs-Workshops wurde ein ,Nachdenken Uber Zukunftsentwicklungen® auf der
Basis sowohl der Expertenmeinungen im Projekt (einige der am Szenariokonstruktionsprozess beteilig-
ten Experten waren daher auch bei dem Workshop vertreten), auf deren Grundlage die Szenarien kon-
struiert wurden, als auch der Befragung der 1000 ,Babyboomer, welche Uber ihre Mobilitdtsgewohnhei-
ten, -wlinsche und -bedurfnisse Auskunft gaben, formuliert: Die Ergebnisse dieser Vernetzung der Per-
spektiven sollen im Anschluss in einen Katalog von Malnahmenvorschlagen ausgearbeitet werden.

Vorgehen: Prasentation, um alle auf denselben Stand zu bringen.

1. Teil: Vernetzungsproblematik wird vorgestellt = Ziel: Diskussion.

2. Teil: weitere Implikationen aufgrund der Ergebnisse des 1. Politikberatungsworkshops.
3. Teil: Entwicklung von politischen Ma3nahmen.



Vorstellung Ergebnisse/Grundzuge Projekt MOBIL 2030

Ziele des Projektes:

- Entwicklung von Szenarien der Mobilitatskultur fir das Jahr 2030 - altere Babyboo-
mer/demographischer Wandel

- Befragung: Charakterisierung ,Babyboomergeneration® & Erfassung Mobilitatswiinsche/ -
bedirfnisse/-gewohnheiten

- Lebensstile

1. Teil: Vernetzungsproblematik wird vorgestellt = Ziel: Diskussion.

Vorstellung der Passung/Vernetzung zwischen der Mobilitatskultur, wie sie in der Szenarienkonstruktion
prognostiziert wird (Expertenseite), und dem, was die Babyboomer ausgesagt haben (inkl. Lebensstile).
(den in der Befragung ermittelten Wiinschen/Gewohnheiten/Bedirfnissen)

Definition: Mobilitatskultur

Vorstellung der Einflussumfelder (wichtig: sind nicht trennscharf)

Vorstellung der Szenarien

Szenario A wurde mit dem Schlagwort ,Innovative Verdnderungen® (iberschrieben. Es sieht fiir das Jahr
2030 einen Trend zur Multimodalitit verbunden mit einer Ablésung des Automobils als dominantem
Fortbewegungsmittel. Der Generation der Babyboomer wird dabei jedoch eine bleibende Autoaffinitat
prognostiziert. Gleichzeitig werden Szenario A zufolge eine positive Entwicklung mobilititsrelevanter
Personenmerkmale sowie ein kultureller Wandel in der StralBenplanung stattfinden. Damit verbunden
sind zunehmende Partizipation, ein Trend zu alternativen Kraftstoffen, eine hohe Akzeptanz gegentiber
Technologien. VerkehrssicherheitsmalBnahmen werden in Szenario A eine bedeutende Rolle in der
Mobilitatsgestaltung spielen.

A: Innovative Veranderungen

- Trend zur Multimodalitat (Ablésung des Automobils)

- Babyboomer: bleiben autoaffin

- positive Entwicklung mobilitatsrelevanter Personenmerkmale (z.B. Gelassenheit)

- kultureller Wandel in der StraRenplanung (Definierung der StralRe als dffentlicher Raum)

- VerkehrssicherheitsmalRnahmen: aktiver, koharenter und inklusiver Faktor bei der Ge-
staltung der Mobilitat (Leitmotiv)

- Trend zu alternativen Kraftstoffen

- Bewegung hin zur Partizipation

- hohe Akzeptanz gegenber Technologie

Im Gegensatz dazu prognostiziert Szenario B eine ,Fortsetzung der bestehenden Situation mit geringen
Anderungstendenzen®. In diesem Szenario besteht ein Missverhéltnis zwischen den Bediirfissen &lte-
rer Verkehrsteilnehmer und den Méglichkeiten individueller Mobilitat. Gleichzeitig finden negative Ent-
wicklung in der Gesundheitspolitik und Wirtschaft statt. Konventionelle Antriebsarten und Kraftstoffe
herrschen weiterhin vor, was zu einer Verteuerung der PKW-Nutzung fiihrt, wodurch Intermodalitét not-



wendig wird. Zusétzlich kommt es zu einer negativen Entwicklung mobilitétsrelevanter Personenmerk-
male bei der é&lteren Generation; neue Technologieentwicklungen stoRen auf geringen Akzeptanz. In
der Verkehrsplanung dominieren ,technokratische® Vorgehensweisen, das Szenario sagt dartiber hin-
aus eine Fortschreibung der jetzigen Planungssituation mit ,Patch-Work-Strukturen® voraus.

B: Fortsetzung der bestehenden Situation (mit geringen Anderungstendenzen)

- Missverhaltnis zwischen Bedurfnissen alterer und der Moglichkeiten individueller Mobilitat

- negative Entwicklungen: Gesundheitspolitik, Wirtschaft

- Intermodalitat wird notwendig (Menschen kénnen sich PKW nicht mehr leisten)

- Fortschreibung der jetzigen Planungssituation (kein ganzheitlicher Ansatz) (,Patch work®
—Struktur)

- negative Entwicklung mobilitatsrelevanter Personenmerkmale bei den Alteren
- konventionelle Antriebsarten und Kraftstoffe

- geringe Akzeptanz von Technologieentwicklungen

- ,rechnokratie in der Verkehrsplanung

In einer empirischen Erhebung wurden 1000 ,Babyboomer” anhand des CATI (Computer Assisted Te-
lephone Interview)-Verfahrens befragt. Die Befragungsteilnehmer stammen aus den Geburtsjahrgédngen
1954-56 sowie 1962-64.

In der Befragung. wurden Angaben zur Demographie, mobilitdtsbezogene Basisdaten, Angaben zu
Fortbewegungsmitteln und dem aktuellen Mobilitétsverhalten sowie Aspekte der Zukunft erfasst. Dari-
ber hinaus wurde die Stichprobe in drei Lebensstilgruppen aufgeteilt. Das Konzept der Lebensstile wur-
de von Pierre Bourdieu entwickelt. Es geht davon aus, dass sich Menschen anhand von Lebensstilen
charakterisieren lassen. Dabei gilt die Konsistenzannahme, d.h. der Lebensstil bleibt im Laufe des Le-
bens stabil. Fiir MOBIL 2030 wurden drei Lebensstilgruppen unterschieden:

Gruppe 1 - ,Trendsetter”: Zu dieser Gruppe zédhlen 20% der Befragten. Sie verfiigen (ber ein hohes
dkonomisches und kulturelles Kapital.

Gruppe 2 - ,Nachahmer®: Diese Gruppe ist mit einem Stichprobenanteil von 50% am grof3ten. Sie
zeichnet sich durch ein Streben nach Bildungsbeflissenheit aus.

Gruppe 3 - ,Geschmack der Notwendigkeit”: Zu dieser Gruppe zéhlen 30% der Befragten, die (iber ein
niedriges Kapitalvolumen verftigen.

Befragung:

- Demographie

- Basisdaten

- Fortbewegungsmittel

- aktuelles Mobilitatsverhalten
- Aspekte der Zukunft

- Lebensstile



Mobilitatsrelevante Einflussfaktoren - Lebensstile

Lebensstile: (nach Bourdieu: Theorie: Menschen lassen sich anhand von Lebensstilgruppen charakteri-
sieren, diese sind stabil (Konsistenzannahme)); 3 Lebensstilgruppen konnten abgegrenzt werden.
Gruppe 1: hohes dkonomisches und kulturelles Kapital (ca. 20% der Befragten) ,Trendsetter

Gruppe 2: Streben nach Bildungsbeflissenheit (ca. 50%): ,Nachahmer*

Gruppe 3: niedriges Kapitalvolumen ,Geschmack der Notwendigkeit* (ca. 30%)

Vernetzung
Umfeld I: Gesellschaft

Im Umfeld ,Gesellschaft ist von einer Verringerung der Genderdifferenzen im Mobilitétsbereich sowie
von einer Verdnderung der Familienstrukturen auszugehen. Dabei ist zu beachten, dass die Genderdif-
ferenzen in der Babyboomergeneration weniger als in der jiingeren Generation zurtickgehen werden.
Insgesamt ist vor dem Hintergrund der Befragungsergebnisse mit einer Zunahme der weiblichen PKW-
Nutzung auszugehen, insbesondere in Lebensstilgruppe 1.

- Verringerung der Genderdifferenzen (mehr Frauen, die mobil unterwegs sind)
- Veranderung der Familienstrukturen

Die Ergebnisse aus MOBIL 2030 sowie aus ,Mobilitat in Deutschland” wurden innerhalb der Gruppe
diskutiert. Festgehalten wurde, dass es generell abnehmende Genderdifferenzen gibt, dieser Sachver-
halt jedoch differenzierter fiir die besondere Zielgruppe der ,zukiinftig Alteren® betrachtet werden muss.
Bei den Babyboomern bestehen namlich diesbeziiglich groRere Differenzen. AuRerdem sind die Single-
haushalte zu beriicksichtigen (Singularisierungsten-denzen).

Der Trend einer Abnahme der Genderdifferenzen zeigt sich Gber alle 3 Gruppen hinweg. Die Nutzungs-
haufigkeit des Autos bei Frauen in Lebensstilgruppe eins ist hoher, dieser Trend ist jedoch gesamtge-
sellschaftlich zu sehen.

Der Eindruck der Ergebnisse flhrt zu der Herausforderung, Risikogruppen zu definieren. Aulerdem ist
es wichtig, die Individualisierung im Blick zu halten: in Zukunft keine klassische Eingruppierung mehr,
sondern eine neue Klassifikation wird nétig.

Durch die Veranderung der Gesellschaft (Pflegebedurftigkeit, Multikulturalitdt) wurde einstimmig eine
Veranderung der Mobilitdtsnutzung prognostiziert. Von besonderer Bedeutung flir die unmittelbare Zu-
kunft erscheint hierbei die Unsicherheit bezlglich der finanziellen Absicherung der Frauen der Baby-
boomer-Generation: Missen diese ihren Lebensstil aufgeben?

Diese Problematik wurde vor allem bei den Gruppen Il und Ill als substanziell identifiziert. Auffallig ist
zudem der Trend bei der Wohnsituation: Lebensstilgruppe Il lebt Gberwiegend im landl. Raum und be-
darf daher besonderer BerUcksichtigung bei der Planung zukunftiger Mobilitat.



- Mobilitatsleitbild (Auto (B) vs. OPNV (A)) (,Multimobilitat) ( Befragung = Babyboomer sind
stark an das Auto gebunden; Verbesserungsvorschlage OPNV: Verbesserung der Sicherheit)

Als Leitfrage zu diesem Aspekt wurde in der Gruppe definiert: ,Wie schaffen wir es, den Babyboomern
auch im Jahr 2030 ein mobiles Leben zu ermoglichen?”

Die Forschungsergebnisse der Ministerien zur Barrierefreiheit des OPNV zeigen hierzu, dass
Barrierefreiheit allein nicht in der Lage ist, die Akzeptanz entscheidend zu fordern. Jedoch ist die Forde-
rung und Finanzierung von Barrierefreiheit im OPNV dennoch unerlasslich. Der Politik kommt hier vor
allem der Auftrag zu, fur die Finanzierung zu sorgen. Eine besondere Problematik bei diesem Thema
kommt in Mobil 2030 Lebensstilgruppe 11l zu , die auf das Auto angewiesen bleibt, da der OPNV in die-
sen Raumen ausgediinnt wird; urs&chlich fir diese Entwicklung ist der Riickgang der Schiilerzahlen,
durch die der OPNV fiir die Verkehrsbetriebe in landlichen Regionen nicht langer finanziell lukrativ
bleibt.

Die prognostizierte Dominanz des automobilen Leitbildes bei den Babyboomern wurde zudem als Hin-
weis auf das psychologische Konzept der Gewohnheit interpretiert. Folglich ist die Aussage im Mobil
2030 (iber das Auto wichtig, da aus ihr die Folgerung abzuleiten ist, dass drastische Malinahmen ergrif-
fen werden miissen: Den OPNV attraktiv zu machen ist namlich sinnlos, aber: bspw. Mautgebihren, um
die Automobilnutzung unattraktiv zu gestalten, verspricht als Mainahme groReren Erfolg, um die Ge-
wohnheiten zu ,brechen®. Als Problem wurde identifiziert, dass niemand derartige Mainahmen akzep-
tieren wird. Zudem stellt sich die Frage, ob es sinnvoll ist, die auf das Auto angewiesene und finanziell
schwachere Lebensstilgruppe Ill zusatzlich durch Mautgebuhren zu ,bestrafen®.

Die Wohnortverteilung der Befragten stellt zudem eine schwer zu prognostizierende Einflussvariable dar
(Hintergrund: jetzige 65+ Personen wohnen zu 80% in Stadtrandgebieten bzw. auf dem Land; es wird
jedoch ein Trend zur Reurbanisierung flir die Babyboomer vorhergesagt). Generell wurde festgehalten,
dass die Bereitschaft zu alternativen Mobilitatsformen in den Stadten vermutlich steigen dirfte, gerade
die Lebensstilgruppe llI sich einen Umzug aus den landlichen Bereichen in die Stadte kaum wird leisten
kénnen. Eine Verdrangung der 6konomisch schwachen Gruppe aus der Stadt wirde demnach zu zu-
satzlichen Problemen bei der Versorgung dieser Personen fiihren.

Als Ergebnis wurde formuliert, dass die Gesellschaft auch in 20 Jahren noch automobilaffin sein wird.
Die Benachteiligung der Lebensstilgruppe Ill droht zudem zuzunehmen durch alles, was die individuelle
Automobilitat in Frage stellt. Es muss also ein Konzept geben, um die Mobilitat der Menschen auf dem
Land zu sichern und in der Stadt den multimodalen Umgang mit der Mobilitat zu fordern. Zudem finden
in der bisherigen Forschung die einzelnen Mobilitdtszwecke (Freizeit, Versorgung etc.) noch keine aus-
reichende Bertcksichtigung.

Die Situation erscheint jedoch nicht hoffnungslos, was politische Instrumente angeht. Als Beispiele wur-
den Rufsammeltaxen, Blirgerbusse oder auch Carsharing genannt. All diese Konzepte sind bereits
entwickelt, werden aber bisher nicht nachgefragt; evtl. ist die Kenntnis hierliber nicht vorhanden. Als
Problem der bisherigen politischen Praxis diesbeziiglich wurde festgehalten, dass die Koordination bis-
her von keiner zentralen Stelle aus geleistet wird. Aktuell wird in den Ministerien zu diesem Thema ein
,Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik“ diskutiert: Es existiert dabei die Idee eines Aktionsplans OPNV,
in dem der Bund (OPNV) nicht zusténdig ist, sondem die Lander. Der Bund muss hier allerdings die
geforderte Koordinationsfunktion ibernehmen.



Umfeld II: Individuum

Inhalt:

- medizinische Faktoren (Beeintrachtigungen sensorisch/motorisch/kognitiv)
- Personenmerkmale

- Freizeitverhalten

- Rolle sozialer Netzwerke

(Szenario A): friiheres Einsetzen von Freizeitaktivitat
(Szenario B): keine Veranderungen

Befragung: Aktivitatspraferenzen Babyboomer jetzt und in Zukunft? Welche Verkehrsmittel nutzen Sie
dazu? - Ergebnisse: verstarkter Besuch von kulturellen Veranstaltungen

Vernetzung: mehr Personen = mehr Freizeitaktivitat; Bereitschaft zur Nutzung anderer Verkehrsmittel
(A);

Frage: Wie kann man diesem Bediirfnis Rechnung tragen?

Bezlglich der Politik wurde ein Handlungsbedarf, was die Versorgung angeht, konstatiert; beispielswei-
se genannt wurde eine Anbindung des OPNV an kulturelle Veranstaltungen, die bereits zunehmend
erfolgt. Kulturelle Anlasse kdnnen hierbei dazu dienen, die Babyboomergeneration an andere Ver-
kehrsmittel zu gewohnen und die Akzeptanz alternativer Verkehrsmittel zum eigenen Pkw zu erhohen -
evil. verbunden mit Fahrsicherheitstrainings (Verkehrssicherheit), da die alteren Menschen ihre Ver-
kehrsmittelwahl insbesondere danach treffen, was flir sie sicher und komfortabel ist. Die Bereitschaft
der Babyboomer, sich auf technologische Innovationen einzulassen, ist laut Befragung grundsatzlich
stark ausgepragt.

Kontrovers wurde der Aspekt der Zustandigkeit der Politik diskutiert: Zwar findet der Freizeitverkehr
nicht im Berufsverkehr statt, daher ist hier nicht zwingend eine politische Entscheidung nétig, trotzdem
wird der Freizeitverkehr in Zukunft zunehmen, daher sind hier Manahmen im Infrastrukturausbau not-
wendig (OPNV, FuRwege Stadte). Definiert man Freizeitmobilitat jedoch als Bestandteil der Sicherung
sozialer Teilhabe (bspw. fallt auch die Pflege sozialer Kontakte und Netzwerke darunter), wird daraus
sogar ein politischer Aspekt ersten Ranges! Ungelost bleibt bisher der Finanzierungsaspekt fir den
OPNV bei schwindendem Schiilerverkehr. Hier sind innovative Konzepte gefragt.

Angesichts der gesundheitlichen Entwicklung (ca. 35% der Babyboomer sind multimorbid) stellt sich ein
Versorgungsproblem: Bsp. BRD: mehrere 100 Schiler werden zu wenigen Lehrern transportiert - im
Vergleich dazu legen Altere viel an Wegstrecke zu Arzten selbst zuriick. Was kann die Politik hier tun?
Betont wurde die Notwendigkeit einer interdisziplinaren Zusammenarbeit.



Umfeld lll: Raumstruktur und Verkehrsplanung / Umfeld VI: Wirtschaft und Politik

Raumliche Regionen und Anbindung an den OPNV

(A): Verbesserung der Situation

(B) Verschlechterung der Situation

- mehr Barrierefreiheit

Frage: Flexible Bedienformen fir den landlichen Raum?

Anbindung an OPNV bereits heute ein Problem fiir Babyboomer = v. a. im landlichen Raum = welche
Lésungen im OPNV sind méglich?

Laut ,Raumordnungsgesetz” gilt: Es ist fir eine ,Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse* zu sorgen.
Hierbei stellt sich die Frage: Wie lasst sich dieser Anspruch fiir den landlichen Raum in Zukunft umset-
zen? Mdgliche Lésungsansatze wurden im Rahmen der Diskussion im technischen Bereich gesehen
sowie in Konzepten wie dem Instrument ,Kleinbus* (Sparkasse/Markt kommen im Bus zum Biirger).
Auch auf diesem Gebiet gilt: Viele Férderprogramme existieren bereits, sind jedoch nicht bekannt ge-
nug. Zudem bestand Einigkeit tber die Unverzichtbarkeit blrgerschaftlichen Engagements.

In der Diskussionsgruppe entstand als Losungsvorschlag ein Projekt, das ,Best Practice® Ergebnisse
zusammentragt — moglicherweise unter der Leitfrage: ,Was konnen die jungen Alten fiir die alten Alten
tun (als Mobilitatsunterstiitzung)?“ (Beispiele hierzu: Patenticket; ,alt hilft alt*. www.mobilitaet21.de,
BMI-Projekt www.aufdemlandmobil.de) Die Bemihungen des Bundes auf diesem Gebiet scheinen bis-
her trotz hoher Investitionen (aktuell 8,6 Mrd. €) wenig Friichte zu tragen, obwohl Broschiren fir die
Verkehrsverbande veroffentlicht wurden (Beispiele: ,Aktionsprogramm regionale Daseinsvorsorge” bis
2014: Regionen werden ausgesucht, die sich zusammenschlieBen: Ausprobieren von Kooperationen;
integrierte Planung; Demographiebericht: Befundbericht zur Entwicklung einer Demographiestrategie
(erscheint Anfang 2012): groRRer Dialogprozess ist geplant!).

Vorstellung Radwegenetz

(A): punktuelle Verbesserung

(B): kultureller Wandel = Umdefinierung von Strale

—> grole Bereitschaft der Babyboomer zu alternativen Verkehrsmitteln.

Diskussion: Strale als ,Lebensraum® fiir verschiedenste Verkehrsteilnehmer (smart-mode-mobility)

Als Praxisbeispiel aus NRW wurde das geplante ,Aktionsprogramm Nahmobilitat* thematisiert, das ei-
nen kulturellen Wandel herbeifiihren soll durch die Férderung aller nicht-motorisierten Verkehrsmittel
(Ausbau von Fahrradschnellwegen; Umdenken in Straenraumgestaltung).

Der Ansatz, die StraRe als ,Lebensraum* (,shared space®) umzudefinieren, wurde als nur fiir bestimmte
Strassen geeignet eingestuft, z.B. flr Strallen mit hohem Geschaftsbesatz. Ein weiterer Diskussions-
punkt bestand in smart Modes in Bezug auf Altere und Sicherheit: Notwendig ist hier die Riicksichtnah-
me der Benutzer.

Zur Umsetzung von ,shared space® ist laut Expertenurteil ein groRer Aufschlag notwendig, was die Um-
setzung im Gesamtprozess deutlich erschwert. Hinzu kommt namlich, dass sichere Mobilitat mit dem
Fahrrad bzw. smart modes generell fiir Altere flankierenden MaRnahmen verbunden werden muss; ze:
die Zuwachsrate bei Verkehrstoten liegt ndmlich vor Allem bei Fahrradfahrern und Fugangern.

Als Fazit wurde hierzu festgehalten: Altere Verkehrsteilnehmer sind gefahrdet und nicht gefahrlich!


http://www.mobilitaet21.de/
http://www.aufdemlandmobil.de/

Teilnehmer

1) Prof. Dr. Georg Rudinger (ZAK, Uni Bonn); Forschungsschwerpunkt: Altersforschung & Mobilitat

2) Frau Evelin Unger-Azadi (Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Lan-
des NRW), Referat Mobilitatssystme/Mobilitatsmanagement/Nahmobilitat/ Verkehrssicherheit und Luft-
reinhaltung; Bereich: Verkehrssicherheit/Mobilitatsmanagement

3) Herr Hardy Holte (BASt), Referat Verkehrsspychologie/Verkehrsmedizin
4) Herr Michael Heissing (BASt), Verkehrsmediziner (Schwerpunkt: Verkehrssicherheit altere Verkehrs-

teilnehmer > letztes Projekt: DRUID (EU-Projekt) (www.druid-project.eu) u.a. Untersuchungen zu
Medikamenten in Bezug auf ihre verkehrsrelevanten Eigenschaften.

5) Herr Stephan Glinthner (Referent BBSR), Stadt- und Regionalplaner/Referat Verkehr und Umwelt,
Schwerpunkt: nicht motorisierter Verkehr/OPNV vor dem Hintergrund des demographischen Wandels in
Stadt und Land.

6) Frau Bianka Trevisan (Kommunikationswissenschaftlerin, RWTH Aachen; Lehrstuhl Professur Text-
linguistik und Textkommunikation) Schwerpunkt: Innovative Erhebungsmethoden zu Zwecken der Ak-
zeptanzforschung

7) Frau Shirley Beul (Kommunikationswissenschaftlerin, RWTH Aachen); Frau Trevisan und Frau Beul
vertreten Frau Prof. Dr. Jakobs. Schwerpunkt: Entwicklung mobiler Fahrgastinformationssysteme.

8) Herr Ronald Winkler (Fachreferent Stadtverkehr, ADAC e.V.) Ressort Verkehr/Stadtverkehr; Schwer-
punkte: Fulganger und Radverkehr, hier insbesondere Verkehrssicherheitsfragen/Verkehrsmanage-
ment = in den letzen 2 Jahren: Mobilitdt der Zukunft (Abschlussveranstaltung dazu: September 2011 in
Berlin)

9) Frau Heidrun Reuter (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) Zusammen mit
Herrn Nothe: Leiterin des Forschungsreferats; auch bei Forschungen des Bundesverkehrsministeriums
nehmen die Fragen zum demographischen Wandel zu. Ziel der Teilnahme: Informieren und das, was an
Sachverstand da ist, weitergeben.

10) Herr Heinrich N6the (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) Forschungsbeauf-
tragter. Referatsleiter des Referats Ul 30.

11) Frau Heike Seefried (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung), Referat: Grund-
satzfragen des Verkehrs und des demographischen Wandels. Schwerpunkt: Zusammenfiihrung ver-
schiedener Grundlagenarbeiten der Fachreferate in eine schllissige Gesamtstrategie. Vor dem Hinter-
grund der Bundesregierung (2009): Entwicklung einer Demografiestrategie. Hier existiert ein interminis-
terieller Arbeitskreis, dem das Referat zuarbeitet.


http://www.druid-project.eu/

12) Herr Flemming Giesel (Institut fur Verkehrsforschung des deutschen Zentrums fur Luft und Raum-
fahrt (DLR)/Vertretung Frau Dr. Lenz) : Arbeitsgruppe Mobilitatsverhalten und Personenverkehrsgene-
se) Schwerpunkt: Mobilitatsverhalten von alteren Menschen in unterschiedlichen sozialraumlichen Kon-
texten.

13) Frau Tina Gehlert (Psychologin/Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.)
Schwerpunkt: Verkehrsverhalten/Verkehrspsychologie. Betreuung von Projekten zum Thema: altere
Verkehrsteilnehmer. Aktuell: in Zusammenarbeit mit der TU Dresden: Psychologische Testverfahren zur
Vorhersage von Fahrverhalten - Ziel: Entwicklung diagnostischer Instrumente.

14) Herr Burkhard Nipper (Geschéftsflihrer der Landesverkehrswacht NRW e.V.)

15) Herr Jirgen Kaiser (Institut fir Psychogerontologie der Uni Erlangen/NUrnberg; pensioniert);
Schwerpunkte: Alterspsychologie und Verkehrsforschung = Experte Mobil 2030.

16) Herr Michael Falkenstein (Institut fir Arbeitsphysiologie, Uni Dortmund) Schwerpunkt: Veranderun-
gen alterer in Bezug auf kognitive Leistungen und insbesondere, inwieweit sich dies auf die Mobilitat
auswirkt; Methodik: Messen von Hirnstrémungen bis hin zu Trainings alterer Fahrer. Generell: weites
Spektrum: von den Grundlagen bis hin zur Anwendung.

17) Herr Sebastian Poschadel (Institut fiir Arbeitsphysiologie, Uni Dortmund) Umsetzung der Grundla-
genkenntnisse in der Anwendung. Schwerpunkt: kognitives Altern.

18) Herr Ingo Pfafferott (Forschungsstelle Mensch-Verkehr, Kéln) Schwerpunkt: altere Menschen.

19) Herr Burkhard Gerkens (Deutscher Verkehrssicherheitsrat-DVR) Programme und Angebote fiir die
Zielgruppe: altere Menschen - Ziel: Forderung Verkehrssicherheit und Erhaltung der Mobilitat

20) Frau Claudia Kaiser (BAGSO): Teilnehmerin des 1. Politikberatungsworkshops
21) Herr Horst Schulze (BASt)

21) Nicolas Haverkamp (ZAK, Uni Bonn)

Weitere Teilnehmer:

- Katja Mehlis
- Anne Paulus



2.6  Abstracts mit direktem Projektbezug

Abstracts

o ADAC/BASt Symposium 2009: ,Sicher Fahren in Europa®“, Baden-Baden, 15. Oktober 2009
(www.bast.de/nn_42640/DE/Publikationen/Berichte/unterreihe-m/2011-2010/m207.html).

¢ North Rhine-Westphalia: Innovation Alliance. “The Ageing Society”, Briissel, Belgien, 30. Juni 2010
(www.innovationsallianz.nrw.de).

e NECTAR 2011 Conference: “Smart Networks — Smooth Transport — Smiling People”, Antwerpen,
Belgien, Mai 2011, (Vortrag, www.ua.ac.be/nectar2011).

e 9t nternational Conference on Transport Survey Methods: Scoping the Future While Staying on
Track, Termas de Puyehue, Chile, November 2011 (Posterprasentation, www.isctsc.cl).

e 30t International Congress of Psychology — Psychology Serving Humanity, Juli 2012, Kapstadt,
Sudafrika. (Vortrag, www.icp2012.com/user_data/programme %20booklet.pdf).
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Abstract ADAC/BASt Symposium Baden-Baden 2009

Prof. Dr. Georg Rudinger
Institut fir Psychologie, Zentrum fiir Alternskulturen (ZAK), Universitat Bonn
Department of Psychology/Centre for Gerontology, University of Bonn

Demographischer Wandel

Der demographische Wandel hat eine signifikante Zunahme é&lterer Verkehrsteilnehmer zur Folge. Dies
hat seinen Grund nicht nur im steigenden Anteil Alterer an der Gesamtbevélkerung. Altere Menschen
werden aufgrund der langer wahrenden Mobilitat — vor allem auch als Autofahrer — in Zukunft verstarkt
aktiv am StralRenverkehr teilnehmen, weil Lebensstil, Freizeit- und Mobilititsgewohnheiten der gegen-
wartig jiingeren Generationen zu einer Zunahme auch der Mobilitatsbediirfnisse zukiinftiger Alterer
flhren.

Schon jetzt stellen sich damit kontrovers diskutierte Fragen, wie die Verkehrssicherheit hiervon beein-
flusst wird und wie altere Autofahrer in den StralRenverkehr integriert bleiben kénnen, bzw. wie groR die
Gefahrdung durch und aber auch fiir den alteren Autofahrer denn ist. Die steigende Verkehrsbeteiligung
Alterer spiegelt sich namlich auch in den Unfallzahlen wider. So hat sich der Anteil von Senioren mit
Beteiligung an PKW-Unféllen mit Personenschaden in den letzten zwanzig Jahren nahezu verdoppelt.
Statistisch betrachtet sind Verkehrsteilnehmer (iber 65 Jahre jedoch unterproportional an Unfallen mit
Personenschaden beteiligt: Ihr Anteil liegt bei 9,2 %, obwohl sie 19% der Bevélkerung stellen.

Eine Analyse der Unfallursachen bei alteren Fahrern deutet darauf hin, dass Unfélle oftmals auf alters-
bedingte Einschrankungen zurlckzufihren sind: Wahrend NormverstdRle (z.B. Geschwindigkeitsiiber-
tretungen, Fahren unter Alkohol) seltener vorzufinden sind, zeigt sich ein Ansteigen von Delikten, die
auf Fahrfehlern beruhen.

Insbesondere komplexe Anforderungssituationen wie Vorfahrtsregelungen, oder das Ein- in den und
Ausfahren aus dem flieBenden Verkehr scheinen alteren Fahrern Probleme zu bereiten. Eine Ursache
daflir konnte in altersbegleitenden Veranderungen der Wahrnehmungsfahigkeit, der kognitiven und
motorischen Leistungsfahigkeit zu finden sein.

Die Mehrheit der Senioren stellt sich jedoch auf solche LeistungseinbuRen ein und passt das Verkehrs-
verhalten entsprechend an, zeigt verschiedene Kompensationsmuster.

Altersbedingten Leistungsdefiziten stehen langjahrige Fahrerfahrung und Routine gegeniiber sowie eine
defensive und vorausschauende Fahrweise. Die typischen Unfallursachen &lterer Menschen lassen sich
daruber hinaus zum einen durch entsprechende technische Hilfsmittel (z.B. Fahrerassistenzsysteme)
kompensieren.

Zum anderen konnen Aufklarungs- und Informationskampagnen fiir diese Defizite sensibilisieren und
Wege aus der Gefahr zeigen. Dabei missen die Manahmen inhaltlich auf die auch und gerade im
Alter heterogenen Zielgruppen und deren Profile zugeschnitten sein. Eine Binnendifferenzierung u. a.
nach Leistungsstand, Gesundheitsstatus und Personlichkeitsmerkmalen ist notwendig.

Die altersbegleitenden Veranderungen fiihren allerdings auch zu einer geringeren Widerstandsfahigkeit,
zu erhohter Vulnerabilitat. Damit einhergehend ist das Risiko bei einem Unfall gleicher Schwere verletzt
zu werden, oder gar zu sterben, fur einen alteren Menschen erheblich hdher als bei jungeren Personen.
So stellen die Alteren {iber 22% der todlich Verungliickten.

Die Unfallzahlen insgesamt belegen, dass altere Fahrer nicht auffalliger sind als jiingere.

Von élteren Verkehrsteilnehmern geht laut Statistik bis zum 75. Lebensjahr kein erh6htes Risiko im
Stralkenverkehr aus. Ein erhdhtes Unfall- und Verletzungsrisiko ist besonders ausgepragt ab etwa 75



Jahren erkennbar. Dieses zeigt sich im so genannten fahrleistungsbezogenen Unfallrisiko, d.h. in einer
héheren Wahrscheinlichkeit an einem Unfall beteiligt zu sein, wenn man die Anzahl der Unfalle auf die
(geringere) Fahrleistung bezieht. Bei einem Fahrer Ende 70 ist das allgemeine Unfallrisiko doppelt so
hoch wie bei Fahrern zwischen 30 und 60 Jahren. Bei einem Fahrer mit Ende 80 ist das Unfallrisiko mit
demjenigen von Fahranfangern vergleichbar.

Allerdings gilt dieses erhohte Unfallrisiko speziell flir die Wenigfahrer, welche ca. 10% der Senioren
ausmachen.

Aus den Statistiken geht auch hervor, dass Altere, die an einem Unfall beteiligt sind, diesen auch haufi-
ger verschulden. Bei all diesen Uberlegungen ist jedoch immer zu beachten, dass &ltere Autofahrer
insgesamt weniger haufig an Unfallen beteiligt sind als die jlingsten Altersgruppen und dass die Beteili-
gung an PKW-Unféllen mit ca. 10% gemessen am Bevolkerungsanteil unterproportional ist.

Die Unfallzahlen sowie die wissenschaftlichen Erkenntnisse rechtfertigen also keine regelmafigen und
obligatorischen Gesundheits- oder Fahrverhaltensprifungen (vgl. auch Empfehlungen des Arbeitskrei-
ses VI: Befristung und Beschrdnkung der Fahrerlaubnis des 47. Deutschen Verkehrsgerichtstags,
2009). Es gibt bisher keinen Beleg dafiir, dass regelméRige Uberpriifungen der Fahreignung von Senio-
ren die Verkehrssicherheit verbessern, zumal kein gesicherter direkter genereller Zusammenhang zwi-
schen zunehmendem Alter, gesundheitsbedingter Leistungseinschrankung und Unfallhaufigkeit besteht.

Demographic change

Demographic change is causing a significant increase in the number of senior road users. This increase
is not only due to the growing percentage of senior citizens among the total population. Due to their
longer-lasting mobility, especially as car drivers, senior citizens will participate more actively in road
traffic in the future. The younger generation’s lifestyle as well as their leisure and mobility habits will
result in increased mobility needs of future senior citizens.

This raises controversial questions, such as:

How will this affect road safety?

How can elderly motorists remain active road users?

How great is the danger elderly drivers pose to others, and how great is the danger for themselves?
Accident statistics reflect the increasing number of elderly road users. The proportion of senior drivers
involved in personal injury car accidents has nearly doubled over the past twenty years. However, while
road users aged 65 or older constitute 19% of our population, they are still underrepresented in personal
injury accidents (9.2%).

A study of the causes of senior drivers’ accidents has shown that many of these accidents resulted from
age-related impairments: While traffic offences, such as speeding or drink-driving, occur less frequently,
there has been an increase in offences resulting from driver errors. Complex situations that require driv-
ers to yield the right of way, or to merge into or to exit a moving-traffic lane, seem to be particularly prob-
lematic for senior drivers. One reason for this could be age-related changes in perception, as well as in
cognitive and physical performance. However, the majority of senior drivers is prepared for such a de-
cline in capabilities and adapt their traffic behaviour accordingly. The compensation patterns are vari-
ous. To offset age-related performance deficits, senior road users bring years of driving experience and
routine. Also, they are careful and defensive drivers. Moreover, the typical causes of senior drivers’
accidents can be compensated for by suitable technical aids, such as driver assistance systems.

Also, education and information campaigns may increase awareness of these deficiencies and show
ways to avert danger. Any measures need to be tailored to the specific target groups and their profiles,



which are all the more heterogeneous with increasing age. The groups must be differentiated according
to fitness, state of health, and personality traits.

Age-related changes also lead to diminished strength and increased vulnerability. In accidents of equal
severity, elderly people face a higher risk of injury or even death than younger people, and the percent-
age of elderly people among road fatalities is more than 22%.

There is no noticeable difference in overall accident figures between senior drivers and younger drivers.
As statistics show, senior road users do not pose an increased road safety risk up to the age of 75.
However, beyond approximately 75, there is a particularly marked increase in the risk of accidents and
injuries. This is reflected by the so-called mileage-related accident risk, i.e. a greater crash risk can be
deduced by correlating the number of accidents with the lesser driven mileage. The overall crash risk of
drivers in their late 70s is twice as high as that of drivers aged between 30 and 60 years. Drivers in their
late 80s have a crash risk comparable to that of novice drivers. This increased crash risk applies espe-
cially to infrequent drivers, i.e. approximately 10% of the senior drivers.

The statistics also show that, where elderly people are involved in accidents, they are more likely to
have caused it. However, it should be borne in mind that senior drivers are generally less frequently
involved in accidents than the youngest age groups and that the approximately 10% of elderly drivers
car involved in accidents constitute a less than proportionate percentage of the population.

Therefore, accident statistics and scientific findings do not justify regular and mandatory health exami-
nations or driving tests (cf. also recommendations made by Study group VI: Time Limits and Re-
strictions on Driving Licenses at the 47th Traffic Court Conference, 2009). There is no evidence that
regular driving ability tests for senior drivers will improve road safety. In particular, there is no reliable
evidence of a direct general connection between increasing age, diminished capabilities due to deterio-
rated health, and the frequency of accidents.

Prof. Dr. Georg Rudinger

Institut fir Psychologie

Department of Psychology

Kaiser-Karl-Ring 9

D-53111 Bonn, Germany

+49-(0)228 - 73 41 51 (phone), -73 43 61 (Secr.)
+49-(0)228 - 73 45 32 (fax), - 73 45 99 (fax)
www.psychologie.uni-bonn.de

Zentrum fir Alternskulturen (ZAK)
Oxfordstr. 15

D-53111 Bonn, Germany
www.zak.uni-bonn.de
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Abstract North Rhine-Westphalia Innovation Alliance Conference Briissel

MOBIL 2030 - Mobility-oriented culture in an ageing society: Scenarios for
2030"

Nicolas Haverkamp (University of Bonn — Zentrum fur Alternskulturen — ZAK)

Mobility in old age is the basis for independence and social participation as well as a
significant factor in the quality of life. With the help of scenarios for the year 2030,
MOBIL 2030 wants to conduct an assessment of the role of the future elderly in a
traffic environment that is becoming faster and more complex.

What influence on the mobility culture do the elderly exert as an increasingly
important sector of society?

How will the elderly cope with the future demands of traffic?

Can this age group’s growing needs to be mobile also be adequately satisfied in the
future?

In contrast to the already existing scenarios, the focus here is on persons who will
have reached the age of 65+ in 2030. The approach is based on the individual
mobility behavior of the Babyboomer Generation, their current habits, lifestyles and
concepts of the future. This will be collected by means of a representative survey of
1000 people. Needless to say, the technological innovations of the coming years will
also be included.

Conclusively, mobility scenarios for the year 2030 will be developed together with
experts from various disciplines and discussed with political actors as well as with
those affected and involved in order to advance traffic safety and security and to
guarantee life-long mobility.

! This project is funded by the VolkswagenStiftung from August 2009 — Juli 2011 with € 240.000



Abstract NECTAR 2011 Conference Antwerpen

MOBIL 2030 - “Mobility-oriented culture in an ageing society:

Development of Scenarios for 2030“
Prof. Dr. Georg Rudinger,

University of Bonn, Zentrum fiir Alternskulturen (ZAK),
Oxfordstr. 15,D0-53111 Bonn, Germany

Aim and purpose of the study

Independent mobility is a guarantor of autonomy and a high level of satisfaction with
life in old age. The resulting desire for lifelong mobility is confronted with the age
associated changes and impairments which can have restrictive effects on mobility.
Regarding the conflicting demands of demographic development, mobility desires
and needs and an increasingly complex transport and traffic environment the MOBIL
2030 research project investigates what impacts these changes will show on the
mobility culture in general and on the individual mobility behaviour of elderly people
who will be aged 65 and older in 2030 in particular.

Research questions
= How will the elderly cope with the future demands of traffic?
= Can this age group’s growing needs to be mobile be adequately satisfied?
=  What influence on the culture of mobility do the elderly exert as an increasingly

important sector of society?

Scenario construction
Based on a model of relevant influence environments, a transdisciplinary group of
experts conceptualised two self-consistent scenarios for the culture of mobility in
2030 and analysed their implications for the individual mobility behaviour of (future)
elderly people.
= Scenario A (chosen by the criterion of maximum consistency) is characterised
by a multimodal usage of transportation means, although the baby boomer
generation prefers automobile transportation, as well as high dynamics and
acceptance concerning innovations.
= |n contrast, scenario B shows a comparatively low degree of change and
acceptance of innovations and is characterised by negative developments and

a mismatch between the needs and realisation of individual mobility.



Survey

Simultaneously to the scenario construction, a representative population survey of
1,000 baby boomers was conducted in order to determine their current mobility
habits, activity preferences and lifestyle characteristics as well as their future mobility
needs and requirements. The aim was to identify — based on a comparison of future
images and mobility requirements — necessary and desirable changes which optimize
the fit of the anticipated transport and traffic environment with the mobility desires

and needs of the future elderly.

Further proceeding
Therefore, workshops with experts and people of the baby boomer generation will be
organised for the first half of 2011 with the intention to determine legislative,

transport, structural and infrastructural, technical and individual arrangements.

Focus on accessibility

In the context of the survey and the scenario construction, accessibility and
innovations especially concerning the public transportation system turned out to be
an important factor regarding the mobility culture in 2030 as public transportation
presents the most secure way of transportation for older people. Changes and
innovations in this field like special services for older people or new and easier ways
for buying tickets would lead to a higher acceptance and therefore an increased

usage of public transportation systems.

Prof. Dr. Georg Rudinger

Institut fir Psychologie

Department of Psychology

Kaiser-Karl-Ring 9

D-53111 Bonn, Germany

+49-(0)228 - 73 41 51 (phone), -73 43 61 (Secr.)
+49-(0)228 - 73 45 32 (fax), - 73 45 99 (fax)
www.psychologie.uni-bonn.de

Zentrum fur Alternskulturen (ZAK)
Oxfordstr. 15

D-53111 Bonn, Germany
www.zak.uni-bonn.de
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Abstract 9th International Conference on Transport Survey Methods, Chile

Mobility-oriented culture in an ageing society: Development of Scenarios for 2030

Category: Poster
Groups: Workshop 4; Poster session B; Uncertain
Keywords: Mobility / Ageing Society / Survey / Scenario technique

Independent mobility is a guarantor of autonomy and a high level of
satisfaction with life in old age. The resulting desire for lifelong mobility is
confronted with the age associated changes and impairments which can
have restrictive effects on mobility. Against the backdrop of a steadily
increasing proportion of elderly traffic participants and an increasingly
complex transport and traffic environment, the need arises for people-
oriented and context-oriented measures that have a positive effect on
traffic safety in general and preserve the mobility of older people in
particular.The aim of the current research project is to conceptualise
scenarios for the culture of mobility in 2030 and to analyse their significance
for the individual mobility behaviour of (future) elderly people. Basis of
scenarios is a model, developed in a transdisciplinary expert group within a
framework of workshops showing influence environments that have
relevance for the future individual mobility behaviour of elderly people.
Experts identified a total of 51 factors within these 6 influence
environments. Parallel to the described construction of future images of the

Abstract: transport and traffic environment within the framework of the
transdisciplinary group of experts, a representative population survey of
1,000 people of the baby boomer generation, in connection with two
empirical mobility surveys from the 80s and 90s, has been carried out
representing the beginning and end of the baby boomer phase with the
collected age groups. 500 people in the birth cohort from 1954 to 1956 and
500 people in the birth cohort from 1962 to 1964 on their current mobility
habits and activities as well as future mobility requirements and needs. In
addition to future-related desires, these cohorts’ activity preferences and
lifestyle characteristics, as well as other mobility-related attitudes, were
addressed.Target of discussion is the fit between the developed images of
the future and the subsequent implications for the individual mobility
behaviour on the one hand, and the empirically determined mobility desires
and needs of the “old” in 2030 baby boomers on the other. In addition to
this impetus for discussion, the focus is on identifying (legislative, transport
structural and infrastructural, technical, individual) measures with which the
fit between the environment and the individual in the transport system can
be optimised as a central feature of traffic safety.

Time: Nov 15, 10:49 GMT



Abstract 30th International Congress of Psychology, Kapstadt

Abstract ID :1905

Title :Forecasting the mobility culture of an ageing society: constraints and

perspectives

Author: Nicolas C. D. Haverkamp, Uwe M. Kleinemas, Georg Rudinger
Venue: 2.62 (10)

Date: 2012-07-25

Time: 12:00:00

The current study focused on three objectives:

(1) Conceptualization of scenarios of German Mobility for the year 2030 and

evaluation of their significance for mobility behaviour,

(2) collection of data about the desires and needs of the "baby-boomer"-generation,

and

(3) identification of necessary and desirable changes to optimize their fit with the

anticipated traffic enovironment.

Methodologically, a transdisciplinary working group of experts developed self-

consistent scenarios, referring to a model of influence environments.

Furthermore a representative population survey of 1000 "baby-boomers” has been
carried out, covering their current mobility habits, future requirements and needs,

lifestyle preferences, and mobility related attitudes.



The results show:

(1) Two controversial scenarios, suggesting either innovations with younger people
as trend setters or a negative development with a mismatch of needs and mobility

reality.

(2) Strong demand for improvements in public transport and expectancy of more

frequent slow-mode mobility in the future.

(3) Desirable Changes: Communication of 'Intermodality’ as a guiding principle of
traffic participation, promotion of innovative developments in slow mode traffic, and
‘good design for all'; creating an environment free from hostile properties towards any

group of traffic participants.
These results support rational policy decisions.

First of all, they indicate relevance and urgency of intervention to maintain future

mobility.

Secondly, they can trigger an open discourse of the implications of demographic
change.

Thirdly, they offer operational clues within the intervention levels of the individual, the

technology, and the spatial environment.



Anhang

Im nachfolgenden Anhang befinden sich zunachst die Veroffentlichungen in der Reihenfolge aus Kapitel
24,

Anschliefend wurden — wie in Kapitel 1.3 des Textteils des Abschlussberichts angekindigt — die
Ergebnisse des Politikberatungs-Projekts ,Aktiv und mobil — flr ein selbstbestimmtes Leben im Alter® in
den Anhang integriert.
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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser der BAGSO-Nachrichten,
liebe Gaste des 10. Deutschen Seniorentages,

mit dieser Ausgabe der BAGSO-
Nachrichten begriifien wir die Be-
sucherinnen und Besucher des 10.
Deutschen Seniorentages und hei-
3en sie herzlich willkommen!

Unter dem Motto ,,JA zum Alter!“
findet er vom 3.-5. Mai im CCH
Hamburg statt. Von der dreita-
gigen Veranstaltung soll die Bot-
schaft ausgehen: Wir sagen JA
zum Alter(n) und versuchen alles,
um moglichst gesund und kompe-
tent dlter zu werden, um das Alter-
werden zu gestalten, um aus den
gewonnenen Jahren erfiillte Jahre
zu machen!

Der 10. Deutsche Seniorentag fin-
det statt im Europdischen Jahr
fir aktives Altern und Solidari-
tit zwischen den Generationen.
Der Aufruf, an alle européischen
Lander gerichtet, mochte Biirge-
rinnen und Biirger zur Aktivitat
im korperlichen, geistigen und so-
zialen Bereich ermuntern, damit
sie moglichst gesund alt werden.
Zu einem aktiven Altern gehort
aber auch Mitverantwortung fiir
die Menschen unserer Umgebung,
Mitverantwortung und gegensei-
tige Hilfe fiir jiingere, éltere und
auch gleichaltrige. Eine Solidaritat

BAGSO-Nachrichten = 02,2012

zwischen den Generationen und
innerhalb der eigenen Generation
wollen wir férdern. Hier wird an
die Eigenverantwortung und an
die Mitverantwortung appelliert,
aber auch die gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen miissen
stimmen. Was kann der Einzelne
dafiir tun, was kann die Gesell-
schaft dafiir tun, dass eine hohe
Mobilitit noch im fortgeschritte-
nen Alter moglich ist, denn diese
ist geradezu Voraussetzung fiir die
Realisierung  biirgerschaftlichen
Engagements.

In iber 100 Einzelveranstaltun-
gen werden Moglichkeiten fiir eine
aktive Lebensgestaltung im Alter
aufgezeigt. Themen wie Gesund-
heit, Engagement, Wohnen und
Pflege werden behandelt und mit
Ihnen, den Besucherinnen und
Besuchern, diskutiert.

Wir nehmen das Alterwerden mit
seinen Herausforderungen und
Chancen an. Wir versuchen, die
vielen vorhandenen Mboglichkei-
ten aufzuspiiren und zu nutzen,
aber auch die gegebenen Gren-
zen anzuerkennen. Das Alter hat
viele Gesichter; vor moglichen
Einschrinkungen und Hilfsbe-

diirftigkeit verschlieflen wir un-
sere Augen nicht. Altern ist nicht
nur eine Herausforderung, son-
dern auch eine grofie Chance - fiir

jeden Einzelnen und fiir die Ge-
sellschaft.

In diesem Sinne wiinsche ich Ih-
nen erlebnisreiche Tage, sodass Sie
mit einem Koffer voller neuer Ide-
en, gestarkt und motiviert wieder
nach Hause fahren kénnen!

Thre

Ut At

Prof. Dr. Ursula Lehr
Vorsitzende der BAGSO
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Offenbar hohe Dunkelziffer bei Altersdiskriminierung

as Lebensalter zdhlt zwar zu

den hdufigsten Diskriminie-
rungsgriinden in Deutschland,
entsprechende Fille werden aber
offenbar nur von einer Minder-
heit der Betroffenen angezeigt.
Das geht aus einer Befragung der
BAGSO und des Kuratoriums
Deutsche Altershilfe (KDA) im
Auftrag der Antidiskriminie-
rungsstelle des Bundes (ADS)
hervor, an der sich mehr als 300
Anlaufstellen in Deutschland be-
teiligt haben, darunter Senioren-
organisationen, Sozial- und Wohl-
fahrtsverbinde, Gewerkschaften,
Verbraucherzentralen, Frauen-
und Behindertenverbande.

Auch wenn die nachfolgend zu-
sammengefassten Ergebnisse nicht
reprasentativ sind, geben sie einen
guten Einblick, welche Rolle das
Thema ,Altersdiskriminierung”
derzeit in der Arbeit zivilgesell-
schaftlicher Organisationen spielt.

Nach Einschitzung der meisten
Organisationen (67 %) gibt es bei
alteren Menschen erhebliche Hem-
mungen, gegen Verhaltensweisen
vorzugehen, die als diskriminie-
rend erlebt werden. Zumindest
teilweise scheint das auf die Sorge
zuriickzufithren zu sein, im Falle
einer Beschwerde weitere Nachtei-
le zu erleiden. Viele der befragten
Organisationen (43%) gehen zu-
dem davon aus, dass Benachteili-
gungen aufgrund des Lebensalters
als normal erlebt werden.
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In welchen Rollen fiihlen Sie sich aufgrund ihres Alters benachteiligt?

I s
I 6 %
I 52 v

Als Kunde eines
Unternehmens

Als Patient

Als Nutzer
des OPNV

In anderen Rollen

N 37 %
Als Beschaftigter F 32%
|
20 % 40 % 60 %

I
0 %

Organisationen miissen sich mit
Altersdiskriminierung befassen
Mehr als die Halfte der befrag-
ten Anlaufstellen (57 %) erhilt
Beschwerden von Menschen, die
sich aufgrund ihres Lebensalters
benachteiligt sehen. Besonders bei
den Verbraucherzentralen (89 %)
und den Seniorenvertretungen
und parteipolitischen Organisa-
tionen (68 %) gehen entsprechen-
de Beschwerden ein, relativ selten
dagegen bei Gewerkschaften bzw.
Berufsverbanden (28 %).

Altere Verbraucherinnen und
Verbraucher besonders betroffen
Altere Menschen fiihlen sich vor
allem in der Rolle als Verbrau-
cherinnen und Verbraucher, als
Patientinnen und Patienten sowie
als Nutzerinnen und Nutzer des
Offentlichen Personennahverkehrs
benachteiligt.

Im Bereich der Arbeitswelt ist der
haufigste Grund fiir Beschwer-
den das Herausdringen alterer
Beschiftigter aus Unternehmen.
Auch die Bevorzugung jilingerer
Bewerberinnen und Bewerber bei
der Einstellung wird nach Angaben
der befragten Organisationen iiber-
durchschnittlich haufig genannt.

,Im Besten Alter. Immer."
Themenjahr 2012 der
Antidiskriminierungsstelle

Eine Aktionswoche Ende April will
verstarkt iber den gesetzlichen
Schutz vor Diskriminierungen auf
klaren. Zudem lobt die ADS einen
Unternehmerpreis fiir vorbildliches
altersiibergreifendes Engagement
aus. Eine von der ADS im Januar
einberufene Kommission erarbeitet
dartber hinaus bis Ende November
konkrete Handlungsempfehlungen
gegen Altersdiskriminierung fiir die

kPoIitik. D
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Herausdréngen
aus dem
Unternehmen

Bewerbung,
Einstellung

Mobbing

Fort- und
Weiterbildung

Bei der Benachteiligung im Arbeitsleben geht es um ...
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I 25 o
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Beférderungen _ 12 %
Sonstiges _ 8 %
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Organisationen bieten
Information, Beratung und
aktive Unterstiitzung

84 % der befragten Organisationen
bieten den Betroffenen Informatio-
nen wie das Allgemeine Gleichbe-
handlungsgesetz und Hinweise auf
finanzielle Hilfen oder sie vermit-
teln weiter. Eine Beratung fiihren
zwei Drittel der Organisationen
durch. Aktive Unterstiitzung wie
die des Erledigens von Korrespon-
denz oder Mediation zwischen den
Beteiligten stellen 42 % der Orga-
nisationen zur Verfiigung, wih-
rend eine rechtliche Vertretung
lediglich 13% der Anlaufstellen
gewdhrleisten.

Nur ein Drittel der befragten Or-
ganisationen verweist Betroffene
an die Antidiskriminierungsstelle

des Bundes. Offenbar ist noch zu
wenig bekannt, dass die ADS auch
beratend tétig ist.

Hoher Bedarf an gezielten
Informationen zum Thema
Altersdiskriminierung

93% der befragten Organisatio-
nen winschen sich Informationen
zum Thema , Altersdiskriminie-
rung®, vor allem dariiber, an wen
sich Betroftene in welchen Fillen
wenden konnen. Grundvoraus-
setzung hierfiir ist ein Ausbau der
offenbar noch sehr luckenhaften
Beratungsstrukturen. Insoweit ist
es erfreulich, dass immerhin 41 %
der befragten Organisationen In-
teresse an Schulungs- und Qua-
lifizierungsmafinahmen  zeigen,
also bereit sind, das Thema starker
in die eigene Arbeit zu integrieren

und sich damit am Ausbau von Be-
ratungsstrukturen zu beteiligen.

Das Allgemeine Gleichbehand-
lungsgesetz erfasst nur einen
Teil dessen, was als Altersdiskri-
minierung erlebt wird

Nicht alles, was von élteren Men-
schen als diskriminierend erlebt
wird, wird vom Allgemeinen
Gleichbehandlungsgesetz (AGG)
erfasst. Dies gilt z. B. fiir Beschwer-
den liber unangemessene, zum Teil
strafrechtlich relevante Verhal-
tensweisen gegeniiber Menschen
in verletzlichen Lebenssituationen.
Bei anderen Beschwerden geht es
um das gesellschaftliche Bild vom
Altern oder um das Thema ,,Ent-
beruflichung®. Auch diese nicht
vom AGG erfassten, aber gleicher-
maflen wichtigen gesellschaftspo-
litischen Fragen sollten von der
ADS wihrend des Themenjahres
»Im besten Alter. Immer.“ aufge-
griffen werden.

Die vollstindigen Befragungser-
gebnisse finden Sie unter
www.ads.de sowie www.bagso.de.

Annette Scholl / Guido Klumpp

Annette Scholl

ist Europa-Referentin des KDA und
seit mehr als zehn Jahren deutsches
Mitglied in der Expertengruppe
LAltersdiskriminierung” der Europa-
ischen Senioren-Organisation AGE.

Dr. Guido Klumpp
ist Rechtsanwalt und seit 2007
kGesch'aiftsftlhrer der BAGSO.
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Eine alternsfreundliche Stadt bietet Lebensqualitat fiir alle ihre Bewohner.

tadte sind wie andere mensch-

liche Siedlungsformen und
Raumstrukturen auch einem stdn-
digen Wandel unterworfen. Von
jeher sind sie Ort und Spiegelbild
sozialer und gesellschaftlicher Ver-
anderungen. Auch zurzeit erleben
wir eine deutliche Verdnderung:
Anders als noch im 20. Jahrhun-
dert leben immer mehr Menschen
in stddtischen Regionen - eine
Entwicklung, die in allen Indust-
rienationen zu beobachten ist. Eine
besonders intensive Urbanisierung
findet in den Schwellen- und Ent-
wicklungslandern statt. Weltweit
leben erstmals in der Mensch-
heitsgeschichte mehr Menschen in
Stidten als auf dem Land.
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In Deutschland wohnen derzeit
rund 85% der Bevolkerung in
Stadten. Bei uber der Hilfte der
Haushalte in den deutschen Grofs-
stidten und Stadtstaaten handelt
es sich um Einpersonenhaushal-
te. Am hochsten ist der Anteil der
Alleinlebenden in Berlin (55 % der
Haushalte; Statistische Amter des
Bundes und der Lander, 2011). Und
ein grofler Teil dieser Alleinleben-
den sind altere, alte Menschen.

Gleichzeitig verdndern sich Stadte
und Gesellschaft in einer Weise,
dass ein befriedigendes, selbstbe-
stimmtes Altern zunehmend ge-
tahrdet ist: Kleinere Geschéfte und
Laden schlieflen, eine Post gibt es

in vielen Stadtvierteln schon lange
nicht mehr, Wohngebiete differen-
zieren sich mehr und mehr nach
sozialem Status und Einkommen
und personliche Dienstleistungen
werden durch Automaten oder
den Hinweis auf Internet-Informa-
tionen ersetzt.

Nicht alle Stidte sind jedoch in
gleicher Weise betroffen. Manche
kdmpfen gegen den Wegzug ihrer
Bewohner und den Leerstand von
offentlichen Gebauden und Woh-
nungen, in anderen Stidten sind
die Mieten kaum mehr bezahlbar,
weil sie boomen und wachsen. Fast
alle aber leiden unter leeren offent-
lichen Kassen, unter verstopften
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Griinanlagen in der Stadt sind eine Wohltat fiir Alt und Jung

Straflen und hektischem Autover-
kehr. Der Mangel an Geld fiihrt
zum Abbau von Dienstleistungen,
zu Einsparungen beim offentli-
chen Verkehr bis hin zur Verwahr-
losung von Gebduden, Straflen
und Griinanlagen. Kein Wunder
also, dass immer hiufiger zu ho-
ren und zu lesen ist von der Suche
nach der ,intelligenten®, der ,,mo-
dernen” Stadt, der ,,Stadt von mor-
gen” oder der ,,Stadt der Zukunft®

Zur Person

Dr. Heidrun

Mollenkopf

hat viele Jahre

am Deutschen

Zentrum fir

Alternsforschung

an der Universitat

Heidelberg zu den Themen Wohn-
umfeld, Mobilitat und Technik im
Alter geforscht. Sie ist Mitglied

des Expertenrats der BAGSO und
Sprecherin der AGE Europe Arbeits-
gruppe ,Universal Accessibility and
Independent Living”.

J

Die gegenwdrtige Situation ist also
giinstig, um auch Verdnderun-
gen anzuregen, die eine ,alterns-
freundliche”  Stadtentwicklung
ermoglichen. Wie aber miisste
eine solche Entwicklung aussehen?
Was brauchen Menschen, um ge-
sund, selbstbestimmt und aktiv alt
werden zu kénnen?

Aus verschiedenen Untersuchun-
gen und aus dem WHO-Pro-
gramm zu ,Global Age-friendly
Cities” wissen wir, dass zu einer
alternsfreundlichen Stadt Aspek-
te gehoren, die eigentlich fiir alle
Menschen wichtig sind: Straflen
und Fufgangerbereiche, in denen
man sich sicher und angstfrei be-
wegen kann, gut zu Fuf3 erreichba-
re Geschifte in der Ndhe, um den
taglichen Bedarf zu decken, sau-
bere offentliche Toiletten, Griin-
anlagen, die zum Entspannen und
Bewegen einladen, bezahlbare
Wohnungen, in denen man sich
wohlfithlt und die auch im Fal-
le von Beeintrichtigungen noch

sicher nutzbar sind, gut zuging-
liche Gesundheitsdienste, Behor-
den, kulturelle Veranstaltungen,
Sport- und Freizeitangebote und
- wo dies nicht in unmittelbarer
Nédhe moglich ist — attraktive 6f-
fentliche Verkehrsmittel und soge-
nannte ,ruhige® oder ,langsame“
Verkehrsarten, also gut ausgebau-
te Fufl- und Fahrradwege, damit
grofiere Entfernungen tiberwun-
den werden konnen. Dazu gehoren
auch so einfache Dinge wie Geh-
steige ohne Stolperfallen und im
Winter gerdumte Fufiwege, Bin-
ke zum Ausruhen unterwegs und
Biirgersteige, die nicht halb zuge-
parkt, sondern so breit sind, dass
sich auch ein dlterer Rollator-Nut-
zer und ein Kinderwagen schie-
bender Vater begegnen konnen,
ohne dass einer der beiden auf die
Fahrbahn ausweichen muss.

Eine alternsfreundliche Stadt wire
also zugleich eine Stadt fiir alle Le-
bensalter und gut fiir die Umwelt.
»Alternsfreundlich®  beinhaltet
aber nicht nur technisch-funktio-
nale und bauliche Aspekte wie die
Beseitigung von Barrieren oder
die Verlingerung von Ampelpha-
sen — so wichtig solche Mafinah-
men fiir mobilitatseingeschrankte
Menschen auch sind. Erforderlich
sind zudem gesellschaftliche Ver-
dnderungen, denn stadtische und
gesellschaftliche ~Veranderungen
hingen immer unmittelbar zu-
sammen. Altere Menschen brau-
chen eine hindernisarme, zugleich
aber auch anregende bauliche und
natiirliche Umwelt — und vor allem
eine soziale Umwelt, die gepragt ist
durch gegenseitige Achtung, Er-
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mutigung und Riicksichtnahme.
Konkret bedeutet das zum einen
die Schaffung von Madglichkeiten,
unter sich zu sein und, wenn nétig,
Verstindnis, Hilfe und Geborgen-
heit zu finden, und zum anderen
Gelegenheiten zum Kennenlernen
von Menschen unterschiedlichen
Alters, unterschiedlicher Religio-
nen und Kulturen, um anregendes
Neues zu erfahren und gegensei-
tiges Verstehen und gemeinsames
Erleben und Handeln zu ermogli-
chen. Es beinhaltet die Schaffung
verkehrsberuhigter Zonen, siche-
rer ,Wohlfiihl“-Gegenden und gut
zuginglicher Veranstaltungsorte
als Voraussetzung fiir entspann-
te Teilhabe am gesellschaftlichen
Geschehen einer Stadt, fiir biirger-
schaftliches Engagement und die
Entwicklung von Eigeninitiativen,

um die Gestaltung der Umwelt
selbst in die Hand zu nehmen.
Auch in dieser Hinsicht gilt: Sozia-
le und emotionale Aspekte sind wie
die technisch-funktionalen As-
pekte zentral fiir Biirgerinnen und
Biirger jeden Alters. Bisher haben
jedoch erst wenige Stadte den Mut,
sich bewusst in Richtung ,,alterns-
freundlich® zu entwickeln. Altern
und Alter haben vielfach noch ei-
nen negativen Beigeschmack und
das koénnte — so wird befiirchtet —
das Image einer Stadt beeintréch-
tigen. Deshalb muss insbeson-
dere das Bewusstsein wachsen,
dass Mafinahmen zugunsten alter
Menschen keine Belastung sind,
sondern einer Stadt und ihrer Be-
volkerung insgesamt zugutekom-
men. Die ,alternsfreundliche®
Stadt ist eine Stadt,

= die gut fiir alle Menschen ist

= die gut fiir die Umwelt ist

= in der Begegnung, Miteinander,
gemeinsames Lernen und Erle-
ben moglich sind.

Die Entwicklung zur alterns-
freundlichen  Stadt beinhaltet
deshalb grofle Chancen fiir die
Stadtentwicklung insgesamt, fiir
eine nachhaltige Umwelt- und
Verkehrspolitik und fiir eine men-
schenfreundlichere Gesellschaft. m

Heidrun Mollenkopf

Literatur:

Statistische Amter des Bundes und
der Léinder: Bevolkerungs- und
Haushaltsentwicklung im Bund
und in den Lindern, Heft 1, 2011.
World Health Organization: Global
Age-friendly Cities: A Guide. 2007

Wie alternsfreundlich sind unsere Stadte?
Ergebnisse der BAGSO-Befragung

ie Bevolkerung in unseren

Stadten wird immer élter. Im-
mer mehr Menschen erreichen
ein hohes Alter und gleichzeitig
nimmt die Zahl jiingerer ab. So
wandeln sich langfristig auch die
Bediirfnisse der Einwohner. Damit
die Alteren bis ins hohe Alter am
stadtischen Leben teilhaben kon-
nen, muss es ausreichend Angebo-
te fiir sie geben. Thre Bediirfnisse
miissen bei Planungsprozessen be-

riicksichtigt und das Wohnumfeld
und die stddtische Umgebung so
gestaltet werden, dass sich altere
Menschen auch auflerhalb ihrer
Wohnung selbststandig und sicher
bewegen kénnen.

Doch wie alternsfreundlich sind
unsere Stadte tatsiachlich? Welche
Probleme bestehen bei der Nut-
zung des Stadtraumes und des of-
fentlichen Personennahverkehrs?

Welche Losungsmoglichkeiten
und welche guten Beispiele gibt
es bereits? Diesen Fragestellungen
widmete sich die BAGSO im ver-
gangenen Jahr in einer umfangrei-
chen anonymen Befragung, in der
iltere Menschen unmittelbar an-
gesprochen und um ihre personli-
che Einschitzung gebeten wurden.
Mitmachen konnte jeder iltere
Mensch, der in einem Ort mit min-
destens 2.000 Einwohnern lebt.’

* Da die Probleme in landlichen Regionen in mancherlei Hinsicht anders gelagert sind, bed(irfen sie einer gesonderten

Betrachtung.
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Das stort viele: Abfall und Schmutz auf unseren StraBBen.

Der  sechsseitige  Fragebogen
konzentrierte sich auf die The-
menfelder a) Wohnumfeld und
offentlicher Raum, b) Mobilitét
und Verkehr und c¢) soziales und
kulturelles Leben. Der Fragebo-
gen konnte von Juni bis Dezember
2011 entweder in der BAGSO-Ge-
schiftsstelle angefordert, ausge-
tiillt und zuriickgesandt oder aber
unmittelbar in Form eines Online-
Fragebogens auf der Homepage
der BAGSO beantwortet werden.

Verbreitung und Riicklauf

Bei der Bekanntmachung und
Weiterleitung der Fragebogen war
die BAGSO auf die Hilfe ihrer Mit-
gliedsverbinde und Multiplika-
toren angewiesen, die die Aktion
zum einen presse- und Offentlich-
keitswirksam unterstiitzt und zum
anderen Fragebogen auch in gro-
erer Stiickzahl angefordert und
bis an die Basis weitergeleitet ha-
ben. Die Fragebogenaktion hat
nicht zuletzt deshalb eine sehr

10

grofle bundesweite Resonanz ge-
funden.

Alle bis zum 31.12.2011 ausgefiill-
ten und zuriickgesandten Frage-
bogen wurden fiir die Auswertung
berticksichtigt, wobei jedoch ei-
nige statistisch nicht verwertbar
waren, z.B. weil zu wenig Fragen
beantwortet Insgesamt
liegen somit 1.956 verwertbare
Fragebogen vor: drei Viertel da-
von als Papierfragebogen und ein
Viertel als Online-Version. Dieser
im Vergleich zu fritheren BAGSO-
Befragungen relativ hohe Anteil
von Online-Teilnahmen zeigt,
dass eine zunehmende Zahl dlterer
Menschen iiber Internetzugang
verfligt und diesen vergleichsweise
einfachen Weg der Befragungsteil-
nahme bevorzugt. Allerdings un-
terscheiden sich die Gruppen wie
erwartet voneinander: die Online-
Teilnehmer sind im Durchschnitt
knapp drei Jahre jiinger, sind iiber-
durchschnittlich haufig ménnlich

waren.

und leben eher in grofleren Stad-
ten als die Gruppe, die den Papier-
fragebogen verwendet hat.

Wer hat sich an der Befragung
beteiligt?

Der Fragebogen enthielt einige
personliche Angaben, die bei der
Auswertung als erkldrende Merk-
male fiir die Einschdtzungs- und
Meinungsfragen verwendet wer-
den konnen. Hierzu zdhlen das
Alter, das Geschlecht, der Gesund-
heitszustand und die Wohnort-
grofle der befragten Person. Das
Durchschnittsalter aller Befragten
liegt bei 71 Jahren. Knapp 10 %
sind unter 60 Jahre, etwa 30 % zwi-
schen 60 und 69 Jahre, gut 40%
zwischen 70 und 79 Jahre und
knapp 20% sind 80 Jahre alt und
alter. Somit haben sich Menschen
jeden Alters und erfreulicherweise
auch viele der hoheren Altersgrup-
pen beteiligt.

Insgesamt haben mit 63 % deutlich
mehr Frauen als Minner (37 %)
den Fragebogen ausgefiillt. Auch
wenn man beriicksichtigt, dass
der Anteil der Frauen in den ho-
heren Altersgruppen der Bevdl-
kerung stets deutlich iiber dem
der Midnner liegt, ist dieser hohe
Wert nur dadurch zu erklaren,
dass durch den Aufruf vermehrt
Frauen erreicht wurden oder sich
diese starker von der Thematik an-
gesprochen fiihlten als Manner.

Die Befragten leben zu beinahe
gleichen Anteilen in Klein-, Mit-
tel- bzw. Grofistidten. Mit 55%
wohnt mehr als die Hélfte der Be-
fragten in einem Mehrpersonen-
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Einkaufssituation und Versorgung

mangelnde Sicherheit und Kontrolle

haushalt, 37% leben allein und
8% in einer Senioreneinrichtung.
Gefragt nach moglichen Mobi-
litdtseinbuflen geben immerhin
55% Probleme beim Gehen oder
Biicken, 43 % Seh- und 39 % Hor-
probleme sowie 30% Probleme
mit der Fingerfertigkeit an, wobei
jeweils leichte gegeniiber starken
Problemen tiberwiegen.

Wahrgenommene Probleme

und Handlungsbedarf

Die offene Frage ,Was stort Sie
an Threr Wohnumgebung, Threm
Viertel oder Threr Stadt am meis-
ten?“ brachte insgesamt 3.667
Nennungen hervor. Am haufigsten
wurden Aspekte von mangelnder
Sauberkeit und Lirm (Schmutz,
Dreck, Luftverschmutzung, Miill,

Larm), Probleme des motorisierten
Verkehrs (defekte Straflenbeldge,
zu wenig Parkpldtze, parkende Au-
tos auf Gehwegen, Geschwindig-
keitstiberschreitungen), Probleme
im Stadtbild (zu wenig Griinfla-

chen, zu wenige Sitzgelegenheiten,
zu wenig Straflenlaternen, geringe
Attraktivitdt der Innenstadt), Prob-
leme fiir Fufigdnger und Radfah-
rer (schlechte Gehwege, unebenes
Pflaster, schlechter Winterdienst,

Durchschnittsalter Online: 66,8 Jahre
Durchschnittsalter Druckform: 72,5 Jahre

50 - 54
Jahre

55-59
Jahre

unter 50

Jahre Jahre

60-64 65-69
Jahre

70-74
Jahre

75-79
Jahre

80 -84
Jahre

85 plus

30%

20%

10%

0%

Was stort an der Wohnumgebung, dem Wohnviertel oder der Stadt am meisten?

mangelnde Sauberkeit
motorisierter Verkehr
Stadtbild, kommunale Dienste
Argernisse fiir FuRgéanger
Radfahrer, Radwege

Larm

riicksichtslose Personen

schlechte Versorgung mit OPNV

nicht altersgerechter OPNV
mangelnde oder dreckige WCs
Mangelnde Barrierefreiheit
Politik, zu wenig Mitwirkung
Umgang miteinander
ungeniigende (Kultur-) Angebote
Probleme mit Wohnraum
mangelnde Treffs und Interaktion

Sonstiges

52
520
Zahl der Nennungen ‘
! ! !
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500

BAGSO-Nachrichten = 02,2012

11

550



Titel - Die alternsfreundliche Stadt

zukurze Ampelschaltung, schlech-
te Radwege, aber auch riicksichts-
lose Radfahrer), soziale Probleme
(rticksichtslose bzw. unangenehme
Personen im OPNV oder auf Plit-
zen) genannt. Ein zu geringes kul-
turelles Angebot oder mangelnde
Moglichkeiten fiir soziale Aktivi-
taten wurden dagegen nur von we-
nigen Personen bemangelt.

Den grofiten Handlungsbedarf
sieht tiber die Halfte der Befrag-
ten jeweils bei der Sauberkeit in
offentlichen Griinanlagen und
auf Plitzen, bei der Sicherheit im
Stadtverkehr sowie bei Offent-
lich zuginglichen Toiletten. Die
Themen Sicherheit und Sauber-
keit werden deutlich hiufiger von
Personen in Grofdstadten als von
denjenigen in Klein- und Mittel-
stadten genannt.

Das Sicherheitsempfinden spielt
fiir die Aktivitaten auflerhalb der
eigenen Wohnung eine grofie Rol-
le. 28% der Befragten stimmen
der Aussage voll zu, dass sie sich
bei Dunkelheit auflerhalb ihrer
Wohnung unsicher fithlen, weitere
29 % stimmen dieser Aussage eher
zu. Insgesamt 13 % geben an, dass
sie sich auch tagsiiber auflerhalb
ihrer Wohnung unsicher fiihlen.
Bei beiden Fragen fiihlen sich die
befragten Frauen deutlich unsi-
cherer als die Manner. Knapp ein
Viertel aller Befragten vermisst es
sehr oder eher, regelmaflig aufler-
halb ihrer Wohnung ,,unter Leute
zu kommen®, wobei Personen mit
Mobilititseinbuflen dies iiber-
durchschnittlich haufig duflern.
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Positive Veranderungen

Im Fragebogen wurde auch
nach Beispielen fiir positive
Verdnderungen im Sinne von
Alternsfreundlichkeit in der
Wohnumgebung, dem Wohn-
viertel oder der Stadt gefragt. Es
wurden insgesamt 1.706 Beispiele
genannt. Dies verdeutlicht, dass
die Befragten nicht nur auf Prob-
leme hinweisen, sondern vielmehr
auch positive Aktivitaten in ihren
Stadten wahrnehmen und hono-
rieren.

Besonders haufig werden spezi-
elle Angebote fiir Altere genannt
(Bring- und Abholdienste, seni-
orenpolitische, kulturelle oder
Mitmachangebote, Begegnungs-
stitten, Freiwilligenagentur, Se-
niorenbiiros), das Entstehen von
altersgerechten Wohnformen
(Mehrgenerationenwohnprojekte,
Alters- und Pflegeheime, Wohnge-
meinschaften, Quartiersprojekte),
stadtebauliche Aspekte (Aufstel-
len von Sitzgelegenheiten, sichere
Parkhduser, bessere Beleuchtung,
Aufziige, bessere Beschilderung,
Erneuerung von Gehwegen), Ver-
besserungen im OPNV (Einfiih-
rung von Rufbussen, zusitzliche
Bushaltestellen,  Straflenbahnen
mit Klimaanlage, aufmerksame-
re Busfahrer, Busbegleiter, hohere
Sitze, Niederflurbusse), Moglich-
keiten der Mitwirkung und Biirger-
nahe (aktiver Stadtseniorenbeirat,
hauptamtliche Seniorenbeauftrag-
te, Stadtteilbiirgeramter, Offent-
lichkeitsarbeit, Beteiligung der
Biirger) sowie bessere Nah-Versor-
gungsangebote.

Eine Stadt fiir alle Generationen
Dass sich eine Stadt auf die Be-
durfnisse alterer Menschen ein-
stellen muss, wird durchweg fiir
wichtig gehalten. Gleichzeitig kon-
nen sich aber nur etwa zwei von
zehn Befragten vorstellen, in einer
ausschliefSlich auf dltere Menschen
ausgerichteten Gemeinde zu leben.
Vielmehr stimmen 97 % der Aus-
sage zu, dass ihre Stadt fiir alle Ge-
nerationen attraktiv sein solle, und
88% sind der Meinung, dass Kin-
dergirten und Spielplitze ebenso
wie Seniorenheime mitten in die
Stadt gehoren.

Ein ausfithrlicher Bericht mit
den Ergebnissen der Befragung
»Alternsfreundliche Stadt® kann
auf der Homepage der BAGSO he-
runtergeladen werden
(www.bagso.de). m

Claudia Kaiser

Zur Person

Dr. Claudia Kaiser

ist Sozialgeogra-

phin und Geron-

tologin. Sie war

wissenschaftliche

Mitarbeiterin an

den Universitaten

Halle-Wittenberg und Vechta,

bevor sie 2010 als Referentin fiir

Gesundheits- und Pflegepolitik zur

BAGSO kam. Sie war u.a. flr die

Fachtagung ,Eine Stadt fiir alle

Lebensalter” am 20.10.2011 im

Kérber-Forum in Hamburg verant

wortlich und leitete die Befragung
k,,Alternsfreundliche Stadt".
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Unser Ziel: ein generationenfreundliches Hamburg

amburg ist eine attraktive

Stadt, eine Stadt, die fiir vie-
le junge Menschen und Familien
ein Anziehungspunkt ist. Da-
durch nimmt der Anteil dlterer
Menschen im Vergleich mit an-
deren Stddten und Gemeinden in
Hamburg langsamer zu. Dennoch
muss sich die Stadt - und damit
der Senat - in den Planungen
starker auf Menschen einstellen,
die ein ldngeres Leben fiihren
werden, und auf eine insgesamt
dlter werdende Bevolkerung in
der Metropolregion.

Doch wie soll eine altersfreundli-
che Stadt aussehen? Es gibt kaum
einen Politikbereich, der hier
nicht gefordert ist. Aber die Poli-
tik wird das nicht allein entschei-
den, sondern im Dialog mit den
Menschen, die es betriftt. Denn
in einer altersfreundlichen Stadt
sollten wir auch die Mitspra-
che und Mitwirkung der élteren
Menschen bei seniorenrelevan-
ten Entscheidungen auf gesetz-
licher Grundlage sicherstellen.
Die Selbstbestimmtheit iiber das
eigene Leben ist ein wesentlicher
Faktor. Dazu zéhlt, dass Senioren
so lange wie méglich in ihrem ei-
genen Wohnraum leben konnen,
d.h., es miissen auch fiir dltere
Menschen bezahlbare und attrak-
tive Wohnungen zur Verfiigung
stehen. Zudem miissen moglichst
viele Wohnungen, in denen éltere
Menschen schon jetzt leben, al-
tersgerecht umgebaut werden.

BAGSO-Nachrichten = 02,2012

Zu einer seniorenfreundlichen
Stadt z&hlt es dariiber hinaus auch,
dass neben der Wohnung das
Wohnumfeld barrierefrei ist und
wohnungsnahe Griinanlagen und
grilne Wegeverbindungen gut zu-
ganglich sind oder dass es nur ein
kurzer Weg ist zu den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, Lebensmittella-
den, Apotheken, Arztpraxen oder
Bankfilialen.

Doch trotz aller genannten bauli-
chen und infrastrukturellen Maf3-
nahmen wird es im Alter nicht
immer moglich sein, ohne Hilfe
auszukommen. Dabei stofien Fa-
milien oder Partner zwangslaufig
an Grenzen. Wird Unterstiitzung
bendtigt, muss deshalb eine gut
ausgebaute und leistungsfdhige
pflegerische Versorgungsstruktur
bereitstehen. Zu dieser miissen alle
Menschen, unabhdngig von ihrem
Alter, Zugang haben. Als Alterna-
tive zur Heimversorgung konnen
beispielsweise kleine stadtteilinte-
grierte Wohn- und Pflegegruppen
ein Wohnen in einer vertrauten
Atmosphdre ermoglichen. Die
Transparenz {ber Kosten und
Leistungen der Hilfen spielt dabei
eine wesentliche Rolle.

Beim Thema Pflege diirfen wir
auch die menschlichen Ressour-
cen nicht aus den Augen verlieren.
Denn eine entsprechende Pflege
ist nur moglich, wenn in ausrei-
chender Zahl gut ausgebildete
Pflegekrifte zur Verfiigung ste-

Cornelia PriferStorcks, Senatorin fiir
Gesundheit und Verbraucherschutz
der Freien und Hansestadt Hamburg

hen. Sicherlich kann die hausliche
Pflege durch ehrenamtliches En-
gagement erleichtert und gestdrkt
werden. Beispiele fiir entlastende
Angebote fiir die Angehorigen
gibt es bereits. Doch weder werden
diese Angebote die professionel-
le Versorgung ersetzen konnen,
noch ist dies die Zielsetzung. Ne-
ben der Versorgung hat auch die
Pravention im Alter einen hohen
Stellenwert. Mafinahmen der Ge-
sundheitsforderung unterstiitzen
unsere Mobilitdt bis ins hohe Alter.
Wachsende Mirkte wie Gesund-
heit und Erndhrung, Finanzen
und Versicherungen, Kommuni-
kation und neue Medien stellen
sich ldngst auf eine élter werdende
Gesellschaft ein. Senioren haben
die Chance, immer mehr Produkte
zu erwerben, die besondere Anfor-
derungen hinsichtlich Handhab-
barkeit, Ubersichtlichkeit und
Sicherheit erfiillen. Aktionen wie
das »Generationenfreundliche
Einkaufen im Einzelhandel® sind,
wenngleich nicht ausreichend, ein
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Schritt in diese richtige Richtung.
Und auch der technische Fort-
schritt unterstiitzt mit immer bes-
seren und modernen technischen
Hilfsmitteln die Selbststandigkeit
der Senioren. Doch sicherlich be-
stehen hier weitere Moglichkeiten
fur Industrie und Handel, die es zu
nutzen gilt.

Neben dem Alltag stehen aber
ebenso die gesellschaftliche Teil-
habe und eine abwechslungsrei-
che Freizeitgestaltung. Auch dazu
braucht eine altersfreundliche
Stadt fiir altere Menschen entspre-
chende Angebote: z.B. ein vielfdl-
tiges kulturelles Angebot, spezielle
Bildungsangebote fiir Senioren,
seniorengerechte Bewegungs- und
Sportangebote und Seniorentreffs
bzw. Seniorenkreise fiir Men-
schen, die Kontakte und Anre-
gungen suchen. Senioren nehmen
auch in der spiten Lebensphase

aktiv am gesellschaftlichen Leben
teil. Thr biirgerschaftliches Enga-
gement fordert dariiber hinaus so-
ziale Kontakte, macht Freude und
steigert die eigene Lebensqualitit.

Alle Senioren - unabhdngig von
Herkunft oder Nationalitdt — sind
auf diese Weise auch im Alter wei-
ter in die Gesellschaft integriert. In
einer funktionierenden Nachbar-
schaft sind Senioren eingebunden
und fiihlen sich dadurch wohl in
ihrem Quartier. Dabei werden die
Potenziale édlterer Menschen in der
Gesellschaft immer mehr aner-
kannt. Senioren konnen ihr Wis-
sen, ihre Lebenserfahrung und
ihre Talente an jiingere Menschen
weitergeben und leisten so ihren
speziellen Beitrag fiir unser Ge-
meinwesen. Dies trdgt bereits zu
einer positiven Verdnderung von
Altersbildern in der Offentlichkeit
bei.

Nicht nur aus diesem Blickwinkel
sollten wir den demografischen
Wandel auch als eine Chance fur
ein intensiveres Miteinander der
Generationen sehen und nutzen.
Die Solidaritat der Generationen
wird in einer seniorengerechten

Stadt aktiv gelebt.

Ich bin der Uberzeugung, dass
Hamburg auf einem guten Weg
ist, sich zu einer Stadt fiir alle Le-
bensalter zu entwickeln, und ich
freue mich, dass wir im Mai auf
dem 10. Deutschen Seniorentag
in Hamburg gemeinsam dariiber
diskutieren kénnen, was wir noch
besser machen koénnen und wie
altersfreundliche Stadte gestaltet
sein sollten. m

Cornelia Priifer-Storcks

Senatorin fiir Gesundheit und
Verbraucherschutz der Freien und
Hansestadt Hamburg

Stadte fiir alle - Grundsatze fiir eine
zukunftsfahige Stadtgestaltung

Vor dem Hintergrund einer
rasch alternden Bevolkerung
besteht dringender Handlungs-
bedarf hinsichtlich einer Gestal-
tung von Stadtraumen, die an die
Bediirfnisse dieser zukiinftig gro-
en Gruppe angepasst sind. Wenn
auch viele édltere Menschen immer
linger mobil sind, sind sie mit
zunehmendem Alter iiberdurch-
schnittlich haufig von Mobilitts-
oder Aktivititseinschrankungen
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betroffen. Jede Behinderung hat
dabei eigene spezifische Merkma-
le, die es bei Planungen integrativ
zu beriicksichtigen gilt. Die be-
schriebenen Prozesse verlaufen bei
den Menschen allerdings unter-
schiedlich und werden stark von
unserer individuellen Verfassung
beeinflusst. Es ldsst sich somit kein
kalendarisches Alter festlegen, in
dem die Sehleistung, der Gleich-
gewichtssinn oder die Bewegungs-

tahigkeit so stark abgenommen
haben, dass die Bewegung im
stadtischen Raum schwerfillt.
Heute bereits absehbar ist vor al-
lem eine Zunahme der altersbe-
dingten Seheinschrankungen wie
die Makuladegeneration oder der
Gehbehinderungen. Ein Zeichen
tiir diese Entwicklung sind die im-
mer hdufiger auf unseren Strafien
zu sehenden Rollatoren, von denen
jahrlich inzwischen bereits tber
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500.000 auf den Markt gebracht
werden.

Ein essenzieller Bestandteil einer
nachhaltigen und zukunftsfahigen
Stadt- und Verkehrsraumplanung
muss daher barrierefreies Bauen
sein! Werden Stadt- und Verkehrs-
rdume nur unzureichend an die
Fahigkeiten und Bediirfnisse der
zukiinftigen Nutzer angepasst, so
werden selbststindige Mobilitit
und aktive gesellschaftliche Teilha-
be erschwert oder sogar verhindert.
Bei der Planung und Gestaltung
sollten insbesondere die Belange
der alteren Fufiganger beriicksich-
tigt werden, denn jeder Weg be-
ginnt und endet mit einem FufSweg.

Folgende Punkte sollten bei Stadt-
und Verkehrsplanern bei der
Gestaltung altersfreundlicher, bar-
rierefreier Rdume und Wegenetze
stairker Beriicksichtigung finden
und spielen auch bei der Befra-
gung dlterer Menschen immer
wieder eine grofie Rolle:

= Da dltere Verkehrsteilnehmer
breitere Geh- oder Radwege be-
vorzugen, die ihnen mehr Be-
wegungsspielraum und damit
mehr Sicherheit einrdumen, soll-
ten bei der Planung und Gestal-
tung von Verkehrsanlagen die
vorgeschriebenen Mindestmafle
eher vermieden werden.

= Es ist ein dichtes Netz barriere-
frei zuganglicher und nutzbarer
Toilettenanlagen notwendig. Be-
steht ein solches Netz nicht, wird
Mobilitat erschwert oder sogar
verhindert. Neben Toiletten-
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Eine ausreichende Anzahl an Sitzgelegenheiten ist wichtiger Bestandteil
alternsfreundlicher Planung, wobei die Banke optimalerweise tiber Arm-
lehnen zum Aufstiitzen und beim Aufstehen verfiigen sollten.

hduschen, die in manchen Fillen
auch durch Werbung finanziert
werden konnen, stellen in vielen
Stadten auch Gaststitten ihre sa-
nitiren Anlagen zur Verfligung.
Dafiir beteiligt sich die Kommu-
ne z.B. an den Reinigungskos-
ten. Verfiigbare Anlagen werden
in einen besonderen Stadtplan
aufgenommen.

m Es bedarf eines dichten Netzes
barrierefrei gestalteter Uber-
querungsstellen. Alteren Fufi-
gingern fallen ldngere Wege
oftmals schwer. Uberquerungs-
stellen dienen vor allem auch
der Verkehrssicherheit, denn sie
teilen die Fahrbahn in Halften.
Sie bieten fiir Fufigdnger daher
Schutz, Uberquerungsvorginge
werden fir alle Verkehrsteil-
nehmer - auch fiir Autofahrer
— ubersichtlicher. Die Mittelin-
sel sollte so breit sein, dass sich
auch Menschen mit Rollator
oder Kinderwagen sicher auf-
stellen konnen.

m [st ausreichend Platz vorhanden,
kann eine sog. ,,Doppelquerung®

gebaut werden. Dabei wird ein
Teil des Bordsteins auf Fahr-
bahnhohe abgesenkt, damit z. B.
Rollator- und Rollstuhlbenutzer,
aber auch Menschen mit einem
Kinderwagen die Fahrbahn
ohne storende Kante iiberque-
ren konnen. Daneben wird fiir
sehgeschadigte Menschen der
Bordstein angehoben (iiblicher-
weise auf 5-6 cm), damit diese
eine sichere, tastbare Kante zum
Ausrichten mit dem Langstock
haben und nicht versehentlich
auf die Fahrbahn laufen.

Miissen Hohenunterschiede be-
waltigt werden, sind Treppen,
Rampen und manchmal auch
Aufziige nebeneinander zu bau-
en. Einzelne Stufen sind aller-
dings zu vermeiden, denn sie
konnen zu gefdhrlichen Stolper-
fallen werden. Jede Treppenstufe
muss mit einem deutlich erkenn-
baren Streifen an der Stufenkan-
te markiert werden; nur so ist
die Treppe fiir sehbehinderte
Menschen als solche sicher zu
erkennen. Rampen diirfen nicht
zu steil geneigt sein (max. 6 %)
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und sollten immer wieder ebene
Podeste aufweisen, damit man
sich ausruhen kann. Treppen
und Rampen sind mit Handlau-
fen am besten in zwei verschie-
denen Hohen auszustatten, um
die Benutzung zu erleichtern.

= Eine ausreichende Anzahl von
Sitz- und Verweilpldtzen ist
wichtiger Bestandteil eines bar-
rierefreien Netzes. Dabei kon-
nen neben Bianken auch Spiel-
gerite, Sitzplitze an Haltestellen
oder auch Mauern einen Beitrag
leisten. Neben der Moglichkeit,
sich kurz auszuruhen, dienen
viele dieser Orte auch immer
der Kommunikation und damit
dem allgemeinen Wohlbefinden.

= Nicht vergessen werden sollte
ein barrierefrei zuganglicher 6f-
fentlicher Personennahverkehr,
denn er erweitert den Aktionsra-
dius der Mobilitdt im Stadtquar-
tier (Nahmobilitit). Niederflur-

busse halten z.B. am besten am
Fahrbahnrand an Haltestellen
mit einem erhohten Bordstein.
Dann ist ein nahezu ebenerdiger
Einstieg in den meisten Fillen
moglich.

= Besondere Bedeutung hat auch
die Pflege der bestehenden In-
frastruktur. Insbesondere fiir
iltere Radfahrer und Fufigdnger
bergen Schlaglocher oder lose
Gehwegplatten eine grof3e Stol-
pergefahr. Stiirze haben oftmals
schlimme gesundheitliche Fol-
gen. Zudem ergeben sich durch
Verwahrlosung des offentlichen
Raumes ,,Angstbereiche®, welche
die Mobilitit vieler Menschen
stark einschranken. Pflege und
Instandhaltung kommen daher
eine grofie Bedeutung zu.

Die umfassende Beteiligung der
Nutzer an jedem Schritt des Pla-
nungsprozesses im Sinne eines
Designs fiir alle ist sinnvoll und

notwendig, um funktional nutzba-
re und akzeptierte Losungen zu er-
reichen. Nicht zu vergessen ist der
umfassende Nutzen einer weitrei-
chend barrierefreien Gestaltung.
Diese kommt allen Menschen zu-
gute, unabhingig vom Alter. m

Dirk Boenke

STUVA e.V.

Studiengesellschalft fiir unterirdi-
sche Verkehrsanlagen e.V.
Mathias-Briiggen-StrafSe 41
50827 Koln

d.boenke@stuva.de
www.stuva.de

Zur Person

Dr-Ing.

Dirk Boenke

hat u.a. ,Empfeh-

lungen zur Mo-
bilitatssicherung

alterer Menschen

im StraBenraum”

erstellt. Er forscht und berat
zu barrierefreiem Bauen.

Mobilitat, Verkehr und Infrastruktur

inhergehend mit einem aktiven

Lebens- und Freizeitstil wird
Mobilitdt heute und erst recht in
der Zukunft in jedem Lebensalter
als ein bedeutendes Element der
Lebensqualitit angesehen. Etwa
drei Viertel der iiber 65-Jdhrigen
haben heutzutage einen Fiihrer-
schein. Der Anteil an élteren Pkw-
Besitzern nimmt zu, in der Alters-
gruppe 70plus ist immerhin jeder
elfte ein Neuwagen-Kéufer und die
Autos werden auch gefahren.
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Schaut man allerdings nur aufs
Auto, wird man dem Gesamtspek-
trum der Mobilitdt nicht gerecht,
denn ,alternative Mobilitatsfor-
men — das Gehen zu Fuf$ oder das
Fahren mit dem Rad - sind trotz
der auch kiinftig zunehmenden
Motorisierung immer noch die
Fortbewegungsarten, die gerade
von élteren Menschen nicht nur in
ihrer Freizeitam haufigsten genutzt
werden, sondern vor allem auch bei
den tdglichen Versorgungsaktivi-

taten. Dies ist auch Ausdruck eines
durchaus emotional besetzten Au-
tonomiestrebens bis ins hohe Alter.
Im hauslichen Umfeld werden zwei
Drittel der Wege zu Fuf$ zuriickge-
legt. Uber 40 % nutzen das Fahrrad
sehr hiufig als Verkehrsmittel und
selbst im Alter ab 70 sind tdglich
noch 10% damit unterwegs. Die-
se sanften, langsamen, nachhalti-
gen Fortbewegungsarten werden
gewahlt, wenn es ums Einkaufen
geht (36%), um soziale Kontak-
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te (30%) oder um Arztbesuche
(34 %). Mit den Entwicklungen in
der Fahrradtechnologie - E-Bikes/
Pedelecs — wird die Bedeutung der
»alternativen®  Mobilitdtsformen
wachsen, denn die damit erwar-
tete bessere Anbindung an den
offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) erméglicht auch alterna-
tive Mobilitdt zwischen urbanen,
suburbanen und landlichen Réu-
men.  Mobilitdtssicherungsplane
sind hier dringend angezeigt, die
u.a. mehr (gesicherte) Querungs-
stellen vorsehen, ebenso Kontraste
verbessern (Kanten, Trennung der
Verkehrsflaichen) und spezifische
Zielgruppen (z.B. Sehbehinderte)
beriicksichtigen, um letztendlich
barrierefreie Wegeketten aufzu-
bauen.

Bei Stadtplanung, rdumlicher Ge-
staltung, Wegebau, Kombination
von Verkehrsmitteln muss es um
die Zugénglichkeit zu Einrichtun-
gen fiir die Grundversorgung ge-
hen, d.h. darum, ob diese fuf’ldufig
erreichbar sind (,,Stadt der kurzen
Wege“), und/oder um ,,Zentralitat®,
d.h., ob sie mithilfe bezahlbarer,
zugdnglicher und gut ausgebauter
offentlicher Verkehrsmittel leicht
zu erreichen sind. Der Ausbau des
offentlichen Verkehrssystems kann
somit als eine der erforderlichen
gerontologischen Interventionsfor-
men betrachtet werden, welche die
speziellen Bediirfnisse und Anfor-
derungen alterer Menschen beriick-
sichtigen. Das kann nur durch eine
(neue) ganzheitliche Planungskul-
tur geschehen, welche die Senioren

in die Planungen einbezieht, damit
deren Mobilitdts- und Lebensstile,
aber auch deren verkehrsrelevante
Gesundheits- und Leistungsein-
buflen angemessen beriicksichtigt
werden.

Fir die Benutzerfreundlichkeit 6f-
fentlicher Verkehrsmittel und die
Verstandlichkeit der OPNV-Ange-
bote sollte der dltere Mensch Maf3-
stab sein. Negative Auswirkung auf
die Akzeptanz des OPNV haben
schlechte Zuganglichkeit von Bahn-
hofen, fehlende Ruhezonen und
Toilettenanlagen, niedrige Bahn-
steige und dadurch steile Einstiege
in die Ziige, mangelnde Hilfe im
Bahnhof und im Zug, fehlende In-
formationen iiber Fahrpline, aber
auch eine mangelnde nicht-unfall-
bezogene Sicherheit, d. h. Schutz vor
Kriminalitdt und Beldstigung. Das
von Alteren wahrgenommene Aus-
mafl an physischer und psychischer
Bedrohung wird in der verkehrspla-
nerischen Praxis unterschitzt. Das
verdeutlicht einmal mehr die Not-
wendigkeit der Partizipation alterer
Menschen in Planungsgremien.

Ob es allerdings dazu kommit,
dass der offentliche Personennah-
verkehr zumindest in den Stddten
so stark ausgebaut, elektronisch
durchorganisiert und intermodal
mit anderen Verkehrstragern ver-
kniipft ist, dass alte Menschen dort
ihr Automobil stehen lassen, um
ohne lange Warte- und Umsteige-
zeiten U-Bahnen, S-Bahnen, Stra-
lenbahnen und Busse zu nutzen,
bleibt abzuwarten. Denn werden

die Kommunen je in der Lage sein,
diese Anspriiche an die 6ffentliche
Mobilitat zu finanzieren? In lind-
lichen Gebieten werden wohl eher
Rufbusse und Sammeltaxis als
flexible Instrumente des offentli-
chen Transports eingerichtet. Sie
gewihrleisten aber meist nur eine
lickenhafte, temporire und nicht
immer wirtschaftliche Anbindung.
Das heif3t aber, dass dort auch wei-
terhin die alteren Menschen auf
das eigene Auto angewiesen sind.

Wie aber kommen speziell Alte-
re dann mit den Anforderungen
der Verkehrsumwelt zurecht, wo
liegen die besonderen Schwierig-
keiten? Die Diskussion, die wir
heutzutage fithren, dreht sich vor-
nehmlich um iltere Autofahrer.”
Den skizzierten Verlust an Kom-
petenzen effektiv und effizient aus-
zugleichen, ist nur dann moglich,
wenn die aus gesundheitlichen
oder altersbedingten Einbuf3en re-
sultierenden Einschrankungen bei
Regelung und Gestaltung der Ver-
kehrsumwelt und bei der Technik-
entwicklung fiir Mobilitatserhalt
explizit beriicksichtigt werden. Da-
bei der Maxime ,seniorengerecht
ist menschengerecht” zu folgen,
erweist sich nicht zuletzt aus wirt-
schaftlichen Griinden als sinnvoll,
weil die tiber 65-Jahrigen ein wich-
tiges Marktsegment darstellen.

1) Dieses Thema wird in der nachsten Ausgabe der BAGSO-Nachrichten aufgegriffen werden.
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Von Gestaltung geméf? ,,universal
design® profitieren Menschen aller

Zur Person

Prof. Dr. Georg
Rudinger,
geboren 1942 in
Leipzig, war von
1974 bis 2010 als
Professor fiir das
Fach Psychologie
am Institut fiir Psychologie der Uni-
versitat Bonn tatig. Seine Forschung
ist durch eine Vielzahl von Projekten
aus den Bereichen Mobilitat,
Technik und Alter gekennzeichnet,
u.a. leitet er das von der Volks-
wagenStiftung geforderte Projekt
+MOBIL 2030 - Mobilitatskultur
in einer alternden Gesellschaft:
Szenarien fiir das Jahr 2030".
Zurzeit ist Rudinger Mitglied des
BAGSO-Expertenrats und Sprecher
des Zentrums fir Alterskulturen an
der Universitat Bonn (ZAK), das er

2002 gegrindet hat.
e Y,

Altersgruppen. Dies schafft eine
menschliche Lebenswelt, wie es
auch die Verwandlung der Stadte
als Zukunftsentwurf in unserem
Szenario MOBIL 2030 zeigt.

In diesem Zukunftsszenario wird
sich eine Riickgewinnung des 6f-
fentlichen Raumes als Lebensraum
vollzogen haben. Die Infrastruk-
tur ist nicht mehr vorrangig auf
Geschwindigkeit und Autoverkehr
ausgelegt, sondern reflektiert das
Bediirfnis nach Entschleunigung
und Begegnung. Auch offentli-
che Zweckbauten wie Rathduser,
Flughifen, Bahnhofe und Ein-
kaufszentren werden mit Ambient
Assisted Living-Systemen? intelli-
gent ausgestattet sein, zundchst im
Hinblick auf ihre Energieethizienz,
dann mit Ricksicht auf alte und
behinderte Menschen.

Deren sichere Mobilitat lasst sich
also dadurch erhohen, dass die

Fahren kann jeder

MobilLotsen, ein Programmpunkt zum Abbau von Barrieren

er Geraer Verkehrsbetrieb

(GVB) ist zustindig fiir den
stadtischen Nahverkehr in Gera,
einer 100.000-Einwohner-Stadt in
Ostthiiringen. Mit drei Straflen-
bahn- und 20 Buslinien bietet der
GVB auf den Hauptstrecken einen
attraktiven 5- oder 10-Minuten-
Takt.

Ein Viertel der Einwohner Geras
ist jetzt dlter als 65 Jahre und in
der ehemaligen Arbeiterstadt ist
der Anteil der Einwohner mit ge-
sundheitlichen Einschrinkungen
recht hoch. Der Verkehrsbetrieb
und die Stadt konnten dank eines
Stadtbahnprogramms und For-
dermitteln in den vergangenen

Infrastrukturen des Verkehrs kla-
rer und TUbersichtlicher gestaltet
werden, insbesondere im Bereich
von Kreuzungen, d.h., komplexe
Situationen sind durch klare Vor-
rangregelungen entzerrt, gesicherte
Verkehrsfithrung bei Lichtsignal-
anlagen v.a. fir Linksabbieger -
auch fir Radfahrer! - ist optimiert,
griine Ampelphasen fiir Fuf3ganger
werden verlangert, der Autoverkehr
in den Stidten wird verlangsamt.

Selbstbestimmte und sichere Mo-
bilitat im Alter kann also durch
kluge Verkehrsplanung und in-
telligente Technologien gewidhr-
leistet werden. Um dieses Ziel zu
erreichen, ist eine verstdrkte Sensi-
bilisierung der Offentlichkeit von-
noten! Letztlich geht es darum,
durch partizipative Politikbera-
tung Rationalitdt politischer Ent-
scheidungen zu maximieren. m

Georg Rudinger

Jahren viel fiir den Barriereabbau
tun.

Programmpunkte zum Abbau

von Barrieren

® Haltestellen: Samtliche Halte-
stellen, die in den letzten Jah-
ren neu gebaut wurden, sind
barrierefrei. Alle Straflenbahn-

2) Unter ,Ambient Assisted Living" (AAL) werden Konzepte, Produkte und Dienstleistungen verstanden, die neue
Technologien und soziales Umfeld miteinander verbinden und verbessern mit dem Ziel, die Lebensqualitat fir
Menschen in allen Lebensabschnitten zu erhéhen (Altersgerechte Assistenzsysteme).
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Das neue BildWVom Alter

Der Senioren Ratgeber bietet
Eweitreichende, nutzwertige

Gesundheits-Informationen,
die ganz auf die Bediirfnisse
der alteren Generation
zugeschnitten sind

npraktische Tipps zu Bewegung
und gesunder Ernahrung

Eviele Ratschlage, die den
Alltag erleichtern und die
Lebensqualitat verbessern

> Ausgezeichnet mit dem
Gutesiegel der BAGSO fur
besondere Lesefreundlichkeit,
Verstandlichkeit und
Lebensnahe.

An alle
Senioren-Einrichtungen:

Als wertvolle Informationsquelle
sollte zu jedem eingeldsten Rezept
der Senioren Ratgeber aus der Apotheke gehoren! www.senioren-ratgeber.de
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haltestellen haben Bahnsteige,
die einen nahezu ebenerdigen
Einstieg ermoglichen.

® Bahnhofe: Die drei vom GVB
bedienten Geraer Bahnhofe sind
von den Haltestellen aus ebener-
dig oder per Aufzug erreichbar.

= Fahrzeuge: Alle Busse und die
Straflenbahnen auf zwei der
drei Linien haben Niederflur-
einstiege, auf der Linie 3 bietet
mindestens jeder zweite Stra-
flenbahnzug einen Niederflur-
einstieg.

» ,,Sprechende® Stralenbahnen:
Seit Juni 2010 werden Sehbehin-
derte an allen Haltestellen, wo
mehr als eine Bahnlinie ver-
kehrt, tiber Auf8enlautsprecher
an den neuen Bahnen auto-
matisch iiber die Linie und die
Richtung informiert.

MobilLotsen, Begleitservice

Seit Marz 2010 gibt es in Gera ei-
nen kostenlosen Begleitservice
fiir Menschen mit Handicap. Wer
unsicher, sehbehindert, blind,
schlecht zu Fuf} ist oder den Roll-
stuhl braucht, kann den Service
unkompliziert anfordern - ob fiir
einen Arzt- oder Behordengang,
fiir einen Weg zum Verein oder zu
Freunden. Die MobilLotsen holen

ihre Kunden von zu Hause ab und
begleiten sie auf ihren Fufiwegen
und in Bus und Bahn.

Zwolf Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter, die zuvor arbeitslos waren,
sind mittlerweile hier tatig. Derzeit
wird ihre Arbeit im Rahmen der
Biirgerarbeit aus dem EU-Sozial-
fonds finanziert. Der Service, das
kann man nach zwei Jahren sagen,
ist ein grofler Erfolg. Die Anzahl
der Begleitwiinsche ist standig ge-
stiegen, viele sind Stammkunden
geworden und wollen ihre grof3ere
Mobilitit und die nun méoglichen
sozialen Kontakte nicht mehr mis-
sen. Und die Lotsinnen und Lot-
sen selbst empfinden ihre Aufgabe
als ausgesprochen sinnvoll.

Der Service ist nur durch Zusam-
menarbeit mehrerer Partner mog-
lich. Der Verkehrsbetrieb stellt
Réume und Sachleistungen fiir die
MobilLotsen, die Otegau (Ostthii-
ringer Entwicklungsgesellschaft)
ist Arbeitgeber, das Jobcenter sorgt
tiir die Vermittlung und das Ent-
gelt, die Stadt Gera beteiligt sich
mit Sachleistungen und der Blin-
den- und Sehbehindertenverband,
auf dessen Engagement alles zu-
riickgeht, bietet Schulungen zur

Eine MobilLotsin begleitet einen Rollstuhlfah-
rer auf seinen Wegen mit dem GVB. Das ist
nicht wegen Barrieren in den Fahrzeugen oder
an den Haltestellen nétig, sondern wegen der
Hiirden auf den Wegen zu den Haltestellen.

Begleitung von Menschen mit un-
terschiedlichen Behinderungen. m

Sabine Stiebale

Zur Person

Sabine Stiebale

ist beim Geraer Verkehrsbetrieb
Beauftragte fiir Qualitats- und Um-
weltmanagement und u.a. fiir den
Fahrgastbeirat und die MobilLotsen
zustandig. Sie gibt gern Auskiinfte
unter Tel. 03 65 /739 01 71 oder
sabine.stiebale@gvbgera.de.

Einzelhandel mit Service fiir alle Generationen

eder, der sich die Fihigkeit er-
hilt, Schones zu erkennen, wird
nie alt werden. Diese Aussage
Franz Kafkas ist heute aktueller
denn je: In unserer sich wandeln-
den Gesellschaft nehmen die meis-

20

ten élteren Menschen aktiv am
Leben teil und genieflen die scho-
nen Dinge. Die sogenannten Jung-
gebliebenen profitieren von ihrer
Erfahrung und erwarten beim
Einkaufen einen guten Service

und kleine Hilfen, die moglichst
diskret sein sollten.

Die GALERIA Kauthof GmbH hat
sich auf diese Wiinsche eingestellt
und richtet die Filialen nach den

BAGSO-Nachrichten = 02,2012
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Bediirfnissen aller Generationen
aus. Oft sind es kleine Dinge, die
das Einkaufen fiir alle Kunden er-
leichtern: Dazu gehoren besonders
breite Gdnge, durch die man be-
quem mit dem Kinderwagen oder
einem Rollstuhl fahren kann, oder
die Taschenablage an unseren Kas-
sen sowie eine gut lesbare Schrift
auf den Hinweisschildern.

Qualitatszeichen , Ausgezeich-
net generationenfreundlich”

Die Kunden koénnen schon am
Eingang erkennen, ob das Haus ge-
nerationenfreundlich ausgestattet
ist: Bereits rund 60 GALERIA-
Kauthof-Filialen =~ tragen  das
Qualitatszeichen ,,Generationen-
freundliches Einkaufen®. Um die-
ses zu erhalten, werden insgesamt
58 Kriterien iiberpriift, von denen
18 sogenannte A-Kriterien in je-
dem Fall positiv beurteilt werden
mussen. Zusatzlich ist eine Quote
von mindestens 70% der mogli-
chen Punkte erforderlich. Das Un-
ternehmen hat daran mitgewirkt,
dass es dieses neue bundesweit

giiltige Qualitdtszeichen des Han-
delsverbands (HDE) gibt, zusam-
men mit Ministerien, Verbanden
und einigen anderen Handelsun-
ternehmen. Jeder Einzelhandler,
der die Kriterien erfillt, kann sich
zertifizieren lassen und seinen
Kunden ein Mehr an Komfort und
Service bieten. Mit Hilfe dieses
Qualititszeichens tragt auch der
Einzelhandel in Deutschland dazu
bei, dass Stadte fiir moglichst alle
Altersgruppen attraktiv sind und
bleiben.

Das Unternehmen beschrankt
sein Engagement nicht auf die
Einrichtung einer Filiale, zu der
z.B. auch Komfort-Umkleideka-
binen gehoren. Vielmehr begegnet
das Unternehmen den Heraus-
forderungen des demografischen
Wandels ganzheitlich, d.h., auch
das Sortiment wird zunehmend
so zusammengestellt, dass es den
Bediirfnissen aller Generationen
entspricht. Im Bereich Werbung
wird mit Models jeden Alters ge-
arbeitet, denn Mode und Stil sind

Mehr Bewegung fiir die

.generationenfreundliche Stadt”

n der Diskussion um die ,alters-
freundliche” oder gar ,generati-
onenfreundliche” Stadt wird ein
Aspekt meist nicht ausreichend
beachtet: die ,,Bewegungsfreund-
lichkeit der Kommune. Dabei
ist wissenschaftlich unbestritten,
dass ausreichende Bewegung das
Risiko, im Alter krank und pfle-
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gebediirftig zu werden, wesent-
lich vermindert. Viele sogenann-
te Alterskrankheiten lassen sich
durch korperliche Aktivitdt hin-
auszogern oder sogar verhindern
(s. Kasten). Daher sollten bei der
altersgerechten Stadtentwicklung
auch immer Moglichkeiten zur
Bewegung eingeplant werden.

keine Frage des Geburtsdatums.
Dariiber hinaus realisiert das Un-
ternehmen Angebote fiir seine
Mitarbeiter, um diese moglichst
lange und gesund im Arbeitspro-
zess zu halten. m

Andprea Ferger-Heiter
Demografiebeauftragte der
GALERIA Kaufhof GmbH
www.galeria-kaufhof.de
www.generationenfreundliches-
einkaufen.de
andrea.ferger-heiter@kaufhof.de

Zur Person

Andrea Ferger-

Heiter, Betriebs-

wirtin, ist seit

2008 Demografie-

Beauftragte der

GALERIA Kaufhof

GmbH. Davor war

sie u.a. tiber elf Jahre als Filial-
Geschéftsfiihrerin an verschiedenen
Standorten des Unternehmens tatig.
Sie ist Mitglied im Beirat fiir das
Qualitatszeichen ,Ausgezeichnet
kgenerationenfreundIich".

Wie kann eine Stadt bewegungs-
freundlich werden?

Bewegungsfreundlichkeit  fangt
bereits mit Zuginglichkeit an,
denn nur wenn sich Altere sicher
in ihrer Umgebung fithlen, werden
sie auch aktiv unterwegs sein. Dazu
ist es notwendig, dass Gehwege
breit genug, ohne Schlaglécher und
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im Dunkeln beleuchtet sind. Auf
Spazierwegen oder an Walking-
Strecken sollten in Abstinden
Banke zum Ausruhen vorhanden
sein sowie oOffentlich zugéngliche
Toiletten, denn gerade die Angst,
nicht mehr rechtzeitig eine Toilet-
te zu finden, hilt viele Altere vom
Laufen ab. Hilfreich konnen aus-
gewiesene Walking- und Spazier-
wege sein, insbesondere auch mit
regelméfligen gemeinsamen Treff-
punkten, damit man nicht immer
allein gehen muss. Die bestehen-
den Lauf-Trefts sind hier ein gutes
Vorbild.

Sportangebote werden dann be-
sonders gern angenommen, wenn
sie wohnortnah stattfinden. Ge-
sundheitssportangebote fiir Altere
brauchen keine genormte Sport-
halle und kdnnen z. B. im Gemein-
desaal der Kirche oder in einem
Klassenraum der nahe gelegenen
Schule stattfinden. Mittlerweile
gibt es gute Beispiele von Bewe-
gungsgruppen, die abends in Kin-
dergdrten turnen, im Rathaussaal
tanzen oder das Therapiebecken
im Schwimmbad des Kranken-

22

hauses fiir Wassergymnastik nut-
zen. Kooperationen helfen hierbei
allen. Schwimmbader sind fiir
Bewegungsangebote fiir Altere be-
sonders attraktiv, brauchen aber
(wenigstens an bestimmten Tagen)
eine etwas hohere Wassertempe-
ratur und ausreichend grofie Um-
kleidekabinen.

Attraktive Freiraumgestaltung
fiir Altere

Je weniger aufwendig es ist, in Be-
wegung zu kommen, desto eher
wird das Bewegungsangebot auch
von nicht sportlichen Alteren an-
genommen. In vielen Kommunen
entstehen zur Zeit Bewegungs-
parcours und Mehrgenerationen-
sportanlagen. In einer Studie des
Hessischen ~ Sozialministeriums
wurde der Nutzen dieser Bewe-
gungsparcours erprobt und die
ersten Ergebnisse sind vielverspre-
chend: Bei regelmifliger Nutzung
der Fitnessgerdte konnten deutli-
che gesundheitliche Verbesserun-
gen erzielt werden. Das Hessische
Sozialministerium wird im Friih-
jahr seine Ergebnisse veréffentli-
chen und erldutern, unter welchen

Rahmenbedingungen besonders
gute Erfolge erreicht werden konn-
ten (z.B. durch die Betreuung
und Anleitung durch Trainer von
Sportvereinen). Auch die Interna-
tionale Gartenschau 2013 in Ham-
burg wird dieses Thema aufgreifen
und attraktive Moglichkeiten vor-
stellen.

Eine altersfreundliche Stadtent-
wicklung ist nur dann erfolgreich,
wenn auch das Thema Bewegung
bedacht und Moglichkeiten zu
mehr Bewegung in der Kommune
umgesetzt werden. Am sinnvolls-
ten ist es, dies gemeinsam mit den
Alteren vor Ort zu planen. Weitere
Informationen sowie viele weitere
Beispiele konnen beim Deutschen
Olympischen Sportbund, blessing-
kapelke@dosb.de, angefragt wer-
den.m

Ute Blessing-Kapelke

Deutscher Olympischer Sportbund
(DOSB)

Fachgebiet Sport der Generationen
Otto-Fleck-Schneise 12

60528 Frankfurt
blessing-kapelke@dosb.de

RegelmaRige sportliche

Aktivitat...

.. vermindert das HerzinfarktRisiko
... verbessert die Cholesterin-Werte
... macht geistig fitter
.. baut Stress ab und hebt die
Stimmung
.. senkt erhohte Zuckerwerte
.. starkt das Immunsystem
.. sorgt fiir starkere Knochen
und geschmeidigere Gelenke
.. reduziert das Risiko fiir Stiirze

BAGSO-Nachrichten = 02,2012



Titel - Die alternsfreundliche Stadt

Altere mischen Diisseldorfs Kulturszene auf

In Diisseldorf haben sich in den vergangenen zehn Jahren bemerkenswert viele Kulturangebote fiir Altere
entwickelt, die Pilot- und Vorbildcharakter besitzen.

eit iiber 20 Jahren existiert in

Diisseldorf das ,Seniorenthea-
ter in der Altstadt SeTA e.V.“ 1989
von einer Schar ,theaterinfizier-
ter” Senioren gegriindet hat das
SeTA seither jedes Jahr eine neue
Inszenierung herausgebracht und
sowohl in der Stadt als auch iiber
die Stadtgrenze hinaus viel Aner-
kennung erfahren. Die mit profes-
sioneller Begleitung erarbeiteten
Theaterproduktionen werden seit
der Griindung des Theaters durch
das Kulturamt bezuschusst.

Ein weiteres traditionsreiches For-
mat fiir Altere in Diisseldorf ist
der ,,Kulturherbst®. Seit mehr als
zehn Jahren veranstalten das Kul-
turamt, der Seniorenbeirat und das
Seniorenreferat der Stadt die jahr-
lich von September bis Dezember
stattfindende Reihe. Sie umfasst
inzwischen rund 200 Veranstal-
tungen. Literatur, Tanz und Musik
stehen ebenso auf dem Programm
wie Ausfliige in die ndhere Umge-
bung oder historische Rundgénge.

Unter dem Titel ,,Blauer Montag"
gibt das Diisseldorfer Schauspiel-
haus in Kooperation mit den Diis-
seldorfer Netzwerken seit 2000
theaterinteressierten &lteren Men-
schen jeden zweiten Montag im
Monat Gelegenheit, mit Regisseu-
ren und Dramaturgen iiber eine
aktuelle Inszenierung ins Gesprach
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zu kommen. Die Deutsche Oper
am Rhein hat ebenfalls in Koope-
ration mit den Diisseldorfer Netz-
werken 2002 ein analoges Format
etabliert. Jeden ersten Dienstag im
Monat ladt sie Altere zum ,,Opern-
treft“ ins Theatermuseum.

Tanzlustigen Alteren macht das
Zentrum fiir Aktion, Kultur und
Kommunikation (zakk) ein attrak-
tives Angebot: die ,,50plus-Party*.
Sie fand erstmals im Sommer 2006
statt und stief3 auf so grof3e Reso-
nanz, dass sie erst in unregelmafi-
gen Abstinden wiederholt wurde
und inzwischen monatlich startet.
Auch das Museum Kunstpalast,
das zu den grofiten Diisseldorfer
Museen zahlt, halt seit vielen Jah-
ren Angebote speziell fiir Altere
vor. Als Beispiel sei das ,,Forum
Kunst® erwédhnt, eine offene Ge-
sprachsreihe, die seit 2008 durch-
gefithrt wird und deren Themen
von den Senioren selbst formuliert
werden, z. B. ,Wie funktioniert der
Kunstmarkt?“, ,Wie arbeitet ein
Restaurator?“ oder ,,Der Wert der
Kunst*®.

Das Forum Freies Theater (FFT),
Diisseldorfs Spiel- und Produkti-
onsstitte fiir professionelles freies
Theater, ladt Altere seit 2007 je-
den dritten Freitag im Monat zum
»-Kultur-Frithstiick“ ins Foyer ein.
In Zusammenarbeit mit der Stadt-

sparkasse Diisseldorf bietet die
Kunsthalle Diisseldorf seit 2007
einmal im Monat den , Treffpunkt
Kunsthalle 50plus® an. Neben kos-
tenlosen Fithrungen durch die
Ausstellungen der Kunsthalle und
weitere Kulturinstitute der Stadt
wird den Alteren ein Blick hinter
die Kulissen des Kulturbetriebs er-
moglicht.

Fir das Stadtmuseum Diisseldorf
stellte die Ausstellung ,,Jung & Alt.
Stadt im demografischen Wan-
del“ im Herbst 2008 eine Initial-
ziindung dar, Altere nicht nur als
Besucher, sondern auch als Mit-
wirkende zu aktivieren. Das Muse-
um hat einen Mitarbeiter speziell
fir die Betreuung der Alteren und
beschiftigt auflerdem eine Kiinst-
lerin, die kontinuierlich mit ihnen
arbeitet. So entstehen immer wie-
der neue Projekte, wie ein Schat-
tentheater oder eine Ausstellung
mit selbst fotografierten Bildern
von Treppen und Treppenhiu-
sern. Erwahnenswert ist auch der
- dank Sponsoren - kostenlose
Taxiservice des Stadtmuseums fiir
Senioren.

Es wiirde den Rahmen sprengen,
alle einschldgigen kulturellen An-
gebote hier aufzufithren. Allein
die Initiativen der Stadtbiichereien
mit ihren 14 Zweigstellen darzu-
stellen, wére einen eigenen Aufsatz

23



Titel - Die alternsfreundliche Stadt

wert. Also endet die Auflistung
mit der keinesfalls selbstverstand-
lichen Feststellung, dass nahezu
alle genannten Angebote von den
Senioren selbst initiiert oder zu-
mindest unter ihrer Beteiligung

entwickelt worden sind. In die-
sem Zusammenhang fallt auf, wie
exzellent die aktiven Senioren in
Disseldorf vernetzt sind. Es exis-
tiert eine regelrechte ,,Szene” élte-
rer Kulturnutzer. m

Michael Dimitrov
Stadtverwaltung Diisseldorf
Kulturamt
michael.dimitrov@duesseldorf.de

Alternsfreundlichkeit der Stadte mitgestalten

ie kann das Gesamtkonzept

fiir eine generationeniiber-
greifend sinnvolle Infrastruktur
aussehen? Dies untersuchte das
Forschungsprojekt  ,Wohneigen-
tum fiir Generationen - Siedlun-
gen zukunftsfahig gestalten und
entwickeln® unter der Leitung von
Professorin Anette Spellerberg und
Professor Karl Ziegler von der Tech-
nischen Universitiat Kaiserslautern.
Gefordert wurde es im Rahmen des
Landesprogramms ,,Experimen-
teller Wohnungs- und Stidtebau”
(ExWoSt) vom Ministerium der Fi-
nanzen sowie dem Ministerium fir
Umwelt, Forsten und Verbraucher-
schutz des Landes Rheinland-Pfalz.

Es war spannend zu sehen, wie das
von 2009 bis 2011 angelegte Pro-
jekt die Motivation der Bewohner
weckte: Eine Gruppe plante, das
soziale Leben durch ein Café mit
Blumenladen aufzuwerten,
derenorts sollte das durch einen
tiberdachten Gemeinschaftsplatz
erreicht werden. Besonders aktiv
war eine Gemeinschaft in Lahn-
stein, die zwar idyllisch, aber recht
abgeschieden liegt und den hochs-
ten Altersdurchschnitt aufwies.
Die Bewohner nahmen Kontakt
zum Nexus-Institut auf, um Alter-
nativen zum Offentlichen Persone-
nennahverkehr zu entwickeln, z. B.
durch einen Biirgerbus. Aufler-

an-

Stadte fiir alle Lebensalter -
Seniorenvertretungen arbeiten daran mit!

eniorenvertretungen? Die kiim-
»=2 mern sich doch nur um Park-
binke ...“ Solche Sichtweisen, die
die vielfaltige Arbeit kommuna-
ler Seniorenvertretungen gering-
schétzig, abtuend bewerten, sind
erfreulicherweise nicht mehr oft
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zu horen. Bei vielen ist angekom-
men, dass Seniorenvertretungen
- sofern man ihre Mitwirkung in
den Kommunen zuldsst - in unter-
schiedlichsten Handlungsfeldern
aktiv sind und dass grofie wie klei-
ne infrastrukturelle Maflnahmen

dem erreichten sie eine verbesser-
te Lebensmittelversorgung durch
mobile Handler und forderten er-
folgreich ihren vor Jahren durch
die Post entfernten Briefkasten
zuriick. ,Das Projekt hat uns ein-
driicklich gezeigt, dass Alter nicht
vor Tatkraft schiitzt®, restimierte
Prof. Spellerberg. AufSerdem zeig-
te es, dass eine alternsfreundliche
Stadt auch selbst mitgestaltet wer-
den kann - durch Ideenreichtum
und Eigeninitiative. m

Amal Khalil

Verband Wohneigentum
Bund@Verband-Wohneigentum.de
www.Verband-Wohneigentum.de

bedeutsam fiir die Lebensqualitét
alterer Menschen sind. Der Ein-
satz fiir solche Maflnahmen, die
oftmals generationeniibergreifend
niitzlich sind, ist dabei ein wich-
tiges Handlungsfeld kommunaler
Seniorenvertretungen.
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Am Beispiel sogenannter altenge-
rechter Stiadte (s. Handbuch Alten-
gerechte Stadt 2005 und 2008 der
Landesseniorenvertretung Nord-
rhein-Westfalen) wird aber deut-
lich, dass es dabei nicht allein um
Verbesserungen der Infrastruktur
mit dem besonderen Fokus auf
die Bedarfe dlterer und hochaltri-
ger Menschen geht, sondern auch
darum, dass sie die Moglichkeit
haben, an Planungs- und Gestal-
tungsprozessen teilzuhaben. Die-
se Teilhabe ist eine wesentliche
Voraussetzung fiir alten- bzw.
generationengerechte Stidte und
Gemeinden. Damit wird zugleich
deutlich: Teilhabe ist ein alters-
ibergreifendes Thema.

Das Engagement von Senioren-
vertretungen fiir Verbesserungen
der Infrastruktur in den Gemein-
den setzt sich aus vielen - kleinen,
grofSen, direkten und indirekten -
Mafinahmen Fuf3-
gangerquerungen, gut beleuchte-
te Parkplitze, Barrierefreiheit im
Wohnumfeld, = Nachbarschafts-
hilfen, Stadtteilkonferenzen, Ein-
kaufsmoglichkeiten, Patenschaften
alterer Menschen fiir jiingere, Ge-
meinschaftsraume in der nahen
Umgebung, Biirgerbusse, insbe-
sondere in eher ldndlichen Umge-
bungen, Bewegungsangebote fiir
Altere und Jiingere, wohnortna-
he Hilfs- und Versorgungsmog-

Zzasammen.

lichkeiten, gemeinschaftliche
Wohnformen  unterschiedlicher
Generationen, flexible Wohn-

strukturen kénnen dazu gehoren.

Zunehmend erfahren diese Maf3-
nahmen und Ansitze Aufmerk-
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Ein positives Beispiel: Im Gladbecker Stadtteil Zweckel konnte die Seniorenvertretung

einige Verbesserungen erreichen.

samkeit und Anerkennung. Dieser
Bedeutungsgewinn steht im Zu-
sammenhang mit der demogra-
fischen Entwicklung, die immer
deutlicher sichtbar wird. Damit
erlebt die Arbeit kommunaler Se-
niorenvertretungen oftmals eine
Aufwertung, denn diese wirken
vielfach an konkreten, praktischen
Verbesserungen in den Wohn- und
Lebensraumen mit. Seniorenver-
treterinnen und Seniorenvertreter
haben durch ihre Titigkeit Ein-
blicke in die Wohn- und Lebens-
raume dlterer Menschen. Dabei
offenbaren sich ihnen sowohl Ge-
staltungsnotwendigkeiten als auch
Gestaltungsmaglichkeiten.

Diese weiter zu vermitteln, ist
eine ihrer wesentlichen Aufga-
ben als Interessenvertreter élterer
Menschen. Ein Beispiel dazu: In
einem Stadtteil von Gladbeck, in
Zweckel, brachte die kommuna-
le Seniorenvertretung mit stark
besuchten  Stadtteilgesprachen
und Stadtrundgéngen eine Reihe

von erheblichen Verbesserungen
im Wohnumfeld sowie altenge-
rechte Umbauten von Wohnun-
gen im Bestand auf den Weg. Ein
Handlungskonzept, mit dem Titel
LAlter werden in Zweckel“ kann
unter heruntergeladen werden:
www.fogera.de/wp-content/
uploads/2010/09/Koester_
Partizipation_im_Alter.pdf

Wie Verinderungen in Wohn-
und Lebensorten grundlegend
teilhabeorientiert und praktisch
organisiert werden konnen, zeigt
das  Handbuch  Altengerechte
Stadt, das die Landessenioren-
vertretung Nordrhein-Westfalen
(LSV NRW) 2005 in 1. und 2008
in 2. Auflage herausgebracht hat.
Es kann von der Internetseite der
LSV NRW heruntergeladen wer-
den: www.lsv-nrw.de m

Barbara Eifert, wissenschaftliche
Beraterin der Landesseniorenver-
tretung Nordrhein-Westfalen
eifert@post.uni-dortmund.de
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.Der demografische Wandel ist eine der zentralen

Herausforderungen der Stadtentwicklung”
Interview mit der BAGSO-Vorsitzenden Prof. Dr. Ursula Lehr

Wenn man sich die Ergebnisse
der BAGSO-Befragung zur Al-
ternsfreundlichkeit unserer Stidte
ansieht, fragt man sich: Welche
Forderungen ergeben sich an Po-
litik und Gesellschaft und wer ist
hier besonders gefordert?

Alle sind gefordert. So miissen
sich unsere Wirtschaft, unsere
Mirkte, unsere Produktionen,
unser Gesundheitswesen,
re Stadtplanung, die Politik und
auch die Tourismusbranche auf
den demografischen Wandel und
die zunehmende Zahl hochaltriger
Menschen einstellen. Als vor rund
100 Jahren viele unserer Stadte ge-
plant und gebaut wurden, war es
so, dass iiber 75-Jdhrige dort ex-
trem selten waren. Das ist heute
anders und deshalb miissen unse-
re Stadte der Situation einer dlter
werdenden Gesellschaft angepasst
werden. Es kann mit Fug und
Recht behauptet werden, dass der
demografische Wandel als eine der
zentralen ~Rahmenbedingungen
und Herausforderungen der Stadt-
entwicklung zu charakterisieren
ist, weil er nahezu alle Felder der
kommunalen Politik beriihrt.

unse-

Verbesserungsbedarf, das hat die
Befragung gezeigt, gibt es reich-
lich. Wo und wie sollte angefangen
werden?

Zunachst einmal ist es wichtig,
dass den Stadtplanern iiberhaupt
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klargemacht wird, dass wir eine
alternde Gesellschaft sind. Ich
denke, das ist zu vielen noch nicht
richtig durchgedrungen. Sie miis-
sen auf die bestehenden Problem-
felder hingewiesen werden, die
dann der Reihe nach bearbeitet
werden missen. Und die Problem-
felder sind in der Tat sehr vielfal-
tig. Nicht immer ist die Stadt dafiir
zustandig, oft ist es der offentliche
Personennahverkehr, oft die Deut-
sche Bahn. Denn ein ganz grofies
Problem stellt gerade die Zugiang-
lichkeit der Bahnhofe dar.

Wichtig ist auch, dass Ampelpha-
sen nicht nur verlangert, sondern
auch akustisch angezeigt werden,
dass wir leichter lesbare StrafSen-
schilder bzw. Hinweisschilder
bekommen, dass Biirgersteige ab-
geflacht werden, damit Personen
mit einem Rollator besser zurecht-
kommen. Und ich finde, dass Tief-
garagen ohne Aufziige geradezu
verboten gehoren, denn dort qui-
len sich nicht nur éltere Mitbiirger
die Treppen hinauf, sondern auch
Eltern mit einem Kinderwagen.
Was iibrigens zeigt: Wer senio-
rengerecht plant und baut, denkt
»menschengerecht".

Oft sind damit bauliche Anpas-
sungen notig. Die kosten natiirlich
Geld, unter Umstdnden viel Geld.
Und wenn man sich die Situation

der meisten Kommunen vor Au-
gen fiihrt, weifs man, dass viele
hochverschuldet sind.

Diesen Einwand hore ich immer
wieder. Dabei kann man auch mit
kleinen, aber sehr wirkungsvollen
Mafinahmen beginnen, die nicht
kostenintensiv sind. Schauen wir
uns z.B. Treppen an. Was da ge-
braucht wird, sind vor allem rechts
und links Handldufe oder Gelédn-
der. Und ich sage immer: Die un-
terste und die oberste Stufe miissen
markiert sein. Das kostet kaum
etwas. Solche wirklich minimalen
Verdanderungen fithren zu maxi-
malen Verbesserungen. Vor allem,
wenn man sich vergegenwartigt,
dass bei einem Drittel aller Pfle-
gesituationen Stiirze die Ursache
sind. Von diesen Stiirzen ist gut
die Halfte durch die Umwelt be-
dingt und somit vermeidbar. Viele
Stiirze passieren, weil Menschen,
die nicht mehr so gut sehen kon-
nen, die letzte Stufe nicht selten
schon fiir den Gehsteig halten und
dann verunsichert ins Schwanken
geraten.

Warum werden Ihrer Meinung
nach schnell realisierbare Verbes-
serungen bisher nicht flichende-
ckend umgesetzt?

Weil es den Verantwortlichen
nicht bewusst ist. Viele denken -
noch - nicht in der Kategorie Al-
ter.
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Ist das eine Generationenfrage:
Sind die Verantwortlichen viel-
leicht zu jung?

Ja. Unsere Umwelt, Stadtplanung
und  Verkehrssysteme, unsere
Architektur, der Wohnungsbau,
aber auch unser Mobeldesign ein-
schliefflich des sanitiren Bereichs
werden von jungen Erwachsenen
fiir junge Erwachsene gestaltet,
die sich nur sehr schwer in die Si-
tuation Alterer einfithlen konnen.
Ich kann Thnen da ein typisches
Beispiel aus unserer Stadt Bonn
nennen, das zwar den Willen, et-
was fiir den Komfort der Biirger

zu tun, zeigte — aber leider ging es
am Bedarf der dlteren Menschen
vorbei. Im letzten Jahr sind auf
dem Marktplatz, vor dem Rathaus,
Banke aufgestellt worden - so
weit, so gut. Aber die Bianke wa-
ren schlichtweg zu niedrig und so
hat sie kaum ein Alterer genutzt.
Sie hatten auflerdem weder Rii-
cken- noch Armlehne. Und letz-
tere benotigen Altere, um sich mit
der Hand aufzustiitzen und besser
aufstehen zu konnen. Mittlerweile
wurden die Banke wieder entfernt.
Also: Wenn neue Bianke, dann bit-
te seniorengerechte!

Sind da nicht die Seniorenvertre-
tungen gefordert: Diese miissten
doch beratend titig werden?

So ist es. Und gerade im kommu-
nalen Bereich haben sie auch schon
sehr viel und sehr Gutes geleistet.
Aber leider haben sie nicht in allen
Kommunen geniigend Mitspra-
cherechte.

Im Idealfall sollte es natiirlich so
sein, dass die Seniorenvertretun-
gen vor jedem Bau eines offentli-
chen Gebéudes befragt und in die
Planung einbezogen werden. m

Das Interview fiihrte Ines Jonas.

Weiterfiihrende Informationen zum

Thema Alternsfreundliche Stadte

Falls Sie keinen Internetzugang haben, kdnnen Sie die ausfiihrlichen Kontaktdaten bei der BAGSO anfordern.

BKB Bundeskompetenzzentrum
Barrierefreiheit

Das BKB ist ein privater Zweck-
verband von derzeit 15 bundesweit
tatigen Sozial- und Behindertenver-
banden. Sein Ziel ist die Umsetzung
des Behindertengleichstellungsge-
setzes (BGG), insbesondere die Her-
stellung von Barrierefreiheit.
www.barrierefreiheit.de

FuB eV.

Der  Fachverband  Fufiverkehr
Deutschland vertritt seit tber 25
Jahren die Interessen der Fuf3gin-
ger in Deutschland. Er setzt sich fiir
eine enge Kooperation der Fufigan-
ger, Radfahrer und Benutzer von
Bussen und Bahnen und damit fiir
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eine nachhaltige Mobilitdit im of-
fentlichen Personennahverkehr ein.
www.fuss-ev.de

EDAD

EDAD steht fiir ,Europdisches
Netzwerk Design fiir Alle Deutsch-
land“ und ist das deutschlandweite
Kompetenznetzwerk rund um das
Thema ,,Design fiir Alle“ - es berit,
informiert, forscht und vernetzt.
www.design-fuer-alle.de

BIK barrierefrei informieren und
kommunizieren

Das BIK-Projekt unterstiitzt die
Umsetzung der Barrierefreiheit
am Arbeitsplatz in Unternehmen
und Verwaltungen und entwickelt

Testverfahren zur Priifung der Bar-
rierefreiheit von Internet- und Intra-
netangeboten.

www.bik-online.info

Checkliste ,Nutzerfreundliche
Printmedien”

Um konkrete Tipps fiir Verbesse-
rungen von Formularen bis hin
zu Zeitschriften zu geben, hat die
BAGSO die Checkliste ,Nutzer-
freundliche Printmedien erarbei-
tet. Bei deren Entwicklung bezog sie
iltere Leserinnen und Leser als Ex-
perten und die Fachkompetenz des
Deutschen Blinden- und Sehbehin-
dertenverbandes, der Mitglied der
BAGSO ist, mit ein.

www.bagso.de
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Glosse

Stadtleben: Von

Kiirzlich berichteten die Zeitun-
gen iiber einen Biirgermeister,
der sich — angeregt und angestupst
von einem Rollifahrer - just for
fun (oder standen gerade Kommu-
nalwahlen an?) fiir stramme zwei
Stunden in einen Behindertenroll-
stuhl setzte und mit dem Initiator
der Tat eine kleine Tour durch sei-
ne Stadt unternahm. Er soll sehr
beeindruckt gewesen sein. Zwei
Wochen kreuz und quer durch die
Stadtteile hétten sicher zu kon-
struktiven Pldnen fiir die Umge-
staltung seiner Kommune gefiihrt.

An wie vielen nicht abgesenkten
Bordsteinkanten,  ausgedehnten
Pfiitzen von mittlerer Seengrofle,
nicht funktionierenden Fahrstiih-
len, kiirzesten Griinphasen, zu en-
gen WC-Drehkreuzen, zu hohen
Busstufen und zu ignoranten Mit-
biirgern er scheiterte, wurde nicht
berichtet.

Meine Stadt, in der ich seit mehr
als 40 Jahren gern lebe, gibt sich
Miihe. Aber Politik ist zah, sehr
zah. Wiirde ich heute etwas zu
Recht monieren und liefe das
durch alle zustindigen Gremi-
en, Ausschiisse, Rite und iber
die Schreibtische dauerhaft er-
krankter, urlaubender, doch nicht
zustandiger Sachbearbeiter, so
wiirden die Entscheidungen wohl
erst kommen, wenn ich auf einem
federleichten Wolkchen Harfe
zupfend iiber den blauen Himmel
schwebe und mir das Treiben da

28

Lastaufziigen und Wadenbeil3ern

unten voller nie gekannter Ge-
lassenheit betrachte. Kurz gesagt:
Vieles dauert ewig. Und manches
noch langer.

In meiner Stadt gibt es Stadtteile,
die ich armer, miider Oldie nicht
erreichen kann. Es sei denn, ich
gonne mir ein Taxi fiir 15 bis 18
Euro, um mal tiber die kunter-
bunt-internationale  Flaniermei-
le zu lustwandeln. Und 15 bis 18
Euro fir die Riickfahrt. Nattirlich
gibt es einen Offentlichen Perso-
nennahverkehr dorthin, aber die
hochgeklappte unterste Stufe des
Einstiegs liegt so hoch, dass jun-
ge Leute springen, Kinderwagen-
miitter lieber schieben und Oldies
daheim bleiben. Das ist seit An-
beginn aller Zeiten so. Leider hat
auch mein wichtigster Arzt dort
sein Domizil.

Aus dem Bus steigt man bei Eis
und Schnee lieber nicht aus, denn
entweder oOffnet sich die Tur vor
einem  zusammengeschobenen
Schneehaufen in Kniehohe oder
neben einer mit zartem Tauwas-
serfilm bedeckten Eislandschaft.
Ja und dann all das Vornehme! Ich
gerate schon ins Schliddern, wenn
ich die Edel-Beldage manch offent-
licher Plitze nur sehe. Ein bisschen
rauer wiare billiger gekommen -
und sehr viel sicherer. Fiir alle.

In meinem Lieblingsmuseum wer-
den Alte, Fuftkranke, Rolli- und
Rollatorennutzer wenig einladend

mit einem Lastenaufzug in die
exklusiven Ausstellungen gehievt
— falls sich jemand bereit erklart,
sich und ihn in Bewegung zu set-
zen.

Nein, es ist nicht einfach, in einer
Grofdstadt zu leben! Dabei ist es
doch die Mehrheit, die es etwas
einfacher braucht: Hochschwan-
gere, Miitter mit Kinderwagen,
kleine Kinder mit kurzen Beinen,
Kriickenlaufer,  Rollstuhlfahrer,
Rollischieber, Alte und Marode ...—-
sind statistisch schon lange kei-
ne Randgruppen mehr. Aber die
pulsierende ,junge Grofistadt®
legt sich zu Fiflen der flotten
16-46-Jahrigen und beruft sich
ansonsten auf leere Kassen. Das
tut sie schon seit der Besiedelung
durch die Germanen.

Aber das ist alles nichts gegen den
Straflenkampf Alter gegen Alte.
Was nutzt mir der stufenlose Ein-
stieg in die S-Bahn, wenn so eine
kugelrunde, ménnliche, 75-jdhrige
Wutmaschine mir beim Einstei-
gen gegen die Wade tritt, damit er
eher drin ist?

Woran man erkennen mag, dass
die Absenkung und die Schnee-
raumung nicht alles sind. Der
menschliche Faktor ist es ... und
der ist leider maroder als manche
Fahrbahn nach eisgangigem Win-
ter! m

Prof. Dr. Christine Swientek
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Engagement

.Die Zeit, in der Freiwillige das tun, was Haupt-

amtliche nicht tun mochten, ist einfach vorbei.

||
]

Rund 460.000 Menschen in Hamburg sind freiwillig ehrenamtlich aktiv. Gemessen am bundesweiten Durch-
schnitt gelingt die Einbindung der Rentner und Pensionare ins freiwillige Engagement dabei allerdings nicht
so recht - wie der Freiwilligen-Survey Hamburg aus dem Jahr 2009 gezeigt hat. Woran das liegt und was man
dagegen tun kann, erklart Andrea Vasse von der Behdrde fiir Arbeit, Soziales, Familie und Integration, Biirger-
schaftliches Engagement, die dort auch fiir das Thema Anerkennungskultur zustandig ist.

Der Freiwilligen-Survey sagt aus,
dass 48 % der 60-Jihrigen und Al-
teren nicht zum Ehrenamt bereit
seien. Das klingt nicht sehr ermu-
tigend...

Die Aussage muss man differen-
ziert betrachten, denn diese Al-
tersgruppe ist nach oben offen,
d.h., dabei sind auch sehr viele
Hochaltrige. Und unter diesen ist
sicher ein gewisser Prozentsatz,
der vielleicht aus gesundheitlichen
Griinden kein Interesse zeigt, sich
zu engagieren. Aber insgesamt
stellen die Alteren ein grofles Po-
tenzial fir das freiwillige Engage-
ment in Hamburg dar.

Freiwillig-Engagierte zu werben,
ist die eine Seite, sie bei der Stan-
ge zu halten, die andere. Was tut
Hamburg in Sachen Anerken-
nungskultur?

Da gibt es zum einen die traditio-
nellen Anerkennungsformen wie
in anderen Bundeslindern: Ver-
gabe von Medaillen und offentli-
che Ehrungen. In Hamburg findet
jahrlich ein grofier Empfang des
Ersten Biirgermeisters statt, zu
dem etwa 1.000 Freiwillige einge-
laden werden.

Zum anderen bieten wir ein Ehren-
amtszertifikat — den ,,Hamburger
Nachweis iiber biirgerschaftliches
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Engagement® - an. Entgegen der
landliufigen Meinung, dass Al-
tere darauf keinen Wert mehr le-
gen, haben wir festgestellt, dass
dieses Dokument auch von ihnen
sehr geschitzt wird. Denn Altere
legen auch zunehmend Wert dar-
auf, dass dokumentiert ist, welche
Kompetenzen sie haben und ein-
bringen.

Zur Anerkennung gehéren auch
Moglichkeiten zur Selbstbestim-
mung und Partizipation, die von
den Alteren immer stirker ein-
gefordert werden. Die Zeit, in der
Freiwillige ins Engagement gehen
und das tun, was Hauptamtliche

nicht tun mochten, ist einfach vor-
bei.

Wie sieht das mit den klassischen
Aufwandsentschidigungen  und
Mini-Honorierungen aus? Spielt
das beim ehrenamtlichen Engage-
ment Alterer eine Rolle?

Viele Altere sagen, dass ihnen
eine Auslagenerstattung vollkom-
men ausreicht. Wenn es dariiber
hinaus Moglichkeiten der Finan-
zierung gibt, wird oft gewiinscht,
dass dieses Geld in die Projek-
te flieSt. Und sie mochten, dass
das, was sie tun, auch offentlich
bekannt wird. Hamburg ist eine
Medienstadt und ebenso wie die

Freiwilligen wiinschen wir uns
eine starkere Berichterstattung in
den Medien.

Hat Thre Behorde auch Maglich-
keiten, auf die Einrichtungen, die
Ehrenamtliche beschiiftigen, ein-
zuwirken, um die Anerkennungs-
kultur zu verbessern?

Kaum, wir miissen das aber auch
nicht in groflem Mafle, denn ich
finde, dass die Trager und Ein-
richtungen schon eine sehr gute
Anerkennungskultur haben. Fast
tiberall beobachten wir einen Um-
gang mit den Ehrenamtlichen auf
Augenhohe. In Tragergesprichen
fordern wir allerdings immer wie-
der dazu auf, dass z.B. Fortbil-
dungen, die Hauptamtlichen zur
Verfligung stehen, auch den Frei-
willigen zugutekommen. Denn da-
ran besteht vonseiten der Alteren
ein grofier Bedarf: Sie wollen nicht
nur ihre Kompetenzen einbringen,
sondern auch etwas dazulernen
und sich weiterentwickeln. m

Das Interview fiihrte Ines Jonas.
Kontakt:

Behorde fiir Arbeit, Soziales,
Familie und Integration
Andrea Vasse
andrea.vasse@basfi.hamburg.de
www.hamburg.de/engagement
www.aktivoli.de
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Technik und Internet

www.krebshilfe.de

MIT ALLE

SPENDENKONTO 82 82 82 KREISSPARKASSE KOLN B

HELFEN. FORSCHEN.INFORMIEREN.

— Tochter Janine fiir das Lel
/, N\ . ¢ Albert, 65, erkrankte an Lymph_ '
\ Deutsche Krebshilfe g

Den Einstieqg in die digitale Welt vermitteln -
Ein Leitfaden fiir Multiplikatorinnen und Multiplikatoren

ie Handreichung ist fiir alle

Menschen gedacht, die An-
gebote fiir Senioren machen bzw.
machen wollen: Multiplikatoren
im Senioren- oder Generationen-
bereich, Projekte, die das The-
mengebiet Internet und altere
Menschen behandeln, Anbieter
von Bildungs-, Kultur- oder Infor-
mationsveranstaltungen im Non-
Profit-Sektor.

In dieser 54-seitigen Broschiire
sind Tipps zu finden fiir die Arbeit
mit Menschen, die nicht mit dem
Internet vertraut sind oder Vorbe-
halte haben. Auflerdem schildert
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sie gute Beispiele zur Nutzung des
Internets auflerhalb des Feldes
von Computer- oder Internetkur-
sen und geht der Frage nach: ,Wie
kann man den Mehrwert fiir jeden
Einzelnen deutlich machen und
gleichzeitig auf die Gefahren und
Stolpersteine des Internets hinwei-
sen?“m

Zu bestellen bei:

BAGSO Service GmbH
Ingrid Fischer

Bonngasse 10, 53111 Bonn
Tel.: 0228 / 55 52 55-50
Fax: 0228 / 55 52 55-66
fischer@bagso-service.de
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Lebenserfahrene Menschen als Autoren gesucht
Das Wikipedia-Projekt Silberwissen

Wer heute schnell etwas wis-
sen mochte, schaut im Inter-
net nach und landet meist zuerst
auf den Seiten von Wikipedia, der
nach eigenen Angaben ,grofiten
Wissenssammlung der Welt“. Fiir
die freie Online-Enzyklopadie Wi-
kipedia kann jeder Beitrdge ver-
fassen, die von anderen erginzt,
korrigiert und weiter verwendet
werden konnen. Unter diesen frei-
willigen Autorinnen und Autoren
sind iiber 50-Jahrige - gemessen
an ihrem Anteil an der Bevolke-
rung - unterreprasentiert. Damit
sich das dndert, hat Wikipedia das
Projekt ,Silberwissen“ ins Leben
gerufen, wodurch ,Menschen mit

umfangreicher Berufs- und Le-
benserfahrung als Autoren gewon-
nen werden sollen®. Dafiir werden
unter Anleitung von Mentoren po-
tenzielle Autoren in kleinen Grup-
pen zu rund zehn Personen mit den
wichtigsten Regeln der Wikipedia-
Arbeit bekannt gemacht. Zugleich
wird das technische Grundgeriist
fiir eine Mitarbeit vermittelt. Um-
gesetzt wird dieses Programm von
einem Referentennetzwerk, das
Wikimedia Deutschland aufgebaut
hat. Erfahrene Autoren leiten die
Workshops und konnen flexibel
auf die Wiinsche der Teilnehmen-
den eingehen. Ein weiterer Grund,
nun verstirkt dltere Schreiber zu

gewinnen, ist vielleicht schlicht der
Umstand, dass der Autorenpool
schrumpft. Der Internet-Enzyklo-
padie gehen nach Angaben ihres
Griinders Jimmy Wales ndmlich
allmdhlich die Schreiber aus. Der
typische Autor sei ,ein 26-jahriger,
mannlicher Streber, der sich dann
anderen Dingen zuwende, heirate
und die Website verlasse®, erkldrte
Wales im letzten Jahr bei der jahrli-
chen Wikipedia-Konferenz. Andere
gingen, weil es zehn Jahre nach dem
Start von Wikipedia immer weniger
Bedarf an neuen Eintragen gebe. m

Informationen: www.wikimedia.
de/wiki/Silberwissen

3-D Pflegevorsorge

Richtungswechsel
leicht gemacht.

NE;
GRUPPE

Versicherungen

Schutz unter den Fliigeln des Léwen
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Bergauf mit 3 Varianten.

Links, rechts, geradeaus — mit der Generali 3-D Pflegevorsorge stehen
Ihnen alle Wege offen. Jetzt abschlieBen und nach mindestens 12 Jahren

kénnen Sie frei auswahlen:
= | ebenslanger Pflegerentenschutz
® Auszahlung des Guthabens

= | ebenslange monatliche Altersrente

Und das Beste:

Bei Abschluss bis zum Alter von 70 Jahren werden keine Gesundheits-

fragen gestellt.

Besuchen Sie uns am
Deutschen Seniorentag
mit SenNova Messe vom
3.-5. Mai 2012 in Hamburg.

Wir sind fiir Sie da.

Generali Lebensversicherung AG
81731 Miinchen
www.generali.de

Ein Unternehmen der Generali Deutschland
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Gesundheitsziel ,Gesund alter werden"

verabschiedet

Im Januar dieses Jahres hat der Kooperationsverbund ,gesundheitsziele.de” das von einer Arbeitsgruppe aus
Vertreterinnen und Vertretern des Verbunds erarbeitete Gesundheitsziel ,Gesund alter werden” verabschiedet.

Gesundheitsziele sind ein Steu-

erungsinstrument der Ge-
sundheitspolitik. Mit ihnen sollen
das Gesundheitswesen starker auf
konkrete Ziele ausgerichtet und
ein Beitrag zur Verbesserung der
Gesundheit der Bevolkerung ge-
leistet werden. In Deutschland ist
die Plattform fiir die Entwicklung
nationaler Gesundheitsziele der
Kooperationsverbund gesundheits-
ziele.de, ein Zusammenschluss der
wichtigen Akteure im deutschen
Gesundheitswesen. Der Gesund-
heitszieleprozess bietet die Chan-
ce, Uber das Gesundheitswesen
hinaus weitere Akteure einzubin-
den. Ein besonderes Anliegen ist
es, AnstofSe zu geben, wie soziale
Ungleichheiten kompensiert wer-
den konnen.
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Das Gesundheitsziel ,,Gesund al-
ter werden“ nimmt die Gesundheit
alterer Menschen ab ca. 65 Jahren
in den Blick, bestimmt auf drei
Handlungsfeldern insgesamt 13
Ziele, benennt zur besseren Mess-
barkeit Teilziele, beschreibt Umset-
zungsstrategien, gibt beispielhafte
Empfehlungen fiir Mafinahmen
zur Zielerreichung und benennt
hierzu Akteure und Umsetzer.

Das Handlungsfeld 1 behandelt
die Frage, wie die Autonomie &l-
terer Menschen moglichst lange
erhalten bleiben kann. Es werden
Empfehlungen  ausgesprochen,
was geschehen sollte, um die ge-
sellschaftliche ~Teilhabe alterer
Menschen zu unterstiitzen, ihre
Ressourcen und ihre Wider-
standskraft zu starken, korperliche
Aktivitit und eine ausgewogene
Erndhrung zu fordern sowie ihre
Mundgesundheit zu erhalten.

Beim Handlungsfeld 2 geht es da-
rum, wie die gesundheitlichen,
psychosozialen und pflegerischen
Versorgungsstrukturen angesichts
der zunehmenden Zahl alterer
Menschen und damit der Zunah-
me der Multimorbiditat und des
chronischen Verlaufs von Krank-
heiten weiterentwickelt werden
miissen. Behandelt wird u.a.,

wie die Zersplitterung der unter-
schiedlichen Versorgungsbereiche
tiberwunden, die geriatrische Re-
habilitation bedarfsgerecht ausge-
baut und die Zusammenarbeit im
Gesundheitswesen verbessert wer-
den koénnen. Dariiber hinaus geht
es um die Erhaltung der Gesund-
heit der pflegenden Angehorigen.
Im 3. Handlungsfeld werden die
sich aus der demografischen Ent-
wicklung ergebenden besonderen
Herausforderungen fiir das Ge-
sundheitswesen betrachtet: Was
kann man tun in Bezug auf Be-
hinderung, psychische Stérungen,
Demenzerkrankungen, Multimor-
biditat und Pflegebediirftigkeit?

Das Gesundheitsziel soll noch im
Frithjahr gedruckt vorliegen. Fiir
die BAGSO und ihre Mitglieds-
verbiande, die dank einer Reihe
gesundheitsrelevanter Initiativen
und Projekte {iber grofle Erfah-
rungen verfiigen, stellt sich die
Frage, wie sie sich in den Prozess
zur Umsetzung des Gesundheits-
ziels ,,Gesund dlter werden® ein-
bringen konnen. m

Rudolf Herweck, MinDir a.D.
Vorsitzender der AG 10 ,,Gesund
dlter werden” von gesundheitsziele.de
und Mitglied des BAGSO-
Expertenrates
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Fit und munter in den Friihling:
So hat die Miidigkeit keine Chance

Fiihlen Sie sich den ganzen Tag matt und ausgelaugt? Dann hat Sie vermutlich die Friihjahrsmidigkeit erwischt!
Damit sind Sie nicht allein: 50 bis 70 % der Bundesbiirger fiihlen sich in der Zeit zwischen Marz und Mai nicht

so leistungsfahig wie sonst.

ypische  Symptome  sind:
Kreislautbeschwerden, Un-
lustgefithl, starke Stimmungs-

schwankungen, Schwindelgefiihl,
Schlaflosigkeit sowie Konzentra-
tions- und Leistungsschwiachen.
Doch medizinisch gesehen ist das
korperliche und seelische Tief zu
Beginn des Friihjahrs durchaus zu
erkldren: Der menschliche Stoff-
wechsel lauft wahrend der kalten
Monate auf Sparflamme und ldsst
sich nicht ,,auf Knopfdruck® wie-
der hochfahren. Dies ist ein Relikt
unserer Ahnen. Hierbei spielen
die Hormone eine wichtige Rolle:
Wissenschaftler der Georgetown
University in Washington zeigten,
dass ein zu niedriger Serotonin-
spiegel eine der Hauptursachen
tir die Frithjahrsmidigkeit ist.
Die Speicher des Serotonins, das
fiir gute Stimmung zustandig ist,
sind nach einem langen dunklen
Winter relativ leer, denn unser
Koérper benoétigt fiir die Produkti-
on des Gliickshormons Tageslicht.
Umgekehrt steigt durch den Licht-
mangel im Winter die korpereige-
ne Produktion des Schlathormons
Melatonin, das miide macht.

In den ersten schonen Tagen pro-
duziert der Korper vermehrt Sero-
tonin, gleichzeitig drosselt er die
Produktion von Melatonin. Dieses
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Auf und Ab der Hormone macht
uns miide. Bis der Korper seine
Hormonproduktion auf die Friih-
lingssonne eingestellt hat, dauert
es etwa vier Wochen. Altere Men-
schen sind im Winter hdufig an die
Wohnung gebunden, deshalb ist
die Friihjahrsmiidigkeit bei ihnen
meist stirker ausgepragt.

Aus naturheilkundlicher  Sicht
konnen Kreislaufbeschwerden
und Schlafstorungen auch durch
sogenannte Schlackenstoffe ent-
stehen, die der Korper wahrend
der Wintermonate einlagert. Diese
»Abfallprodukte® konnen unsere
Leistungsfdahigkeit  beeinflussen.
Daher ist es im Friihjahr sinn-
voll, die Abfuhr der winterlichen
Stoftwechselabfdlle anzukurbeln.
Dafiir eignet sich eine Teekur: vier
Wochen Brennnesseltee (Kraut),
vier Wochen Lowenzahntee (Wur-
zel und Kraut), je drei Tassen am
Tag, alternativ Frischpresssaft aus
dem Reformhaus. Zusitzlich zwei
Liter Fliissigkeit (Wasser, stark
verdiinnte Saftschorle) trinken,
damit die gelosten Stoffe gut aus-
geschieden werden koénnen. Sti-
mulieren Sie Thren Lymph- und
Blutfluss, indem Sie mit lockeren
Fausten den ganzen Korper von
unten nach oben abklopfen, zuerst
die linke, dann die rechte Seite.

Paulus Ponizak

AN )

Eine Teekur kann entschlackend wirken.

Das erfrischt und belebt: morgens
ein Rosmarinbad genieflen. Fiir
zwischendurch konnen Sie sich
ein paar Tropfen Minzdl auf die
Schlédfen reiben. Auch mit viel Be-
wegung an der frischen Luft bei
Tageslicht, Kneippschen Wechsel-
duschen oder Biirstenmassagen
am Morgen sowie gesunder Er-
ndhrung mit viel frischem Obst
und Gemiise kénnen Sie der Mii-
digkeit entgegenwirken. m

Karen Hoffschulte

Zur Person

Karen Hoffschulte,
M.A., Mag.rer.publ.
Wissenschaftliche

Mitarbeiterin der

Stabstelle ,Kommu-
nikation und Medi-
en" der KARL UND

kVERON ICA CARSTENS-STIFTUNG
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Allein leben mit einer Demenz -
geht das liberhaupt?

Angesichts der steigenden Zahl
allein lebender Demenzkran-
ker stellen sich diese Frage nicht
nur Angehorige. Um die Situati-
on allein lebender Menschen mit
einer Demenz zu verbessern und
auch ihnen zu ermoglichen, mog-
lichst lange so zu leben, wie sie es
sich wiinschen, fihrte die Deut-
sche Alzheimer Gesellschaft von
Januar 2007 bis April 2010 das vom
Bundesministerium fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend ge-
forderte Projekt ,Allein lebende
Demenzkranke — Schulung in der
Kommune® durch.

Zunachst wurden durch Inter-
views mit zehn Betroffenen de-
ren Wiinsche und Bediirfnisse,
Angste und Belastungen erfragt.
Des Weiteren sollte der Zugang

Allein leben
mit Demenz

Herausforderung fir Kommunen

Devtarte Alckeimna Comdarhudl o,y
Sailnibtte Dernens

/]

Handbuch ,Allein leben mit Demenz'
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zu allein lebenden Demenzkran-
ken verbessert werden. Eine Mog-
lichkeit dazu sind die Aufklarung
und Sensibilisierung der Offent-
lichkeit, das ist auch ein Wunsch
der befragten Betroffenen. Nach-
dem es bereits Schulungen fiir
Fachkrifte und Angehorige gibt,
konzentrierte sich das Projekt ver-
starkt auf Personen, die in ihrem
(Arbeits-)Alltag mit Demenzkran-
ken in Kontakt kommen konnen.
Menschen mit Demenz, die allein
leben, haben Nachbarn, kaufen
ein, holen Geld von der Bank oder
rufen die Polizei, wenn sie sich
bestohlen fithlen. Gerade das all-
tagliche Umfeld, die Kassiererin
im Supermarkt, der Mitarbeiter
in der Bankfiliale und der Strei-
fenpolizist, sind daher wichtige
Adressaten, denen auffallen kann,
dass sich jemand tber die Zeit
verandert, verwirrt ist und Hilfe
braucht. Die Schulungen sprechen
damit die Vertreter der einzelnen
(Berufs-)Gruppen an, aber auch
die Biirger einer Kommune. Denn:
Demenz geht uns alle an!

Die Schulungen stiefSen schon bei
ihrer Entwicklung und Erprobung
auf grofles Interesse und wurden
rege nachgefragt. Daher wurden
die erarbeiteten Materialien in
dem Handbuch ,,Allein leben mit
Demenz - Herausforderung fiir
Kommunen® zusammengefasst,
das aktuell in zweiter Auflage er-
schienen ist.

Das Handbuch enthalt:

= Interviews mit allein lebenden
Menschen mit Demenz

= Schulungsmaterialien fiir Mit-
arbeiter von Polizei, Feuerwehr,
Banken, Einzelhandel sowie fur
die Nachbarschaft

= Best-Practice-Beispiele zur
Versorgung allein lebender
Demenzkranker

= Tipps und Hinweise fiir
Kommunen

Das Handbuch wird kompakt als
DVD oder als Ordner inkl. DVD
gegen eine Schutzgebithr von je
10 € versandt. Néhere Informatio-
nen und Bestellungen unter:
www.deutsche-alzheimer.de m

Saskia Weifs

Deutsche Alzheimer Gesellschaft e.V.
Selbsthilfe Demenz

Friedrichstr. 236

10969 Berlin

Beratung zum

Thema Demenz

Eine umfassende Beratung rund um
das Thema Demenz erhalten Betrof
fene, Angehdrige und Interessierte
am AlzheimerTelefon unter:

Tel: 01803 / 17 10 17* oder
030,2593794-14

*9 Cent/Min. aus dem dt. Festnetz

- J
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Nachbesserungen dringend notwendig!

Ein Kommentar zum Entwurf fiir ein Patientenrechtegesetz

enn der Président der Bun-

desdarztekammer, Frank Ul-
rich Montgomery, mit der Aussage
zitiert wird, der im Januar 2012
vorgelegte Entwurf fiir ein Pati-
entenrechtegesetz entspreche ,im
Wesentlichen dem, was wir mit
dem Patientenbeauftragten be-
sprochen haben“ (Dt. Arzteblatt
vom 27. Januar 2012), dann sollte
uns das - als Vertreter von Orga-
nisationen é&lterer Menschen und
damit auch von Patientinnen und
Patienten - unbedingt veranlas-
sen, einen genaueren Blick auf das
Dokument zu werfen.

Fangen wir mit dem Positiven
an: Der Gesetzesentwurf enthalt
einige wichtige Anderungen des
Sozialgesetzbuchs.  So
Krankenkassen kiinftig innerhalb
von drei Wochen auf Leistungsan-
trage ihrer Versicherten reagieren
(bzw. funf Wochen, wenn sich die
Krankenkasse dafiir entscheidet,
eine Stellungnahme des Medi-
zinischen Dienstes einzuholen).
Geschieht dies nicht, konnen Ver-
sicherte eine Frist setzen und sich
nach Ablauf dieser Frist die erfor-
derliche Leistung selbst organisie-
ren. Die Krankenkasse muss die
Kosten dann erstatten.

miuissen

Erfreulich ist auch die geplan-
te Verpflichtung von Kranken-
hidusern zur Einfithrung eines
patientenorientierten  Beschwer-
demanagements. Zudem soll der
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Gemeinsame  Bundesausschuss
Richtlinien fiir das einrichtungs-
interne Qualititsmanagement
festlegen. Dazu gehoren vor allem
Mindeststandards zur Ein- und
Durchfiithrung von Risikomanage-
ment- und Fehlermeldesystemen
in Arztpraxen und Krankenhiu-
sern. Auch die Erfahrungen und
Sichtweisen der Patientinnen und
Patienten sollen dabei Berticksich-
tigung finden, da sie — wie es in der
Begriindung des Gesetzesentwurfs
zutreffend heiflt - ,einen wichti-
gen Beitrag zur Fehleranalyse und
Fehlervermeidung leisten konnen®

Auch die stirkere Einbeziehung
von Patientenorganisationen auf
Landesebene, konkret bei der Be-
darfsplanung zur Sicherstellung
der vertragsdrztlichen Versor-
gung, ist zu begriifien.

Ganz anders fillt die Bewertung
der Vorschriften aus, die in das
Biirgerliche Gesetzbuch (BGB)
eingefiigt werden sollen. Sie stel-
len den Versuch dar, das von der
Rechtsprechung entwickelte Arzt-
haftungsrecht in geschriebenes
Recht zu iiberfithren. Das Urteil
von Praktikern aus der Justiz ist
allerdings harsch: Der Gesetzes-
entwurf sei eine Ansammlung
von Allgemeinpldtzen, Banaliti-
ten und Selbstverstindlichkeiten.
Kein Fall werde auf der Grund-
lage dieser Normen anders oder
gar besser entschieden als zuvor.

Von einer Stirkung der Rech-
te des Patienten kann (von ganz
geringfiigigen Ausnahmen ab-
gesehen) keine Rede sein. Im
Gegenteil bleibt der Entwurf an
einigen Punkten sogar hinter dem
durch die Rechtsprechung lingst
gewihrleisteten Schutz des Pati-
enten zuriick. So soll bei gering-
tiigigen Eingriffen kiinftig anstelle
eines Aufklarungsgesprachs eine
schriftliche Aufklirung des Pa-
tienten geniigen (§ 630e Abs. 2
Satz 2 BGB). Eine Regelung, die
erhebliche Abgrenzungsprobleme
aufwirft: Was ist ein geringfiigi-
ger Eingrift? Hier werden geltende
Grundsitze zulasten des Patienten
aufgeweicht!

Unbedingt zu korrigieren ist auch
eine Regelung tiber die Beweislast
bei Aufklarungsfehlern. Bislang
geniigt es den Gerichten, wenn
der Patient plausibel machen
kann, dass er sich im Falle einer
ordnungsgemiflen  Aufkldrung
in einem ernsthaften Entschei-
dungskonflikt {iber die Vornahme
des Eingriffs befunden hitte. Die
nun vorgeschlagene Neuregelung
(§ 630h Abs. 2 Satz 2 BGB) konn-
te so ausgelegt werden, dass der
Patient den (hypothetischen!)
Entscheidungskonflikt beweisen
muss, was ihm in der Regel nicht
gelingen wird. Das kann vom Ge-
setzgeber nicht gewollt sein. m

Dr. Guido Klumpp
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Biihnenprogramme als Alters-Selbsthilfe-Therapie

.Ich ware gern der Ritter der Rentner”

Je oller, je doller - so vergreisen Sie richtig” heil3t das im Februar 2012 erschienene Buch von Bill Mockridge.
Der Kabarettist und Schauspieler beschreibt darin auf unterhaltsame und selbstironische Weise seinen Weg

vom ,Best Ager" zum ,Rest Ager” und damit seine Reise ins ,Seniorenland”.

Herr Mockridge, im Vorwort Ih-
res neuen Buches sagen Sie Ihren
Lesern, dass Ihr Buch diese zwar
nicht jiinger machen konne, aber
dafiir ein wenig entspannter dlter.
Haben Sie etwa einen Senioren-
Ratgeber geschrieben?

In erster Linie will ich die Men-
schen mit meinem Buch unter-
halten. Es handelt sich dabei nicht
um eine wissenschaftliche Unter-
suchung und es sind auch keine
wirklich ernst gemeinten Ratschli-
ge darin enthalten, bis auf ein paar,
vielleicht den: ,Nehmen Sie sich
Zeit. Fiir was auch immer. Die Zeit
ist kostbar. Denn so wahnsinnig
viel haben wir Alteren nicht mehr.
Nehmen Sie die Zeit wahr und ler-
nen Sie sie schatzen®. Das ist die
grofle Botschaft, die ich habe.

Wer sollte Ihr Buch lesen?

Ich behaupte: alle Menschen ab 25.
Denn es macht den Jungen deut-
lich, wie man mit Spaf$ und Wiir-
de alt werden kann. Es ist doch so:
Mit 25 hast du deinen korperlichen
und geistigen Hohepunkt erreicht,
danach nimmt alles nach und
nach ab. Und davor haben viele
Angst. Daher: Ab 25 tut das Buch
schon gut. Auflerdem trigt es zum
Verstindnis der Generationen
bei. Viele junge Menschen sagen,
wenn sie meine Bithnenprogram-
me gesehen haben, verstehen sie
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ihre Eltern oder Grof3eltern besser.
Und daher sehe ich mich auch als
Sprachrohr der Senioren. Ich wire
gern der Ritter der Rentner.

»Je oller, je doller” wird auch Ihr
neues Biihnenprogramm heiflen.
Es ist damit das vierte, in dem Sie
sich mit dem Alter beschdftigen.
Woher kommt diese Begeisterung
fiir das Thema und seit wann sind
Sie mit dem ,,Altersvirus“ infiziert?
Stimmt, im Kabarett ist das mein
Thema geworden. Das fing vor
ungefdhr 15 Jahren an. Ausloser
war mein schicksalhafter 50. Ge-
burtstag, den ich auch im Buch
beschreibe. Und das ist mir wirk-
lich passiert: Ich bekomme von
einer jungen Frau an der Tir
Blumen iiberreicht, die mir aber
dann zum 50. Hochzeitstag gra-
tuliert. Denn an diesem Tag trug
ich ein T-Shirt mit der Aufschrift
»50 Jahre — gut gemacht!“, das mir
meine Frau zum Geburtstag ge-
schenkt hat. Das Blumenmadchen
liest also diesen Spruch und sagt
dann mit ganz liebenswiirdigem
Lécheln: ,,Gliickwunsch zur golde-
nen Hochzeit“. Uberlegen Sie mal:
Damit das stimmt, hidtte ich aber
mindestens 70 Jahre alt sein miis-
sen. Sie hat das nicht bose oder iro-
nisch gemeint. Sie war ganz jung
und hat mich in dieser Situation
als 70-Jahrigen wahrgenommen.

Das war dann der Tag, an dem
ich mir gesagt habe, ich muss et-
was machen: Entweder gehe ich in
Therapie und bekomme dort ver-
mittelt: ,Du bist nicht mehr der
tolle Hecht, der du einmal warst®,
oder ich muss mich selbst auf der
Bithne und mit Biichern therapie-
ren. Ich habe mich fiir die zweite
Variante entschieden und begann,
meine Bithnenprogramme zu ent-
wickeln. Denn ich habe mir ge-
sagt: Wenn ich lernen kann, iibers
Alterwerden zu lachen, und auch
andere dazu bringe, dasselbe zu
tun, dann nimmt es den Ernst und
den Stachel der Angst.

Sie meinen also, dass Humor eine
Eigenschafft ist, die man beim Alt-
werden braucht?

Unbedingt. Ich denke, das Lachen
hilft wirklich in manchen Situatio-
nen, gerade dann, wenn man Angst
hat - vor Krankheiten, vor dem
Verlust der Jugendlichkeit, dem
Verlust der Haare usw. Gleichzei-
tig will ich den Alteren sagen: Seht
her, es gibt noch eine ganze Men-
ge, was wir in dieser Phase lernen
und leisten konnen. Ich sage, wir
sind eine vollig neue Generation
heutzutage, wir sind ldnger gesiin-
der, langer fit. Menschen, die heute
mit 65 in Rente gehen, sind aktiv.
Ich finde es aber wichtig, dass man
sich wirklich bewusst auf diese
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neue Lebensphase vorbereitet. Vor
kurzem habe ich mit einem Mann
gesprochen, der sagte, er sei in ein
schreckliches Loch gefallen und er
habe nichts mit sich anzufangen
gewusst, nachdem er in Rente ge-
gangen ist.

Das wird mir nicht passieren.
Okay, als Schauspieler bin ich ein
etwas anderer Fall und gehe nicht
von heute auf morgen in Ren-
te. Aber im letzten Jahr habe ich
viele Geschdfte und Produktio-
nen ganz bewusst abgegeben und
mich beruflich sehr verschlankt.
Das tut mir gut. Und das will ich
auch anderen naherbringen: Diese
Zeit zwischen 60 bis Mitte 80 ist
so wertvoll, so toll. Also, ich freu
mich darauf, diese bewusst zu er-
leben. Und iibrigens: Ich werde die
100 knacken.

»Gut zu altern, sei die hochste
Kunst im Leben®, habe ich in Ih-
rem Buch gelesen. Wie gelingt Ih-
nen denn diese Kunst - aufSer, dass
Sie beruflich etwas kiirzer treten?

Zunichst nimmt man Alter ja nur
als Verlust wahr, ging mir auch
so. Frither konnte ich viele Sachen
gleichzeitig tun: Ich konnte ko-
chen, nebenbei Hausaufgaben mit
einem meiner sechs Séhne ma-
chen und gleichzeitig mit meiner
Agentur telefonieren. Jetzt kann
ich mich nur noch auf ein Ding
konzentrieren. Und da ich viele
Jahre so kompetent war, habe ich
das wirklich als Verlust empfun-
den. Ich weif3, dass meine Freunde
das dhnlich sehen. Deshalb sage
ich, dass man lernen muss, das
psychologisch umzudrehen: Da
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ist zwar ein Verlust, doch auf der
anderen Seite kann etwas wun-
derbares anderes entstehen. Jetzt
im Frithjahr gehen unsere letzten
beiden Jungs aus dem Haus und
ich freue mich riesig auf die Zeit
danach, weil dann etwas Neues
beginnt. Ich habe mich auch wie-
der neu verliebt — namlich in mei-
ne Frau.

Und ich spiele heute nicht mehr
Fufiball, sondern mache Bogen-
schielen und spiele Boule. Was
ich sagen will: Ich will diese Phase
so bewusst leben wie moglich. Im
Alter bis 30 habe ich nicht bewusst
gelebt. Da ist alles so passiert, man
hat eben viel ausprobiert. Von 30
bis 60 standen Familie und Beruf
im Mittelpunkt. Das war alles toll,
aber auch da habe ich nicht wirk-
lich bewusst gelebt. Wir haben
meist nur reagiert, nicht agiert.
Jetzt aber kommt die Zeit, da kann
ich agieren und ich mochte be-
wusst neue Dinge tun, so will ich
mich intensiv mit der Renaissance
auseinandersetzen.

Viele dltere Menschen pflegen
auch ihre Lebenspartner, die an
einer Demenz oder an anderem
erkrankt sind. Was sagen Sie die-
sen? Kann Humor da auch helfen?
Aber ja. Gerade in so einer Phase,
in der man die wichtigste Bezugs-
person fiir jemand ist, sollte man
versuchen, gut auf sich selbst zu
achten und sich etwas Gutes zu
tun. Also: ins Theater, ins Kino
gehen, sich mit Freunden zum Es-
sen treffen und mit diesen lachen
- sich einfach immer wieder kleine
Inseln schaffen.

Zur Person

Bill Mockridge

1947 geboren, ist Comedian,
Kabarettist, Schauspieler, Regisseur
und Drehbuchautor. Der gebiirtige
Kanadier lebt seit 1968 in Deutsch-
land, wo er seit tiber 40 Jahren auf
der Biithne steht. Er ist Griinder des
,Springmaus Improvisationsthe-
aters”, im Fernsehen bekannt als
Erich Schiller aus der ,LindenstraBe”
und lebt mit seiner Frau und den ge-

Kmeinsamen sechs Séhnen in Bonn.

Gibt es Tabubereiche, die Sie kaba-
rettistisch nicht angehen wiirden?
Ich bin der Meinung, man kann
und soll alles behandeln. Man muss
es nur mit Respekt tun. Es darf nie
menschenverachtend werden. m

Das Interview fiihrte Ines Jonas.

Verlosung

S
S
Zehn Exemplare A ";

seines ersten Buches hat Bill
Mockridge handsigniert, Sie kon-
nen eines davon gewinnen. Bitte
senden Sie bis zum 15. Mai 2012
eine Postkarte, eine E-Mail oder
ein Fax mit dem Stichwort ,,Verlo-
sung — Je oller, je doller” an:

BAGSO-
Pressereferat
Bonngasse 10
53111 Bonn
lenz@bagso.de
Fax: 0228/
2499 93 20




Gesundheit

Im Alter IN FORM - Gesunde Lebensstile fordern

Das Bundesministerium fiir Ernahrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
fordert weiterhin Schulungen fiir Multiplikatoren

Die BAGSO und ihre 110 Mit-
gliedsverbinde  unterstiitzen
Deutschlands Initiative IN FORM
fiir gesunde Erndhrung und mehr
Bewegung und bieten Schulungen
tir Multiplikatoren, Akteure und
Fachkrifte in der Seniorenarbeit an.
IN FORM mochte dltere Menschen
dazu befdhigen, ihre Gesundheit
und Lebenskraft durch eine ausge-
wogene Erndhrung maglichst lan-
ge zu erhalten.

Die BAGSO bietet in Kooperation
mit den Partnern - der Deutschen
Gesellschaft fiir Erndhrung, den
Verbraucherzentralen der Lander,
der Deutschen Gesellschaft fiir Al-
terszahnmedizin und dem Deut-
schen Turner-Bund - Schulungen
tiir folgende Multiplikatoren an:

= Einfiihrungsschulungen fiir
Leiterinnen und Leiter von
Seniorengruppen und

= Weiterbildungsschulungen fiir
Fachkrifte in der ambulanten
und stationdren Altenpflege.

Verbinde, Kommunen, Senioren-
beirdte,  Bildungseinrichtungen,
Trager von Senioreneinrichtun-
gen usw. konnen gemeinsam mit
dem BAGSO-Projektteam eine
Schulung organisieren. Ausfiihrli-
che Informationen und einen An-
meldebogen erhalten Sie bei der
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BAGSO und auf der Internetseite
http://projekte.bagso.de/fit-im-al-
ter/startseite.html.

Regionaltagungen fiir Akteure in
der Arbeit mit dlteren Menschen

Innerhalb des Projektzeitraums
(2012-2014) finden bundesweit
tiinf Regionaltagungen statt. Am
2. Oktober 2012 laden wir zur ers-
ten Regionaltagung nach Niirnberg
ein.

Mit Akteuren im Handlungsfeld
altere Menschen auf Kreis- oder
Landesebene werden aktuelle Fra-
gen zum Erhalten der Gesundheit
und Leistungsfahigkeit von Seni-
oren sowohl im eigenen Wohn-
umfeld als auch in der stationaren
Altenpflege erortert.

Zur Forderung gesunder Lebens-
weisen von allein lebenden ilteren

Menschen sind ambulante Dienst-
leistungsangebote von Bedeutung.
Die BAGSO wird wéhrend der
Projektlaufzeit einen Leitfaden zur
Implementierung entsprechender
Dienstleistungsangebote auf kom-
munaler Ebene erarbeiten. Der
Online-Fragebogen zur vorberei-
tenden Analyse wird im April und
Mai auf der BAGSO-Internetseite
unter dem Logo IN FORM verfiig-
bar sein. Wir freuen uns, wenn Sie
sich daran beteiligen. m

Anne von Laufenberg-Beermann,
Projektleiterin
inform@bagso.de

Die IN FORM MitMachBox ist sehr gefragt

mit Musik finden wollen.

Die IN FORM MitMachBox richtet sich an Gruppen alterer Menschen, die
gemeinsam, gegebenenfalls mit einer Gruppenleitung, aktuelle Fragen einer
gesunden Erahrung und Lebensweise erdrtern sowie Freude an der Bewegung

Sie mdchte neben der Wissensvermittlung vor allem die Umsetzung einer ausge-
wogenen Ernahrung und gesundheitsférdernden Bewegung im Alltag erlebbar
machen. Die IN FORM MitMachBox besteht aus einem Koffer mit vier Ordnern:
Wissen, Essen, Bewegen und Quiz mit insgesamt 1.000 Seiten. Abgegeben wird
sie gegen eine Schutzgebiihr von 20 € nur an Leiterinnen und Leiter von Seni-
orengruppen.Der Bestellbogen kann bei der BAGSO angefordert oder auf der
Internetseite des Projektes heruntergeladen werden.

BAGSO-Nachrichten = 02,2012



Finanzen

Mehr ist weniger?

ie Einkommensteuer ist ein

Thema, das jeden Bundesbiir-
ger betriftt, der Einkiinfte hat. In
den vergangenen Jahren haben
sich die Lohne und Gehilter viel-
fach deutlich erhoht, auch fiir die
Altersbeziige erfolgte eine mode-
rate Anpassung. Die Hohe anderer
Einkiinfte, z.B. Mieten, hat sich
ebenfalls positiv entwickelt. So-
fern die nominalen Einkommens-
steigerungen lediglich zu einem
Inflationsausgleich fithren, bleibt
»real“ davon nichts oder nur wenig
ibrig. Zudem ergibt sich eine ho-
here Steuerlast, da sich der person-
liche Einkommensteuertarif nach
den nominal hoheren Einkiinften
bemisst - der Einkommensteu-
ersatz erhoht sich mit jedem iiber
dem Grundfreibetrag ,verdienten®
Euro. Zum Abbau dieser ,kalten
Progression“ hat die Bundesre-
gierung einen Gesetzesentwurf
vorgelegt, wonach Erhohungen
der Einkiinfte nur dann zu einer
Einkommensteuererhdhung fiih-
ren sollen, wenn der Steuerbiirger
auch tatsdchlich ,mehr im Porte-
monnaie hat®. Der Einkommen-
steuertarif soll modifiziert wer-
den. Dieser Schritt ist aus Sicht
des Steuerbiirgers zu begriiflen,
geht aber nicht weit genug, da an-
dere ,,Systemfehler” bleiben. Dazu
mochten wir im Folgenden zwei
Fille beispielhaft darstellen:

Die ,Elterngeldfalle”

Das Elterngeld wird nicht besteu-
ert, es beeinflusst aber die Hohe
des personlichen Einkommensteu-
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ersatzes, indem es ihn erhéht und
es im Ergebnis zu einer hoheren
Einkommensteuer auf das eigent-
liche Einkommen ohne Elterngeld
tithrt. Ein Beispiel: Ein Ehepartner
bezieht vom 1.1. bis 31.12. ein mo-
natliches Elterngeld von 1.000€.
Aufgrund des Gehalts des anderen
Ehepartners betragt das zu ver-
steuernde Einkommen 40.000€
(Annahme). Die Einkommen-
steuer inkl. Solidaritdtszuschlag,
aber ohne Elterngeld betragt bei
Anwendung des Splittingtarifs
5.697 €. Die Steuerlast erhoht sich
infolge des sog. ,Progressionsef-
fektes“ um rund 1.300€, d.h., ein
Teil des Elterngeldes muss fiir die
Steuerzahlung eingeplant werden.
Den gleichen Steuereffekt haben
auch andere soziale Leistungen
wie Arbeitslosen-, Kurzarbeiter-
und Krankengeld.

Die ,Rentenfalle"

Die Altersrente wird mit einem
Prozentsatz besteuert, der vom Jahr
des Rentenbeginns abhdngig ist.
Alle Renten mit Beginn des Jahres
2005 und davor werden zu 50 %
besteuert; der steuerpflichtige Ren-
tenanteil steigt bis 2040 von 50 %
auf 100% an. Ein im August 1950
geborener Arbeitnehmer kann heu-
te mit 65 Jahren und 4 Monaten ,,in
Rente gehen®. Bei einem Rentenbe-
ginn 2015, also mit Vollendung des
65. Lebensjahres, wiirden 70% der
Rente der Einkommensteuer un-
terliegen. Die Altersrente kann ab
dem 1.1.2016 bezogen werden; in
diesem Fall werden 72 % der Rente

besteuert. Bei einer Rente von z.B.
1.200€ ergibt sich aufgrund des
spateren Rentenbeginns eine ho-
here Steuerbelastung; jahrlich sind
2% von 14.400¢€, also 288 €, mehr
zu versteuern.

Demgegeniiber fithrt ein vor-
zeitiger Rentenbeginn zu einem
Rentenabschlag, der das ganze
Leben lang gilt und sich auch auf
Hinterbliebenenrenten auswirkt!
Allerdings ergibt sich dann eine
niedrigere Steuerbelastung, da
zum einen die Rente niedriger und
zum anderen der ,steuerpflichtige
Rentenanteil“ geringer ist. Im Bei-
spiel reduziert sich dieser von 72 %
auf 70 %. m

Volkmar Heun

Tel.: 0 22 51/ 700980
Volkmar.Heun@dhpg.de
www.dhpg.de

Zur Person

Volkmar Heun
Wirtschaftspriifer
und Steuerberater,
personlich
haftender
Gesellschafter der
DHPG Dr. Harzem
k& Partner KG, Euskirchen
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Europaisches Jahr 2012

Europdisches Jahr fiir aktives Altern
und Solidaritit zwischen den Generationen 2012

X

Startschuss fiir das Europaische Jahr 2012

Prof. Dr. Gerhard Naegele, Bundesministerin Dr. Kristina Schrdder, Prof. Dr.
Ursula Lehr, Karl Michael Griffig, stellvertretender BAGSO-Vorsitzender

m 6.2.2012 fiel in Berlin der

offizielle Startschuss fiir das
Europdische Jahr fiir aktives Altern
und Solidaritat zwischen den Ge-
nerationen 2012 in Deutschland.

Uber 300 Aktive aus Politik, Wis-
senschaft, Verbanden wund der
Praxis diskutierten die Frage, wie
in einer Gesellschaft fiir alle Al-
tersgruppen eine Kultur des ak-
tiven Alterns und der Solidaritat
zwischen den Generationen un-
terstitzt werden kann, wie die
Potenziale dlterer Menschen ange-
messen wahrgenommen und fiir
die Gesellschaft fruchtbar gemacht
werden konnen. Bundesministerin
Dr. Kristina Schroder und Prof.
Dr. Ursula Lehr, Vorsitzende der
BASGO, eréffneten die Tagung im
dbb forum berlin.

»Mit dem aktiven Altern kann
man nicht frith genug beginnen.
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Wir miussen aufhoren zu denken,
es gibe hier ein ,Wir’ und dort wi-
ren die ,Alten’. Das neue ,Wir" hat
keine Altersgrenze. ,Wir', das sind
die, die Gesellschaft gestalten wol-
len, die Verantwortung tragen, die
helfen und Hilfe brauchen®, so Dr.
Kristina Schroder in ihrer Eroft-
nungsrede. Prof. Dr. Ursula Lehr
betonte in ihrer Begriiflung, ,dass
ein Europiisches Jahr fiir aktives
Altern alle Alterwerdenden zur
Mitverantwortung herausfordert
im Hinblick auf jiingere und éltere
Generationen und dazu beitrégt,
dass alle Altersgrenzen infrage ge-
stellt und iiberwunden werden.”

Durch Impulsreferate von Prof.
Dr. Andreas Kruse, Prof. Dr. Pas-
qualina Perrig-Chiello und Robert
Anderson wurde fachlich in die
Ziele des Europiischen Jahres ein-
gefithrt. Neben der Frage, was un-
ter aktivem Altern und Solidaritat

zwischen den Generationen zu
verstehen ist, wurde auch der Blick
auf Europa gerichtet.

Spater hatten die Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer Gelegenheit,
sich in vier Foren tiber die Schwer-
punktthemen des Jahres auszutau-
schen und mit dem Publikum ins
Gesprach zu kommen. Neben den
Potenzialen und Chancen alterer
Beschiftigter wurde auch iiber En-
gagement und Teilhabe im Alter
und iiber damit verbundene Po-
tenziale fiir die Zivilgesellschaft,
tiber Solidaritat zwischen den Ge-
nerationen sowie iber Altersbilder
in der Gesellschaft diskutiert. Die
Gesprachsgrundlage bildeten je-
weils ein Referat sowie zwei Pra-
xisbeispiele. Auf dem Markt der
Moglichkeiten konnten sich die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer
tiber viele Initiativen zum aktiven
Altern informieren. Die Besuche-
rinnen und Besucher nutzten die
Gelegenheit, ihren personlichen
Wunschzettel fur aktives Altern
und Solidaritait zwischen den

Zur Person

Dr. Carolin Eitner

ist stellvertretende

Geschéftsfihrerin

am Institut fir

Gerontologie an

der TU Dortmund.

Gemeinsam mit

Christine Massion und Dr. Claudia

Kaiser leitet sie die Geschaftsstelle
kfl'jr das Europaische Jahr 2012.
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Europdisches Jahr fiir aktives Altern
und Solidaritit zwischen den Generationen 2012

X

Europaisches Jahr 2012

Generationen an einen Oliven-
Wunschbaum zu héngen.

Im Rahmen einer Podiumsrunde
am Nachmittag diskutierten Ex-
pertinnen und Experten aus Or-
ganisationen, Wissenschaft und
Politik gemeinsam mit dem Publi-
kum die Erwartungen und Erfor-
dernisse, die an eine nachhaltige
Umsetzung des Europédischen Jah-
res gestellt werden. Deutlich wurde
die Notwendigkeit der Solidaritt
zwischen den Generationen, die

in beide Richtungen funktionieren
sollte.

Prof. Dr. Gerhard Naegele, Direk-
tor des Instituts fiir Gerontologie
an der TU Dortmund, verdeut-
lichte mit seinen Abschlussworten
grundlegende  Voraussetzungen
fir aktives Altern und eine ge-
lungene Umsetzung des EJ in
Deutschland. ,,Aktives Altern ge-
schieht nicht von allein, sondern
bedarf entsprechender Rahmen-
bedingungen auf allen gesell-

schaftlichen Ebenen und fiir alle
Gesellschaftsschichten®, so Nae-
gele. Dann konne das Europdi-
sche Jahr zu einem Erfolg werden,
dessen Gedanke tiber 2012 hinaus
getragen und gelebt werde. Thren
Ausklang fand die Tagung mit
musikalischer Begleitung und in-
tensiven Gespréchen.

Weitere Informationen finden Sie
unter www.ej2012.de. m

Dr. Carolin Eitner

Europadisches Jahr 2012 - Nationales Arbeits-
programm und geforderte Projekte

as nationale Arbeitsprogramm

der Bundesregierung
Europidischen Jahr wurde auf der
Auftaktveranstaltung am 6.2.2012
prasentiert. Es gibt Auskunft da-
riiber, welche Schwerpunkte auf
deutscher Seite die Grundlage fiir
die vielfaltigen Aktivitdten bilden.
Dazu gehoren: Altersbilder und
Altersgrenzen, Potenziale Alterer
tir die Zivilgesellschaft und die
Wirtschaft, Solidaritdt der Gene-
rationen, eigenstindiges Leben
dlterer Menschen durch Anpas-
sungen in den Bereichen Wohnen,
Wohnumfeld und Infrastruktur,
Vereinbarkeit von Pflege und Be-
ruf bzw. Pflege und Familie.

zuam

Im Herbst 2011 war in einem
bundesweit gestreuten Aufruf des
Bundesministeriums fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend fiir
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eine breite Beteiligung der Zivil-
gesellschaft und aller interessier-
ter Akteure geworben worden. Es
wurden Fordermittel in Aussicht
gestellt, mit deren Hilfe Projekte
und Aktionen im Jahr 2012 finan-
ziell unterstiitzt werden. Aus den
mehr als 300 Vorschliagen wurden
46 Projektideen ausgewidhlt. Die-
se reichen von grofien Veranstal-
tungen wie einem landesweiten
Aktionstag fiir éltere Freiwillige
in Thiiringen iiber eine rheinland-
pfalzische Woche zu neuen Wohn-
formen und Nachbarschaften bis
hin zu kleineren Projekten, bei de-
nen z. B. junge Menschen mit Mig-
rationshintergrund und Menschen
mit Demenz im Anfangsstadium
Freizeit miteinander gestalten,
oder ein Projekt ,Kultur-Koffer®,
bei dem Freiwillige Alltags- und
Hochkultur zu immobilen Alte-

ren bringen. Ein internationales
Bildungsforum wird in der Han-
sestadt Greifswald stattfinden, wo
auch die Ostseeanrainerstaaten
und deren Erfahrungen einbezo-
gen werden sollen. Selbststdndige
Handwerker sollen in Liibeck mit
Hilfe der Industrie- und Hand-
werkskammer fiir den Ubergang
aus dem Berufsleben vorbereitet
werden und fiir freiwilliges Enga-
gement gewonnen werden. Dabei
werden in einigen Projekten auch
die Landesgrenzen tberschritten,
indem Anrainerstaaten beteiligt
werden. So wird der Blick auf Eu-
ropa und damit auf gute Beispiele
aus den Nachbarlindern méoglich.
Begleitend zu den ausgewihl-
ten Projekten findet eine Reihe
weiterer zentraler Veranstaltun-
gen in Deutschland statt, wie der
10. Deutsche Seniorentag, der
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Senioren weltweit

Deutsche Fiirsorgetag (8. - 10. Mai
in Hannover) und ein Fachkon-
gress im Rahmen der Initiative
Neue Qualitat der Arbeit am 10.
Oktober 2012.

Schon jetzt zeichnet sich neben
den beschriebenen Aktionen eine
bundesweite Unterstiitzung der
Anliegen des Europdischen Jahres
und eine Beteiligung unterschied-
licher Akteure ab. Organisationen,
Vereine, Institutionen und viele
andere greifen dessen Themen an
zentraler Stelle auf oder machen
sie sogar zum Schwerpunkt ihres
Wirkens. Aktives Altern und Soli-
daritdt zwischen den Generationen
sind nicht erst seit 2012 wichtige

Themen, aber das Europdische
Jahr gibt Impulse, praktische An-
regungen und Unterstiitzung zu
deren Weiterentwicklung und bie-
tet so die Chance, auf dem Weg zu
einer solidarischen Gesellschaft
tiir alle Altersgruppen einen gro-
flen  Schritt
»Get involved“ oder ,Mach mit"
lautet das Motto, denn jeder zdhlt
und fiir jeden gibt es eine Rolle zu
tibernehmen!

weiterzukommen.

Tragen auch Sie Ihre Veranstaltung
in den Kalender der Homepage
www.ej2012.de ein und berichten
Sie in der Projektdatenbank von
Thren Aktivititen. m

Europaweites Netzwerk fiir
lebensbegleitendes Lernen im Alter

Seit Januar 2012 gibt es ein neues europaweites Netzwerk: ,Forage - fiir lebensbegleitendes Lernen im Alter -
wir bauen auf europaische Erfahrung”. Unter Koordination der Universitét Leicester in GroBbritannien haben
sich 18 Organisationen aus Europa zusammengeschlossen, um ihr Expertenwissen zum Thema lebensbegleiten-
des Lernen im Alter zu biindeln und eine 6ffentlich zugangliche Plattform zu entwickeln. Im Februar 2012 fand
das erste Treffen fiir das dreijahrige Projekt in Leicester statt.

ir alle wissen um die de-

mografische  Verdnderung
in Europa. Wir leben linger und
bleiben auch linger gesund als je
zuvor. Sehr oft wird das Altern
vom Einzelnen, aber auch von der
Gesellschaft als Bedrohung aufge-
fasst, als Belastung der jiingeren
Generation. Wir sollten uns jedoch
mehr der Chancen bewusst sein.
Altere Menschen verfiigen {iber
wertvolle Fihigkeiten und Erfah-
rungen, von denen die Jiingeren
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profitieren konnen. Der Schliissel
zu einem positiven Umgang mit
den Herausforderungen des Al-
terns ist, im Alter aktiv zu bleiben.

Es gibt viele Strategien fiir die
Beibehaltung der Unabhingig-
keit und fiir ein Wohlbefinden im
spateren Leben. Eine entscheiden-
de Rolle dabei nimmt das lebens-
begleitende Lernen ein. Hier sind
neue, komplexe Antworten von
Lernanbietenden gefordert.

Geschiiftsstelle Europdisches Jahr
fiir aktives Altern und Solidaritit
zwischen den Generationen 2012
c/o BAGSO e.V.

Bonngasse 10

53111 Bonn

Ansprechpartnerinnen:
Christine Massion (BAGSO)
Tel.: 0228 / 24 99 93 25
massion@ej2012.de

Dr. Claudia Kaiser (BAGSO)
Tel.: 0228 / 24 99 93 26
kaiser@ej2012.de

Dr. Carolin Eitner (FfG)
Tel.: 0231/ 728 488 20
eitner@ej2012.de

www.ej2012.de

Lernen sollte das Ergebnis der
Kooperation einer Vielzahl von
Mitwirkenden sein. Lernende, 6f-
fentliche und private Anbietende,
Entscheidungstrager und Anwen-
der sollten bei der Entwicklung
des Lernens zusammenarbeiten.
Neue Lehrpldne, Methoden sowie
Quellen und Lehranwendungen
werden notwendig sein. Alle, die
Lernen in irgendeiner Form anbie-
ten, brauchen neue Informationen
und Fertigkeiten, neues Wissen

BAGSO-Nachrichten = 02,2012



Senioren weltweit

Das Forage Team beim ersten Projekttreffen im Februar 2012 in Leicester, GroBbritannien.

und Verstehen. Dieses Lernen er-
fordert auch neue Planmodelle.

In diesem Zusammenhang gibt
es seit vielen Jahren unter dem
Grundtvig Programm der Euro-
paischen Union viele innovative
Projekte, Programme und Netz-
werke auf europdischer, regiona-
ler und lokaler Ebene. Sowohl die
Anforderungen alterer Menschen
an die Gesellschaft als auch die
Verantwortlichkeiten der Staaten
gegeniiber ihren dlteren Mitbiir-
gern wurden beleuchtet. Es wur-
den Trainingsprogramme und
Seminare entwickelt und soziale
Netzwerke fiir dltere Menschen ge-
schaffen. Viele Projektprodukte in
Form von Unterlagen, Kursen und
Programmen geraten jedoch nach
Projektende sehr schnell wieder
in Vergessenheit, oft auch deshalb,
weil den Projekttragern Mittel,
Wege und Wissen fehlen, dem ent-
gegenzuwirken.

Wir sollten aber alle diese reichen
Erfahrungen besser nutzen, darauf
aufbauen, die Informationen und
Erfahrungen teilen, analysieren und
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bewerten und in die Erwachsenen-
bildung, die politischen Strategien
und in die Forschung einfliefen
lassen. Es geht darum, dass die
neuen Zuginge und Erkenntnisse,
die aus dieser europaweiten Pro-
jektarbeit hervorgegangen sind, fiir
nachhaltiges und effektives Lernen
fiir éltere Erwachsene in Europa
genutzt werden.

Forage setzt sich aus Organi-
sationen und Expertinnen und
Experten zusammen, die auf nati-
onaler und internationaler Ebene
im Bereich des lebensbegleiten-
den Lernens fiir dltere Menschen
aktiv sind. Das Netzwerk bietet
eine strategische europdische Zu-
sammenarbeit, thematisch
und systematisch Ergebnisse und
Produkte von nationalen und eu-
ropaweiten Projekten zusammen-
zufassen und einen Uberblick iiber
die aktuelle Praxis zu geben.

um

Kernstiick des Netzwerkes wird
eine Internetseite in allen euro-
pédischen Sprachen sein. Alle ge-
sammelten Informationen zum
Thema werden dort gebiindelt und

verbreitet. Es ist eine Plattform
fir Lernende, Lehrende, Exper-
ten und Entscheidungstriger. In
Diskussionsgruppen werden neue
Entwicklungen erortert. Die Platt-
form wird Informationen und Rat-
schlage fiir Organisationen und
fiir Lernende bieten. Themen wie
Lernen, Lehren, Projektarbeit und
Netzwerkarbeit werden unter Be-
riicksichtigung der Wiinsche und
Bediirfnisse alterer Erwachsener
aufbereitet. Das Forage Netzwerk
sucht weitere assoziierte Partner
aus allen europdischen Léndern.
Bei Interesse kontaktieren Sie bitte
die Autorin. m

Mag. Manuela Hinterberger
bia-net NETZWERK BILDUNG
IM ALTER

Schockelblickstrasse 2

A - 8044 Graz
manuela.hinterberger@bia-net.org
www.bia-net.org

Informationen:
https://swww2.le.ac.uk/depart-
ments/lifelong-learning/research/
LLAG/forage

Die Website ist im Aufbau.
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50 Jahre fur Selbstbestimmung im Alter

Das Kuratorium Deutsche Altershilfe setzt sich seit finfzig Jahren dafir ein éltere Menschen zu starken
und ihre Lebensrdume lebenswert zu gestalten — fUr ein selbstbestimmtes Alter! Essen auf Radern,

bedarfsgerechte Altenwohnungen, Tages- und Kurzzeitpflege und Pflegeversicherung: All diese heute
selbstverstandlichen Hilfen flr altere und pflegebedirftige Menschen hat das Kuratorium Deutsche
Altershilfe (KDA) ins Leben gerufen oder mit angestoBen. Das KDA gibt seit seiner Griindung neue
Impulse, um das Leben alterer und pflegebedurftiger Menschen zu verbessern. Damals wie heute
entwickeln wir als neutrale und unabhéngige Institution aus unserer fachlichen Uberzeugung heraus

Lésungsanséatze und Konzepte fir Deutschland, um fir altere Menschen mehr Selbstbestimmung zu
erreichen. Bitte unterstiitzen Sie unsere Arbeit, so dass wir uns auch in Zukunft fiir ein selbstbestimmtes
Alterwerden wirkungsvoll einsetzen kénnen.

Unser Spendenkonto:
Kontonummer: 8 000 000
Bank flir Sozialwirtschaft
Bankleitzahl: 370 205 00

50 Jahre fiir Selbstbestimmung im Alter
www.kda.de Kuratorium Deutsche Altershilfe




Portrat

Fasziniert vom Netzwerken auf Augenhodhe

Von solchen Mitarbeitenden
traumt doch jeder Arbeitge-
ber: Menschen, die mit Freude,
Elan und Herzblut dabei sind,
stindig nach neuen Herausforde-
rungen bei der Arbeit suchen und
sich diesen gern stellen. Anneliese
Kron ist so eine. Doch von ihrem
Einsatz profitiert weder ein Vorge-
setzter noch ein einzelnes Unter-
nehmen, sondern die Gesellschaft,
denn die 73-jahrige Hamburgerin
engagiert sich seit 2004 freiwillig
als seniorTrainerin.

seniorlrainerinnen  unterstiitzen
ehrenamtlich gemeinniitzige Ini-
tiativen, setzen sich zeitlich befris-
tet fir eine Initiative ein, beraten
Gruppen, koordinieren und orga-
nisieren Projekte, vernetzen Stadt-
teilarbeit und entwickeln neue
Ideen.

»Ich empfinde diese Tatigkeit als
unglaublich spannend®, berich-
tet die ehemalige Lehrerin und
Grundschulkoordinatorin. ,,Stan-
dig bin ich mit neuen Dingen kon-
frontiert, sodass mir auch schon
mal das Herz bis zum Hals klopft
und ich denke: Kann ich das tiber-
haupt?“ Solche Gefiithle kommen
bei ihr auf, wenn sie z.B. an einer
Diskussionsrunde teilnimmt und
ihr Gegentiber ein Senator ist oder
wenn sie in einer Arbeitsgruppe
im Ministerium mitwirkt. ,Da
frage ich mich schon mal, ob ich
es Uiberhaupt schaffe, die Anliegen
richtig riiberzubringen.”
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Offensichtlich ist ihr das bis jetzt
erfolgreich gelungen, denn im Sep-
tember 2010 wurde ihr fiir ihre Ta-
tigkeit das Bundesverdienstkreuz
verliehen.

Dabei wusste Anneliese Kron, als
sie nach fast 40-jahriger Schulta-
tigkeit in den Ruhestand ging, am
Anfang gar nicht so genau, was sie
nun mit ihrer neu gewonnenen
Freizeit anfangen sollte. Thr war
nur klar, dass sie sich irgendwie
engagieren wollte. Da wurde sie
2003 auf die semiorTrainerinnen-
Ausbildung aufmerksam.

Als  Modellprogramm  ,Erfah-
rungswissen fiir Initiativen (EFI)“
von Bund und Lindern bis 2006
initiiert — wurden inzwischen in
vielen Stidten und Gemeinden
iiber 4.000 seniorTrainerinnen fort-
gebildet. In Hamburg haben 135
Seniorinnen und Senioren an dem
EFI-Programm teilgenommen.

Als sie ein Jahr als seniorTrai-
nerin titig war und an diversen
Projekten mitgewirkt hatte, legte
der Bund das Programm Freiwil-
ligendienst aller Generationen auf
- und Anneliese Kron hatte einen
neuen Zustindigkeitsbereich. Thre
Aufgabe ist es, Menschen aller Al-
tersgruppen, die sich ebenfalls frei-
willig engagieren wollen, auf dem
Weg zum passenden Ehrenamt zu
unterstiitzen. Dafiir arbeiten sie
und ihre seniorTrainer-Kollegen in
einem Netzwerk mit vielen Haupt-
amtlichen zusammen.

Anneliese Kron (links) beréat liber ehrenamt
liches Engagement auf der Freiwilligenborse

in Hamburg.

»Das ist eine gute Mischung aus
Haupt- und Ehrenamt®, schwiarmt
sie. ,Da kommen so viele verschie-
dene Professionen zusammen und
wir profitieren alle voneinander.”
Rangeleien zwischen Haupt- und
Ehrenamtlichen gebe es nicht: Man
arbeite sehr vertrauensvoll zusam-
men, yabsolut auf Augenhohe.”
Die Netzwerkarbeit stehe im Mit-
telpunkt und von der ist Anneliese
Kron einfach nur fasziniert. Nach
Auslaufen des Programms Frei-
willigendienst aller Generationen
haben sie und ihre haupt- und eh-
renamtlichen Kollegen neue Pline:
»Wir arbeiten daran, dass das, was
wir bisher miteinander aufgebaut
haben, in einer Fortbildungsaka-
demie miindet.“ Denn das treibt
Anneliese Kron an: ,,Ziele haben,
dabei mit Gleichgesinnten in die
gleiche Richtung gehen und ge-
meinsam vorankommen, bedeutet
mir sehr viel.“

Weitere Informationen:
www.seniortrainer-hamburg.de m

Ines Jonas
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Neu in der BAGSO:
die Bundesarbeitsgemeinschaft Wohnungsanpassung

Die Bundesarbeitsgemeinschaft
ist der Zusammenschluss der
Wohnberaterinnen und -berater
und der Wohnberatungsstellen in
Deutschland. Unsere Mitglieder
setzen sich fiir das selbststindige
Wohnen élterer und behinderter
Menschen in ihren ganz normalen
Wohnungen ein. Die Anpassung
der Wohnung an die verdnder-
ten Fahigkeiten und Wohnwiin-
sche der Bewohner mit Hilfe von
Wohnberatung steht im Mittel-
punkt der Tiatigkeit.

Wir setzen uns auf vielen Ebenen
fiir den weiteren Auf- und Aus-
bau von Wohnberatungsangebo-
ten sowie fiir die Verbesserung der
Rahmenbedingungen der Wohn-
beratung ein. Jeder dltere oder
behinderte Mensch soll ein Bera-
tungsangebot in seiner Nahe vor-
finden konnen.

Bei Veranderungsmafinahmen in
der Wohnung leistet eine unab-
hingige Wohnberatung wichtige
Unterstiitzung. Sie informiert frei
von Verkaufsinteressen tiber mog-
liche Maf$nahmen, berit zu evtl.
vorhandenen Finanzierungshilfen,
hilft beim Beauftragen von Hand-
werkern und klart iiber Hilfsmittel
und deren Beschaffung auf. Aufer-
dem wissen Wohnberater, welche
Wohnalternativen vor Ort vorhan-
den sind, falls ein Verbleib in den
eigenen vier Wénden nicht mehr
moglich ist. In der Regel findet die
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Die Badewanne ist aufgrund von Bewegungs-
einschrankungen nicht mehr benutzbar.

Beratung nach einem Erstgesprach
bei einem Hausbesuch statt, damit
die Berater die Ortlichkeiten und
Wohngewohnheiten  kennenler-
nen und darauf abgestimmte Lo-
sungen finden koénnen.

Wohnberatungsstellen ~ sind  in
Deutschland sehr unterschiedlich
ausgestaltet und verteilt. Von ei-
nem flachendeckenden Angebot
kann noch lange nicht gesprochen
werden. Die Bemiihungen dazu
sind je nach Bundesland unter-
schiedlich: So gibt es in Nordrhein-
Westfalen ein recht gut ausgebautes
Netz, in Hamburg und Bremen
gibt es zentrale, an Ausstellungs-
rdume  gekoppelte  Beratungs-
stellen. Im Saarland, in Berlin,
Rheinland-Pfalz und Bayern sind
die Beratungsstellen oft in allge-
meine Beratungsangebote fiir élte-
re Menschen integriert, vereinzelt
ist das auch in Schleswig-Holstein
der Fall. In Hessen, Bayern und

Aus der Wanne wurde eine
bodengleiche Dusche.

Niedersachsen bieten ,Fachstellen
tir Wohnberatung” Informatio-
nen und Schulungen, sodass hier
immer mehr Beratungsangebote,
zumeist bei kommunalen Tréagern,
entstehen. In Baden-Wiirttemberg,
Bayern und Niedersachsen gibt es
Angebote, die mit ehrenamtlichen
Kriften arbeiten. Weitgehend ,,wei-
3e Flecken® in Sachen Wohnbera-
tung sind mit wenigen Ausnahmen
die ostlichen Bundeslinder. Unter
www.wohnungsanpassung-bag.de
koénnen Sie Adressen von Bera-
tungsangeboten in Ihrer Néhe fin-
den. m

Katrin Hodler, 1. Vorsitzende der
Bundesarbeitsgemeinschaft
Wohnungsanpassung e.V.

c/o Niedersdchsische Fachstelle
fiir Wohnberatung

Hildesheimer Str. 20

30169 Hannover
k.hodler@wohnungsanpassung-
bag.de
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Neue Medien - Keine Frage des Alters

r. Barbara Keck, Geschifts-

tithrerin der BAGSO Service
Gesellschaft, sprach mit Niek Jan
van Damme, Vorstandsmitglied
der Deutschen Telekom AG, die als
Sponsor den 10. Deutschen Senio-
rentag unterstitzt.

Der Wettbewerb ,Internet: Keine
Frage des Alters“ ist am 7. Februar
2012 gestartet. Was maochten Sie
als Schirmherr damit erreichen?

Neue Kommunikationsformen
nehmen einen immer wichtige-
ren Platz ein. Fir viele Menschen
ist das eine spannende neue Welt.
Fir andere, gerade fiir die alte-
re Generation, besteht dabei die
Sorge, technisch abgehdngt zu
werden. Wir als Deutsche Tele-
kom setzen uns dafir ein, dass
alle Menschen in Deutschland an
der modernen Wissens- und In-
formationsgesellschaft  teilhaben

koénnen. Wir mochten verhindern,
dass sich in unserer Gesellschaft
die sogenannte ,digitale Kluft”
vergrofiert. Dazu dient auch unser
Wettbewerb, der speziell darauf
ausgerichtet ist, Seniorinnen und
Senioren fiir die neuen Medien fit
zu machen. Ausgezeichnet werden
vorbildliche Bildungs- und Bera-
tungsangebote zum Umgang mit
dem Internet sowie praktische An-
wendungen, sogenannte Apps, die
einen speziellen Nutzen fiir altere
Menschen haben.

Wir trauen den Seniorinnen und
Senioren in punkto Medienkom-
petenz viel zu. Internet ist wirklich
keine Frage des Alters. Klar, es gibt
Beriithrungsangste und statistisch
gesehen sind noch vergleichsweise
viele dltere Menschen offline. Aber:
Das Internet bietet gerade fiir die
Generation der iiber 60-Jahrigen

v. I.: Niek Jan van Damme, Deutsche Telekom AG, Dr. Barbara Keck,
BAGSO Service GmbH, Peter Behrens, Klicksafe
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viele Moglichkeiten, das eigene Le-
ben einfacher und komfortabler zu
gestalten. Viele sind schon online
und den anderen helfen wir gern,
diese Moglichkeiten kennenzuler-
nen. Dazu wird dieser Wettbewerb
einen wertvollen Beitrag leisten,
die Pramierung findet am 3. Mai
auf dem 10. Deutschen Senioren-
tag statt.

Sie haben auferdem die Schirm-
herrschaft fiir den Expertenkreis
iibernommen, der sich aus dlteren
Kunden zusammensetzt und bei
dem ihre Wiinsche und Erwartun-
gen im Fokus stehen. Welche Ziele
verfolgen Sie hier?

Ja, beim Expertenkreis suchen wir
den direkten Kundendialog, um
noch besser die Kundenwiinsche,
Servicebediirfnisse, aber auch
Hindernisse im Umgang mit un-
seren Produkten zu verstehen. Ziel
ist es hier, die modernen Kommu-
nikationsmedien und ihre Vorteile
der alteren Kundengruppe néiher-
zubringen bzw. greifbarer zu ma-
chen. Entscheidend ist doch, dass
unsere Produkte fir den Kunden
da sind und nicht umgekehrt.

Was haben Sie aus dem ersten
Treffen des Expertenkreises mitge-
nommen?

Ein wesentlicher Punkt war: Der
demografische Wandel ldsst sich
nicht authalten und wir als Un-
ternehmen bestimmen, wie wir
mit den Veranderungen umgehen.
Vor diesem Hintergrund gilt umso
mehr, dass wir nur gemeinsam mit

47



Informationen aus der BAGSO

den Kunden als Unternehmen
besser werden konnen! Ein weite-
rer Punkt war, dass insbesondere
moderne Kommunikationsmittel
grofle Chancen fiir das aktive Al-
tern bieten.

Mit Blick auf die demografische
Entwicklung engagiert sich die Te-
lekom, durch Technikeinsatz Ge-
sundheit und komfortables Wohnen
zu fordern. Ist das eine Zukunftsvi-
sion oder schon Wirklichkeit?

Von einer Zukunftsvision kann
keine Rede sein. Wir befinden uns
mitten in der Entwicklung inno-

vativer Losungen. Ein Beispiel
ist unsere Sturzdetektion, die als
Passivlosung funktioniert, die bis-
lang benachteiligte Gruppen wie
demenziell Erkrankte unterstiitzt
und die im Rahmen der SenNova
gezeigt wird. Unser ausgereiftes
Produkt ist das Resultat mehrerer
Jahre intensiv gesammelter Erfah-
rungen mit Pflegediensten und po-
tenziellen Nutzern.

Sie sind Jahrgang 1961. Manch ei-
nen in Ihrer Altersgruppe drgert
die Bezeichnung 50plus. Wie se-
hen Sie das?

10. Deutscher Seniorentag -
Siegerinnen und Sieger auf der SenNova-Biihne

.Internet - keine Frage des
Alters"

Die Deutsche Telekom will alte-
ren Menschen den Umgang mit
dem Internet erleichtern. Dazu
startete der Konzern im Februar
2012 den gleichnamigen Ideen-
Wettbewerb. Gesucht wurden
Projekte im Bereich Schulung
und Beratung sowie benutzer-
freundliche Anwendungen, die
sich vor allem an iiber 60-jahrige
Menschen richten. Die besten Ini-
tiativen pramiert der Konzern mit
einem Preisgeld bis zu 5.000 Euro
pro Projekt. Ermittelt werden die
Preistragerinnen und Preistrager
von einer unabhdngigen Jury aus
Vertretern der Politik, Wirtschaft
und Wissenschaft. Die Gewinner
werden am 3. Mai 2012 um 12.45
Uhr auf der SenNova-Biithne ge-
ehrt.
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Fotowettbewerb

+JA zum Alter!”

Unter dem Motto ,,JA zum Alter!“
haben Feierabend Online Diens-
te fiir Senioren AG und BAGSO
einen Fotowettbewerb zum 10.
Deutschen Seniorentag ausge-
schrieben. Die ,,Top 10% die ermit-
telt werden iiber eine Abstimmung
via Internet, an der jeder bis Mit-
te April teilnehmen kann, sind in
einer Fotoausstellung auf der Sen-
Nova zu finden. Die Besucherin-
nen und Besucher konnen hier die
Favoriten wéhlen und damit die
Sieger bestimmen. Am 5. Mai 2012
um 13.30 Uhr werden diese auf der
SenNova-Biihne bekannt gegeben.

Ohne Oma und Opa

geht nichts!

Grofleltern sind die heimliche
Stiitze unserer Gesellschaft und

Ich glaube, dass wir vorsichtig sein
miissen mit Definitionen wie Best
Ager oder 50plus. Sie leiten uns
zu schnell in die Irre. Manchmal
verbergen sich bis zu drei Genera-
tionen unterschiedlicher Prigung
hinter diesen Begriffen. Meiner
Meinung ist die Lebenssituation
entscheidender als das Lebensal-
ter. Und eins ist mir im vergange-
nen halben Jahr aufgefallen: Es ist
eigentlich nichts Besonderes dazu-
zugehoren. Im Gegenteil, ich habe
den Eindruck, dass es wirklich die
besten Jahre werden! m

spielen eine wichtige Rolle fiir das
Aufwachsen der Enkel. Aufler-
halb des engsten Familienkrei-
ses erfahren Grofleltern jedoch
kaum offentliche Anerkennung.
Das will der Verlag Reader’s Di-
gest dandern und setzt sich mit der
Initiative ,,Grof8eltern-Tag"“ dafiir
ein, dass auch in Deutschland
jedes Jahr ein nationaler Groflel-
tern-Tag gefeiert wird. Ein erster
Schritt in diese Richtung ist die
Wabhl der ,,Grof3eltern des Jahres®.
Auf der SenNova-Bithne stellt
Reader’s Digest prominente Ge-
winnerinnen und Gewinner vor
und sucht Kandidaten aus der Be-
volkerung fiir die nachste Wahl.
Bitte unterstiitzen auch Sie die
Initiative! Ndheres erfahren Sie,
wenn Sie eine E-Mail an Reader’s
Digest schicken (presse@readers-
digest.de).
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In Erinnerung an Pralat Anton Schiitz

amit aus einer jungen

Bundesarbeitsgemein-
schaft ein Dachverband von
heute 110 Mitgliedsorgani-
sationen wird, braucht es
gerade in der Anfangszeit
Menschen mit Visionen,
Durchsetzungskraft und
langem Atem. Als Prilat
Schiitz, der am 27. Januar
2012 im Alter von 82 Jah-
ren verstarb, nach Einrich-
tung der Geschiftsstelle 1991
das Amt des Schatzmeisters
iibernahm, war das fiur die
BAGSO ein Glicksfall. Als
Vorsitzender des damaligen
Katholischen Altenwerks war
es ihm ein besonderes Anlie-
gen, den Aufbau der BAGSO
zu fordern und bei Bedarf
mit der Kraft seines Amtes
in der Deutschen Bischofs-
konferenz zu unterstiitzen.
Obwohl er durch seine viel-
taltigen beruflichen Aufga-
ben mehr als ausgelastet und
- wie er sagte — zu Lande, zu
Wasser und in der Luft stian-
dig auf Reisen war, nahm er
sich, wenn es nottat, die Zeit,
ein wichtiges Gesprach zu
fithren oder sich der Losung
eines Problems anzunehmen.
Welche Visionen motivier-
ten damals Prélat Schiitz und
das Sprechergremium, die
BAGSO voran zu bringen? -
Ich sehe drei Beweggriinde:

= Die BAGSO wollte einer
freien Seniorenarbeit Bahn
schaffen, die sich an den In-
teressen, Bediirfnissen und
kreativen Ideen der Senioren
selbst orientiert. Vor allem
in den Anfangsjahren gab
es mannigfache Vorurteile
und Widerstinde zu iiber-
winden, auch vonseiten der
etablierten Institutionen der
Altenhilfe, die dem ,Hauf-
lein Ehrenamtlicher” kein
professionelles Vorgehen zu-
trauten.

= Ausgangspunkt war: Alle
Mitglieder sind gleich wich-
tig und haben jeweils eine
Stimme, egal, ob es sich um
einen kleinen oder groflen
Verband handelt, ob er we-
nig oder viel zahlt. Dahin-
ter stand die Erfahrung,
dass innovative Impulse
fir die Seniorenarbeit oft
gerade von kleinen Grup-
pen kommen, sie also einen
wichtigen Beitrag leisten.

= Prialat Schiitz setzte sich
als Schatzmeister
miidlich und mit wachsen-
dem Erfolg dafiir ein, eine
solide finanzielle Basis fiir
die Arbeit der BAGSO zu
schaffen. Das war auch
dringend notwendig, denn
in den ersten Jahren gab
es haufig finanzielle ,Zit-
terpartien®, bedingt durch

uner-

die jeweils nur fiir ein Jahr
und unter den Vorausset-
zungen der Fehlbedarfs-
finanzierung  gewihrten
Fordermittel des BMFS-
FJ. Dafiir ein Beispiel: Als
nach dem Deutschen Seni-
orentag 1992 in Berlin die
finanzielle Situation pre-
kiar war, hat Pralat Schiitz
einen  herzzerreiflenden
Bettelbrief an Rudi Carrell
formuliert und dadurch er-
wirkt, dass er den BAGSO-
Preis von 500 DM, der
ihm in aller Offentlichkeit
in der Deutschlandhal-
le uberreicht worden war,
nicht in Anspruch nahm.

Auch nach seinem Wegzug
aus Bonn begleitete er unsere
Aktivitaten und war z. B. noch
einige Zeit Vorsitzender der
Fachkommission ,Aktuelle
Fragen der Seniorenpolitik®.
Die personliche Verbindung
mit ihm blieb bis zuletzt er-
halten. — Er wird denen, die
ihn kannten, sehr fehlen. Und
ich bin iiberzeugt, dass ohne
ihn die BAGSO nicht zu dem
Dachverband geworden wire,
den sie heute darstellt. Dafiir
sind wir ihm dankbar. m

Dr. Erika Neubauer
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Projekte und Positionen der BAGSO-Verbdnde

Deutsche Alzheimer
Gesellschaft

Tagung ,Miteinander -
Fiireinander"

Die Deutsche Alzheimer Gesell-
schaft fiihrt seit 2009 das Projekt
»Mehrgenerationenhduser als
Orte fiir Demenzkranke und ihre
Angehorigen® durch, das vom
Bundesministerium fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend ge-
fordert wird. Es geht vor allem der
Frage nach, wie soziale Teilhabe
von Menschen mit einer Demenz
und ihren Angehérigen in Mehrge-
nerationenhdusern gelingen kann.
Am 4. Juni 2012 findet in Berlin
die Abschlusstagung des Projektes
statt. In Vortragen und Workshops
werden erfolgreiche Konzepte wie
Alzheimer-Tanzcafés oder gene-
rationeniibergreifende Angebote
vorgestellt und Erfahrungen aus-
getauscht. Anmeldeschluss ist am
15. Mai 2012, die Teilnahme ist
kostenlos. Dem Teilhabegedanken
folgend hat das ,letzte Wort™ der
Tagung Helga Rohra, die an einer
Lewy-Body-Demenz erkrankt ist
und sich als Fiirsprecherin fiir die
Betroffenen engagiert.

Weitere Informationen und
Anmeldung:

Christa Waschke

Tel.: 030/ 259 37 95-17
christa.waschke@deutsche-
alzheimer.de
www.deutsche-alzheimer.de
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Deutscher Olympischer
Sportbund (DOSB)

Neue Broschiire ,Familien-
freundlichkeit im Sportverein”
Sportvereine  sind  familien-
freundlich und sehr attraktiv fiir
Familien - dies wird an vielfalti-
gen Beispielen und Informatio-
nen in der neuen Broschiire des
DOSB  ,Familienfreundlichkeit
im Sportverein® deutlich. Obwohl
Familien seit jeher eine wichtige
Zielgruppe fir die Sportvereine
waren, gab es bisher noch keine
systematische Aufarbeitung des
Themas ,Familienfreundlichkeit
im Sportverein®. Dies wird nun
in der neuen Broschiire anhand
von acht Kriterien geleistet, von
der Angebotsgestaltung, iiber die
Beteiligung der Familien, die Ein-
bindung in das soziale Umfeld,
die Familienfreundlichkeit in der
Vereinsfithrung, die Kommuni-
kation und Offentlichkeitsarbeit
bis hin zur Beitragsgestaltung, zu
dem notwendigen Personal und
der Infrastruktur. ,Familien leis-
ten einen unermesslichen Beitrag
zum Zusammenhalt unserer Ge-
sellschaft®, so Prasident Thomas
Bach, ,schon allein aus diesem
Grund misst der DOSB dem The-

ma Familienfreundlichkeit eine
hohe Bedeutung zu. Familien sind
unsere Zukunft — der Sport ist da-
bei, wenn es gilt, Deutschland fa-
milienfreundlicher zu gestalten!”
Die Broschiire ist kostenlos zu be-
stellen unter bretz@dosb.de.

Ute Blessing-Kapelke

Deutscher Olympischer SportBund
»Sport der Generationen®
Otto-Fleck-Schneise 12

60528 Frankfurt
www.richtigfit-ab50.de

Deutscher Senioren Ring

Neuer Gesundheits-Pass

Die neuen Gesundheits-Checks
sind wie ein Fritherkennungsra-
dar speziell auf die gesundheit-
liche Situation von Frauen und
Miénnern der Generation 50plus,
60plus und 70plus abgestimmit.
Jeder Gesundheits-Check wird im
gelben Gesundheits-Pass doku-
mentiert. Er gilt fiir jeweils zehn
Jahre und ist Eigentum des Pati-
enten. Er beinhaltet die Ergebnisse
der durchgefithrten Vorsorgeun-
tersuchungen und éarztlichen Be-
ratungen. Die Dokumentation
ermoglicht jedem Arzt und dem
Pass-Inhaber, die Entwicklung
des Gesundheitszustandes regel-
maflig zu verfolgen und Verdnde-
rungen zu erkennen. Eventuelle
Risiken kénnen vom Arzt leichter
und schneller aufgespiirt und ent-
sprechend behandelt werden. Der
Gesundheits-Pass ist in jeder Apo-
theke gegen eine Gebiihr erhéltlich.
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Gesundheits-
Pass 40 s

Ausfithrliche Informationen auf
www.dergesundheitspass.de.

Der Mitinitiator, der Deutsche
Senioren Ring eV. (DSR), stellt
die Gesundheits-Checks auf dem
10. Deutschen Seniorentag am
3.5.2012 um 16.30 Uhr vor. Mus-
ter der Pisse erhalten Sie kostenlos
am Info-Stand des DSR.

Vertrieb fiir den Deutschen
Senioren Ringe.V.

Dr. Hausmanns GmbH
Raschwitzer Str. 26-28
04416 Markkleeberg

Tel.: 0800-35 85 333
www.dr-hausmanns.de

Deutscher Evangelischer
Verband fiir Altenarbeit und
Pflege e.V. (DEVAP)

Altenarbeit im Gemeinwesen

Demografisch geboten — politisch
notwendig - verldsslich finanziert
Unsere immer dlter werdende Ge-
sellschaft stellt Politik und Zivil-
gesellschaft, Bund, Lander und
Kommunen vor ganz neue Her-
ausforderungen, die kommuna-
le Daseinsvorsorge zu gestalten.
Dazu gehort auch eine verldssliche
Finanzierung gemeinwesenorien-
tierter Altenarbeit: weg von der
zeitlich begrenzten Modell- und
Projektforderung, hin zu einem
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verldasslichen
Olprus Budget.

Die Hand-
reichung  des
Diakonischen
Werks der EKD
»Altenarbeit
im Gemeinwe-
sen” zeigt anhand guter Praxisbei-
spiele Wege zu einer verldsslichen
Sockelfinanzierung und stellt Re-
gelungen vor, die eine nachhalti-
ge und verldssliche Finanzierung
moglich machen. Diese Vorschlige
sollen auf einer Tagung mit Fach-
leuten der Politik aus Bundes-,
Landes- und Kommunalebene, der
Diakonie, der Praxis und mit En-
gagierten aus der Seniorenarbeit
vorgestellt und diskutiert werden.

Dazu laden der Bundesverband
und Landesverbande der Diakonie
nach Berlin ein: Die Tagung ,,Al-
tenarbeit im Gemeinwesen findet
statt am 5. Juni 2012 von 9.30 bis 17
Uhr im Haus des Militarbischofs
in 10623 Berlin, Jebenstr. 3, in der
Néhe des Bahnhofs Zoologischer
Garten. Eingeladen sind alle, die
auf kommunaler, verbandlicher,
kirchlicher Ebene haupt- oder eh-
renamtlich in Seniorenpolitik und
Seniorenarbeit titig und an einer
verldsslichen Finanzierung inter-
essiert sind.

Flyer und Anmeldeunterlagen zur
Tagung sind ab Mitte April abruf-
bar unter
www.diakonie.de/aktives-altern
Informationen zur Tagung unter
rkottnik@diakonie.de

Evangelisches Seniorenwerk
(ESW)

Von letzten Dingen

Ein Schwerpunkt der Aktivitd-
ten des ESW beim Evangelischen
Kirchentag waren Gespriche zu
den Themen Patientenvorsorge,
Patientenverfiigung, Vorsorgevoll-
macht und Betreuungsverfiigung,
denn diese Fragen iiber ,die letz-
ten Dinge” interessierten viele &l-
tere Kirchentagsbesucher. Durch
eine fundierte Ausarbeitung von
ESW-Vorstandsmitglied Dr. Karl
Dieterich Pfisterer waren die ESW-
Informierenden gut vorbereitet
und konnten Fragen kompetent
beantworten sowie auf grund-
legende Verdffentlichungen zur
»Christlichen Patientenvorsorge”
seitens der Kirchen und zu ,,Pati-
entenverfiigungen aus christlich-
diakonischer Sicht® seitens des
Diakonischen Werks verweisen.
Die Nachbarschaft des ESW-Stan-
des zur Evangelischen Arbeitsge-
meinschaft fiir Altenarbeit EAfA,
zur BAGSO und zum Deutschen
Evangelischen Verband fiir Alten-
arbeit und Pflege DEVAP erwies
sich als hilfreich.

Patientenverfiigung als Thema am
ESW-Stand beim Dresdner Kirchentag
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Gesellschaft fiir Gehirntraining
- Gut fiirs Gehirn

Wie kann ich
mein Gehirn op-
timal aktivie-
ren, um in jedem
Alter eine hohe
geistige Leistungsfahigkeit zu er-
zielen? Dieser Frage geht die Ge-
sellschaft fiir Gehirntraining e.V.
(GfG) seit tuber 20 Jahren nach.
Eine der Antworten ist das von
ihr entwickelte ,Mentale Akti-

vierungsTraining® (MAT), ein
effektives und effizientes Arbeits-
speichertraining.

Fiir die Entspannung gibt es das
»Mentale  RelaxationsTraining”
(MRT). Die Auswirkungen von
Bewegung und Erndhrung auf
geistige Leistungsfihigkeit wer-
den ebenfalls erforscht. In der GIG
treffen sich Wissenschaftler, Trai-
ner fiir mentale Aktivierung und
Lern- und Gedachtnistrainer, die
die wissenschaftlichen Erkennt-
nisse in unterschiedliche Bereiche
einbringen.

Viele interessierte Mitglieder un-
terstiitzen die GfG und ziehen fiir
sich Nutzen aus den Anregungen
und Ubungen. Im GfG-Trainer-
kolleg werden MAT-Trainer sowie
Lern- und Gedéchtnistrainer aus-
gebildet. Weitere Informationen
info@gftg-online.de und
www.gfg-online.de.

unter:

Gesellschaft fiir Gehirntraining e.V.
Postfach 1420
85555 Ebersberg
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Sozialwerk Berlin

Das Sozialwerk Berlin feierte
sein 40-jahriges Bestehen

In ihrem GrufSwort wiirdigte Prof.
Dr. Ursula Lehr die Leistung von
Kite und Harry Tresenreuter:
»Mit beispielhaftem Engagement
und einem Durchhaltevermogen,
das in Anbetracht mancher Hiir-
den und gravierender Riickschliage
nur bewundert werden kann, ha-
ben Sie den Gedanken der Selbst-
hilfe édlterer Menschen konsequent
umgesetzt. Thr Altenselbsthil-
fe- und Beratungszentrum - das
erste in Deutschland - wurde von
alteren Menschen geplant, gebaut
und es wird seitdem auch eigen-
verantwortlich von ihnen geftihrt.
Fir viele Tausend Menschen ist
es zu einer Heimat geworden, wo
sie Tag fiir Tag menschliche Zu-
wendung und ein offenes Ohr fiir
ihre Noéte finden. Das Zentrum,
das auch schon seit 28 Jahren be-
steht, ist aber auch ein Ort, wo
altere Menschen ihre freie Zeit
sinnvoll gestalten, etwas fiir sich
tun. Und es ist ein Ort, an dem

sich Menschen freiwillig fiir ande-
re engagieren, indem sie einen der
zahlreichen Dienste (ibernehmen,
die notwendig sind, um ein grofies
Haus so freundlich und einladend
zu gestalten. Die Aktivititen de-
rer, die sich im Sozialwerk Berlin
freiwillig engagieren, reichen aber
vielfach uber die Selbsthilfe hin-
aus: Viele Mitglieder des Sozial-
werks besuchen im Heim lebende
alte Menschen und bringen ihnen
so ein Stiick Leben und Freude.
Oder sie holen die Menschen zu
sich ins ,Schlésschen, um hier
mit ihnen Weihnachten zu feiern.
Wobei auch dies wieder ein Stiick
Selbsthilfe bedeutet, denn wie ich

<«

oft sage: ,Gutes tun, tut gut".

»Das Altenselbsthilfe- und Bera-
tungszentrum®, so Kite Tresen-
reuter, ,,ist mein Lebenswerk.“ Es
tragt jetzt auch ihren Namen.

Sozialwerk Berlin
Kidte-Tresenreuter-Haus
Humboldtstr. 12

14193 Berlin
www.sozialwerk-berlin.de

UNIONHILFSWERK
Landesverband Berlin

Diva fiir einen Tag - Fotoaktion
setzte Bewohner eines Pflege-
wohnheims des Berliner UNION-
HILFSWERKS in Szene

Welchen Effekt eine gute ,,Maske®,
glamourdse Accessoires und ein Ka-
meraobjektiv bei hochbetagten, z.T.
auch demenziell erkrankten alten
Menschen erzeugen konnen, zeigte
sich bei einer Fotoaktion im Pflege-
wohnheim Planterwald in Berlin.
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Gerda Mundt, 100 Jahre ,jung": ,Ich
war ganz Uberrascht von den scho-
nen Bildern - das soll ich sein?” sagt
die gebiirtige Weddingerin.

Der Hobbyfotograf Martin Raab
fotografierte ehrenamtlich eine
Woche lang 60 Damen und Her-
ren im Alter zwischen 80 und
100 Jahren. Urspriinglich war das
als preisgiinstiges Weihnachtsge-
schenk fiir Angehdrige gedacht.

Mit den Ergebnissen hatte kei-
ner gerechnet: Dank versierter
Schmink- und Verkleidungskiins-
te der Mitarbeiter fiihlten sich die
weiblichen ,,Models“ wie Prin-
zessinnen und Diven. Die Herren
waren bei der Aktion etwas zu-
riickhaltender, hatten aber auch
Spaf3 daran, mit Zylinder oder Al-
Capone-Hut zu posieren. Wie sehr
alle bei der Aktion aufblithten, das
zeigen die 40 imposanten Fotos,
die als Ausstellung auch in weite-
ren Berliner Einrichtungen zu se-
hen sein werden.

UNIONHILFSWERK
Landesverband Berlin
Richard-Sorge-Str. 21 A
10249 Berlin
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wohnen im eigentum

«Seniorengerecht” heift nicht:
barrierefrei

Wer ein Haus oder eine Wohnung
fiirs Alter sucht, darf sich nicht auf
das Werbeversprechen ,,senioren-
gerecht” verlassen. Es garantiert
den Kéufern nicht etwa Barriere-
freiheit oder bestimmte Ausstat-
tungsmerkmale wie Haltegriffe
im Bad. Das ergibt sich aus einem
Urteil des Oberlandesgerichts
Koblenz (10 U 1504/09), teilt der
Verbraucherschutzverein wohnen
im eigentum e.V. mit.

Im entschiedenen Fall verlangte
ein Ehepaar Schadensersatz, weil
der Balkonzugang in seinem neu
erworbenen Domizil wegen einer
hohen Stufe nicht barrierefrei war.
Der Verkéufer hitte in Prospekten,
Anzeigen und auf dem Bauschild
»seniorengerechte®  Wohnungen
versprochen.

Doch das - so das Oberlandesge-
richt - sagt im Grunde gar nichts.
Der Begriff ,seniorengerecht”
habe keine klar umrissene Be-
deutung, aus der sich bestimmte
Ausstattungsmerkmale herleiten
lielen. Er sei anders als ,,behin-
dertengerecht” kein Rechtsbegriff
mit festem Inhalt. Jedenfalls be-
deute er nicht, dass die Wohnung
barrierefrei und komplett mit
Rollstuhl oder Rollator begehbar
sein miisse. Schliefllich sei nicht
jeder Mensch im fortgeschritte-
nen Alter auch behindert. Sandra
Weeger-Elsner,  Rechtsberaterin
bei wohnen im eigentum, rit: ,Wer
tiir seine Wohnung oder sein Haus
eine bestimmte Ausstattung haben
will, muss dafiir sorgen, dass dies

detailliert in Bauvertrag, Baube-
schreibung und Bauplédnen festge-
halten ist.”

wohnen im eigentum e.V.
Thomas-Mann-Str. 5

53111 Bonn

Tel.: 0228 /304 12 670

Fax: 0228/ 721 58 73
info@wohnen-im-eigentum.de
www.wohnen-im-eigentum.de

wir pﬂegen eV.

er pflegen

und Freunde in D

Der Vereln »wir pflegen®, seit 2011
Mitglied der BAGSO, tritt fiir eine
starkere gesellschaftliche Anerken-
nung und Wertschitzung pflegen-
der Angehoriger ein, denen bisher
auch in der politischen Diskus-
sion zu wenig Aufmerksamkeit
gewidmet wurde. Das wollen wir
dandern und sind stolz auf erste
sichtbare Erfolge! Beim 10. Deut-
schen Seniorentag in Hamburg
sind wir prasent mit einem Mes-
sestand, an dem wir interessierten
Besuchern Informationen {ber
unsere Arbeit geben. Am 5. Mai
veranstalten wir um 9.30 Uhr ei-
nen Workshop unter dem Motto
»Pflegenden Angehorigen Mut ma-
chen®. Dabei werden fiinf unserer
Mitglieder mit kurzen Beispielen
aus ihrem Pflegealltag iiber ihre
Probleme und Erfahrungen berich-
ten und Losungsansitze aufzeigen!
Eine Clownin wird den Workshop
begleiten und zeigen, dass Humor
in der Pflege gut tun kann!

Ingrid Blittner
info@ingridblaettner.de
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Bei uns finden Sie Verbiindete.

Mit zunehmendem Alter steigen die Anspriche und
Bedlirfnisse des Menschen. Und weil wir von LINDA in
jedem Kunden immer zuerst den Menschen sehen, neh-
men wir uns viel Zeit fiir persdnliche Beratung. Wir horen
Ihnen zu und gehen auf Ihre individuellen Wiinsche ein.
Wie grofl3 unser Interesse und unsere Kompetenz fiir das
Wohlbefinden gerade unserer alteren Kunden sind, zeigt
die Partnerschaft mit der BAGSO e. V.

(o]
Erleben Sie es selbst — in einer von {ber 1.400 LINDA [ I (l a
Apotheken in ganz Deutschland! ®
www.linda.de

Wir kennen unsere Kunden
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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser
der BAGSO-Nachrichten,

im September 2012 kommen in
Wien die fiir Seniorenfragen zu-
stindigen =~ Ministerinnen und
Minister der UNECE-Lander zu-
sammen - dazu gehdren neben
den europdischen Staaten auch
die USA, Kanada, Israel sowie die

Nachfolgestaaten der Sowjetunion.

Anlass des Treffens ist der zehn-
te Jahrestag des im April 2002 in
Madrid verabschiedeten Zweiten
Weltaltenplans und der im Sep-
tember 2002 in Berlin beschlosse-
nen Umsetzungsstrategie. In dieser
haben sich die UNECE-Staaten in
zehn ,Commitments® verpflich-
tet, das Thema ,, Altern® auf nati-
onaler Ebene zu einer politischen
Querschnittsaufgabe zu machen,
die Integration und Teilhabe &l-
terer Menschen zu gewidhrleisten,
fir mehr Beschiftigung alterer
Arbeitnehmerinnen und Arbeit-
nehmer zu sorgen, lebenslanges
Lernen zu fordern, ein moglichst
unabhingiges und selbstbestimm-
tes Leben im Alter sicherzustellen
und vieles mehr.

Die UNECE-Staaten verpflich-
teten sich auflerdem, ,in enger
Zusammenarbeit mit der Zivilge-
sellschaft [...], insbesondere den
alteren Menschen selbst, nationale
Aktionspldne zur Bewiltigung der
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demografischen Herausforderun-
gen zu erarbeiten und umzuset-

«

Zen.

Im Jahr 2007 hat die Bundesregie-
rung - die Federfiihrung lag beim
Bundesministerium fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend - ei-
nen solchen Plan vorgelegt. Zum
Teil wurde kritisiert, dass das
165-seitige Papier, das auf der In-
ternetseite www.bmfsfj.de herun-
tergeladen werden kann, eher eine
Bestandsaufnahme als ein Hand-
lungsplan geworden ist. Gleich-
wohl belegt der Bericht, dass sich
einiges getan hat seit 2002.

Dass das Altern des Einzelnen
und der Gesellschaft zu einem her-
ausragenden politischen Thema
geworden ist, zeigt nicht nur das
Bemiithen um eine gemeinsame De-
mografiestrategie iiber die Ressort-
und Zustdndigkeitsgrenzen. Es
spiegelt sich auch darin wider, dass
sowohl Bundesprisident Gauck als
auch Bundeskanzlerin Merkel im
Mai den 10. Deutschen Seniorentag
in Hamburg besuchten.

Zudem ist es — nicht zuletzt mit-
hilfe des Fiinften und des Sechs-
ten Altenberichtes — gelungen, ein
differenziertes Bild vom Alter und
vom Alterwerden in die Mitte der

| a\
- i
4 - L

atls

Gesellschaft zu tragen. Es werden
heute sowohl die Potenziale gese-
hen, tiber die die meisten élteren
Menschen bis ins hochste Alter
verfligen, als auch die besonde-
re Verletzlichkeit des Alters. Die
Erkenntnis, dass das Alter unge-
eignet ist als Kriterium dafiir, ob
jemand etwas kann oder nicht,
setzt sich zunehmend durch.

Natiirlich gibt es zahlreiche Her-
ausforderungen im Querschnitts-
bereich  ,Seniorenpolitik®.  In
ihrer Abschlusserklirung zum 10.
Deutschen Seniorentag haben die
BAGSO-Verbiande die aus ihrer
Sicht dringlichsten Aufgaben for-
muliert (siehe Bild-Dokumentati-
on im Innenteil S. 28). Auf dieser
Grundlage konnte ein neuer Hand-
lungsplan entwickelt werden. Die
Ministerkonferenz in Wien wére
eine gute Gelegenheit, eine solche
Initiative anzukiindigen.

&V,\;Ja /Z/L/[)[o

Dr. Guido Klumpp
Geschiiftsfiihrer
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IOREN gie Arbeit der BAGSO.

BAGSO-aktuell, ...

der elektronische Newsletter der BAGSO, erscheint alle zwei Wochen, in der Regel
donnerstags mit Informationen aus der BAGSO und ihren Verbanden, mit Hinweisen auf
Veranstaltungen und neue Biicher und mit Horfunk-Tipps... Sie kdnnen sich in den Ver-
teiler aufnehmen lassen iiber die Internetseite der BAGSO oder eine E-Mail an Marianne
Riedel: aktuell@bagso.de.

Die BAGSO-Nachrichten erscheinen alle drei
Monate. Sie konnen die Offentlichkeitsarbeit der
BAGSO unterstiitzen, indem Sie die BAGSO-
Nachrichten abonnieren - fiir 16 € im Jahr bzw.

fiir nur 12 €, wenn Sie Mitglied eines BAGSO-
Verbandes sind. Wenn Sie interessiert sind, wenden
Sie sich bitte an Susanne Wittig in der BAGSO-
Geschaftsstelle: 0228 / 24 99 93 11

und wittig@bagso.de

Und noch eine Bitte an alle, die die BAGSO-Nachrichten
beziehen: Teilen Sie uns mit, wenn sich lhre Kontaktdaten
andern! Herzlichen Dank!

4 BAGSO-Nachrichten = 03/2012



Seniorenarbeit und Seniorenpolitik

2
S e
T
N
s
S
T
o
Q
8
@
Q

Altere Verkehrsteilnehmer -

mmer wieder werden — medien-
wirksam getrieben nach spekta-
kuldren (Un-)Fallen - fur altere
Kraftfahrer gesetzlich vorgeschrie-
bene regelmiflige Fahrtauglich-
keitspriiffungen gefordert, seien
Senioren als Lenker von Motor-
fahrzeugen im Straflenverkehr
doch besonders gefihrlich. Poli-
tik, Verbinde und Wissenschaft
stellen dagegen die Frage, ob ein-
deutig nachweisbar ist, dass das
Kollektiv der dlteren Kraftfahrer
ein grofleres Gefahrenpotenzial
darstellt als andere Altersgruppen.
Altere Kraftfahrer! Was heif3t il-
ter? 65plus? Nun, 65plus umfasst
auch 75plus, umfasst auch 80plus
etc. Zweiter Blick: Erst ab 75plus
findet ein stdrkerer Anstieg der
Unfille statt, — da lohnt dann ein
dritter Blick: Bei 75plus steigt die
Rate bei denjenigen an, die rela-
tiv wenig Fahrleistung im Jahr
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(<3000 km) erbringen. Diese rela-
tiv kleine Risikogruppe 75plus mit
wenig Fahrerfahrung kann in der
Unfallrate mit den jiingeren Min-
nern (18-24 Jahre) konkurrieren.
Im Ubrigen gilt fiir alle Alters-
gruppen: je geringer die Fahrleis-
tung, desto hoher das Unfallrisiko
pro gefahrenen Kilometer. Die Sta-
tistiken - differenziert betrachtet —
widerlegen also den Mythos eines
besonders hohen Unfallrisikos bei
ilteren Fahrern. Ein gesonderter
Handlungsbedarf fiir restriktive
Mafinahmen gegen alle dlteren
Kraftfahrer lasst sich so nicht be-
griinden.

Fakt ist andererseits: Altere
Menschen treten vor allem, d.h.
tiberproportional zu ihrem Bevol-
kerungsanteil, als gefdhrdet mit
stark erhohtem Verletzungs- und
Todesrisiko in Erscheinung. In

dieser Hinsicht sind Seniorinnen
und Senioren heute bereits beson-
ders betroffen: Von allen getdteten
Fuflgangern und Fahrradfahrern
sind ungefdhr 50% dlter als 65
Jahre.

Natiirlich zeigen viele dltere Ver-
kehrsteilnehmer altersbedingte
Einbuflen. Sie sehen schlechter,
ihre Motorik lasst nach und ver-
schiedene Medikamente konnen
sich auf ihre Fahrtiichtigkeit aus-
wirken. Wegen dieser Einschran-
kungen werden Altere in ihrer
Leistungsfahigkeit haufig tber-
generalisierend fehleingeschatzt.
Oftensichtlich sind éltere Fahrer

Zur Person

Prof. Dr. Georg

Rudinger, geboren

1942 in Leipzig,

war von 1974 bis

2010 als Professor

am Institut fiir Psy-

chologie der Uni-

versitat Bonn tatig. Seine Forschung
ist durch viele Projekte aus den
Bereichen Mobilitat, Technik und
Alter gekennzeichnet, das jlingste,
2009-2012: ,MOBIL 2030 -
Mobilitatskultur in einer alternden
Gesellschaft: Szenarien fiir das Jahr
2030", gefordert von der Volks-
wagenStiftung. Er ist Mitglied des
BAGSO-Expertenrats und Sprecher
des Zentrums fiir Alterskulturen an
der Universitat Bonn (ZAK), das er
K2002 gegriindet hat.
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jedoch in der Lage, altersbeding-
te Beeintrachtigungen aufgrund
langjahriger Fahrpraxis durch
eine angepasste Fahrweise aus-
zugleichen. Sie entwickeln sog.
kompensatorische Strategien.
Altere fahren nicht schlechter
als Jingere, sie fahren anders.
So fahren sie z.B. eher am Tag
als nachts und meiden Fahrten
bei schlechtem Wetter. Viele il-
tere Kraftfahrer begrenzen in
realistischer Einschitzung der
eigenen Fahreignung das Au-
tofahren von sich aus oder ver-
zichten ganz darauf. Auch unter
diesen Gesichtspunkten ist eine
altersdiskriminierende Ungleich-
behandlung nicht gerechtfertigt.
Die Selbsteinschitzung hat na-
tlirlich auch ihre blinden Fle-
cke. Insbesondere dann, wenn
es darum geht, komplexe Ver-
kehrssituationen zu bewiltigen,
iiberschatzt sich (auch) mancher
altere Autofahrer. Wenn unter
Zeitdruck schnelle Entscheidun-
gen gefillt werden miissen, wenn
auf Kreuzungen keine expliziten
Vorfahrtsregelungen vorgegeben
sind, wenn die Ampeln ungiinstig
stehen, beim Linksabbiegen, bei
Gegenverkehr, in solchen Situa-
tionen hiufen sich dann fiir die
hoheren Altersgruppen durchaus
typische Unfille.

”B'AGSJ

Bekanntermaflen gibt es grofSe in-
dividuelle Unterschiede im Alte-
rungsprozess, die sich auch darin
widerspiegeln, wann und in wel-
chem Grad die Fahrtauglichkeit
nachlésst, ein weiterer Grund, sich
vehement gegen gesetzlich vorge-
schriebene Fahrtauglichkeitstiber-
priifungen ab einem bestimmten
Alter zu wenden. Stattdessen pla-
dieren wir fiir ein Beratungskon-
zept, in welchem dem Hausarzt
eine Schliisselrolle zufillt. Er soll
seine élteren Patienten individuell
tiber krankheitsbedingte Gefah-
ren und auch iiber mogliche Ne-
benwirkungen von Medikamenten
informieren, Ratschlige, die mit
hoher Wahrscheinlichkeit selbst-
verantwortlich und freiwillig ange-
nommen werden. Dariiber hinaus
empfehlen Experten die Griindung
von Netzwerken, bestehend aus
eben den Hausérzten, aus Senioren-
Organisationen und Fahrlehrern.
Sie kénnten geeignete Schulungen
und Trainings fiir Senioren durch-
tithren und damit deren Sicherheit
im Straflenverkehr erhohen.

Mochte man dlteren Menschen im
Straflenverkehr insgesamt besser
gerecht werden, dann sollte man
sich nicht primédr mit der Geféhr-
lichkeit der Alteren fiir den Stra-
enverkehr beschiftigen, sondern

Georg Rudinger und Kristina
Kocherscheid (Hrsg.) (2011).

Altere Verkehrsteil-
nehmer - Geféihrdet
oder geféhrlich?
Defizite, Kom-
pensationsme-
chanismen und
Préiventions-
mdglichkeiten.

Bonn Univer
sity Press bei

V&R unipress,
ISBN: 978-3-89971-885-0 J

S

mit der erhohten Gefdhrdung al-
terer Menschen durch Unfélle und
deren Folgen. Fiir Verkehrspolitik
und Verbinde bedeutet dies, dass
auf schwache, ungeschiitzte, ver-
wundbare Verkehrsteilnehmer im
gesamten Lebenszyklus (Kinder
und Altere) ein besonderes Augen-
merk zu legen ist. Wir brauchen
eine Gestaltung der Verkehrsum-
welt, die allen Bevolkerungs- und
Altersgruppen eine sichere Mobi-
litdt ermoglicht, die bis ins hohe
Alter - sei es mit, sei es ohne Auto
- in unserer heutigen Gesellschaft
einfach Lebensqualitét bedeutet. m

Prof. Dr. Georg Rudinger
BAGSO-Expertenrat

Im Rahmen des BAGSO-Projektes ,Gemeinsam fiir den Klimaschutz -
Altere iibernehmen Verantwortung” wurde die Broschiire ,Mobil

veu‘hraucherzemrale

Mobil bleiben—
Klima schonen

Ratgeber fur iltere N i
Verkehrsteilnehmer — isy” ey

bleiben - Klima schonen" erarbeitet. Sie kann bei der BAGSO-
Geschaftsstelle - auch in einer groBeren Anzahl - angefordert werden.

BAGSO-Nachrichten = 03/2012
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Das neue BildWVom Alter

Der Senioren Ratgeber bietet

eitreichende, nutzwertige
Gesundheits-Informationen,
die ganz auf die Beduirfnisse
der alteren Generation
zugeschnitten sind

npraktische Tipps zu Bewegung
und gesunder Erndahrung

nviele Ratschlige, die den
Alltag erleichtern und die
Lebensqualitat verbessern

> Ausgezeichnet mit dem
Gutesiegel der BAGSO fiir
besondere Lesefreundlichkeit,
Verstandlichkeit und
Lebensnahe.

An alle
Senioren-Einrichtungen:
Als wertvolle Informationsquelle
sollte zu jedem eingelosten Rezept

der Senioren Ratgeber aus der Apotheke gehoren! www.senioren-ratgeber.de

_
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5. Bundeswettbewerb ,Fit im Alter:
Eigenverantwortung fordern, Angebote schaffen”

Kérperliche, geistige und sozi-
ale Aktivititen tragen neben
einer ausgewogenen Erndhrung
zu einem moglichst gesunden
Alterwerden bei, so heiflt es in
der ,Hamburger Erklirung“ der
BAGSO zum Abschluss des 10.
Deutschen Seniorentages. Der
Wettbewerb ,,Im Alter IN FORM
- Gesunde Lebensstile fordern®
greift diesen Gedanken auf und
regt Multiplikatoren an, Gruppen
von élteren Menschen aktiv an die
Themen vollwertige Ernidhrung,
sachgerechte Mund- und Zahn-
pflege sowie personengerechte
Bewegung heranzufiihren und die
Empfehlungen dazu kreativ um-
zusetzen.

TR WL WIS 71T T

i |

i

Werden Sie Preistrager 2012!

In diesem Jahr findet der Bundes-
wettbewerb bereits zum fiinften
Mal statt. Die eingereichten Bei-
triage der vergangenen Jahre haben
gezeigt, dass viele Seniorengrup-
pen bei ihren regelméfliigen Treffen
und auch stationdre Einrichtungen
im Rahmen ihrer Arbeit mit krea-

tiven Ideen und attraktiven Maf3-
nahmen die drei Ziele in die Praxis
umsetzen.

Teilnahmebedingungen

1. Am Bundeswettbewerb ,Fit im
Alter: Eigenverantwortung for-
dern, Angebote schaffen” kénnen
Multiplikatoren teilnehmen wie

= ehrenamtliche Akteure aus
den Bereichen Betreuung,
Versorgung, Bewegung

= hauptamtliche Fachkrifte aus
Hauswirtschaft, Pflege und
medizinischer Versorgung

= Organisatoren von Angeboten
tiir dltere Menschen.

2. Das Gruppenangebot findet re-
gelmdflig mit Personen im Alter
ab 50plus statt. Es kann sich auch
an Menschen mit heterogener
Altersstruktur, mit unterschied-
lichem Grad an korperlicher
oder mentaler Leistungsfdhig-
keit richten und Mitbiirgerinnen
und Mitbiirger aus unterschied-
lichen Nationen einbeziehen.

3. Die Angebotskonzepte sollen
dauerhaft ausgerichtet sein und
moglichst die drei Themenberei-
che Essen/Trinken, Bewegung
und Mundgesundheit beinhal-
ten.

4. Es werden Angebote beriicksich-
tigt, die bereits vor Juni 2012 an-
gelaufen sind.

Einsendeschluss ist der 7. Septem-
ber 2012.

Die eingereichten Angebotskon-
zepte und Dokumentationen wer-
den von einer Jury bewertet und
pramiert.

Die Preistriager werden im Oktober
2012 benachrichtigt. Die Preisver-
leihung findet am 23./24. Oktober
2012 in Bonn statt. Anreise- und
Ubernachtungskosten der Preis-
trager werden erstattet.

Die attraktiven Geldpreise im
Gesamtwert von 3.000 € werden
gestiftet vom Generali Zukunfts-
fonds sowie ein Sonderpreis von
dem Unternehmen GABA in Héhe
von 1.000 €. Wir danken fiir die
Unterstiitzung! m

Das Anmeldeformular, Anregun-
gen und Informationen erhalten
Sie auf der Projektwebseite http://
projekte.bagso.de/fit-im-alter/bun-
deswettbewerbe.html und beim
Projektteam der BAGSO:

Anne von Laufenberg-Beermann
Projektleiterin

»Im Alter IN FORM*“

Bonngasse 10, 53111 Bonn

Tel.: 0228 / 24 99 93 22
inform@bagso.de

BAGSO-Nachrichten = 03/2012
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BAGSO-Fachtagung ,Im Alter IN FORM - Gesunde
Lebensstile fordern™ am 2. Oktober 2012 in Niirnberg

ie Fachtagung steht unter der

Schirmherrschaft von Staats-
minister Helmut Brunner, Bay-
erisches Staatsministerium fir
Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten.

Expertinnen und Experten aus den
Bereichen Erndhrung, Bewegung,
Zahngesundheit und kommunale
Verwaltung nehmen Stellung und
diskutieren mit Teilnehmenden
die Fragen:

= Welche Bedeutung haben Er-
ndhrung, Bewegung und Zahn-

gesundheit fiir die Erhaltung
der Gesundheit und Leistungs-
fahigkeit dlterer Menschen?

= Wie sollten Angebote zur For-
derung der Gesundheit alterer
Menschen im eigenen Wohn-
umfeld gestaltet sein?

= Wie kénnen Kommunen und
Akteure ausreichende Angebote
tiir dltere Menschen im eigenen
Wohnumfeld sicherstellen?

Eingeladen sind haupt- und eh-
renamtlich Aktive im Bereich
Seniorinnen und Senioren in
Kommunen und Vereinen, Trager

von ambulanten und stationdren
Einrichtungen der Altenpflege,
Anbieter von ambulanten Dienst-
leistungen sowie Akteure aus
Sportvereinen.

Das Programm erhalten Sie bei der
BAGSO und auf der Internetseite
www.bagso.de unter dem Projekt-
logo IN FORM. =

BAGSO-Projekt

»Im Alter IN FORM*
Bonngasse 10, 53111 Bonn
inform@bagso.de

Tel.: 0228 / 24 99 93 22

BAGSO-Internetwoche ,Wir zeigen es Euch!”

29. Oktober bis 4. November 2012

Die BAGSO mochte mit der In-
ternetwoche aufzeigen,

sich Altere im Netz bewegen, wel-
che Chancen sie sehen und wie sie
mit Technik- und Sicherheitsfragen
umgehen. In Zusammenarbeit mit
den BAGSO-Verbdnden und weite-
ren Partnern sind Aktionen geplant
wie Wettbewerbe, Informations-
veranstaltungen, Workshops und
die Ver6ftentlichung von Checklis-
ten und Tipps.

wie

Dabei konnen die BAGSO-Verban-
de die Internetangebote und -ak-
tivititen ihrer Mitglieder bekannt
machen und den Mehrwert des
Internets aus ihrer Sicht aufzeigen.

BAGSO-Nachrichten = 03/2012

Die Aktionswoche startet am
29. Oktober 2012, dem Internatio-
nalen Tag des Internets, und wird
jahrlich stattfinden. Sie wird in
Berlin mit der Preisverleihung an
die Sieger des Wettbewerbs ,,Wir
zeigen es Euch - Die schonen Sei-
ten im Internet® eroffnet. Partner
des Wettbewerbs sind Deutschland
sicher im Netz e.V. (DsiN), Google
Deutschland und BAGSO.

Thre Beteiligung ist mdglich:
Wenn Sie sich als Verband oder
Verein an der BAGSO-Internet-
woche beteiligen wollen, wenden
Sie sich an Stefanie Chowaniec,
kontakt@bagso-service.de.

Im Vorfeld der

Google EAGsol

Aktionswoche ——
findet am 23.

und 24. Okto- WIR &

ber die BAGSO- WA [€]=)\
Fachtagung ,,In- ES EUCH!

ternet ohne (Al-
ters-)Grenzen®
in Bonn statt. Sie
wird vom Bun-
desministerium
fir Familie, Se-
nioren, Frauen und Jugend und
Partnern wie Google Deutschland
gefordert. m

Die schon

Stefanie Chowaniec
BAGSO Service GmbH

en Seiten des Internets!
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Achter Familienbericht ,Zeit fiir Familie"

© Foto: fotolia.de - Jeanette Diet/

m Juli 2010 wurde eine inter-
disziplindir =~ zusammengesetzte
Sachverstindigenkommission
eingesetzt, die sich mit den Ge-
staltungsmoglichkeiten einer zu-
kiinftigen Zeitpolitik fiir Familien
in Deutschland auseinandersetzt.
Inzwischen liegen sowohl der
Sachverstandigenbericht als auch
die Stellungnahme der Bundesre-
gierung vor.

Die Kommission betont, dass Fa-
milien unverzichtbare Leistungen
fiir das Gemeinwesen erbringen
und dabei Schutz und Unterstiit-
zung durch Staat und Gesellschaft
bendtigen. Neben okonomischen
Ressourcen brauchen Familien ein
hinreichendes und verlésslich ver-
fiigbares Mafs an Zeit. Eine zeit-
orientierte Familienpolitik miisse
an den Handlungsfeldern Zeitsou-
verdnitit, Zeitumverteilung, Zeit-
synchronisation und Zeitkompe-
tenz ansetzen.

Bei der Stiarkung von Zeitsouveri-
nitit gehe es darum, die Rahmen-
bedingungen dafiir zu schaffen,

10

dass Menschen ihr Familienleben
im Rahmen allgemeiner Grund-
sitze nach ihren eigenen Vorstel-
lungen gestalten konnen.

In einer lebenslauforientierten
Zeitumverteilung und der Umver-
teilung von Zeitressourcen zwi-
schen den Generationen, sozialen
Gruppen oder auch Geschlechtern
sieht die Kommission ein wichti-
ges Mittel der Entlastung von Fa-
milien mit (kleinen) Kindern in
der ,Rush Hour des Lebens®.

Eine bessere Zeitsynchronisation
ziele auf eine optimierte Passung
familienexterner Zeitregimes, z.B.
von Arbeits- und Offnungszeiten
der kommunalen Infrastruktur.
Zudem gelte es, die Zeitkompetenz
der Menschen zu verbessern, da-
mit sie ihre Zeit selbstverantwort-
lich so strukturieren kénnen, dass
sie ihre Handlungsziele gut ver-
wirklichen konnen.

Der Achte Familienbericht wurde
von der Fachoffentlichkeit tiber-

wiegend kritisch aufgenommen.
Die strikte Kostenneutralitdt, die
den Empfehlungen der Kommis-
sion zugrunde liegt, fithre dazu,
dass weitgehend auf freiwillige
Vereinbarungen von Arbeitge-
bern und Sozialpartnern, auf das
biirgerschaftliche Engagement der
Zivilgesellschaft und die Selbst-
kompetenz der Familien abgestellt
werde. Der Staat dagegen werde
weitgehend aus der Verantwor-
tung entlassen.

Dafiir werde von édlteren Men-
schen gefordert, dass sie die ih-
nen zur Verfiigung stehenden
Zeitressourcen (noch) starker
fir andere Menschen innerhalb
und auflerhalb der Familie, zum
Beispiel im Rahmen der Grofi-
elternzeit oder des Bundestfrei-
willigendienstes, einsetzen. Der
Vorschlag zur Einfithrung von
Zeitkontenmodellen, bei dem
altere Menschen mit ihrem En-
gagement ein ,Zeitguthaben®
aufbauen konnen, um dann im
Falle der eigenen Hilfe- und Pfle-
gebediirftigkeit wiederum auf die
Zeitreserven anderer zuriickgrei-
fen zu konnen, werfe in der Pra-
xis viele Fragen auf.

Der Achte Familienbericht kann
beim Bundesministerium fiir Fa-
milie, Senioren, Frauen und Ju-
gend bestellt werden (www.bmfsfj.
de sowie Tel.: 0180 /190 70 50). m

Dr. Claudia Kaiser
Referentin fiir Gesundheits- und
Pflegepolitik in der BAGSO

BAGSO-Nachrichten = 03/2012
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Mobile Rehabilitation

D ie mobile Rehabilitation ist eine
neue Form der ambulanten
medizinischen Rehabilitation. Ein
arztlich geleitetes Team aus Phy-
siotherapeuten, ~Ergotherapeuten,
Logopéaden, Pflegekriften, Sozial-
arbeitern erbringt alle Leistungen
in der Wohnung des Patienten.
Selbstverstdndlich kommt nicht das
ganze Team auf einmal ins Haus,
sondern pro Tag werden in der Re-
gel zwei Behandlungen in jeweils
45 Minuten von zwei verschiede-
nen Fachdisziplinen durchgefiihrt.
Behandlungen miissen nicht jeden
Tag erfolgen, aber mindestens an
drei Tagen in der Woche.

Von der mobilen Rehabilitation
profitieren vor allem dltere hilfe-
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und pflegebediirftige Menschen,
die in besonderem Mafle auf die
Unterstiitzung ihrer Angehorigen
angewiesen sind und ihre ver-
traute Umgebung brauchen, um
erfolgreich rehabilitiert werden
zu koénnen. Indiziert ist sie bei
Schlaganfallpatienten oder Patien-
ten mit einer Oberschenkelfraktur
oder auch anderen Erkrankun-
gen, die zusitzlich - und dies ist
fir die Indizierung entscheidend
- Schéddigungen der Seh- und
Horfunktionen, der Sprech- und
Sprachfunktionen oder der men-
talen Funktionen, z.B. des Ge-
ddchtnisses und der Orientierung
oder auch Verhaltensstérungen,
aufweisen.

Ein grofler Vorteil der mobilen
Rehabilitation ist, dass sie konkret
auf Probleme reagieren kann, die
bei der Bewiltigung des Alltags
auftreten. Die Therapeuten trai-
nieren die Korperfunktionen, op-
timieren die hdusliche Versorgung
und tragen dazu bei, dass der Re-
habilitand das grofStméogliche Mafy
an Autonomie und Selbststindig-
keit zuriickgewinnt.

Seit 2007 — mit Inkrafttreten des
GVK-Wettbewerbsstarkungsgeset-
zes — ist die mobile Rehabilitation
reguldre Leistung der gesetzlichen
Krankenkassen. In Deutschland
gibt es dennoch erst zehn mobi-
le Rehabilitationsdienste mit ei-
ner jahrlichen Kapazitit von etwa
100 bis 140 Patienten pro Einrich-
tung. Der Bedarf wird aber allein

tiir den Bereich der Geriatrie auf
mindestens  25.000 Menschen
pro Jahr geschitzt. Insofern ist es
dringend geboten, den weiteren
Ausbau der mobilen Rehabilita-
tion voranzutreiben, zumal sich
der gesundheitspolitische Grund-
satz ,,Rehabilitation vor und in der
Pflege® ohne aufsuchendes Reha-
bilitationsangebot letztlich nicht
realisieren ldsst. m

Carola Schweizer

Soziologin am iso-Institut

in Saarbriicken

Trillerweg 68, 66117 Saarbriicken
2. Vorsitzende der BAG Mobile
Rehabilitation e.V.
schweizer@iso-institut.de
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Wegweiser ins Internet: Neuauflage bald verfiigbar

"\ ber 140.000 Mal wurde sie von

Internet-Novizen bestellt, als
Schulungsmaterial in Computer-
kursen eingesetzt und von Senio-
renbiiros und Seniorenvertretun-
gen ausgegeben: Die Broschiire
~Wegweiser durch die digitale
Welt® ist die erfolgreichste Publi-
kation der BAGSO.

Sie erschien erstmals 2008 mit For-
derung des Bundesministeriums
fir Erndhrung, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz. Weitere
Auflagen und eine Horbuchfas-
sung fiir blinde und sehbehinderte
Personen wurden durch das Mi-
nisterium und Sponsoren finan-

ziert, zuletzt durch die Deutsche
Telekom AG anlasslich des 10.
Deutschen Seniorentages.

Dank einer erneuten Unterstiit-
zung des Bundesverbraucher-
schutzministeriums wird bald eine
vollstindig tberarbeitete Aufla-
ge zur Verfiigung stehen. Wieder
beteiligten sich viele Engagierte
aus den BAGSO-Verbinden mit
Tipps am ,Wegweiser”. Dieser
zeigt, welche Internet-Seiten zu
den Themen Gesundheit, Reisen,
Online-Einkauf, = Bankgeschifte
und Freundschaftsborsen gerade
fir altere Menschen lohnenswert
und hilfreich sind. Neue Kapitel

wwwwwwwwwwwww

A |
INTERNET BAGSO

xitid

WEGWEISER
DURCH DIE DIGITALE WELT

FUR ALTERE BURGERINNEN UND BURGER

zu sozialen Netzwerken und zum
Internet-Surfen mit Smartphones
und Tablet-PCs schliefien sich an.

Die Broschiire kann tiber den Pu-
blikationsversand der Bundesre-
gierung bezogen werden: Postfach
48 10 09, 18132 Rostock, E-Mail:
publikationen@bundesregierung.de,
Tel.:01805/77 8090 m

3-D Pflegevorsorge

Richtungswechsel
leicht gemacht.

NERALL

GRUPPE

Versicherungen

Schutz unter den Fliigeln des Léwen

12

Bergauf mit 3 Varianten.

Links, rechts, geradeaus — mit der Generali 3-D Pflegevorsorge stehen
Ihnen alle Wege offen. Jetzt abschlieBen und nach mindestens 12 Jahren

kénnen Sie frei auswahlen:
m | ebenslanger Pflegerentenschutz
® Auszahlung des Guthabens

= | ebenslange monatliche Altersrente

Und das Beste:

Bei Abschluss bis zum Alter von 70 Jahren werden keine Gesundheits-

fragen gestellt.

Generali Lebensversicherung AG
81731 Munchen
www.generali.de

Ein Unternehmen der Generali Deutschland

BAGSO-Nachrichten = 03/2012



Lobby der Alteren

Bundesarbeitsgemeinschaft Publikation Nr. 34
der Senioren-Organisationen
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Liebe Leserinnen und Leser,

der 10. Deutsche Seniorentag war ein grofler Erfolg: Etwa 20.000
Menschen nutzten das reichhaltige Veranstaltungsprogramm
und die Angebote der begleitenden Messe SenNova mit ihren
230 Ausstellern. Die Vielfalt des Alters, seine Herausforderungen
und Chancen spiegelten sich sowohl in den Themen der Veran-
staltungen als auch auf der SenNova wider.

Ein Hohepunkt war die fulminante Erdffnungsrede unseres
Bundesprasidenten, der sofort zu erkennen gab: ,Ich bin einer
von Thnen!“ Sehr positiv aufgenommen wurde auch die Rede
unserer Bundeskanzlerin, die u.a. das Engagement der BAGSO
und ihrer Mitgliedsverbiande wiirdigte.

AN v

.
—

Die vorliegende Bild-Dokumentation - eine ausfiihrliche Fas- 3
sung erscheint im Herbst 2012 - ldsst drei ereignisreiche Tage ! A -
mit diesen und weiteren Hohepunkten Revue passieren: die Po-

diumsdiskussion ,,Gemeinsam élter werden in Deutschland®, den 6kumenischen
Gottesdienst in der St. Michaelis-Kirche, den kulturellen Abend im ,,Haus im Park®
der Korber-Stiftung und den ,TALK in Hamburg".

Ich wiinsche und hoffe, dass die vielen Ideen, die in den Diskussionen und in den
Gesprachen am Rand entwickelt wurden, in den nachsten Jahren verwirklicht
werden und dass die Kontakte, die gekniipft wurden, weiter bestehen — zum Er-
fahrungsaustausch, zur Planung gemeinsamer Aktivititen und zur gegenseitigen
Ermutigung, wenn die angestrebten Ziele nicht so zligig umgesetzt werden konnen,
wie wir es uns wiinschen.

Danken mochte ich allen, die den 10. Deutschen Seniorentag durch ihre Unter-
stiitzung ermoglicht haben: dem Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen
und Jugend, der Behorde fiir Gesundheit und Verbraucherschutz der Freien und
Hansestadt Hamburg, der Korber-Stiftung, den beiden Hauptsponsoren Pfizer
Deutschland und Deutsche Telekom, den Medienpartnern und ganz besonders al-
len Verbanden und Organisationen, die Veranstaltungen durchgefiihrt haben und
an der SenNova beteiligt waren, aber auch den vielen, die ehrenamtlich und ohne
Honorar mitgewirkt haben. Last, but not least: allen Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern der BAGSO fiir ihr auflergewohnliches Engagement! m

Thre

Uit Ll
Ursula Lehr
BAGSO-Vorsitzende



Festveranstaltung

Mit Spannung erwarteten die
etwa 3.000 Menschen, die zum
Teil schon eine Stunde vor Beginn
der Veranstaltung in den Saal 1
gekommen waren, den Bundes-
prasidenten und seine Rede. Joa-
chim Gauck begriiBte die Besu-
cherinnen und Besucher mit den
Worten: ,Ich stehe heute vor |h-
nen als Verbiindeter: als einer, der
hoffentlich bald zum dritten Mal
UrgroRvater wird und der jetzt,
mit 72 Jahren, eine neue, scho-
ne und ehrenvolle Aufgabe (iber-
nehmen durfte, und als einer, der
Hoffnungen hat und Pldne und so
das Motto dieses Seniorentages
auf seine ganz eigene Gaucksche
Weise mit Leben erfillt."

Der Bundesprasident betonte das
Gliick, das die im Alter gewon-
nenen Jahre bedeuten kénnen.

Mit diesen gewonnenen Jahren

gut umzugehen - jeder fiir sich
und die Gemeinschaft als Gan-
zes -, das sei der beste Weg, Be-
flrchtungen, die mit dem Altern
verbunden sind, entgegenzutre-
ten. ,Wir diirfen uns von ihnen
nicht tiberwaltigen und vor allem
nicht einschiichtern und nicht
angstigen lassen. Wir sollten sie
als Ansto3 nehmen, die Dinge an-
ders und besser zu gestalten. Die
héhere Lebenserwartung ist uns
schlieBlich auch nicht einfach in
den Schol3 gefallen, sie ist erarbei-
tet und manchmal auch erkampft
worden, von lhnen, von unseren
Vorgangern. Und so liegt es jetzt
auch in unserer Verantwortung,
das langere Leben zu einem Ge-
winn fir alle zu machen.”

Von den Medien wurde insbeson-
dere das Pladoyer des Bundes-
prasidenten fiir einen flexiblen

Ubergang in den Ruhestand auf-
gegriffen.

.Ich wiinsche mir, dass jene, die
es wollen, langer im Beruf blei-
ben konnen, unter besseren Be-
dingungen taten das bestimmt
heute schon viele. Dazu gehort
auch, dass wir individuelle Uber-
gange ermoglichen: zwischen
den Lebensphasen und zwischen
unterschiedlichen Arten des Ta-
tigseins. Ich wiinsche mir, dass
wir Alteren eine Chance geben,
sich weiter zu entwickeln, ithnen
Achtung und Wertschatzung
entgegenbringen und ihren Be-
diirfnissen pragmatisch entge-
genkommen. Gewiss ist es nicht
jedem vergdnnt, bis ins hohe
Alter tatig zu bleiben. Es gibt
Krankheiten, Schicksalsschldge.
Mancher ist frilh ausgelaugt
von lebenslanger harter Arbeit
und lebenslangen Strapazen.
Deshalb wiinsche ich mir auch:
Niemandem soll Unzumutbares
zugemutet werden, aber das Zu-
mutbare schon.”

Der Bundesprasident resiimierte
JA zum Alter!” heiBt also fir
mich: Ja zum eigenverantwortlich
gestalteten Leben, und Ja zu den
Verdnderungen, die wir daftir als
Einzelne und als Gesellschaft an-
stollen, manchmal auch ertragen
missen.”

Den vollstandigen Text der Rede
finden Sie unter
www.bundespraesident.de.

10. Deutscher Seniorentag = Mai 2012 in Hamburg



zur Er6ffnung des 10. Deutschen Seniorentages

Bundesministerin Dr. Kristina
Schroder begriiSte die Pro-Aging-
Position der BAGSO und das Mot:
to des 10. Deutschen Senioren-
tages ,JA zum Alter!": ,Ich bin
dankbar, dass Sie dem Anti-Aging
den Kampf ansagen und zeigen:
Alterwerden bedeutet mehr! So
wie zum Lachen auch die Lachfal-
ten gehdren, mussen wir ,JA zum
Alter!” in allen seinen Facetten
sagen! Als Bundesseniorenminis-
terin will ich dafiir die Rahmen-
bedingungen schaffen. Es geht
darum, die seniorenpolitischen

MaRnahmen an den Beduirfnissen
alterer Menschen auszurichten.”

Der Erste Biirgermeister der Frei-
en und Hansestadt Hamburg
Olaf Scholz verlieh zu Beginn
seines GruBBwortes seiner Freude
uber die Langlebigkeit der Men-
schen Ausdruck: ,Ich méchte am
heutigen Tag in Hamburg allen
Alten und Jungen, allen Senioren
und Junioren, allen Stadtbewoh-
nern und Gasten zurufen: Es ist
eine Uberaus positive, eine ganz
wunderbare Entwicklung, dass
immer mehr Frauen und Manner
ein hoheres Lebensalter erreichen
als in friiheren Generationen.”

'#..__
-
v

Dr. Lothar Dittmer, Vorstand der
KorberStiftung, betonte in sei-
nem GruBwort insbesondere die
Potenziale des Alters: ,Wenn wir
darlber reden, wie die gewon-
nenen 15 Jahre genutzt werden
konnen, dann ist das weit mehr
als nur eine demografische und
eine 6konomische Frage. Die bis-
herigen Vorstellungen, Bilder und
Modelle vom Alter reichen fiir
die Zukunft nicht mehr aus. Wir
brauchen neue Entwiirfe fiir die
Rolle der Alteren und der Alten in
unserer Gesellschaft. Wir miissen
das Alter neu erfinden.”

Den musikalischen Rahmen
zur Festveranstaltung lieferte
das Landesjugendorchester
Hamburg unter der Leitung
von Fausto Fungaroli.




Festveranstaltung

Podiumsgesprach ,Gemeinsam alter werden in Deutschland”

m Rahmen der Festveranstaltung dis-

kutierten Vertreterinnen und Vertre-
ter aus Politik, Gewerkschaft, Kirchen
und Wissenschaft tiber die Zukunft des
Miteinanders in einer dlter werdenden
Gesellschaft, die zugleich auch kulturell
und sozial heterogener wird. Das Podi-
umsgesprach wurde von Elisabeth Nie-
jahr, Redakteurin der Wochenzeitung
DIE ZEIT, moderiert.

Anders als noch vor Jahren werde in-
zwischen sehr viel differenzierter iiber
das Alter und das Verhiltnis der Gene-
rationen zueinander gesprochen. Laut
Prof. Dr. Andreas Kruse sei es notwen-
dig, ,eine generationeniibergreifende

Perspektive zu verwirklichen, in die alle
Generationen ihre Stirken und Krifte
einbringen konnen®. Da es auch inner-
halb von Generationen eine bemerkens-
werte Ungleichheit gebe, miisse ebenfalls
die Frage nach der intragenerationellen
Gerechtigkeit gestellt werden.

Wihrend die Nachkriegsgeneration im
Hinblick auf ihre Lebenschancen relativ
privilegiert war, werde sich die Situation
fir die jiingere Generation schwieriger
darstellen, so Alois Gliick. Frauen sei-
en dabei aufgrund der Familienarbeit
starker von Altersarmut betroffen, stell-
te Aydan Ozoguz heraus. Julia Béhn-
ke unterstrich, wie sehr die geforderte
Flexibilitit auf dem Arbeitsmarkt die
jingere Generation in ihrer eigenen
Lebensplanung beeintrachtige und den
Spielraum fiir ein familidres oder ge-
sellschaftliches Engagement begrenze.

Prases Nikolaus Schneider warnte da-
vor, die Einschrankungen, die das Alter
mit sich bringen kann, zu individuali-
sieren. ,,Zum Alter braucht man weiter
Mut.“ Zum Altern in Wiirde gehore vor
allem, in eine Gemeinschaft (Familie,
Generationenzusammenhang und sozi-
ales Umfeld) eingewoben zu sein. m
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zur Er6ffnung des 10. Deutschen Seniorentages

Ausziige aus der Diskussion:

»Wir miissen (...) tiber den gesamten Lebenslauf die Frage der Gerechtigkeit inten-
siv diskutieren, also der Frage nachgehen: Was kann ich tun, dass Menschen frith
die Moglichkeit haben, Ressourcen aufzubauen?®

Prof. Dr. Andreas Kruse, Direktor des Instituts fiir Gerontologie an der

Universitit Heidelberg, Vorsitzender der Sechsten Altenberichtskommission

»Ich glaube, dass es eine ganz wesentliche Herausforderung der etablierten Politik
ist, fiir junge Menschen weiter offen zu sein, damit diese dann auch mit alten Men-
schen gemeinsam profitieren und Tandemprojekte starten konnen.”

Julia Béhnke, Stellvertretende Vorsitzende des Deutschen Bundesjugendrings

(DBJR) / DGB-Jugend

»~Wir miissen uns mitverantwortlich fihlen fiir die Themen unserer Zeit und nicht
Zuschauer sein.“

Alois Gliick, Prisident des Zentralkomitees der deutschen Katholiken (ZdK),
Landtagsprisident a.D.

»Wenn ich an die Gastarbeitergeneration denke, dann haben die meisten sehr hart
gearbeitet (...) Ich glaube, dass man irgendwann im Alter auch mal sagen darf: (...)
du darfst so sein, wie du bist, und du darfst auch deine Sprache sprechen (...) Also
miteinander natiirlich, aber nicht verkrampft.“

Aydan Ozoguz, MdB, Stellvertretende SPD-Vorsitzende und Integrationsbeauftragte
der SPD-Bundestagsfraktion

»Dieses Zusammenspiel, dass einer respektiert wird in seiner Identitit und dass er
eingewoben bleibt im gesellschaftlichen Zusammenhalt und dass er hoffentlich eine
Familie geniefSen kann. Das ist Wiirde des menschlichen Lebens.”

Prises Dr. h.c. Nikolaus Schneider, Vorsitzender des Rates der Evangelischen Kirche
in Deutschland (EKD)
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Ansprache Bundeskanzlerin Angela Merkel

m Nachmittag des 4. Mai 2012

konnte die BAGSO-Vorsitzende
— vor knapp 3.000 Zuhorerinnen und
Zuhorern im Saal 1 des CCH - die Bun-
deskanzlerin begriifen. Prof. Dr. Ursula
Lehr betonte, dass die dlteren Generati-
onen - auch vor dem Hintergrund ihrer
personlichen Erfahrungen im Kriegs-
und Nachkriegsdeutschland - politisch
interessiert sind und unsere Gesellschaft
mitgestalten wollen. In Politik und Ge-
sellschaft habe sich zwischenzeitlich die
Erkenntnis durchgesetzt, dass das Alter,
also die Anzahl der Lebensjahre, kein

Kriterium fiir die Fahigkeiten und Fer-
tigkeiten des Einzelnen ist. Sie wies aber
auch auf dringende Herausforderungen
wie die Schaffung sozialer Sicherheit fiir
kiinftige Rentnergenerationen, das The-
ma Demenz und eine ,,seniorengerech-
te“ Gestaltung von Wohnungen und
Wohnumfeld hin.

In ihrer Ansprache dankte Angela Mer-
kel den dlteren Menschen in Deutsch-
land, ,die ganz wesentlich zum Aufbau
unseres Landes beigetragen haben®, da-
tiir, dass sie nicht nur fiir sich, sondern
auch fiir andere sorgen.

Die Alteren aus dem offentlichen Leben
herauszuhalten, nannte die Bundeskanz-
lerin den vielleicht ,grofite[n] Verlust,
den sich unsere Gesellschaft an vielen
Stellen zugemutet hat®. Sie stimmte der
BAGSO-Vorsitzenden zu, dass ,,wir alles
daran setzen [miissen], dass die sozia-
le Absicherung im Alter — dazu gehort
auch die Pflegeversicherung - nachhal-
tig gestaltet wird“. Sie sprach sich dafiir
aus, ,Flexibilitit in die verschiedenen
Arbeits- und Altersgrenzen hineinzu-
bringen®, betonte aber auch ihre Uber-
zeugung, ,dass die Lebensarbeitszeit
nicht kiirzer werden kann, sondern gra-
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Ansprache Bundeskanzlerin Angela Merkel

duell linger werden muss® In dem Zu-
sammenhang sei es gut, dass die Anzahl
der ab 55-Jahrigen, die sozialversiche-
rungspflichtig beschiftigt sind, ,in den
letzten Jahren massiv gestiegen ist. Denn
wenn das nicht passieren wiirde, dann
wire die Rente mit 67 nur eine Renten-
kappung - und das darf sie nicht sein.”

Im Hinblick auf das Thema Demenz
sei ein erster Schritt gemacht worden,
die besondere Situation demenziell er-
krankter Menschen in der Pflegeversi-
cherung stiarker zu beriicksichtigen. Die
Kanzlerin bekannte jedoch: ,Wir wer-
den hier in den nachsten Jahren aber
noch sehr viel tun miissen.“

SchliefSlich lobte Angela Merkel die Ar-
beit der Verbinde: ,,Zu einer starken Ge-
neration gehoren auch starke Verbéande.
Die BAGSO ist so eine Organisation. Sie
biindelt Krifte unter einem Dach. Uber
100 Verbande gehoren ihr an - rund 13
Millionen Menschen représentieren sie.
Das ist eine wirklich beeindruckende
Zahl. [...] Es ist ein Glucksfall, dass Sie
sich zu einer Dachorganisation zusam-
mengeschlossen haben, die natiirlich in
ganz anderer Weise als jede Organisati-
on fiir sich die Anliegen biindeln kann

10. Deutscher Seniorentag = Mai 2012 in Hamburg

und die auch ein wichtiger Gespréchs-
partner fiir die Politik ist.“ Und weiter:
Auf dem Seniorentag ,diskutieren Sie
iber zentrale Felder unserer Gesell-
schaft. Dass Sie das so selbstbewusst
tun und Ja zum Alter sagen, aber auch
Ja zur Einmischung, Ja zum Mitreden
und Ja zum Engagement, das ist unend-
lich wichtig fiir uns.”

Den vollstindigen Text der Ansprache
der Bundeskanzlerin finden Sie unter
www.deutscher-seniorentag.de. m




TALK in Hamburg

Beim TALK in Hamburg diskutierten
zum Abschluss des 10. Deutschen
Seniorentages Personlichkeiten aus
Politik, Kultur und Gesellschaft dar-
tiber, warum wir uns mit dem eigenen
Alterwerden so schwertun. ,Wir brau-
chen kein Anti-Aging, sondern ein Pro-
Aging®, sagte die BAGSO-Vorsitzende
Ursula Lehr in ihrer Begriiffung. Die
Talkgdste sprachen sehr offen iiber die
Chancen und Herausforderungen, die
das Alter mit sich bringen kann.

Unter der Moderation von Julia-Niha-
rika Sen, NDR-Fernsehen, auflerten
sich die Talkgdste auch personlich zu
der Frage, was fiir sie ,alt“ bedeutet.
~Wenn man eine Situation nicht mehr
beherrscht, dann kommt man sich alt

vor. Das ist dann gar nicht eine Frage
des biologischen Alters, sondern der
jeweiligen Verfassung®, sagte Fritz Pleit-
gen. Claudia Rottger unterstrich, dass
immer auch die individuelle Einstel-
lung zum Leben entscheidend ist: ,Was
erwarte ich vom Leben und wie geniefe
ich das Leben (...) bei allen Handicaps?“

Nadja Tiller berichtete von ihren posi-
tiven Erfahrungen in einer Senioren-
residenz und ermutigte jede und jeden
dazu, sich frithzeitig dariiber Gedan-
ken zu machen, wie man die letzte
Etappe des Lebens verbringen mochte.
Bill Mockridge gab einen humorvol-
len Einblick in den Alltag seines Drei-
Generationen-Haushaltes. Mehrere
Talkgéste betonten den Stellenwert des
biirgerschaftlichen Engagements Alte-
rer sowohl fiir sich selbst als auch fiir
die Gesellschaft.

Die sensiblen Themen Krankheit, Pfle-
gebediirftigkeit und Sterben beschif-
tigen viele, nicht nur dltere Menschen.
Hier gelte es weiterhin, sich fiir bessere
Bedingungen einzusetzen, so Hannelo-
re Ronsch. Julia-Niharika Sen beendete
die Diskussion mit einer Schlussrunde
zu den personlichen Wiinschen und
Hoffnungen in Bezug auf das eigene Al-
ter der Talkgdste. m
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JA zum Alter!"

Ausziige aus der Diskussion:

»Ich selbst bin in vielen Ehrendmtern tatig. Das hialt mich natiirlich auf Trab,
manchmal ist es auch ein bisschen viel. Aber dort sehe ich alles. Altere Menschen,
die sich in unterschiedlichen Bereichen engagieren (...), ich ziehe vor diesen Men-
schen den Hut (...). Ohne diese wiirde unsere Gesellschaft gar nicht existieren.”
Fritz Pleitgen, Journalist, Prisident der Deutschen Krebshilfe

»Wir diirfen Alter und Pflegebediirftigkeit nicht in die Gesellschaft entsorgen. Sie
gehoren als Erstes in die Familie und auch die Verantwortung gehort in die Familie.”
Hannelore Ronsch, Vorsitzende des DRK Hessen, Bundesministerin a.D.

»Es besteht heute eine gewisse Tendenz, das (Thema Tod) wegzuschieben.
Wir miissen lernen, damit umzugehen, und das ist sicher nicht das Einfachste.”
Nadja Tiller, Schauspielerin

»Es ist wissenschaftlich belegt, dass der Blick auf das Glas, ob es halb leer ist oder
halb voll, einen grofien Unterschied macht in Bezug auf die korperliche Gesund-
heit. Es ist tatsdchlich gut, zu lachen und diesen optimistischen Blick im Auge zu
haben.”

Claudia Rottger, Chefredakteurin SENIOREN RATGEBER, Wort ¢ Bild Verlag

»Wir reden immer vom Alter, als ob das irgendwie fiinf Jahre wéren, aber es ist eine
ungeheuer lange Zeit, in der man alt wird. (...) Ich bin so aufgeregt, als wiirde ich
zum ersten Mal in ein neues Land fahren, und neugierig auf alles, was auf mich
zukommt, und freue mich auflerordentlich auf diese Zeit. Ich sage ,,Ja zum Alter!“
Bill Mockridge, Schauspieler, Kabarettist und Buchautor
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Okumenischer Gottesdienst

.Ja, ich will euch tragen..."

iner guten Tradition folgend luden

das Bundesforum Katholische Seni-
orenarbeit (BfKS) und die Evangelische
Arbeitsgemeinschaft fiir ~ Altenarbeit
(EAfA) zum 6kumenischen Gottesdienst
ein. Unter der Losung ,Ja, ich will euch
tragen...“ aus dem Buch des Propheten
Jesaja versammelten sich in der Hambur-
ger Hauptkirche St. Michaelis rund 1.000
Menschen. Das Motto des Seniorentages
aufnehmend gab das Jesaja-Wort ihm
zugleich eine spezielle Wendung, indem
es hervorhebt, dass das ,JA zum Alter®
sowohl Zuspruch als auch Anspruch ist:
Es spricht dem gebrechlichen Menschen
Trost zu, den aktiven fordert es heraus.

In ihrer Ansprache ging die Hamburger
Bischofin Kirsten Fehrs auf das aktive
Altern ein und wies darauf hin, ,dass
auch das élter werdende Leben vor al-
lem Bewegung ist und nach vorn ge-
lebt werden will.“ Die Theologin sprach
den Versammelten Anerkennung und
Dank aus: ,,Ohne Sie gibe es keine eh-
renamtliche Hospizbewegung, keinen
Mitternachtsbus fiir Obdachlose, keine
Kirchenvorstinde und keine Sportver-
eine, ohne Sie keine Lesehilfe fiir Mi-
grantenkinder und keine Hamburger
Tafel.“ Die Erfahrung der Alteren, ihr

Kenntnisreichtum, ihre Lebensfreude
und ihre Sinnsuche seien elementar fiir
das soziale Gesicht des Landes.

Weihbischof Hans-Jochen Jaschke
lenkte den Blick auf das gebrechliche
Alter und forderte, dass die Ehrfurcht
vor dem Leben bis zuletzt gelten miis-
se: ,Wir lassen uns nicht einreden, das
Leben habe irgendwann einmal keinen
Wert mehr.“ Notwendig seien ein ange-
messener Umgang mit dem Tod und ein
wiirdiges Sterben, z.B. durch den Aus-
bau von Hospizen und den Einsatz mo-
derner Medizin fiir ein schmerzfreies
Leben. Auf die Generationensolidaritét
eingehend sagte er: ,Wir brauchen eine
langfristige Politik des fairen Ausgleichs
im Gesundheits- und Versorgungswe-
sen. Eine solidarische Gesellschaft ver-
tragt keinen Egoismus ..., sondern gibt
allen eine Perspektive.”

Dass der Gottesdienst von den Teilneh-
menden als festlich-geistliche Stunde
bezeichnet wurde, war neben der an-
spruchsvollen Chor-, Orgel- und Blaser-
musik und den beiden Predigten auch
dem Ort selbst, dem frisch renovierten,
strahlenden ,Hamburger Michel zu
verdanken. m
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Abendveranstaltung der Korber-Stiftung

JAlter neu erfinden”

Konstantin Wecker im Haus im Park der Korber-Stiftung

Auf dem 10. Deutschen Seniorentag
startete die Korber-Stiftung ihren
neuen Schwerpunkt ,Alter neu erfin-
den®. Unter diesem Motto stand auch
der Kulturabend mit Konstantin Wecker
im Haus im Park, dem BegegnungsCen-
trum der Korber-Stiftung. Dieses be-
sondere Stadtteilzentrum in Hamburg-
Bergedorf bietet Menschen jenseits der
beruflichen Tétigkeit Bildungs-, Frei-
zeit- und Gesundheitsangebote sowie
Engagementmoglichkeiten.

Die Korber-Stiftung und das Begeg-
nungsCentrum wollen dazu beitragen,
dass Menschen aller Generationen iiber
die Chancen, aber auch iiber die Verant-
wortung, das Alter zu gestalten, nachden-
ken. Mit den Worten ,,Wir altern langer,
gesiinder, aktiver und anders. Hier im
Haus im Park erfinden wir das Alter tdg-
lich neu, arbeiten an einem differenzier-
ten Altersbild“ eroffnete Anja Paehlke,
Leiterin des Haus im Park, den Abend.

Rund 500 Mitstreiter waren der Einla-
dung der Kérber-Stiftung gefolgt und
lieSen sich von den vielen im Haus im
Park tdtigen Ehrenamtlichen das Be-
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gegnungsCentrum zeigen. Kultureller
Hohepunkt war der Auftritt des Lie-
dermachers Konstantin Wecker. Mit
Liedern wie ,,I werd oid“ gab er sehr per-
sonliche Einblicke in das Thema. Sein
humorvoller Umgang mit dem Altern
und den eigenen korperlichen Verdn-
derungen wurde mit tosendem Applaus
aufgenommen. Zwischen den Liedern
kam er mit Karin Haist, Leiterin des
Bereichs Gesellschaft, ins Gesprich
und stellte fest, dass die Alten revoltie-
ren miissen, da es die Jungen nicht tun.
»>Emport Euch® war das lauteste Stiick
des Abends, gleichzeitig ein Appell an
die begeisterten Géste, die Chancen des
Alters zu nutzen und Verantwortung zu
tibernehmen. m



Rund 100 Einzelveranstaltungen

An drei Tagen wurden insgesamt
nahezu 100 Veranstaltungen ange-
boten. Eine breite Palette gab den Besu-
cherinnen und Besuchern Gelegenheit,
sich umfassend rund um das ,, Alterwer-
den zu informieren und Brennpunkt-
themen der Seniorenpolitik mit Vertre-
terinnen und Vertretern des Deutschen
Bundestages sowie mit Experten u. a. aus
den Themenbereichen Gesundheit, Pfle-
ge, Rente und Wohnen zu diskutieren.

Neben den Einzelveranstaltungen be-
leuchteten dreiteilige Reihen am zwei-
ten Tag seniorenrelevante Themen aus
verschiedenen Blickwinkeln. Der iiber-
wiegende Teil war gut besucht, teilweise
sogar ausgebucht. Allen gemeinsam wa-
ren engagierte Diskussionen und inte-
ressierte Zuhorerinnen und Zuhdorer.

Erfreulich war auch das Interesse junger
Menschen am Deutschen Seniorentag.
So konnten wir wieder Schiilerinnen
und Schiiler von Fachschulen fiir Alten-
pflege sowie Studierendengruppen der
Hamburger Universititen und Fach-
hochschulen begriifien.

Erstmals gab es einige Veranstaltungen,
die mit ihrem Angebot gezielt altere
Migrantinnen und Migranten z.B. zu
den Themen biirgerschaftliches Enga-
gement und gesundheitliche Pravention
ansprachen. Hier wurde deutlich: Es be-
steht ein grofles Bediirfnis nach Infor-
mation. m
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Rund 100 Einzelveranstaltungen

ine Einladung zum Mitmachen an

der Baustelle des Gemeinwesens®
war eine Veranstaltung, die die Besu-
cherinnen und Besucher aufforderte,
sich einzumischen, mitzumischen, sie
ermutigte, auf allen Ebenen mitzuar-
beiten: in der Kirche, den Parteien und
Kommunen. Dabei miissen sich die An-
gebote und Rahmenbedingungen an
den Bediirfnissen der dlteren Menschen
orientieren.

Theater- und Tanzauffithrungen so-
wie Lesungen rundeten das Gesamt-
programm ab. Unter dem ironischen
Titel ,,Eine Frau wird erst schon in der
Kiiche* gab die Theatergruppe ,Spét-
ziinder” eine musikalische Satire zum
Besten. In dem generationeniibergrei-
fenden Theaterstiick ,,Oh wie Oma“
fragte das Musiktheater LUPE nach Ge-
meinsamkeiten und Unterschieden im
Alltagsleben von GrofSeltern und Kin-
dern in Afrika und Deutschland.

Mit ihrer Buchprasentation ,,Was mir
immer wieder auf die Beine hilft“ gab
Schauspielerin und Autorin Barbara
Riitting Tipps, die helfen sollen, gesund
alt zu werden. Der Dachverband Alten-
kultur thematisierte Sinneserfahrungen
mit Lesungen wie ,Wirf Deine Angst
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in die Luft® und einer Tanzgruppe mit
blinden- und sehbehinderten Menschen
unter Leitung von Mascha Kaufmann.
Zahlreiche Verantwortliche berichteten,
dass Kontakte zu anderen Organisatio-
nen gekniipft wurden, die bundesweite
Projektideen auf regionaler Ebene an-
bieten werden. Dariiber hinaus gaben
die Veranstaltungen Impulse fiir die
Teilnehmenden zur Vernetzung.

Eine ausfithrliche Zusammenfas-
sung aller Veranstaltungen und einen
Uberblick zu allen verantwortlichen
Organisationen finden Sie in der Doku-
mentation ,,10. Deutscher Seniorentag®,
die voraussichtlich im Herbst 2012 er-
scheinen wird. m



Rund 100 Einzelveranstaltungen

Zahlreiche Veranstaltungen widme-
ten sich den Themen soziale Siche-
rung, Rente und alternsgerechte Ar-
beitswelt. Lebenslanges Lernen muss
zur Selbstverstidndlichkeit werden. Ge-
werkschaften, Sozialverbiande und Seni-
orenorganisationen miissen gemeinsam
fiir die Starkung der gesetzlichen Rente
eintreten und sich fiir die Entwicklung
eines Gesamtkonzeptes gegen Altersar-
mut einsetzen.

Mit der Veranstaltung ,Eine Welt fiir
alle - barrierefrei und inklusiv® wur-
de hinterfragt, wie ,eine Gesellschaft
fiir alle” aussehen kann und gestaltet
werden muss, damit alle ohne Ausnah-
me gleichberechtigt daran teilhaben
konnen, und welche Mafinahmen von
politischer und gesellschaftlicher Seite
ergriffen werden miissen, um bestehen-
de Barrieren abzubauen.

Anregungen zur Pravention von De-
menzerkrankungen,  Informationen
zum Thema Demenz sowie Entlas-
tungsangebote fiir pflegende Angehori-
ge stieflen auf grofSes Interesse.

Das Thema Wohnen wurde von allen
Seiten beleuchtet: Wohnraumanpas-

sung, gemeinschaftliche Wohnprojekte

gegen Vereinsamung, neue Wohnfor-
men fiir Menschen mit Demenz und
Wohnen im Quartier. Um selbstbe-
stimmtes Wohnen im Alter zu ermog-
lichen, miissen neue soziale Netze aus
Familie, Freundeskreis, Nachbarschaf-
ten, Engagierten und professionellen
Diensten gekniipft werden.

GrofSe Nachfrage herrschte wie immer
bei den Angeboten zur korperlichen
und geistigen Fitness: Gehirnjogging,
Bridge sowie Yoga, Energy Dance, Se-
niorentanz und Ubungen zur Sturz-
préavention luden zum Mitmachen ein.
Begeistert erkundigten sich Besucherin-
nen und Besucher nach Kursempfeh-
lungen vor Ort, um die Ubungen auch
in ihrem Alltag fortfithren zu konnen. m
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Live-Sendungen vom Deutschen Seniorentag

Erstmals in der Geschichte der Deut-
schen Seniorentage iibertrug der
NDR, Medienpartner der BAGSO fiir
den 10. Deutschen Seniorentag, ausge-
wihlte Veranstaltungen per Livestream.
So konnten Interessierte, die nicht die
Moglichkeit hatten, nach Hamburg zu
reisen, Uiber das Internet die Angebote
verfolgen.

Auflerdem waren das Hamburg Jour-
nal und NDR 90,3 mit einem mobilen
Studio zu Gast auf der SenNova und
gestalteten tdglich ein abwechslungs-
reiches Programm mit bekannten
Personlichkeiten aus Hamburg und
Umgebung.

Live vom BAGSO-Stand auf der Sen-
Nova sendete der Deutschlandfunk
die 70-miniitige Sendung ,Lebenszeit*
zum Thema ,, Aktives Altern“. Die Mo-
deratoren Andreas Stopp und Daniela
Wiesler sprachen mit Wissenschaft-
lern, Politikern, Kinstlerinnen und
Kiinstlern sowie sozial Engagierten
tiber Voraussetzungen und Wege des
aktiven Alterns. Der Satz einer In-
terviewpartnerin brachte es auf den
Punkt: ,Fange nie an aufzuhoren, hore
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nie auf anzufangen.“ Dies charakteri-
siert am besten den Prozess des akti-
ven Alterns.

Zu den Gisten gehorten u.a.: die Ge-
rontologen Prof. Dr. Gerhard Naege-
le und Prof. Dr. Andreas Kruse, die
Schauspielerin und Buchautorin Barba-
ra Riitting, die Griinderin der Agentur
»-Granny Aupair Michaela Hansen und
die BAGSO-Vorsitzende Prof. Dr. Ursu-
la Lehr. m



Rahmenprogramm

Kulturelle und spirituelle Angebote
erganzten das breite Themenspek-
trum der Informations- und Diskussi-
onsveranstaltungen.

Einen Blick iiber den Tellerrand ermdg-
lichte die Ausstellung ,,Das U60-Szena-
rio“ von HelpAge Deutschland. In zwei
begehbaren Wiirfeln erfuhren die Be-
sucherinnen und Besucher mehr iiber

das Leben alterer Menschen in anderen
Teilen der Welt und dariiber, wie welt-
weite Entwicklungen das Leben der Se-
niorinnen und Senioren in Deutschland
zukiinftig beeinflussen kénnten.

Die Wanderausstellung des Bundesmi-
nisteriums fiir Familie, Senioren, Frau-
en und Jugend ,Was heifst schon alt?“
zeigte die vielféltigen Facetten des Al-
ters und belegte, dass es nicht nur ,.ein®
Altersbild gibt.

An fiinf Mitmach-Stationen des Pro-
jektes ,Im Alter IN FORM - Gesunde
Lebensstile férdern® der BAGSO konn-
ten die Besucherinnen und Besucher ihr
Wissen iiber gesunde Erndahrung, den
Zusammenhang zwischen Bewegung
und Energieverbrauch und die Bedeu-
tung der richtigen Zahnpflege in einem
ungewohnlichen Quiz testen.

Der Bundesverband Seniorentanz e.V.
lud zur aktiven Mittagspause ein. Durch
das Tanzen leicht erlernbarer Tanze aus
aller Welt wurden Korper und Geist
aktiviert und die Besucherinnen und
Besucher kehrten beschwingt zum Ver-
anstaltungsprogramm zuriick.
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Rahmenprogramm

Der Raum der Stille stellte eine Ruhe-
zone zum ,,Auftanken“und Atemholen
dar. Aulerdem wurde die Moglichkeit
zum Gebet oder zu einem personli-
chen Gesprach mit einem Pfarrer ge-
boten.

Unter der Leitung von Liane Andersen
stellte die orientalische Seniorinnen-
Tanzgruppe ,Hanan“ Tédnze zwischen
Orient und Okzident vor und begeister-
te u.a. mit dem ,,Kerzentanz“ das Seni-
orentagspublikum.

Der letzte Tag des Deutschen Senioren-
tages begann mit einer Morgenveran-
staltung zur Musik Johann Sebastian
Bachs unter dem Motto ,,Soli deo glo-
rial — Allein Gott sei Ehre!", in der
Professor Dr. Andreas Kruse dem
Schopferischen des Menschen im Alter
nachspiirte.

Den Schlusspunkt der dreitdgigen Ver-
anstaltung setzte der Kabarettist und
Schauspieler Bill Mockridge mit Aus-
ziigen aus seiner Lese-Show ,Je oller,
je doller!” und beendete den 10. Deut-
schen Seniorentag mit einer extragro-
3en Portion Humor. m
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SenNova

Die Messe SenNova begeisterte Besucher und Aussteller

Bundesministerin Kristina Schroder
eroffnete die SenNova und begrif3-
te Aussteller und Besucher. Insgesamt
zeigten iiber 270 Aussteller Innovati-
ves und Altbewdhrtes. Von Automobil-
umriistung bis zu unterschiedlichen
Wohnformen - die Angebotspalette
war vielfdltig. Firmen, Organisationen,
Verbinde, die Bundesministerien fiir
Senioren, Verbraucherschutz, Arbeit
und Forschung sowie die Bundesregie-
rung mit ihrer Initiative , Erfahrung ist
Zukunft® standen mit ihrem Fachwis-
sen beratend zur Seite.

Das informative und abwechslungsrei-
che Biithnenprogramm erweiterte das
Angebot und wurde gut angenommen.
An den drei Veranstaltungstagen dreh-
te sich alles um die Themen Mobilitit,
Gesundheit und Vorsorge. m

/,,Es ist toll hier, endlich habe ich das
gefunden, was ich schon so lange gesucht
habe."

Besucher

Ich freue mich tber die vielen Verbéande

und Organisationen. Ich méchte mich en-
gagieren und konnte mir hier schon einen
ersten Eindruck verschaffen.”

Besucherin

.Wir haben gemerkt, dass die Besucher
richtig Lust auf die Veranstaltung hatten.
Zudem konnten wir interessante Kontakte
kntpfen.”

Daniel W, Aussteller

.Wir haben ein sehr positives Feedback
erhalten und der Ausstellungsstand war
durchgehend gut besucht. Gefreut habe
ich mich zudem (iber die groBe Besucher-
zahl und die sehr schone Atmosphare auf
der Messe."

Tina S., Ausstellerin
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SenNova

Thementag Mobilitat - 3. Mai 2012

ie Palette der Bithnenbeitrage war

bunt: Vortrage und Talks z.B. zu
Sicherheitsempfehlungen, =~ Weiterbil-
dungsangeboten,  Assistenzsystemen,
Verkehrssicherheit sowie zu Internet
und neuen Medien lockten die Besuche-
rinnen und Besucher an die Biihne.

, N
Wir wol-

len &lteren

Menschen den

Umgang mit

dem Internet

erleichtern

und enga-

gieren uns

seit Langem fiir den Aufbau von Medi-
enkompetenz. Aktiv an der Gesellschaft
teilzuhaben, bedeutet auch neue Medien
nutzen zu kdnnen. Viele dltere Menschen
und Multiplikatoren konnten wir auf der
SenNova und dem Deutschen Seniorentag
erreichen und auf die Wichtigkeit dieser
Teilhabe hinweisen. Besonders der intel-
ligente Notruf und die weiteren neuen
Entwicklungen fanden grofes Interesse
bei den Besuchern und den Medien."

Maud Pagel, Beauftragte fiir
Barrierefreiheit bei der Telekom
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4 . N\
Themenlnsel - Mobil unterwegs

Mobil und aktiv zu sein, sind wichtige
Kennzeichen eines freien und selbstbe-
stimmten Lebens. Moglichkeiten, die eige-
ne Mobilitat zu erhalten, gibt es viele: von
Gehstocken tber Rollatoren bis zu Elektro-
scootern - die Produktpalette ist vielfaltig.
Eine Auswahl dieser und weiterer niitz
licher Produkte wurde vorgestellt.

Wir danken der Fachmesse
REHA-CARE fiir die Unterstiitzung
bei der Themenlnsel.

uuuuuuuuuuuuu

™
% Messe
Diisseldorf

A

- J

Im Rahmen der SenNova-Eréffnung
gratulierte Bundesministerin Kristina
Schroder als Schirmherrin des Wett-
bewerbs ,Internet - Keine Frage des
Alters!” den sieben Preistrigern. Aus-
gezeichnet wurden Aktivititen aus der
ganzen Bundesrepublik, die allesamt
ein herausragendes und nachhaltiges
Engagement fiir Senioren vorzuweisen
haben. m

Wir danken der
Deutschen Telekom
fiir die Unterstiit
zung des Themen-
tages Mobilitiit.



Wir danken Pfizer
Deutschland fiir die
Unterstiitzung

des Thementages
Gesundheit.

Fizerg

SenNova

Thementag Gesundheit -
4. Mai 2012

Expertinnen und Experten unter-
schiedlicher Patientenorganisationen
sowie der BAGSO-Verbinde informier-
ten in Vortragen und Gesprachsrunden
iiber gesunde Erndhrung und Bewe-
gung, Pflege und Demenz sowie iiber
Psychotherapie und Inkontinenz.

An allen drei Tagen konnten die Be-
sucherinnen und Besucher im Rah-
men des Gesundheitsparcours Tests
zur eigenen Gesundheit durchfiihren,
kostenlose Messungen in Anspruch
nehmen und sich tber spezielle Ge-
sundheitsthemen informieren. Ob
Sehtest, Hortest, Fufidruckmessung
oder Schlaganfall-Risikotest, das An-
gebot war umfangreich und wurde gut
angenommen.

Unter dem Motto ,,Fit im Alter - Ge-
sund essen, besser leben“ informierten
Experten auf dem InForm-Stand, wie
sich ausgewogene Ernahrung und Be-
wegung in den Alltag einbauen lassen.
Es wurden Fitmacher und Durstloscher
zubereitet und viele Mitmach-Aktionen
angeboten. m

(

.Umfassende Informationen und ein gutes Verhaltnis zum Arzt oder zur Arztin sind wichtige
Voraussetzungen, gesund zu werden oder mit einer chronischen Erkrankung leben zu kénnen.
Deshalb arbeitet auch Pfizer mit Patienten- und Seniorenvertretern zusammen. Wir konnten
viele interessante Gesprache mit Patienten und Angehérigen fiihren, aufklaren, informieren
und vom groBen Erfahrungswissen der Alteren profitieren.”

Christina ClauBSen, Director Patient Relations & Alliance Development Pfizer Deutschland
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SenNovaz

Thementag Vorsorge -
5. Mai 2012

n verschiedenen Lebensbereichen vor-

zusorgen, das geht alle Generationen
an. Ob Vorsorgevollmacht und Patien-
tenverfiigung, selbststindiges Wohnen
im Alter und Sicherheit zu Hause, die
Themen des Bithnenprogramms waren
so vielfaltig wie das Publikum. m

LIch bin heute mit meiner Mutter hier und
freue mich, endlich Experten anzutreffen,
die mir wirklich weiterhelfen.”

(Besucher)

.Im Alter zu Hause zu leben, ist mir ganz
besonders wichtig. Danke fiir die Infor-
mationen, die ich dazu hier bekommen
habe."

Besucheri
k( esticherin)

Themenlinsel - Wir brauchen Euch

gewinnen wird.

Wieso sollte man seine Lebens- und Berufserfahrung nicht iber den Renteneintritt hinaus
einsetzen, etwa im ehrenamtlichen Engagement? Auf der Themenlnsel standen der Uber
gang vom Arbeitsleben in den Ruhestand und die Gestaltung der neu gewonnenen Zeit im
Zentrum. Die ThemenlInsel informierte Giber Einsatz- und Kontaktmaéglichkeiten fiir engage-
mentbereite Altere, deren Einsatz durch den demografischen Wandel verstarkt an Bedeutung

J
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Wir danken dem
Generali Zukunfts-
fonds fiir die
Unterstiitzung bei
der Themeninsel.



Aktiv-Parcours auf der SenNova

Machen Sie mit, probieren Sie aus und informieren Sie sich!

Lange Schlangen bildeten sich vor den
verschiedenen Parcours und Mit-
mach-Angeboten:

Am  Osteoporose-Parcours erhiel-
ten die Besucherinnen und Besucher
Angebote zum personlichen Vorsor-
ge-Check-up, Beratung zu knochenstér-
kender Erndhrung und Bewegung, die
Moglichkeit eines Balance- und Reakti-
onstests, eine kostenfreie Knochendich-
temessung und vieles mehr.

Verantwortlich: Netzwerk Osteoporose e.V.

Im Mittelpunkt des Bewegungs-Par-
cours standen motorische und sinn-
liche Erlebnisse. Neben vielfdltigen
Moglichkeiten, auf unterschiedlichen
Geriaten und Bodenflichen zu balan-
cieren, wurde die sinnliche Wahrneh-
mung im sogenannten Fithlparcours
gefordert. Wer dariiber hinaus Lust
hatte, die eigene Fitness, Geschicklich-
keit und Kraft zu testen, konnte dies
im ,Testareal“ unter fachlicher Anlei-
tung tun.

Verantwortlich: Hamburger Sportbund /
Verband fiir Turnen und Freizeit, gestalte-
risch unterstiitzt von der Internationalen
Gartenschau 2013 (igs 2013)

Auf dem Gedachtnistrainings-Par-
cours wurden Ubungen angeboten,
die folgende Trainingsziele verfolgten:
Verbesserung der Wahrnehmung, Kon-
zentration, Merkfdhigkeit, Wortfin-
dung, Formulierung, assoziatives und
logisches Denken, Strukturieren, Ur-
teilstahigkeit, Fantasie, Kreativitit und
Denkflexibilitit.

Verantwortlich: Bundesverband
Geddchtnistraining e.V.
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Generationenlnsel

Generationen im Dialog

Die Zukunftsfahigkeit unserer Ge-
sellschaft hangt in erheblichem
Mafle von der Qualitiat ihrer Genera-
tionenbeziehungen ab. Einschlagige
Untersuchungen belegen, dass sie in-
nerhalb familidrer Kontexte weitge-
hend intakt sind. Bedeutsam aber ist
auch, wie sich das Miteinander der
Generationen in Arrangements au-
erhalb der Familien gestaltet. Politik,
Wirtschaft und andere gesellschaftli-
che Institutionen haben bisher mit
unterschiedlichen Mafinahmen den
Dialog zwischen den Generationen
gefordert.

Im ,,Européischen Jahr fiir aktives Al-
tern und Solidaritdt zwischen den Ge-
nerationen 2012° ist es ein besonderes
Anliegen, generationenverbindende Pro-
jekte vorzustellen und in Gesprachsrun-
den Anregungen fiir die eigene Tétigkeit
zu geben.

Zusammengestellt wurde das dreitagige
Programm von der BAGSO in Koope-
ration mit dem Zentrum fiir Allgemei-
ne Wissenschaftliche Weiterbildung
(ZAWiW) der Universitit Ulm, dem
Projektebiiro ,,Dialog der Generatio-
nen“ sowie ViLE e.V.
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Ansprechpartnerinnen und Ansprech-
partner aus 30 Projekten fiithrten rege
Gespriche und diskutierten mit Interes-
sierten folgende Themen: Lernaustausch
zwischen Alt und Jung, Dialog in Mehr-
generationenhdusern, Mentoring, euro-
péische Netzwerke, Internet als Chance
des Dialogs, Filmemachen als Lebens-
hilfe, Grofleltern-Enkel-Reisen, Infor-
mations- und Koordinierungsstelle fiir
Groflelterndienste, ~Ersatz-Grof3eltern,
Grof3elterntag, Servicehelfer, Seniorex-
perten helfen bei Ausbildungsplatzsu-
che, Lernpartnerschaften, Fair Trade
als Generationenprojekt, Sport und Ge-
sundheitsférderung im Miteinander.

Das vielseitige und informative Pro-
gramm konnte mit Unterstiitzung des
Ministeriums fiir Arbeit und Sozial-
ordnung, Familie, Frauen und Senio-
ren des Landes Baden-Wiirttemberg,
der Robert Bosch Stiftung, Readers Di-
gest, GEPA (Gesellschaft zur Férderung
der Partnerschaft mit der Dritten Welt
mbH) und der Autostadt Wolfsburg
dargeboten werden.

Eine Ubersicht der beteiligten Projekte
finden Sie unter
www.deutscher-seniorentag.de. m



Hamburger Treff

Regionale und lokale Angebote

Auf dem Hamburger Treft présen-
tierten sich zusammen mit der
Freien und Hansestadt Hamburg rund
80 regionale Anbieter aus Hamburg.
Unternehmer, Verbinde und Verei-
ne u.a. aus den Bereichen Handwerk,
Wohnen, Gesundheit, Kultur, Bildung,
Engagement und Freizeit ermdglichten
spannende Einblicke und gaben neue
Impulse. An den Ausstellerstinden war
vieles zu entdecken und auszuprobie-
ren. Dazu gehorten sowohl Hoér- und
Blutzuckertests zur Pravention als auch
praktische Erndahrungstipps, die Appe-
tit auf eine gesunde Erndhrung machen.
Zudem war es moglich, digitale Medien
zu erleben, um Beriithrungsangste abzu-
bauen und Menschen jeden Alters zu er-
mutigen, Neues zu erlernen. Umrahmt
von kiinstlerisch arrangierten Ballons
begeisterte auch der Gemeinschafts-
stand der Gesundheitshandwerke mit
den Bereichen Mobilitdt, Wohlbefinden
und Sicherheit.

Mittelpunkt des Hamburger Treffs war
der Messestand der Freien und Hanse-
stadt Hamburg. Der hohe weifle Turm
mit dem Hamburg-Logo - rote Burg und
blaue Welle — war auch aus entfernten
Winkeln der Halle gut zu erkennen.

Zusammen mit den Hamburger Behor-
den und Bezirksimtern prdsentierten
sich dort der Landes-Seniorenbeirat
Hamburg, die Senatskoordinatorin fiir
die Gleichstellung behinderter Men-
schen und verschiedene Hamburger
Vereine und Einrichtungen mit ihren
seniorenspezifischen Angeboten und
Leistungen aus den Schwerpunktthe-
men ,Gesundheit und Begleitung®,
»Engagiert und mittendrin®, ,Bildung
und Begegnung“ und ,Zu Hause und
unterwegs®.

Daneben gab es personliche Beratungs-
moglichkeiten, ein breites Spektrum
an Informationsmaterial, Fachvortra-
ge, Mitmach-Aktionen und musika-
lische Darbietungen. Der Hamburg
Treff ist in den drei Messetagen zu ei-
nem Ort der Begegnung und des Aus-
tausches geworden, an dem Géste und
Gastgeber gemeinsam ,,JA zum Alter!”
sagten. m
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Fotowettbewerb ,JA zum Alter!"

Wie bereits bei den Deutschen Se-
niorentagen 2003, 2006 und 2009
haben die BAGSO und Feierabend wie-
der gemeinsam einen Fotowettbewerb
ausgeschrieben, bei dem das Motto ,,JA
zum Alter! von Hobbyfotografen im

Sleger ist das ,Geburtstags-
Stéandchen fiir Roswitha". Das Foto
wurde im Skulpturenpark Odenwald
aufgenommen und soll vom Kultur-
leben auf dem Land zeugen. ,Wo
Anne-Sophie Mutter mit ihrer Geige
nicht hinkommt, missen die Leute
selbst Musik machen “, so Paul Au-
gust Wagner aus Breuberg, der diese
Szene fotografierte.

Auf Platz 2 landete das ,Seniorenballett”, das

wahrend eines Urlaubs in Danemark entstand.

,Am Hafen war eine Kiinstlerwerksatt, diese Figuren
standen vor dem Eingang. Sie schauten so lieb und
- obwohl aus Metall - strahlten sie so viel Warme

aus, dass ich mich spontan einreihte”, schreibt

Sabine Taberné, die 4. Ballerina, aus Schwalmstadt.

Bild festgehalten werden sollte. Zehn
durch eine Online-Abstimmung ermit-
telte Favoritenfotos wurden auf der Sen-
Nova ausgestellt und das Publikum be-
stimmte durch Punktvergabe die Sieger,
die ersten drei stellen wir Thnen vor:

3. Platz: Giinter Oswald aus Weiskirchen, der
das Schlittenrennen fotografierte, erinnert sich:
JIm letzten Winter forderte Enkel Noah seine
Oma zu einem Wettrennen heraus: ,Wer von
uns beiden hat den schnellsten Schlitten?’. Oma
Ingrid stiirzte bald und kullerte in den Schnee,
Noah freute sich sehr und lachte von Herzen."

4. Enkel Anton und Opa schwimmen im Gliick von Dr. Andreas Tiirk ¢ 5. Oma (75) + Hund (11) =
Junggeblieben von Holger Rochow ¢ 6. Schneiderin im Kraichgau von Renate Rubel ¢ 7. ,Wie werde
ich aussehen, wenn ich alter bin?" von Therese Helmich ¢ 8. Liebe zur Musik von Erwin Sittig *

9. Unbeschwerte Fahrt von Dr. HeinzPeter Jost * 10. Héhenflug im Alter von Dieter Stumpf

Diese Fotos finden Sie unter www.deutscherseniorentag.de.
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Hamburger Erklarung: ,JA zum Alter!"

Das Motto des 10. Deutschen Seni-
orentages ,,JA zum Alter!” ist auch
der Titel der ,Hamburger Erkldarung®
die zum Abschluss der Veranstaltung
am 5. Mai 2012 vorgestellt wurde.

 Hamburger Erklirung"

Einleitend  heifit es:
Bacs | ,Die in der BAGSO
zusammengeschlos-

eitsgemeinschaft der . .
o senen Organisationen

setzen sich fir ein selbst-
bestimmtes, aktives und
engagiertes Alterwer-
den in sozialer Sicherheit
ein. Sie sind tberzeugt,
dass die Teilhabe alte-
rer Menschen dem Ein-
zelnen, aber auch der
gesamten  Gesellschaft

zugutekommt. In einer
Gesellschaft, die nicht nur alter wird,
sondern auch schrumpft und ,bunter’
wird, kann die von vielen Alteren prak-
tizierte Solidaritit mit allen Genera-
tionen Vorbild sein. Sagen wir also JA
zu einem Alterwerden in einer Gesell-
schaft fiir alle!*

Damit kniipft die Erklirung an die
Zweite Weltversammlung zu Fragen
des Alterns (Madrid, 2002) an, die un-
ter dem Motto stand: ,,Eine Gesellschaft
fiir alle Lebensalter®.

Bei der Verwirklichung dieses Ziels ei-
ner Gesellschaft fiir alle (Lebensalter)
sind éltere Menschen keineswegs nur
Adressaten, sondern vor allem auch
Akteure. Thre Mitwirkung, ihre Gestal-
tungskraft und ihre Vorbildrolle sind
gefragt.

In den einzelnen Kapiteln der Erkldarung
wird das ,,JA zum Alter!“ fir einzelne
Bereiche konkretisiert. Im Einzelnen
geht es den Seniorenorganisationen um
ein

= JA zu einem moglichst gesunden
Alterwerden

= JA zu einem lebenslangen Lernen
= JA zu einem engagierten Alter

= JA zu einer Gesellschaft des
Miteinanders

® JA zu einem selbstbestimmten
Wohnen

® JA zu einem Alter in sozialer
Sicherheit

= JA zu einem wiirdevollen Sterben.

Die vollstindige Erklirung finden Sie
unter www.bagso.de/publikationen/po-
sitionen.html. m
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Barrierefreiheit wird immer bedeutender

Mit dem Ziel, den Deutschen Senio-
rentag so barrierefrei wie moglich
zu gestalten, begleitete der ,, Arbeitskreis
Barrierefreiheit®, der sich aus Vertrete-
rinnen und Vertretern von Hamburger
Behinderten- und Seniorenorganisa-
tionen sowie Mitgliedern der BAGSO
zusammensetzte, die Vorbereitung und
Organisation der Grofveranstaltung.

Im Vorfeld wurde der Internetauftritt
moglichst barrierearm gehalten und
bot spezielle Informationen zur Anreise
sowie das Programmbeft in Grof3druck.
Die baulichen Voraussetzungen im
Congress Center Hamburg ermoglich-
ten es, alle Sile und Veranstaltungsrau-
me iiber Rampen oder mit Aufziigen zu
erreichen. Zusitzlich gab es Helferin-
nen und Helfer, die bei Unterstiitzungs-
bedarf aktiv wurden.

In einer Reihe von Silen ist die Emp-
fangstechnik fiir Schwerhoérige fest ins-
talliert, weitere Rdume sowie die Biihne
auf der Messe SenNova wurden mit der
entsprechenden Technik ausgestattet.

Fir Schwerhorige und Horgeschadigte
konnten in ausgewidhlten Veranstal-

10. Deutscher Seniorentag = Mai 2012 in Hamburg

tungen Schrift- und Gebérdensprach-
dolmetscherinnen eingesetzt werden,
die das gesprochene Wort

sichtbar machten. Blinden

und Sehbehinderten wur-

de das Programmbheft in
Grof3druck, Brailleschrift

und auf einer DAISY-CD

als Horversion zur Verfi-

gung gestellt. Diese Maf3-

nahmen konnten dank

der finanziellen Unter-

stiitzung des Bundesmi-

nisteriums fur Familie,

Senioren, Frauen und Ju-

gend (BMFSF]) realisiert

werden.

Fir Interessierte, die kei-

ne Gelegenheit hatten, den

10. Deutschen Seniorentag zu besuchen,
wurde die Moglichkeit geschaffen, eine
Auswahl von Veranstaltungen per Live-
Ubertragung durch den NDR im Inter-
net zu verfolgen.

Auch zukiinftige Deutsche Seniorenta-
ge sollen moglichst barrierefrei gestaltet
werden. Die Erfahrungen aus Hamburg
sind hierbei wichtige Bausteine. m



Bilanz in Zahlen

ir konnen mit Stolz auf den
10. Deutschen Seniorentag zu-
riickblicken. Alle wichtigen Ziele wur-
den erreicht: iiber 100 Einzelveranstal-
tungen auf hohem Niveau, im Congress
Center und auf der SenNova-Biihne, ein

Rekord bei den Besucherzahlen - insge-
samt waren es an den drei Veranstal-
tungstagen 19.500 — und eine intensive
Berichterstattung in den Medien, die
unsere Themen in die Offentlichkeit ge-
bracht haben. m

Erfolg in Zahlen

Besucherinnen und Besucher an drei Tagen 19.500
Einzelveranstaltungen 98
Aktionen auf der SenNova 38
Gesamtzahl Aussteller 270

- BAGSO-Verbénde 77

- weitere Aussteller 193
Ausstellungsflache SenNova in gm 8.000

Medienberichterstattung

Medium Veroffentlichungen und

Berichte
PrintMedien (Zeitungen, Zeitschriften) 2.087
Online-Medien 1.142
Horfunk (Hinweise, Berichte, Interviews) 1.136
TV 27
Gesamt 4.392
akkreditierte Journalisten und Fotografen 267
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Ausfiihrliche Dokumentation 10. Deutscher Seniorentag 2012

Der 10. Deutsche Seniorentag wird iiber diese Kurzfassung hinaus ausfiihrlich
dokumentiert. Das Erscheinen der Dokumentation ist im Herbst 2012 geplant.
Vorbestellungen unter dst@bagso.de. m
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Finanzen

Ein Arbeitgeber: zwei Arbeitsvertrage -
ein Weg in die Steuerfreiheit!

Grundséitzlich wird eine der
in § 3 Nr. 26 EStG genannten
Tatigkeiten nebenberuflich aus-
gelibt, wenn sie weniger als ein
Drittel einer Haupttitigkeit aus-
macht. Wie aber ist eine Arbeit
tiir denselben Arbeitgeber, fiir den
man auch hauptberuflich titig ist,
als Nebentdtigkeit abzugrenzen?
Die Finanzbehérde wird grund-
satzlich zundchst beide Vergi-
tungen zusammen sehen und den
,Ubungsleiterfreibetrag” nach § 3
Nr. 26 EStG nicht gewdhren. Eine
Nebentitigkeit ist derart eng mit
der Haupttitigkeit verbunden, dass
eine getrennte Beurteilung nicht
moglich ist, wenn beide Tétigkeiten
gleichartig sind oder der Arbeit-
nehmer aus seinem Dienstverhalt-
nis - faktisch oder rechtlich - ob-
liegende Nebenpflichten erfiillt.

Das Finanzgericht Diisseldorf hat
sich aktuell mit nachfolgendem

Fall beschiftigt: Ein gemeinniitzi-
ger Verein hat die Betreuung von
Kindern im offenen Ganztag an
mehreren Schulen iitbernommen.
Es wurden Arbeitnehmer als pa-
dagogische Mitarbeiter (durch-
schnittliche Arbeitszeit von 30
Stunden pro Woche) zur Betreu-
ung der Kinder bei den Hausauf-
gaben und beim Spielen sowie bei
der Einnahme von Mahlzeiten ein-
gestellt.

Dariiber hinaus wurden nach zu-
satzlicher Anmeldung den Kindern
weitere  Aktivititen angeboten.
Fiir diese wurden externe Hono-
rarkrifte, andere Institutionen
und auch Mitarbeiter, die haupt-
beruflich als padagogische Mit-
arbeiter fiir den Verein tétig sind,
eingesetzt. Der Mitarbeiter, der
sich freiwillig fiir diese Aufgabe
gemeldet hat (keine Nebenpflicht
aus der Haupttitigkeit!), betreute

Magliche Beispiele fiir die Trennung von Haupt- und Nebentatigkeit:

Arbeitgeber

(gemeinniitziger

Haupttatigkeit

Nebentatigkeit, die
dem Grunde nach

Verein) ist tatig als

Trager ,offener Ganztag"

Betreuung Kinder

begiinstigt ware:

Leitung zusatzlicher
Projekte mit den

Kindern
Trager Pflegeheim Arbeit im Leitung zusétzlicher
Pflegebereich (Beschaftigungs-)
Projekte
Kirchengemeinde Arbeit in der Chorleitung
Verwaltung

BAGSO-Nachrichten = 03/2012

maximal zwei Projekte wochent-
lich; der Arbeitsumfang lag bei ca.
vier Stunden pro Woche. Fiir die so
eingebundenen Mitarbeiter wur-
de eine gesonderte Vereinbarung
(zweiter — eigenstindiger - Ar-
beitsvertrag) geschlossen.

Das Finanzgericht gewidhrte (im
Lohnsteuerabzugsverfahren) den
,Ubungsleiterfreibetrag".

Nach unserer Einschitzung lassen
sich die Uberlegungen des Finanz-
gerichtes auf den Ehrenamtsfrei-
betrag tibertragen und wohl auch
auf die Abgrenzung von ,,Minijob“
und Haupttdtigkeit bei einem Ar-
beitgeber. Minijob und Ubungslei-
terfreibetrag zu kombinieren, ist
dann das ,,i-Tiipfelchen®.

Die sozialversicherungsrechtliche
Beurteilung sollte in der Regel der
lohnsteuerlichen Beurteilung fol-
gen — im Einzelfall empfiehlt sich
eine vorhergehende Beratung.
Wichtig ist es in der Praxis auch,
die ,besonderen Spielregeln® bei
der vertraglichen Ausgestaltung
dieser Mafinahmen zu beachten,
damit eine Trennung von Haupt-
und Nebentdtigkeit erreicht wer-
den kann. m

Volkmar Heun

Tel.: 022 51/ 700 980
Volkmar.Heun@dhpg.de
www.dhpg-euskirchen.de
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ingen kennt keine Grenzen! Und: Singen kennt kein
Alter! Egal wie alt oder jung wir sind, Singen wirkt als
Lebenselixier.

Verlosung

Fiir das Projekt ,,Singen kennt kein Alter®, einer Initi-
ative zur Forderung des Singens mit dlteren Menschen
von Caritas, Diakonie, Samariterstiftung, SWR2, Re-
clam und Carus Verlag, wurde eine Auswahl von 94
der schonsten katholischen und evangelischen alten Kir-
chenlieder zusammengestellt.

Der Carus Verlag hat der BAGSO zehn Biicher — mit be-
bilderten Liedtexten und je drei CDs in meisterhaften
Interpretationen renommierter Singerinnen und Sénger
- zur Verfiigung gestellt. Weitere Informationen unter:
www.singen-kennt-kein-alter.de

Sie konnen eines der zehn Biicher mit CDs gewinnen,
wenn Sie sich an der Verlosung beteiligen.

Bitte senden Sie bis zum 31. August 2012 eine E-Mail, ein
Fax oder eine Postkarte mit dem Stichwort ,,Verlosung
Singen kennt kein Alter” an:

BAGSO
Bonngasse 10
53111 Bonn
Fax: 0228 / 24 99 93 20
lenz@bagso.de g
AUS MEINES
MEINES
Herzeng
r Gﬂl-\'ﬂl'f
T "il.llll'1‘-l!-'! YT ES
King W :H'l‘l Lgr gy
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Wir beraten Sie personlich.

Wir begleiten Sie sicher auf Ihrem Weg,
bei der Realisierung lhrer Aufgaben und Ziele.

Gerne helfen wir lhnen,
sprechen Sie uns an!

Ansprechpartner
Wirtschaftspriifer Steuerberater Volkmar Heun

DHPG Dr. Harzem und Partner KG
Wirtschaftspriifung e Steuerberatung
Carmanstr. 48
53879 Euskirchen
Tel.. 022 51 -700 980
www.dhpg-euskirchen.de

Member of

BAGSO-Nachrichten = 03/2012




Europaisches Jahr 2012

Das Europadische Jahr (EJ) 2012: Beispiele der
praktischen Umsetzung in Deutschland

ahrend des 10. Deutschen

Seniorentages  prasentierte
sich das Europiische Jahr fiir ak-
tives Altern und Solidaritit zwi-
schen den Generationen 2012. Am
Stand des Bundesministeriums
fur Familie, Senioren, Frauen und
Jugend (BMFSF]) informierte die
Geschiftsstelle Uber die Ziele des
E] und die verschiedenen Maf3-
nahmen, die auf deutscher Seite
durchgefithrt werden. Besonders
attraktiv waren die Mitmach-
Aktionen am Stand, die von drei
Projekten angeboten wurden, die
im EJ durch das BMFSF] gefordert
werden.

Die Universitdt Erlangen-Niirn-
berg erprobt im Feldexperiment
MobiSen (Senioren lernen mobil),
ob dltere Menschen den Zugang
zur digitalen Welt besser iiber her-
kommliche Computer oder iiber

transportable Tablet Computer
finden. Paul Held, Sonia Hetzner
und Elena Coroian vom Institut
fur LernInnovation (ILI) hatten
Tablet PCs mitgebracht und lock-
ten dltere Messebesucher zum
spontanen Selbstversuch. Fachlich
vom Team der Universitit ange-
leitet, gelang es allen, innerhalb
weniger Minuten eine E-Mail zu
versenden oder eine Internetseite
zu Offnen. Ein erster Erfolg, der
Interesse geweckt hat!

Begeisterung fand auch das An-
gebot von Franziska Klemm vom
offenen Horfunkkanal ,Wartburg-
Radio 96,5 aus Eisenach. In die-
sem Projekt ,,Ferienradio on tour®
gestalten Alt und Jung im Sommer
gemeinsam eine Radiosendung
zum Thema Natur und Natio-
nalpark. Franziska Klemm moti-
vierte altere Damen und Herren,

v.l: Elena Coroian, Paul Held, Sonia Hetzner, Institut fiir Lern-Innovation,
Universitat Erlangen-Niirnberg
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eine Meldung ins Mikrofon zu
sprechen. Der Mitschnitt wurde
mit Hilfe der Technik von Ver-
sprechern befreit und schon nach
wenigen Minuten horten sich die
neuen Rundfunksprecher ihre
Meldungen an: die einen durchaus
stolz, die anderen sichtlich amii-
siert, aber allesamt beeindruckt!

Ein besonderer Hingucker wa-
ren die Plakate, die Kerstin Mot-
zer, Seniorenbeauftragte der Stadt
Leipzig, mitbrachte und am Stand
ausstellte. Die bunten Motive il-
lustrieren das Thema aktives Al-
tern und Solidaritdt zwischen den
Generationen auf sehr anspre-
chende Weise und werden 2012
in ganz Leipzig plakatiert. Sie re-
gen den Dialog iiber Altersbilder,
Potenziale Alterer, lebenslanges
Lernen und Solidaritdt zwischen
den Generationen an und machen
auf das umfangreiche Programm

aufmerksam, das Leipzig im EJ
durchfiihrt.

Neues aus geforderten Projekten
Das ,,Evangelisch-Lutherische Dia-
koniewerk Neuendettelsau KdOR"
beteiligt sich am EJ 2012 mit dem
Projekt ,Aktives Altern und die
Solidaritiat der Generationen, ei-
ner breit angelegten Kampagne
aus Veranstaltungen, Konferenzen
und einer Broschiire. Wahrend des
Jahresfestes am 11.5.2012 setzten
die Projekttrager mit einer grofien
Menschenkette ein Zeichen fiir die
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Europaisches Jahr 2012

links: Franziska Klemm, Wartburg-Radio, rechts: Hannelore Alfter

Solidaritat der Generationen und
lieflen das Motto ,,Generationen
verbinden® lebendig werden. In ei-
nem Kurzfilm , Altern in Wiirde“
stellt die Diakonie ihr Engagement
zum ,Leben im Alter” vor. So geht
es um Quartiersarbeit mit Senio-
rinnen und Senioren sowie neue
Versorgungs- und Aktivierungs-
konzepte in einer alternden Gesell-
schaft. Weitere Informationen unter
www.diakonieneuendettelsau.de.

Der Verein Burger Europas
e.V.(www.buerger-europas.de)
tithrt die Veranstaltungsreihe
»Mitten im Leben - Mitten in Eu-
ropa“ durch. In bundesweit 120
Veranstaltungen fiir Seniorinnen
und Senioren sowie junge Men-
schen in Rathiusern, Freizeit-
einrichtungen und Schulen wird
das solidarische Miteinander der
Generationen thematisiert. Der
Kurzfilm ,Solidaritdt zwischen
Generationen® zeigt, wie jiingere
und dltere Menschen ihren Alltag
erleben und gleichzeitig gemein-

16

sam freiwillig engagiert sind.

Das DRK Hessen und die Volunta
gGmbH zielen mit ihrem Projekt
»Alt macht Schule - die Genera-
tion 50+ und das, was sie zu sa-
gen hat - Werte, Engagement und
Solidaritat“ auf das Zusammen-
leben zwischen Alt und Jung. Im
Rahmen von Konferenzen, Schul-
veranstaltungen und regionalen

- Europdnchey b tor aktives A

Initiativen wird in ganz Hessen
eine Debatte zwischen den Gene-
rationen angestoflen. Durch den
Austausch werden die Beteiligten
ermutigt, sich auf Ziele festzule-
gen, die nachhaltige Losungen fiir
die Herausforderungen des demo-
grafischen Wandels bieten.

In Tandems von Jung und Alt ist
eine Tour durch Hessen geplant.
An ausgewihlten Schulen wird
das Thema ,Solidaritit zwischen
den Generationen“ diskutiert und
es werden praxisorientierte Ideen
entwickelt. Weitere Informationen
unter: www.volunta.de. m

Informationen iiber alle 45
geforderten Projekte finden Sie
auf der Seite www.ej2012.de.
Christine Massion, M.A.

Dr. Claudia Kaiser

Dr. Carolin Eitner

Geschiiftsstelle ,,Europdisches Jahr
fiir aktives Altern und Solidaritit
zwischen den Generationen 2012
info@ej2012.de
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Senioren weltweit

Die Welt altert -

Schutz vor Diskriminierung immer dringender

Vier Aids-Waisen mit ihrer GroBmutter

HelpAge unterstiitzt eine
Altenrechts-Konvention

Lag die Zahl élterer Menschen
1950 noch bei 200 Mio., so wird sie
bis 2050 auf etwa zwei Milliarden
ansteigen. Erstmals in der Mensch-
heitsgeschichte wird es dann welt-
weit mehr Altere als Kinder unter
15 Jahren geben. Dabei verlduft der
Alterungsprozess in den drmeren
Landern wesentlich rasanter als in
den Industrielindern. Mitte die-
ses Jahrhunderts werden 80 % der
alten Menschen in den armeren
Weltregionen leben. Wihrend die
Industriestaaten zuerst reich und
dann alt wurden, altern die Ent-
wicklungslander heute, bevor sie
die Chance hatten, ihre wirtschaft-
liche Entwicklung voranzubrin-
gen.

hrichten = 03/2012

Alt = ausgeschlossen und arm
Fiir die grofie Mehrheit der heute
etwa 740 Mio. Menschen tiber 60
Jahre in den Entwicklungslaindern
ist alt sein = arm sein. Nur eine
Minderheit verfiigt iiber eine sozi-
ale Grundsicherung in Gestalt von
Renten oder Krankenversicherung
und diese liegt oftmals an der Ar-
mutsgrenze. 100 Mio. leben von
weniger als einem US-Dollar am
Tag. Altersarmut ist chronisch und
tragt ein weibliches Gesicht, sie ist
aber nicht nur ein individuelles
Schicksal, sondern zieht in einer
Art Domino-Effekt generationen-
tibergreifende und gesamtgesell-
schaftliche Konsequenzen nach
sich und hat destabilisierende Wir-
kungen auf die sozialen Systeme
einer Gesellschaft.

GroBeltern als Uberlebensretter
Trotz Armut vollbringen alte Men-
schen in den Entwicklungslin-
dern grofdartige Leistungen fiir
die Gesellschaft. Ohne sie waren
viele Gemeinschaften lingst zu-
sammengebrochen. In Subsahara-
Afrika wird mehr als die Halfte der
Aids-Waisen von den Grofieltern,
tiberwiegend den Grofimiittern,
aufgenommen. 30 % aller Haushal-
te werden von ihnen gemanagt. Sie
sind oftmals die Einzigen, die noch
traditionelles Wissen an die En-
kelgeneration weitergeben konnen.
Hilfe fiir diese wichtigen Aufgaben
erhalten sie kaum. Doch eine Zu-
kunft fir Millionen Aids-Waisen
wird es ohne diese ,,stillen Heldin-
nen” nicht geben.

Alterserkrankungen nicht

im Blickpunkt

Gleichzeitig erleben alte Menschen
neben der Armut weitere Ausgren-
zungen und Diskriminierungen.
So absorbieren Infektionskrank-
heiten wie Aids und Malaria sowie
Mafinahmen der Familienplanung
in den Entwicklungslindern heu-
te den grofiten Teil der Ausgaben
im Gesundheitswesen. Doch nicht
ibertragbare Erkrankungen wie
Schlaganfall, Herzinfarkt, Krebs
oder Demenz sind bei zwei von
drei Todesfillen weltweit die Ur-
sache. 85% der Todesfille auf-
grund von Schlaganfall geschehen
in den Entwicklungslindern und
dort natiirlich tberwiegend bei

17



Senioren weltweit

alteren Menschen. Zwei Drittel
der Menschen, die an einer De-
menz erkrankt sind, leben in den
Entwicklungslindern - ein bis-
her vollkommen vernachléssigtes
Problem. Neben nicht vorhande-
nen finanziellen Mitteln fiir die
Behandlung chronischer Erkran-
kungen spielen auch die fehlende
Ausbildung und Sensibilitdt des
Gesundheitspersonals in den meis-
ten Landern eine grofie Rolle bei
der schlechten Versorgung alter
Menschen. In den Gesundheitsein-
richtungen werden sie regelmaflig
allein aufgrund ihres Alters be-
nachteiligt.

Soziale Grundsicherung und
Basisrenten - ohne geht's nicht
Ohne staatliche Mafinahmen zur
sozialen Grundsicherung werden
Armut und Ausgrenzung der Al-
teren angesichts immer geringerer
Unterstiitzung durch die Grofifa-
milien weiter zunehmen. Eine be-
sondere Bedeutung haben hierbei
beitragsfreie, soziale Basisrenten.
Dort, wo solche Renten gezahlt
werden, profitieren nicht nur die
Alten, sondern auch die Kinder
und andere Familienangehorige.
So werden die Renten zu einem
groflen Teil in Gesundheit, Ernéh-
rung und Schulgelder investiert.
Und trotz aller Unkenrufe sind sie
tiir viele Lander auch finanzierbar,
wenn der politische Wille vorhan-
den ist.

Auf dem Weg zu einer
Altenrechts-Konvention?

In der Vergangenheit hat es ver-
schiedene Bemiithungen gegeben,
das Recht alter Menschen auf so-

von Altenrechten weltweit

Weitere Infos: www.helpage.de

Henning Scherf schrieb das Vorwort.

Internationaler Kongress zur Starkung

Vom 5. bis 7. Dezember 2012 veranstaltet HelpAge mit seinem internationa-
len Netzwerk in Osnabriick den Kongress ,Strengthening the rights of older
people worldwide". Dort werden Experten und Betroffene (iber die Diskri-
minierung Alterer und verstérkte Schutzméglichkeiten diskutieren, u.a. wird
die UN-Hochkommissarin fiir Menschenrechte, Navanethem Pillay, erwartet.

Fotobuch ,Die groBen Miitter” - Leben mit Aids in Afrika

Der Fotograf Christoph Gddan war zwei Monate in Tansania und Siidafrika
unterwegs. Dort besuchte er von Aids betroffene Familien. Neben Portratfo-
tografien entstanden dabei Interviews mit alten Frauen, die erzahlten, wie
die Immunschwéchekrankheit das Leben ihrer Familie verandert hat und
von welchen Schwierigkeiten ihr alltaglicher Uberlebenskampf gepragt ist.

kZu beziehen iiber HelpAge: www.helpage.de

~
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Zur Person

Michael Biinte, geb. 1953, ist Mit
begriinder von HelpAge Deutsch-
land, einer Hilfsorganisation, die es
sich zur Aufgabe gemacht hat, tiber
die Situation alter Menschen in
Entwicklungslandern zu informieren,
Lobbyarbeit fiir deren Interessen

zu betreiben und konkrete Hilfs-

Kprojekte zu fordern.

J

ziale Absicherung und Teilhabe
zu verankern. Die UN-Weltalten-
konferenz von 2002 verabschie-
dete den zweiten Weltaltenplan
(MIPAA). Mit seiner Annahme
verpflichteten sich 159 Regierun-
gen, die Belange élterer Menschen
starker zu fordern und Diskrimi-
nierungen zu vermeiden. Doch
die Umsetzung ldsst auch nach
zehn Jahren sehr zu winschen
tibrig. Deshalb haben die Verein-
ten Nationen auf Initiative latein-
amerikanischer Regierungen nun
die Diskussion iiber eine Alten-
rechts-Konvention begonnen und
auch der Europarat debattiert
dariiber, wie die Rechte Alterer
besser geschiitzt werden kdnnen.
In Europa ist die Unterstiitzung
fiir eine neue Konvention bisher
noch sehr zuriickhaltend, doch
HelpAge und eine internationa-
le Allianz von Altenrechtsorga-
nisationen dringen darauf, die
Lebensrealititen von Millionen
alter Menschen in den Entwick-
lungsldndern nicht aus dem Auge
zu verlieren, sondern auch ihren
Anspruch auf ein Leben in Wiirde
ernst zu nehmen. m

Michael Biinte
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Senioren weltweit

Internationaler Fachaustausch in Japan

eutschland und Japan verbin-

det eine mehr als 150-jahrige
Freundschaft, die durch eine enge
wirtschaftliche, politische und
kulturelle Zusammenarbeit ge-
pragt ist. Um den Fachaustausch
im sozialen Bereich zu fordern
und internationale Netzwerke zu
starken, lud der Premierminister
Japans jeweils zwolf junge Fach-
leute aus Deutschland, darunter
vier Vertreterinnen und Vertreter
aus BAGSO-Organisationen, aus
Dianemark und Neuseeland ein.

Zentrale Themenfelder waren das
biirgerschaftliche Engagement
und soziale Aktivititen aus den
Bereichen altere Menschen, be-
hinderte Menschen und Jugend.
Die deutsche Delegation wurde auf
Vorschlag der Fachstelle fiir Inter-
nationale Jugendarbeit (IJAB) im
Einvernehmen mit dem BMFSEF]

BAGSO-Nachrichten = 03/2012

zusammengestellt. Die BAGSO
hat sich dafiir eingesetzt, dass die
Delegationsmitglieder zum The-
ma dltere Menschen aus ihren
Mitgliedsverbinden kamen. Es
waren Katja Bauer (Volkssolida-
ritit Dresden), Christian Hanke
(Volkssolidaritdt Rostock) Ragnar
Hoenig (Sozialverband Deutsch-
land - SoVD) und Maike Micha-
lowski (Verein fiir Alter und Sozia-
les/Stadt Ahlen).

Das Austauschprogramm, das in
englischer Sprache stattfand, wur-
de vom japanischen Zentrum fiir
Internationalen Jugendaustausch
(CENTERYE) organisiert. Der 1.
Teil befasste sich mit der Frage,
welchen Beitrag gemeinniitzige
Organisationen (NPOs) fiir einen
stirkeren Zusammenhalt in der
Gesellschaft leisten und wie sie
besser in politische Entscheidungs-

prozesse eingebunden werden kon-
nen. In Kleingruppen tauschten
die Fachleute Praxiserfahrungen
mit Vertretern von japanischen
Organisationen aus und erarbei-
teten Vorschldge, wie die Rolle
der NPOs, bezogen auf politische
Meinungsbildung sowie die Zu-
sammenarbeit mit der 6ffentlichen
Verwaltung, gestarkt werden kann.
Diese wurden in einer Stellung-
nahme zusammengefasst und der
japanischen Regierung vorgelegt.

Den 2. Teil bildeten Lokalpro-
gramme, an denen die Delegierten
nach ihren Fachgebieten geglie-
dert teilnahmen. Als Fachgrup-
pe »Altere Menschen“ reisten die
vier Vertreterinnen und Vertreter
der BAGSO-Organisationen mit
je vier Kolleginnen und Kollegen
aus Ddnemark und Neuseeland
nach Oita. Die stidwest-japanische
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Senioren weltweit

Préfektur gehort zu
den am schnellsten
alternden Regionen
in dem ohnehin
rasant  alternden
Land: Es wird da-
mit gerechnet, dass
die  Bevolkerung
(ca. 128 Mio.) bis 2050 um 40 Mio. sinkt und mehr als 40 %
der Einwohner dann tiber 65 Jahre alt sein werden. Es ver-
Fachmesse und Kongress wundert daher nicht, dass die Lebenssituation élterer Men-
schen ein zentrales Thema in Oita (ca. 1,19 Mio. Einwohner)
ist. Von besonderer Bedeutung ist die Situation der demen-
ziell erkrankten Menschen und ihrer Familien, denn in den
nachsten 25 Jahren wird deren Zahl um rund ein Finftel
steigen.

Der Delegation wurden verschiedene Mafinahmen vorge-
stellt, mit denen die Lebenslage der demenziell Erkrankten
und ihrer Familien verbessert werden soll. Ein zentrales Ziel
der Seniorenpolitik ist, das Wissen der Bevolkerung iiber die
Erkrankung zu vergrofiern und so das Verstdndnis fiir sie zu
verbessern. Als bemerkenswertes und fiir Deutschland nach-
! ahmenswertes Projekt fiel die Verleihung von orangefarbe-
| nen Armbindern an Biirgerinnen und Biirger auf, die sich
: in einer Schulung Kenntnisse der lokalen Unterstiitzungs-
strukturen fiir Demenzkranke angeeignet haben. Mit den
i ] Béindern tragen sie ein sichtbares Zeichen, das sie als Lotsen
Wohnen fiir alle Generationen im Hilfesystem ausweist. Auch ein Stadtplan mit besonders
gekennzeichneten Dienstleistungen lokaler Unternehmen
(z.B. Restaurants und Geschifte), die sich auf die Bediirfnisse
dieser Gruppe eingestellt haben, beeindruckte die deutschen
Besucher. Dariiber hinaus besuchten sie ein Pflegeheim fiir
Demenzkranke und ein Mehrgenerationenprojekt.

Komfortables, barrierefreies

Spezialthema: Aktiv altern -
_zu Hause wohnen bleiben

Zum Abschluss des zweiwdchigen Austauschs wurden die

Diisseldorf, Ergebnisse der Lokalprogramme der japanischen Regierung
10. - 13. Oktober 2012 in Tokio vorgestellt. Im Fokus standen die Erkenntnisse, die

die Vertreter aus dem Austausch mit regional und lokal ti-
www.rehacare.de/kongress tigen Fachkréften und Engagierten gewonnen haben. Die

BAGSO-Vertreterinnen und -Vertreter danken der japani-
schen Regierung, dem BMFSF], dem IJAB, der BAGSO und
®

ihren eigenen Organisationen, dass sie an diesem auf3erge-
m wohnlichen Austausch teilnehmen konnten. m
Basis for Messe Ragnar Hoenig, Sozialverband Deutschland
Business Diisseldorf BAGSO-Nachrichten = 03,2012



Neu in der BAGSO

Neu in der BAGSO: Bundesselbsthilfe-

verband fiir Osteoporose e.V.
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er Bundesselbsthilfeverband

fiir Osteoporose e.V. ist ein ge-
meinniitziger Verein der Gesund-
heitsselbsthilfe und wird von ei-
nem flinfkopfigen ehrenamtlichen
Vorstand gefiihrt.

Er wurde 1987 in Diisseldorf ge-
griindet und hat im Mai 2012 sein
25-jahriges Jubildum mit einer
Festveranstaltung in Frankfurtam
Main gefeiert. In Diisseldorf befin-
det sich auch die Geschiftsstelle
des Verbandes, die mit drei haupt-
amtlichen Kréften besetzt ist.

Der Bundesselbsthilfeverband fiir
Osteoporose e.V. hat ca. 15.000
Mitglieder, die in ca. 300 6rtlichen
Selbsthilfegruppen bundesweit ak-
tiv sind. Dort treffen sich Osteo-
porose-Kranke und Interessierte
zu Gedankenaustausch und Akti-
vititen. Neben diesem psychosozi-
alen Aspekt spielt die gemeinsame
Durchfithrung einer speziellen Os-
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teoporose-Gymnastik eine zentrale
Rolle. Dieses sog. Funktionstrai-
ning wird in den Selbsthilfegrup-
pen des Verbandes in Form von
Trocken- und auch Wassergymnas-
tik praktiziert. Es wird von den ge-
setzlichen Krankenkassen auf der
Basis einer drztlichen Verordnung
finanziert und von qualitdtsgesi-
chert ausgebildeten Physiothera-
peuten o. A. geleitet.

Der Bundesselbsthilfeverband fiir
Osteoporose e.V. ist Mitglied in
der  Bundesarbeitsgemeinschaft
Selbsthilfe, der International Os-
teoporosis Foundation und seit
kurzem auch in der BAGSO. Eine
Mitgliedschaft in der BAGSO wur-
de angestrebt, da beide Verbande
eine grofle Schnittmenge in der
Mitgliederstruktur aufweisen und
daher auch die zu vertretenden
Interessen in vielen Themengebie-
ten tibereinstimmen: Ca. 90 % der
Mitglieder des Bundesselbsthilfe-

verbandes fiir Osteoporose sind
weiblich und tiber 60 Jahre.

Vorstand und Geschiftsfithrung
unseres Verbandes vertreten die
Interessen der Osteoporose-Be-
troffenen gegeniiber der Politik
und setzen sich insbesondere fiir
eine bessere Versorgung und eine
zuverldssige und frithe Diagnose
ein. Man schitzt, dass es aktuell
ca. acht Mio. Betroffene gibt. Al-
lerdings ist nur knapp die Hilfte
dieses Personenkreises auch tat-
siachlich diagnostiziert. Daher set-
zen wir uns beispielsweise beim
Gemeinsamen Bundesausschuss
fiir eine Ausweitung der Erstat-
tungsfahigkeit der Knochendich-
temessung ein.

Mit Prdventionsprojekten wird
Aufklarungsarbeit zum Krank-
heitsbild in Kindergirten und
Schulen geleistet.

Von der Mitgliedschaft in der
BAGSO versprechen wir uns eine
starkere Biindelung gemeinsamer
Interessen und eine grofiere Effek-
tivitdt bei der Durchsetzung rele-
vanter Forderungen an Politik und
Gesellschaft. m

Bundesselbsthilfeverband fiir
Osteoporose e. V.

Kirchfeldstr. 149, 40215 Diisseldorf
Tel.: 0211/ 30 13 14-20

Fax: 0211/ 30 13 14-10
Info@Osteoporose-Deutschland.de
www.osteoporose-deutschland.de
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Glosse

Glosse: Na-Ja zum Alter

Welches Alter eigentlich? Er ist
schon drei Jahre alt ... Im
Alter von 21 Jahren ging sie ... In
manchem Alter hat man ... Im Al-
ter von nur ... starber ...

Na gut, ich will nicht so tun, als ob
ich es nicht wiisste, aber merkwiir-
dig ist es schon, dass alle zu glauben
wissen, was mit Alter gemeint ist:
grau, unflexibel, nur schwer zu mo-
tivieren und im schlimmsten Fall
verbissen und verkrampft auf Jung
machend. Natiirlich kann man sich
dann auf die andere Schiene bege-
ben - auf die der Jung-, Mittel- und
Altsenioren. Auf die, die das Gliick
der Touristikunternehmen in der
Saure-Gurken-Zeit sind und die

Zur Person

Prof. Dr. Christine Swientek ist
Autorin mehrerer Blicher Gber das
Alterwerden,
u.a. ,Letzter
Ausweg Selbst:
mord. Was alte
Menschen in
den Tod treibt."

- J
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Kontinente in heiteren Gruppie-
rungen fluten. Oder auf die Oldies
in den Gazetten, die vor allem von
ihnen selbst gelesen werden, die zu-
vor aber dreieinhalb Stunden in der
Maske saflen und dann mit Weich-
zeichner und abgedampftem Licht
in quélender Miihsal abgelichtet
werden und die bei einer Notein-
weisung ungestylt im Krankenhaus
von niemandem erkannt werden.
Uberhaupt scheint es im Business
der Zeit en vogue zu sein kundzu-
tun, dass man auch schon 70 sei -
als ob wir Mit-Alten uns das nicht
ohnehin ausrechnen kénnten, wenn
wir sie als Teenager schon auf der
Filmleinwand vergotterten. ..

Wenn ich ehrlich bin, bin ich eher
tiir ein gepflegtes ,Na-Ja“ zum Al-
ter. Ein ,Nein“ entfdllt, denn das
miisste todliche Konsequenzen ha-
ben. Und das jubelnde ,Ja" fillt ei-
nem gelegentlich doch schon recht
schwer. Aber in welchem Alter mit
all seinen Pubertits-, Beziehungs-,
Erziehungs- und Karrierekrisen fiel
ein solches schon linger als zwei
Tage so richtig frohen Herzens aus?

Meine Mutter war eine zuriick-
haltende Frau. Aber wenn ich ihr
mit meinen juvenilen Spriichen zu
dumm kam, konnte sie drastisch
werden: ,Wer nicht alt werden
will, muss sich frith authdngen!”
Ich habe nicht viel von ihr iiber-
nommen. Aber dieser Spruch ist in
mein Repertoire eingegangen. Zu-
mindest denke ich ihn mir, wenn
mal wieder so eine aufgetakelte
42-Jahrige sinniert, dass sie sooo
alt wie ihre Schwiegereltern (mein
Jahrgang) nun wirklich nicht wer-
den wolle. Das sei so unwiirdig!

Was bleibt uns? Ein realistisches
Na-Ja! Wir sind noch am Leben,
haben altersbedingte Macken,
Wehwehchen und Einschrankun-
gen, die nicht weniger werden.
Aber wir genieflen die Sonne, die
stadtischen Blumenrabatten, die
Enkelkinder, die Reisen, die nur
ein paar kleine Stunden dauern,
und sind dankbar, dass wir das
Rentensystem des 3. Jahrtausends
und nicht das des ausgehenden 19.
Jahrhunderts in Anspruch nehmen
diirfen. Ansonsten arbeiten wir
kosmetisch im Sprachgebrauch,
in der Kleiderordnung und im
Straflenverkehr an unserer Alters-
wiirde! Die Langsamkeit, die diese
Wiirde erfordert, zeichnet uns ja
schon aus und die Schwerhorigkeit
lasst uns manches Diskriminie-
rende gar nicht erst wahrnehmen,
sodass wir auch in solchen Situati-
onen wiirdig lachelnd ein besonne-
nes Na-Ja zum Alter sagen konnen.
Na-Ja ... oder so! m

Prof. Dr. Christine Swientek
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Bei uns finden Sie Verbiindete.

Mit zunehmendem Alter steigen die Anspriche und
Bedlirfnisse des Menschen. Und weil wir von LINDA in
jedem Kunden immer zuerst den Menschen sehen, neh-
men wir uns viel Zeit fiir persdnliche Beratung. Wir horen
Ihnen zu und gehen auf Ihre individuellen Wiinsche ein.
Wie grofl3 unser Interesse und unsere Kompetenz fiir das
Wohlbefinden gerade unserer alteren Kunden sind, zeigt
die Partnerschaft mit der BAGSO e. V.

(o]
Erleben Sie es selbst — in einer von {ber 1.400 LINDA [ I (l a
Apotheken in ganz Deutschland! ®
www.linda.de

Wir kennen unsere Kunden
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Einhergehend mit einem aktiven Lebens- und Freizeitstil wird Mo-
bilitdit heute und erst recht in der Zukunft fir Menschen in jedem
Lebensalter als ein bedeutendes Element der Lebensqualitit an-
gesehen. So besitzen etwa drei Viertel der tber 65-Jdhrigen heut-
2utage einen Fihrerschein. Der Anteil an dlteren Pkw-Besitzemn
nimmt zu, in der Altersgruppe 70plus ist immerhin jeder Elfte ein
Neuwagen-Kaufer, und die Autos werden auch gefahren...

Von Prof. Dr. Georg Rudinger, Bonn

P Schaut man nur aufs Auto, wird man dem Gesamt-
spektrum der Mobilitét nicht gerecht. »Alternative« Mo-
bilitdtsformen — das Gehen zu Full oder das Fahren mit
dem Rad - sind trotz der auch kiinftig zunehmenden Moto-
risierung immer noch die Fortbewegungsarten, welche ge-
rade von idlteren Menschen in ihrer Freizeit vor allem auch
bei den tdglichen Versorgungsaktivititen am haufigsten
genutzt werden. Dies ist auch Ausdruck eines durchaus
emotional besetzten Autonomiestrebens bis ins hohe Alter.
Im hiuslichen Umfeld werden zwei Drittel der Wege zu
FuB zuriickgelegt. Uber 40 Prozent nutzen das Fahrrad
sehr héufig als Verkehrsmittel und selbst im Alter ab 70
sind tdglich noch zehn Prozent damit unterwegs. Diese
sanften, langsamen, nachhaltigen Fortbewegungsarten
werden — wo immer es die Infrastruktur zuldsst — gewihlt,
wenn es ums Einkaufen geht (36 Prozent), um soziale
Kontakte (30 Prozent) oder um Arztbesuche (34 Prozent).
Mit den Entwicklungen in der Fahrradtechnologie
— E-Bikes, Pedelecs — wird die Bedeutung der »alternati-
ven« Mobilitdtsformen wachsen, denn die damit erwartete
bessere Anbindung an den Offentlichen Nah-Verkehr (OV)
ermoglicht auch intermodale Mobilitét zwischen urbanen,
suburbanen und lidndlichen Raumen.

Erreichbarkeit und Zentralitit

Bei der Stadtplanung, der rdumlichen Gestaltung von
Strukturen, dem Wegebau und der Kombination von Ver-
kehrsmitteln muss es um die Zuginglichkeit zu Einrich-
tungen fiir die Grundversorgung gehen. Sind diese fuBlau-
fig erreichbar? Leben die Menschen in einer »Stadt der
kurzen Wege«? Ist die »Zentralitiit« von Zielen gegeben
beziehungsweise sind sie mithilfe bezahlbarer, zugingli-
cher und gut ausgebauter 6ffentlicher Verkehrsmittel leicht
zu erreichen? Der Ausbau des offentlichen Verkehrssys-

Mobilitit / Demografischer Wandel

tems ist eine der erforderlichen wichtigsten gerontologi-
schen Interventionsformen, welche die speziellen Bediirf-
nisse und Anforderungen &lterer Menschen beriicksichti-
gen. Das kann nur durch eine (neue) ganzheitliche Pla-
nungskultur geschehen, die die Senioren als aktiv
Beteiligte in die Planungen einbezieht, damit deren Mobi-
litdts- und Lebensstile aber auch deren verkehrsrelevante
Gesundheits- und Leistungseinbuflen angemessen Beriick-
sichtigung finden.

Ganz in diesem Sinne sollte fiir die benutzerfreundliche
Gestaltung offentlicher Verkehrsmittel und die » Verstind-
lichkeit« der OV-Angebote der iltere Mensch Mafstab
sein. Wir wissen: Schlechte Zuginglichkeit von Bahn-
hofen, fehlende Ruhezonen und Toilettenanlagen, niedrige
Bahnsteige und dadurch bedingte steile Einstiege in die
Ziige, mangelnde Hilfe im Bahnhof und im Zug, fehlende
Informationen iiber Fahrplidne, vor allem aber die nicht
unfallbezogene Sicherheit, wie Schutz vor Beldstigung,
Kriminalitidt haben negative Auswirkungen auf die Akzep-
tanz 6ffentlicher Verkehrsangebote. Das von Alteren emp-
fundene AusmalB an physischer und psychischer Bedro-
hung wird in der verkehrsplanerischen Praxis unterschitzt.
Das verdeutlicht einmal mehr die Notwendigkeit der Parti-
zipation &lterer Menschen in Planungsgremien.

Ob es zukiinftig allerdings dazu kommt, dass der 6ffent-
liche Verkehr zumindest in den Stédten so stark ausgebaut,
elektronisch durchorganisiert und intermodal mit anderen
Verkehrstragern verkniipft ist, dass alte Menschen ihr
Automobil stehen lassen, um ohne lange Warte- und Um-
steigezeiten U-Bahnen, S-Bahnen, Stralenbahnen und
Busse zu nutzen, bleibt abzuwarten. Denn werden die
Kommunen je in der Lage sein, diese Anspriiche an die 6f-
fentliche Mobilitit zu finanzieren? In ldndlichen Gebieten
werden wohl eher Rufbusse und Sammeltaxis als flexible



Mobilitiit / Demografischer Wandel

Instrumente des offentlichen Transports eingerichtet. Sie
gewihrleisten aber — wenn iiberhaupt — meist nur eine
liickenhafte, temporidre und nicht immer wirtschaftliche
Anbindung. Das heiflit aber, dass dort auch die dlteren
Menschen weiterhin auf das eigene Auto angewiesen sind.

Altere am Stever

Wie aber kommen speziell Altere dann mit den Anforde-
rungen der Verkehrsumwelt zurecht, wo liegen die beson-
deren Schwierigkeiten? Die Diskussion, die wir heutzuta-
ge dazu fiihren, dreht sich vornehmlich in fast immer glei-
cher Weise um iltere Autofahrer. So werden — medien-
wirksam getrieben von spektakuldren (Un-)Fillen — fiir
dltere Kraftfahrer gesetzlich vorgeschriebene regelmifige
Fahrtauglichkeitspriifungen gefordert, denn Senioren als
Lenker von Motorfahrzeugen im Stralenverkehr sind doch

besonders gefihrlich. Allerdings er-
scheint die Frage durchaus legitim, ob
eindeutig nachweisbar ist, dass das Kol-
lektiv der dlteren Kraftfahrer ein grofleres
Gefahrenpotenzial darstellt als andere
Altersgruppen. Und: Welche Gruppe ist
mit der Umschreibung »éltere Kraftfah-
rer« gemeint? Erst bei der Altersgruppe
75plus ist ein stirkerer Anstieg der Un-
fille zu konstatieren. Eine differenzierte
Betrachtung zeigt, dass in der Gruppe die
Unfallrate bei denjenigen ansteigt, die re-
lativ wenig Fahrleistung im Jahr (weniger
als 3.000 Kilometer) erbringen. Diese re-
lativ kleine Risikogruppe 75plus mit we-
nig Fahrerfahrung kann beziiglich Unfall-
rate mit den jiingeren Ménnern (18 bis 24
Jahre) konkurrieren. Im Ubrigen gilt fiir
alle Altersgruppen: Je geringer die Fahr-
leistung, desto hoher das Unfallrisiko pro
gefahrenen Kilometer. Die Statistiken —
differenziert betrachtet — widerlegen also
den Mythos eines besonders hohen Un-

fallrisikos bei &lteren Fahrern. Ein geson-
derter Handlungsbedarf fiir restriktive
MaBnahmen ausschlieBlich fiir alle dlteren Kraftfahrer
lasst sich so nicht begriinden. Im Gegenteil: Altere Men-
schen treten vor allem, das heif3t iberproportional zu ihrem
Bevolkerungsanteil als gefidhrdete Verkehrsteilnehmer mit
stark erhohtem Verletzungs- und Todesrisiko in Erschei-
nung: Von allen getdteten Fufigingern und Fahrradfahrern
sind ungefihr 50 Prozent lter als 65 Jahre.

Kompensatorische Strategien

Natiirlich zeigen viele dltere Verkehrsteilnehmer altersbe-
dingte EinbuBlen. Sie sehen schlechter, ihre Motorik ldsst
nach und verschiedene Medikamente konnen sich auf ihre

Fahrtiichtigkeit auswirken. Wegen dieser Einschrinkungen
werden Altere in ihrer Leistungsfihigkeit hiufig iibergene-
ralisierend fehleingeschitzt. Offensichtlich sind éltere
Fahrer jedoch in der Lage, altersbedingte Beeintrichtigun-
gen aufgrund langjédhriger Fahrpraxis durch eine angepass-
te Fahrweise auszugleichen. Sie entwickeln sogenannte
kompensatorische Strategien. Altere fahren nicht schlech-
ter als Jiingere, sie fahren anders. So fahren sie zum Bei-
spiel eher am Tag als nachts und meiden Fahrten bei
schlechtem Wetter. Viele idltere Kraftfahrer begrenzen in
realistischer Einschitzung der eigenen Fahreignung das
Autofahren von sich aus oder verzichten ganz darauf.
Auch unter diesen Gesichtspunkten ist eine altersdiskrimi-
nierende Un-Gleichbehandlung nicht gerechtfertigt. Die
Selbsteinschitzung hat natiirlich auch ihre blinden Flecke:
Insbesondere wenn es darum geht, komplexe Verkehrssitu-
ationen zu bewiiltigen, iiberschitzt sich (auch) mancher &l-
tere Autofahrer. Wenn unter Zeitdruck schnelle Entschei-
dungen gefillt werden miissen, wenn auf Kreuzungen kei-
ne expliziten Vorfahrtsregelungen vorgegeben sind, wenn
die Ampeln ungiinstig stehen, bei Linksabbiegern, bei Ge-
genverkehr — in solchen Situationen héufen sich dann fiir
die hoheren Altersgruppen durchaus typische Unfille.

Bekanntermallen gibt es grofe individuelle Unterschie-
de im Alterungsprozess, die sich auch darin widerspiegeln,
wann und in welchem Grade die Fahrtauglichkeit nachlisst
— ein weiterer Grund, sich vehement gegen gesetzlich vor-
geschriebene Fahrtauglichkeitsiiberpriifungen schlicht ab
einem bestimmten Alter zu wenden. Stattdessen plddieren
wir fiir ein Beratungskonzept, in welchem dem Hausarzt
eine Schliisselrolle zufillt. Er soll individuell tiber krank-
heitsbedingte Gefahren und auch iiber mogliche Neben-
wirkungen von Medikamenten informieren. Ratschlige,
die mit hoher Wahrscheinlichkeit selbstverantwortlich und
freiwillig angenommen werden. Dariiber hinaus empfeh-
len Experten die Griindung von Netzwerken, bestehend
aus eben den Hausidrzten, aus Senioren-Organisationen
und Fahrlehrern. Letztere konnten geeignete Schulungen
und Trainings fiir Senioren durchfiihren und damit deren
Sicherheit im Straenverkehr erhohen.

Universal Design

Den skizzierten Verlust an Kompetenzen effektiv, effizient
und vor allem nachhaltig auszugleichen ist nur dann mog-
lich, wenn die aus gesundheitlichen oder altersbedingten
Einbuflen resultierenden Einschrinkungen bei Regelung
und Gestaltung der gesamten — und nicht nur der autobezo-
genen — Verkehrsumwelt und bei der Technikentwicklung
fiir Mobilitétserhalt explizit berticksichtigt werden. Dabei
sollte man sich jedoch nicht primér mit der Gefahrlichkeit
der Alteren fiir den StraBenverkehr beschiftigen, sondern
mit der erhdhten Gefihrdung élterer Menschen durch Un-
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Mobilitiit / Demografischer Wandel

fille und ihre Folgen. Fiir
Verkehrspolitik und Ver-
bénde bedeutet dies, dass
auf schwache, unge-
schiitzte, vulnerable Ver-
kehrsteilnehmer im ge-
samten  Lebenszyklus
(Kinder und Altere) ein
besonderes Augenmerk
zu legen ist. Die sichere
Mobilitét auch alter (aber
eben nicht nur alter)
Menschen ldsst sich da-
durch erhohen, dass die
Infrastrukturen des Ver-
kehrs klarer und iiber-
sichtlicher gestaltet sind,
insbesondere im Bereich
von Kreuzungen. Kom-
plexe Situationen sind
durch klare Vorrangrege-
lungen zu entzerren, eine gesicherte Verkehrsfiihrung bei
Lichtsignalanlagen fiir Linksabbieger (auch fiir Radfahrer)
zu verbessern, griine Ampelphasen fiir Fulgdnger miissen
verldngert werden, der Autoverkehr in den Stiddten sollte
langsam erflieBen. Mobilitétssicherungsplidne sind hier
dringend angezeigt, die unter anderem mehr (gesicherte)
Querungsstellen vorsehen, Kontraste verbessern (Kanten,
Trennung der Verkehrsflichen) und letztendlich sind barri-
erefreie Wegeketten aufzubauen. Von einer solchen Ge-
staltung gemdfl »universal design« profitieren Menschen
aller Altersgruppen. Dies schafft eine menschliche Le-
benswelt.”

4

In der »menschlichen Lebenswelt« hat sich eine Riick-
gewinnung des offentlichen Raumes als Lebensraum voll-
zogen. Die Infrastruktur ist nicht mehr vorrangig auf Ge-
schwindigkeit und Autoverkehr ausgelegt, sondern reflek-
tiert das Bediirfnis nach Entschleunigung und Begegnung.
Auch offentliche Zweckbauten wie Rathiduser, Flughifen,
Bahnhofe und Einkaufszentren sind im Zuge der Imple-
mentierung privater »Ambient Assisted Living-Systeme«
intelligent umgeriistet worden, zunéchst im Hinblick auf
ihre Energieeffizienz, dann mit Riicksicht auch auf alte
und behinderte Menschen.

Selbstbestimmte und sichere Mobilitét im Alter kann al-
so durch kluge Verkehrsplanung und intelligente Techno-
logien gewihrleistet werden, welche allen Bevolkerungs-
gruppen eine sichere Mobilitit ermoglicht, die bis ins hohe
Alter — sei es mit, oder ohne Auto — in unserer Gesellschaft
einfach Lebensqualitit bedeutet. Um dieses Ziel zu errei-
chen, ist eine verstirkte Sensibilisierung der Offentlichkeit
vonndten. Letztlich geht es darum, durch partizipative Po-
litikberatung auf der Basis dieser Erkenntnisse die Ratio-
nalitiit politischer Entscheidungen zu maximieren.

Fotos: Fototia (GROBLAYOUTS, FOTOGRAFEN WERDEN
NOCH GENANNT)
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Infrastruktur und Verkehr
Georg Rudinger & Kristina Kocherscheid
Zusammenfassung

Altersgerechte Stadt- und Verkehrsplanung sollte eine Infrastruktur schaffen, die alteren
Menschen hilft, ihr Leben mdglichst lange autonom zu gestalten, damit die Teilnahme am
6konomischen, politischen und sozialen Leben der Gesellschaft gewahrleistet bleibt. Da
Mobilitat in all ihren Modalitaten (vom motorisierten Individualverkehr bis zum Radfahren
und ZufuRgehen) zukiinftig auch und gerade fiir Altere eine groRere Rolle spielt, gehdren zu
den notwendigen strukturell-planerischen MaRnahmen u. a. Ermdglichung der Mobilitat durch
die Herstellung weitgehend barrierefreier R&ume genauso wie durch entsprechende technische
Assistenzsysteme und mithilfe eines entsprechend angepassten Verkehrsangebots, v. a. durch
Ausbau des OPNV inklusive eines entsprechenden verkehrstechnischen Umfelds. Es bedarf
der Sensibilisierung von Politik und Gesellschaft fiir die Férderung einer
generationengerechten Mobilitatskultur.

Einfihrung

Raumlich-zirkulare Mobilitat (Verlassen des Hauses, der Wohnung und Riickkehr dorthin)
stellt in unserer mobilen Gesellschaft eine wesentliche VVoraussetzung fur die Moglichkeit der
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben dar. Wesentlich ist also eine ausgewogene bedarfs- und
vor allem altersgerechte stadtebauliche Gestaltung des unmittelbaren Wohnumfeldes, welche
soziale Integration fordert, welche Infrastruktureinrichtungen wie Einkaufsmdoglichkeiten
vorhalt oder die Versorgung mit Arzten gewahrleistet. Infrastrukturelle Schwachung durch
zunehmende Verdrangung von Lebensmittelgeschaften, Bankfilialen und Postdmtern aus den
Wohnvierteln benachteiligt vor allem diejenigen &lteren Menschen, die nicht mehr in der Lage
sind grolere Entfernungen zu Ful® zuriickzulegen, ein eigenes Fahrrad oder ein 6ffentliches
Verkehrsmittel zu benutzen. Nach einer internationalen, in sechs europdischen Stédten und
landlichen Regionen durchgefuhrten Studie mit 3.950 Befragten ab 55 Jahre (Mollenkopf,
2003) findet knapp die Halfte (44%) aller Wege innerhalb von einem Kilometer - also in der
n&heren Umgebung der Wohnung - statt. Ein weiteres Viertel erstreckt sich auf eine
Entfernung bis zu drei Kilometern. Uber die Halfte dieser Wege legen Altere zu FuR zuriick.
Ohne einem Defizit-Modell des Alterns das Wort reden zu wollen: Altere Menschen biiRen
allméhlich einen Teil der Kompetenzen ein, die sie zur Bewaltigung des Alltags benétigen. Es

kommt vor allem zu Geh- und Sehbehinderungen und damit zu einer Einschrankung der



Mobilitat. Auch mobilitatsrelevante kognitive Fahigkeiten lassen nach, wie die
Reaktionsschnelligkeit und die Geschwindigkeit der Informationsverarbeitung. Dieser Prozess
vollzieht sich natdrlich individuell sehr unterschiedlich, aber von der Tendenz her betrifft er

alle — friiher oder spater (Rudinger & Kocherscheid, i. Dr.).

Diesen Verlust an Kompetenzen auszugleichen ist nur dann moglich, wenn die aus
gesundheitlichen oder altersbedingten Einfllssen resultierenden Einschrankungen bei der
Gestaltung der Umwelt umfassend bedacht und mobilitatsbehindernde Barrieren vermieden
bzw. beseitigt werden (Ackermann & Gerlach, 2005). Dies ist durch
Mobilitatssicherungspléne erreichbar, die u. a. mehr (gesicherte) Querungsstellen vorsehen,
ebenso Kontraste verbessern (Kanten, Trennung der Verkehrsflachen) und spezifische
Zielgruppen (z. B. Sehbehinderte) berticksichtigen, um letztendlich barrierefreie Wegeketten
aufzubauen (Gerlach et al., 2007). Zumindest jedoch ist ein moglichst breites Spektrum an
Mobilitatsformen, auf das ein Mensch mit zunehmendem Alter zurtickgreifen kann, als

notwendige Basis fiir die Aufrechterhaltung der Mobilitat zu gewéhrleisten.
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Hauptkriterien der beschriebenen Planungskonzepte sind also die Zugéanglichkeit zu
Einrichtungen fur die Grundversorgung, d. h. ob diese fuRl&ufig erreichbar sind (,,Stadt der
kurzen Wege*) und/oder ,,Zentralitat“, d. h. ob sie mithilfe bezahlbarer, zuganglicher und gut
ausgebauter 6ffentlicher Verkehrsmittel leicht erreicht werden kénnen. Der Ausbau des
offentlichen Verkehrssystems gehort somit zu den erforderlichen gerontologischen
Interventionsformen (Wahl, 2000). Um mdglichst vielen dlteren Menschen zu erlauben, so
lange wie moglich in ihrem gewahlten Zuhause zu leben, miissen diese MaRnahmen
allerdings so verwirklicht werden, dass sie auch élteren Personen in entlegenen Gebieten
gestatten, in ihrer eigenen Hauslichkeit zu bleiben. Dann kann der OPNV gar vollstindiger
Ersatz fir das Autofahren werden (Engeln, Schlag & Deubel, 2002). Fehlende oder
ungeniigende OPNV-Angebote zwingen hingegen regelrecht zum Autobesitz und machen in
hohem MafRe abhéngig vom Pkw (Altenburg, Gaffron & Gertz, 2009).

Fur die Benutzerfreundlichkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel und die Verstandlichkeit
der OPNV-Angebote sollte der dltere Mensch MaRstab sein. Zu den Faktoren, die eine
negative Auswirkung auf die Mobilitat &lterer Menschen und von Menschen mit
Behinderungen haben, gehdren die schlechte Zugénglichkeit von Bahnhdéfen, fehlende

Ruhezonen und Toilettenanlagen, niedrige Bahnsteige und dadurch steile Einstiege in die



Zige, mangelnde Hilfe im Bahnhof und im Zug, fehlende Informationen Uber Fahrplane, Gber
zugangliche Bahnhofe, Ziige und Busse (UNECE, 2010).

Neben Gebrauchsfahigkeit ist es vor allem die nicht-unfallbezogene Sicherheit, welche
bei alteren Menschen fur die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsangebote im Vordergrund steht.
Der Schutz vor Kriminalitat und Belastigung, das (subjektiv wahrgenommene) Ausmal an
physischer und psychischer Bedrohung rangiert als - in der verkehrsplanerischen Praxis
hinsichtlich ihrer Relevanz gerade fiir Altere - unterschatztes Kriterium vor dem der
Verkehrssicherheit. Das verdeutlicht einmal mehr die Notwendigkeit der Partizipation alterer
Menschen in Planungsgremien (Boenke et al., 2010).

Eine generelle Voraussetzung fiir die Nutzbarkeit von OPNV Angeboten sind
allerdings erschwingliche Preise. Einen VVorschlag zur Sicherung der rdumlichen Mobilitat
unterbreiten Altenburg, Gaffron und Gertz (2009). Politik sollte einerseits auf Subventionen
zurtickgreifen, sodass herkémmliche Mobilitatsmuster mittels Stabilisierung von Preisen bzw.
durch Zuschiisse an die Nutzer sichergestellt werden, z. B. durch Pendlerpauschalen, Senkung
der Mineraldl- bzw. Kfz-Steuer, Mobilitatsgeld und Mobilitatsgutscheine. Ganz in diesem
Sinne hat eine Anzahl von Mitgliedslandern der United Nations Economic Commission for
Europe (UNECE) beschlossen, kostenlose oder giinstige Fahrausweise fur Senioren
anzubieten (UNECE, 2010). Solche Zuschsse sind jedoch mit erheblichen staatlichen Kosten
verbunden. Eine langfristige und nachhaltige Umstrukturierung des Raum- und
Verkehrssystems wirde hingegen darauf abzielen, gewissermal3en krisenfeste
Mobilitatsmuster z. B. durch kurze Wege und eine Nutzung von Alternativen zum Auto zu
erreichen. Die MaRnahmen erstrecken sich in diesem Fall vom OPNV-Ausbau tiber eine
verkehrssparsame Siedlungsentwicklung und den Aufbau einer funktionierenden
Nahversorgung bis hin zur Forderung alternativer Mobilitatsformen. Die Gewahrleistung

regionaler Mobilitéat erfordert die Kombination beider Strategien.

Innovationen im OPNV, welche luK-Technologie, bauliche, fahrzeugtechnische und
organisatorische MaRnahmen bis zum verbesserten Marketing umfassen und letztlich zur
vereinfachten Nutzung fihren, werden im Szenario MOBIL 2030 (Rudinger, 2011) mit hoher
Eintrittswahrscheinlichkeit (70%) prognostiziert. Durch Einbindung des OPNV als Riickgrat
in ein intermodales, leistungsfahiges und flexibles Gesamtverkehrsangebot kdnnen gar
individuelle Kundenwiinsche beriicksichtigt werden, z. B. durch Taxibusse, Burgerbusse. Auf

Dauer werden somit nur integrierte Verkehrsangebote, die den Anspruch an Flexibilitat und



Individualitat erfullen, dazu beitragen, &ltere Burger am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu
lassen (Boenke et al., 2010).

Smart Modes

Erhohtes Augenmerk sollte auch auf ,,alternative* Mobilitatsformen gelenkt werden, sog.
Smart Modes (das Gehen zu FuR oder das Fahren mit dem Rad), da trotz einer wohl auch
kinftig weiter zunehmenden Motorisierung es immer noch diese Smart Modes sind, die
gerade von alteren Menschen nicht nur in ihrer Freizeit am haufigsten genutzt werden,
sondern auch fur die Erledigung taglicher Versorgungsaktivitaten von grof3er Bedeutung sind.
Mit zunehmendem Alter nimmt die subjektive Relevanz des nicht-motorisierten Verkehrs zu
und ist auch Ausdruck eines Autonomiestrebens bis ins hohe Alter. So sind etwa 10% der
Alteren bis 70 Jahren taglich mit dem Fahrrad aktiv; tiber 40% der Alteren nutzen das Fahrrad
am haufigsten als Verkehrsmittel; 86% aller Alteren nehmen als FuBganger am Verkehr teil.
Altere legen uiber 2/3 aller Wege im Wohnumfeld zu FuR zuriick: Téaglich tun dies z. B. 36%
aller Alteren fur Einkaufe, 30% fiir soziale Kontakte, 34% fiir Arztbesuche. Die verkehrs- und

stddteplanerischen Implikationen sind schon erwahnt worden.

Gerade vor dem Hintergrund neuer Entwicklungen in der Fahrradtechnologie wie E-
Bikes oder Pedelecs, bei denen das Fahrradfahren durch einen zusatzlichen Elektromotor
untersttzt werden kann, ist zu erwarten, dass die Bedeutung von Smart Modes weiter
wachsen und neue Ausdrucksformen finden wird (E-Roller, E-Scooter), welche zu einer
Zunahme der Bedeutung und des Anteils des nicht-motorisierten Individualverkehrs fuihren
werden. E-Bikes werden - erschwinglich und von hoher Akzeptanz gefordert - das Spektrum
der Mobilitatsressourcen und den Mobilitatsradius alterer Menschen erweitern, denn es wird
eine Anbindung zum OPNV erwartet, die auch fiir héhere Mobilitat aus dem urbanen in den
suburbanen und landlichen Bereich sorgt, sodass auch entferntere Ziele besser erreichbar sind
(vgl. wieder MOBIL 2030 - Rudinger, 2011). Interventionsbedarf anderer Art scheint dann
allerdings angezeigt, denn eine zunehmende Gefahr schwerer Unfalle der Alteren zeichnet

sich bei diesen neuen Fortbewegungsformen ab.
Technik als Intervention fur selbsténdige Lebensfiihrung im Alter

Technik kann als eine ,,wesentliche Ressource der Umwelt alterer Menschen* betrachtet
werden die einerseits der Kompensation von Leistungseinbuf?en und Behinderungen und
anderseits auch der Optimierung der Lebensqualitat und Bereicherung des ganz alltaglichen

Alterns dient (Mollenkopf, 2006). Technische Innovationen sind geeignet, einen wichtigen



Beitrag zur Gestaltung einer altersfreundlichen Umwelt leisten (Wolter 2007). Hier sind u. a.
Entwicklungen im Bereich der Fahrerassistenzsysteme (FAS) fur den motorisierten
Individualverkehr (MIV) zu nennen, wie Komfortsysteme (z. B. Einparkassistent,
Tempomat), Informationssysteme (z. B. Navigationssystem, Verkehrszeichenerkennung) und
Sicherheitssysteme (z. B. ESP, Abstandsregelsysteme mit Kollisionswarnung,
Spurhalteassistent), welche schon heute bei alteren Nutzern hohe Akzeptanz geniefl3en und
denen zur Sicherung der Mobilitat (in Form des MIV) auch und insbesondere fiir Altere von
Experten groles Potential zugeschrieben wird. Gerade bei technischen Interventionen bleiben
Fragen, z. B. bzgl. des Problems der Verteilungsgerechtigkeit, welches zu einer — eher negativ
zu bewertenden - Heterogenitét der Technisierung fiihren kann oder nach dem Verhaltnis von
Funktionalitat und Bedienungsfreundlichkeit, d.h. von Nutzen und Aufwand im Sinne des
Einsatzes kognitiver Ressourcen. Man kann wohl davon ausgehen, dass es fur kinftige altere
Generationen - technikerfahren wie keine Generation zuvor - kein technological gap geben
wird, vor allem dann nicht, wenn die Nutzer (sozusagen bottom-up) in die Entwicklung
einbezogen werden. Ein Schlisselfaktor fur den erfolgreichen Einsatz technischer Systeme ist
neben der Zuverléssigkeit der Funktion in allen Situationen vor allem eine Konzeption,
welche die Technik dem Benutzermodell anpasst, also den Bedurfnissen des Nutzers
entsprechend konstruiert wird. Dies wiirde personenorientierte Interventionen, bei der das
Benutzermodell dem Designmodell durch aufwandige Trainingskurse angepasst wird,

minimieren.

Ein Zugewinn an Sicherheit, Komfort, Unabhé&ngigkeit und Selbstbestimmung wird
nicht nur fir die Mobilitat von einer noch anderen Seite her erwartet, den Altersgerechten
Assistenzsystemen (,,Ambient Assisted Living"” - AAL). Es geht um Konzepte, Produkte und
Dienstleistungen, die unter Einsatz neuer Technologien und unter Berlicksichtigung sozialer
Aspekte Menschen im Alltag unterstiitzen (BMBF, 2008). Diese Altersgerechten
Assistenzsysteme werden nicht auf das Wohnumfeld (Indoor-Assistenz: z. B. Telemedizin,
Robotik flr Hausarbeit) begrenzt bleiben, sie umfassen intuitiv bedienbare
Kommunikationsmittel, die den Kontakt mit dem sozialen Umfeld erleichtern und
ermoglichen auch die Teilhabe &lterer eingeschrankter Menschen am offentlichen Leben

(Outdoor-Assistenz: z. B. durch Orientierungs- und Ortungssysteme).
Ausblick

Um Stadtplanung, Wegebau und Verkehrsmittelkombinationen auf die sich wandelnden

Sozial- und Beduirfnisstruktur explizit abzustimmen, sollten die speziellen Bedirfnisse und



Anforderungen &lterer Menschen sorgféltiger berticksichtigt werden. Diesem Ziel dient u. a.
das erwahnte Szenario MOBIL 2030, welches die Mobilitats- und Lebensstile auch der
kiinftigen Alteren einbezieht, ebenso wie Trends der Raumplanung, Siedlungsstruktur,
Infrastruktur, politische Planungen bzgl. verkehrsregulierender MaRnahmen und
technologische Innovationen. Dadurch sollen notwendige und wiinschenswerte legislative,
verkehrs- und infrastrukturelle, technische, individuelle MaBnahmen identifiziert werden,
welche die Passung zwischen antizipierter Verkehrsumwelt sowie Mobilitatswinschen und -
bedurfnissen auch der zukiinftig Alteren optimieren, geht es doch um die Mobilitatssicherung
gegenwartiger und zukunftiger Generationen. Alle Elemente zur Sicherung der Mobilitat sind
dabei stets unter dem Gesichtspunkt von Effektivitat, Zielgenauigkeit, Wirkungszeitraum,
Kosten, Durchsetzbarkeit und Kompatibilitat mit anderen Zielen zu betrachten (Donaghy,
Poppelreuter & Rudinger, 2005). Neben der praktischen Bedeutung fir die Erhaltung einer
selbststandigen Lebensfiihrung besitzt Mobilitat auch einen hohen emotionalen Wert, und
zwar gesellschaftlich wie individuell. Sie ist ein wichtiger Garant fir Freiheit und
Selbstbestimmung, sie bedeutet Unabhangigkeit, Flexibilitat und Individualitat bei der
Verwirklichung eigener Interessen und fuhrt zu hoher Lebenszufriedenheit im Alter
(Mollenkopf & Flaschentréger, 2001). Letztlich soll auf dieser Beteiligungs- und
Wissensbasis Politikberatung konzipiert werden, um die Rationalitat politischer
Entscheidungen fur MalRnahmen und Interventionen dergestalt zu maximieren, dass

generationengerechte Verkehrs- und Infrastrukturkonzepte entstehen.
Literatur

Ackermann, K.; Gerlach, J. (2005). Planung des VVerkehrsraums unter Berticksichtigung der
Mobilitat alterer Menschen. In W. Echterhoff (Hrsg.), Strategien zur Sicherung der
Mobilitat alterer Menschen (S. 134-154). Kéln: TUV Verlag.

Altenburg, S., Gaffron, Ph. & Gertz, C. (2009). Teilhabe ermdglichen bedeutet Mobilitét zu
ermdoglichen — Mobilitat sozial gestalten. WISO Diskurs. Bonn: Friedrich-Ebert-
Stiftung.

Boenke, D., Gerlach, J. Ronsch-Hasselhorn B. & Conrad, V. (2010). Empfehlungen zur
Mobilitatssicherung alterer Menschen im StraRenraum. Kéln: TUV Verlag.

Bundesministerium fir Bildung und Forschung (2008). AAL, Altersgerechte Assistenzsysteme

flr ein gesundes und unabhéngiges Leben, Ambient Assisted Living. Berlin: BMBF.



Donaghy, K., Poppelreuter, S. & Rudinger, G. (Eds.) (2005). Social dimensions of sustainable

transport: Transatlantic perspectives. Aldershot: Ashgate.

Engeln, A., Schlag, B. & Deubel, K. (2002). Verbesserung der Attraktivitat 6ffentlicher
Verkehrsangebote flr altere Autofahrerinnen und Autofahrer — Probleme und
praktikable Losungen. In B. Schlag & K. Megel (Hrsg.), Mobilitat und
gesellschaftliche Partizipation im Alter. Schriftenreihe des BMFSFJ, (Bd. 230).
Stuttgart: Kohlhammer.

Gerlach, J., Neumann, P., Boenke, D., Brockling, F., Lippert, W. & Rdnsch-Hasselhorn, B.
(2007). Mobilitatssicherung alterer Menschen im StralRenverkehr -

Forschungsdokumentation. KéIn: TUV Verlag.

Mollenkopf, H. & Flaschentrager, P. (2001). Erhalt von Mobilitat im Alter. Schriftenreihe des
BMFSFJ, (Bd. 197). Stuttgart: Kohlhammer.

Mollenkopf, H. (2003). Impact of transportation systems on mobility of elderly persons in
Germany. In K. W. Schaie, H. W. Wahl & H. Mollenkopf et al. (Eds.), Aging in the
community: living arrangements and mobility (pp. 130-147). New York: Springer.

Mollenkopf, H. (2006). Techniknutzung als Lebensstil? In S. Kimpeler & E. Baier,(Hrsg.),
IT-basierte Produkte und Dienste fur éltere Menschen — Nutzeranforderungen und
Techniktrends. Tagungsband zur FAZIT-Fachtagung 'Best Agers' in der
Informationsgesellschaft. Stuttgart: IRB Verlag.

Rudinger, G. & Kocherscheid, K. (im Druck). Einfiihrung: Altere Verkehrsteilnehmer -
Gefahrdet oder gefahrlich? In G. Rudinger & K. Kocherscheid (Hrsg.), Altere
Verkehrsteilnehmer - Gefahrdet oder gefahrlich? Defizite,
Kompensationsmechanismen und Praventionsmoglichkeiten (S. 1-34). Gottingen:
V&Runipress.

Rudinger, G. (2011). MOBIL 2030 - Mobilitatskultur in einer alternden Gesellschaft:
Szenarien fur das Jahr 2030 - Ein von der VolkswagenStiftung gefordertes
Forschungsprojekt.Verfugbar unter http://www.zak.uni-
bonn.de/forschung/projekte/mobil-2030 [15.03.2011].

UNECE - United Nations Economic Commission for Europe (2010). Integration und
Teilhabe &lterer Menschen in der Gesellschaft. Policy Brief on Ageing, No. 4.
Verfluigbar unter http://www.unece.org/pau/_docs/age/2010/Policy-Briefs/4-
Policybrief Participation_Ger.pdf [15.03.2011].




Wahl, H.-W. (2000). Zur Veranderung des Alterns heute und morgen - Beitrage der
Interventionsgerontologie. Zeitschrift flir Gerontologie und Geriatrie, 33 (7), 85-89.
Wolter, F. (2007). Alter und Technik. Eine interdisziplinare Betrachtung der Chancen und

Herausforderungen. Saarbriicken: VDM Verlag.



Sonderdruck aus

Georg Rudinger / Kristina Kocherscheid (Hg.)

Altere Verkehrsteilnehmer
— Gefdahrdet oder gefihrlich?

Defizite, Kompensationsmechanismen
und Praventionsmdoglichkeiten

Mit 28 Abbildungen

V&R unipress

Bonn University Press

ISBN 978-3-89971-885-0
ISBN 978-3-86234-885-5 (E-Book)






Inhalt

VOrwort . . o o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e

Georg Rudinger / Kristina Kocherscheid
Einfiihrung - Altere Verkehrteilnehmer: Gefihrdet oder gefihrlich?

Teil I: Altersbedingte LeistungseinbufRen in ihrer Bedeutung fiir
Mobilitit und Sicherheit

Michael Falkenstein / Sebastian Poschadel / Nele Wild-Wall /

Melanie Hahn

Kognitive Verdnderungen im Alter und ihr Einfluss auf die
Verkehrssicherheit dlterer Verkehrsteilnehmer: Defizite,
Kompensationsmechanismen und Priventionsmoglichkeiten . . .. . . .

Hardy Holte
Alters- und krankheitsbedingtes Unfallrisiko . . . . .. ... .. ... ..

Sophie Birck
Profile von Senioren mit Autounfillen - Ergebnisse des Projektes PROSA

Udo Kiser
Altere Menschen als Fufiginger und Radfahrer: Potentiale und Risiken
vonSmart Modes . . ... ... ... ... ...

Teil 11: Kompensation altersbedingter LeistungseinbufRen und
Priaventionsméglichkeiten

Heinz Jiirgen Kaiser
Sicheres Autofahren im Alter - Vom Umgang mit Problemen der
Fahreignung im Rahmen einer Mobilitdtsberatung . . . . . ... ... ..

85



6 Inhalt

Kristina Kocherscheid
Konzeption und Evaluation einer drztlichen Fortbildung zur
Mobilititsberatung alterer Kraftfahrer . . . ... ... ... ... ..., 151

Tiilin Engin

Assessments als Instrument der Verkehrssicherheitsarbeit - Entwicklung
eines Screening-Tests zur Erfassung der Fahrkompetenz alterer

Kraftfahrer . ... ... ... .. .. .. .. o 165

Eva-Maria Jakobs / Martina Ziefle
Mobilitét fiir Altere: Fahrerassistenzsysteme fiir iltere Fahrer . . . . . . . 181

Dirk Boenke / Jiirgen Gerlach
Gestaltung nutzbarer Straflenrdume fiir uns alter werdende Menschen . . 207

Teil 111: Kiinftige Handlungsfelder — Implikationen fiir die Praxis

Heidrun Mollenkopf / Ursula Kloé
Bedeutung und Voraussetzungen fiir Mobilitdt im Alter . . .. ... ... 241

Georg Rudinger / Kristina Kocherscheid
Kiinftige Handlungsfelder - Implikationen fiir die Praxis . ... ... .. 253

Autorenverzeichnis . . . . . . . . . . .. e e e 259


http://www.v-.de/de

Georg Rudinger / Kristina Kocherscheid

Kiinftige Handlungsfelder — Implikationen fiir die Praxis

Auf der Basis der Beitrége, aber auch unter Einbezug eigener neuerer Studien,
wie MOBIL 2030 (Rundinger, 2011), KOSIMA (Poschadel et al., in Vorberei-
tung), VeBo (Kocherscheid et al., 2007), SCREEMO (Engin, Kocherscheid,
Feldmann & Rudinger 2010), PROSA (Pottgiefler, Rudinger, Kleinemas & Domes
2009), FRAME (Rudinger, Holz-Rau & Grotz, 2006), AEMEIS (Jansen, 2001;
Rudinger & Jansen, 2003) lassen sich einige Zielvorstellungen zu Verkehrssi-
cherheitsperspektiven vor allem Altere betreffend formulieren, die eine politi-
sche Konzeption zu folgenden Aspekten erkennbar machen:

Alteren Menschen die eigenverantwortliche Bewiiltigung des Lebens erleichtern

— Die Aufrechterhaltung der Unabhingigkeit der Lebensfiihrung durch die Be-
wahrung von Fertigkeiten inklusive der Ermutigung zur Mobilitét spielt fiir
Altere eine besonders wichtige Rolle. Mobilitit als eine wesentliche Dimen-
sion der Lebensqualitdt im Alter wird deshalb auch kiinftig eine grofle Rolle
spielen.

Die selbstindige Mobilitit dlterer Menschen so lange wie moglich erhalten

— Bestmogliche Sicherheit der Verkehrsteilnahme und moglichst uneinge-
schrinkte Mobilitdtsteilhabe sind gesellschaftliche und individuelle Aufgaben
und in dieser Form Qualitditsmerkmal der kiinftigen Mobilitat (d.h. bei-
spielsweise fiir die Individuen: héhere technische und individuelle Sicher-
heitsanforderungen, Mehrbedarf an Information, transparente Regelungen
und Normen etc.).

Die Lebensfreude dlterer Menschen fordern

— Wichtige Beitrdge fiir mehr Lebensqualitit im Alter leisten barriereredu-
ziertes Bauen und barrierefreie Mobilitit sowie Kommunikation. Zum Bei-
spiel 6ffentliche Bereiche, bzw. das infrastrukturelle Wohnumfeld, kénnen so
gestaltet werden, dass sie fiir jeden einfach nutzbar und komfortabel sind.
Besondere Bedeutung fiir den Erhalt der Lebensqualitit werden auch Pro-
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dukte und Dienstleistungen erlangen, die dem lebenslangen Lernen und der
Forderung und dem Erhalt von Gesundheit, Wohlbefinden und Beweglichkeit
dienen.

Zu diesen drei Aspekten finden sich in den Buchbeitragen konzeptionelle und
praktische Aussagen, die sich im Wesentlichen den Bereichen (1) Technikent-
wicklung, (2) Regelung und Gestaltung der Verkehrsumwelt sowie (3) Informa-
tions- und Schulungsmafinahmen (Beratung, Trainings, Kampagnen) zuordnen
lassen.

Technikentwicklung

— Technologische Systeme (z.B. Telematik) konnen die Mobilitdtsplanung er-
leichtern und (bis zu einem gewissen Grad) Verluste in Fertigkeiten und
Fahigkeiten zur Verkehrsteilnahme kompensieren und auf diese Weise zur
Unfallreduktion beitragen. Der Einsatz von Fahrerassistenzsystemen erfor-
dert jedoch einen sensiblen »Trade-off« zwischen Unterstiitzung einerseits
und Zusatzbelastung durch die Verarbeitung zusitzlicher Information an-
derseits, der gerade fiir dltere Fahrer aufgrund altersbedingter Aufmerk-
samkeitseinschrankungen kritisch ist.

— Altersgerechte Fahrerassistenzsysteme konnen somit nur dann erfolgreich
gestaltet werden, wenn die Anforderungen, Bediirfnisse und Wiinsche alterer
Fahrer verstanden und addquat beriicksichtigt werden. Damit dies gelingt, ist
es erforderlich, Nutzer systematisch in den Entwicklungsprozess einzube-
ziehen, ihre Interaktion, Kommunikation und Zufriedenheit mit dem System
empirisch zu untersuchen und die Ergebnisse iterativ fiir eine Systemopti-
mierung zu nutzen.

— Kommunikative Usability besitzt fiir Altere, die viel Wert auf nachvollziehbar
gestaltete und dokumentierte Technik legen, hohe Bedeutung. Sie ist ein
wesentlicher Aspekt von Barrierefreiheit im derzeit diskutierten Sinn (Zu-
ganglichkeit von Technik). Wichtige Aspekte der Barrierefreiheit sind bezo-
gen auf Navigationssysteme: Qualitit und Quantitit der Anleitung zur In-
stallation (bzw. Wartung) und Bedienung des Systems (Navigation im System,
Ein- und Ausgabe, etc.) sowie die Brauchbarkeit der erhaltenen Informatio-
nen fiir Fahrerhandlungen.

— Ein Zugewinn an Sicherheit, Komfort, Unabhéngigkeit, Selbstbestimmung
wird die Mobilitat von einer noch anderen Seite her erwartet, den Altersge-
rechten Assistenzsystemen (»Ambient Assisted Living« AAL). Es geht um
Konzepte, konkrete Produkte und Dienstleistungen, die unter Einsatz neuer
oder verbesserter Technologien und unter Beriicksichtigung sozialer Aspekte
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Menschen im Alltag unterstiitzen. Diese Altersgerechten Assistenzsysteme
werden nicht aufs Wohnumfeld (Indoor-Assistenz) begrenzt bleiben, sondern
auch die Teilhabe &lterer eingeschriankter Menschen am o6ffentlichen Leben
ermoglichen, d.h. Outdoor-Assistenz mit dem Ziel barrierefreier Mobilitit.
Unter Obhut ortsunabhingiger Notfallerkennungs- und Assistenzsysteme
kénnen sich édltere Menschen auch unterwegs sicher fiihlen. Ein unauffilliges,
einfach zu bedienendes Armband oder eine Weste, die Puls, Blutdruck und
andere Vitaldaten messen und an eine telemedizinische Servicezentrale
tibertragen, inklusive der Ortung orientierungsloser Fuflganger, ist schon
heute keine Utopie.

Regelung und Gestaltung der Verkehrsumwelt

— Um hohere Straflenverkehrssicherheit — nicht nur fiir Altere - zu erreichen,
ist eine stirkere Orientierung auf schwache, ungeschiitzte, vulnerable Ver-
kehrsteilnehmer notwendig.

— Die Teilnahme am Straflenverkehr ist Ergebnis eines lebenslangen Lernpro-
zesses. Mobilititsgewohnheiten, die wihrend des Lebenslaufes erworben
wurden, werden auch im Alter (unter Einsatz diverser Kompensationsstrate-
gien) zum Grof3teil beibehalten. Das heif3t, dass Mobilitit fiir Altere mit Hilfe
technischer Moglichkeiten und durch Gelegenheiten zu Training entspre-
chender Fertigkeiten aufrechterhalten und gar gefordert werden sollte.

— Bedarfsgerechte Raumplanung sowie die Erreichbarkeit und Zuginglichkeit
aller 6ffentlichen Einrichtungen, konnen die Teilhabe auch fiir die Alteren
sicherstellen. Das ist nur dann moglich, wenn die aus gesundheitlichen oder
altersbedingten Einfliissen resultierenden Einschrinkungen bei der Gestal-
tung der Umwelt umfassend beriicksichtigt und mobilititsbehindernde
Barrieren vermieden bzw. beseitigt werden. Dies betrifft beispielsweise eine
Minimierung von Ablenkreizen. Die Verkehrsumwelt sollte im Sinne einer
Informationsreduktion und -konzentration gestaltet werden. In diesem
Kontext ist darauf zu achten, dass Gestaltungsprinzipien die Ausiibung von
Mehrfachaufgaben verhindern. Als Negativbeispiel wére die erhohte Fahr-
schwierigkeit in einer Baustelle zu nennen, die durch komplexe Schilder
zusitzlich erhéht wird. Hinweisreize sind dariiber hinaus fiir Altere moglichst
frith, deutlich und wiederholt darzubieten. Demnach sind z. B. auf der
Fahrbahndecke angebrachte Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir Senioren
sinnvoller als einmalige Schilder.

— Alle Elemente zur Sicherung rdumlicher Mobilitit miissen dabei stets unter
dem Gesichtspunkt von Effektivitit, Zielgenauigkeit, Wirkungszeitraum,
Kosten, Durchsetzbarkeit und Kompatibilitit mit anderen Zielen betrachtet
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werden. Hierzu sollten Gebietskorperschaften zukiinftig Mobilitétssiche-
rungspléne fiir dltere Menschen erstellen. Unter Beteiligung der betroffenen
Personengruppen und mit Fachplanern sind Méngelanalysen zu erstellen, die
die Grundlage zur Auswahl und Priorisierung geeigneter Mafinahmen zur
Mobilitatssicherung und Verbesserung der objektiven und subjektiven Ver-
kehrssicherheit élterer Menschen bilden.

— Barrierefreie Planungen sollten sich nicht nur auf Neubaumafinahmen be-
schrinken. Stattdessen sollten in den Gebietskdrperschaften Routen definiert
werden, die barrierefrei zu gestalten sind. Im Zuge dieser Achsen, die We-
geketten alterer Menschen beriicksichtigen, sollte nach und nach auch der
Bestand umgestaltet werden. Im Gegenzug kann bei Neubaumafinahmen
auflerhalb der Achsen und mit Einzelfallpriifung auf aufwindige spezielle
Mafinahmen zur Beriicksichtigung mobilititseingeschrinkter Menschen
verzichtet werden.

— Augenmerk sollte auch auf »alternative« Mobilititsformen gelenkt werden:
Smart Modes (das Gehen zu Fuf$ oder das Fahren mit dem Rad), da trotz einer
auch kiinftig weiter zunehmenden Motorisierung Smart Modes immer noch
die Verkehrsmittel sind, welche gerade von dlteren Menschen in ihrer Freizeit
am hiufigsten genutzt werden und auch fiir die Erledigung taglicher Ver-
sorgungsaktivitdten von enormer Bedeutung sind. Dies gilt insbesondere fiir
den landlichen Raum, in dem auflerhéusliche Aktivititen gerade nicht vom
motorisierten Individualverkehr geprigt sind. Mit zunehmendem Alter
nimmt diese subjektive Relevanz des nicht-motorisierten Verkehrs noch
weiter zu und ist Ausdruck eines Autonomiestrebens von Senioren bis ins
hohe Alter. Gerade vor dem Hintergrund neuer technischer Entwicklungen in
der Fahrradtechnologie wie zum Beispiel Pedelecs, E-Bikes, E-Rollern oder E-
Scootern, bei denen das Fahrrad fahren durch einen zusatzlichen Elektro-
motor mit oder ohne Treten unterstiitzt werden kann, ist zu erwarten, dass die
Bedeutung von Smart Modes weiter wachsen und neue Ausdrucksformen
finden wird.

— Auch die Nutzung des OPNYV sollte dadurch erleichtert werden, dass er so
»benutzerfreundlich« wie nur moglich wird. Mit verkehrstechnischen Inno-
vationen (IK-Technologien, baulich, fahrzeugseitig, organisatorisch, Marke-
ting) konnte das Bild des OPNV als verldssliches, subjektiv sicheres und
einfach zu nutzendes Verkehrsmittel kiinftig gestirkt und ausgebaut werden.
Positiv wiirde sich dazu der Ausbau intermodaler Verkehrsmittelangebote (z.
B elektronische Tickets) und differenzierter Bedienungsweisen auswirken,
die spezieller auf individuelle Kundenwiinsche zugeschnitten sind und die
Einbindung des OPNV als Riickgrat in ein leistungsfihiges und flexibles
Gesamtverkehrsangebot positiv beeinflussen.
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Informations- und Schulungsmaftnahmen (Beratung, Training,
Kampagnen)

— Insgesamt sollte eine sehr viel stirkere Beteiligung Alterer an der Entwick-
lung, Einfithrung und Implementierung von verkehrsbezogenen Sicherheits-
mafSnahmen und neuen Technologien ermdoglicht werden. Denn nur so wer-
den Verkehrs- und Kombinationskonzepte entstehen, die den Bediirfnissen
alterer Menschen in einem hochstméglichen Mafle gerecht werden und als ein
Beitrag zur Erhaltung der Lebensqualitit im Alter Wahlfreiheit und das ge-
wiinschte Mafl an Mobilitdt gewihrleisten. Was Altere im Umgang mit
Technik bewegt, was sie sich von Technik wiinschen oder von ihr benétigen,
héngt nicht nur vom physiologisch bedingten Alterungsprozess ab, sondern
von einem in starkem Ausmafd durch Kultur, soziale Strukturen und dem
jeweils vorherrschenden Technikbild gepragten Technikverstindnis, das es in
Kombination mit individuellen Nutzerprofilen zu entdecken, zu verstehen
und wertzuschétzen gilt. Die Technik darf dabei jedoch die personliche
Freiheit nicht einschrinken. Dies betrifft u.a. auch das Recht auf autonome
Entscheidungen und die Privatsphire.

— Altere haben weiterhin ein hohes Interesse an und eine positive Einstellung zu
Lernen, Ubung und Training. Dies gilt auch fiir technischen Fortschritt und
moderne Entwicklungen beziiglich der Straflenverkehrssicherheit. So sollten
sich Altere korperlich und geistig fit halten, ihre Fahrfertigkeiten trainieren
und ihr Verkehrswissen regelmiflig auffrischen. Die verstirkte Nutzung von
geeigneten Fahrerassistenz- und -informationssystemen kann hilfreich sein.

— Wenn VerkehrssicherheitsmafSnahmen implementiert werden, sollten sie sich
maflgeschneidert an Zielgruppen richten, von denen man weif3, dass sie in
spezifischer Weise zum Gesamtrisiko des Straflenverkehrs beitragen. Bei den
alteren Fahrern ist eine Heterogenitit wiederzufinden, die bedingt, dass
Verkehrssicherheitsmafinahmen nicht alle dlteren Menschen gleichermafien
betreffen und ansprechen kénnen. Demnach ist eine Differenzierung nach
den Profilen der Zielgruppen und ihrer Charakteristika hinsichtlich Leis-
tungsstand, Gesundheitsstatus und Personlichkeit zwingend notwendig. Eine
wichtige Funktion konnte dabei der behandelnde Hausarzt iibernehmen, in
dem er im Rahmen einer Mobilititsberatung auf die besonderen Gefahren
hinweist, die krankheitsbedingt oder durch Neben-/Kombinationswirkun-
gen von Medikamenten bedingt beim Autofahren auftreten konnen. Auch
Fahrverhaltensbeobachtungen (»on-road-tests«) stellen eine geeignete Me-
thode fiir eine zuverlissige Einschitzung der Fahreignung dar.

— Nicht zuletzt spielt die Information und Gewinnung von Partnern im Stra-
fenverkehr fiir die Belange dlterer Menschen eine wichtige Rolle, um die
Interaktionen im Straflenverkehr giinstiger zu gestalten. Bestehende Ange-
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bote der Verkehrssicherheitsarbeit sollten kiinftig in ein grofieres Netzwerk
integriert werden. Ein solches Netzwerk miisste aus Hausédrzten, Senioren-
biiros und Senioreninitiativen bestehen und natiirlich das Know-how von
Fahrlehrern sowie weiteren Akteuren aus dem Bereich der Verkehrssicherheit
nutzen (Interdisziplinarititsprinzip). Dann erst bieten Verkehrssicherheits-
mafinahmen die Moglichkeit, durch gezieltere Intervention eine bessere
Passung zwischen den Bediirfnissen und Moglichkeiten der Gruppe der él-
teren Verkehrsteilnehmer zu erreichen und dadurch die Sicherheit des Ge-
samtsystems Verkehr zu erh6hen.

— Zusitzlich muss iiber Medienkampagnen Informationsarbeit geleistet und
fiir mehr offentliches Bewusstsein gesorgt werden. Gleichzeitig lassen sich
dadurch Vorurteile, die von alteren Verkehrsteilnehmern ein verzerrtes Bild
vermitteln ausrdumen.

Fachdisziplinen wie Raumplanung, Siedlungsstruktur, Soziologie, Demogra-
phie, Epidemiologie, Medizin, Psychologie, Medien- und Kommunikations-
wissenschaft, Technologie- und Technikforschung etc. miissen kiinftig koope-
rieren, um einen Synergie-Effekt im Bereich der Mobilitatsférderung und der
Verkehrssicherheitsarbeit fiir dltere Verkehrsteilnehmer zu erzielen. Dabei
miissen unter Beriicksichtigung verkehrsrelevanter Gesundheits- und Leis-
tungseinbuflen personen- und kontextorientierte Mafinahmen diskutiert und
umgesetzt werden. Insgesamt ist eine enge, interdisziplindre Zusammenarbeit
notwendig - ebenso wie ein vorurteilsfreier Umgang der Menschen miteinander
in unserer Gesellschaft. Letztlich geht es darum, auf dieser Wissensbasis Poli-
tikberatung in den erwéhnten Bereichen Regelung und Gestaltung der Ver-
kehrsumwelt, Technikentwicklung, und nicht zuletzt im Bereich der Bera-
tungsangebote (v.a. Hausarztmodell) und Kampagnen, zu machen, um die
Rationalitit politischer Entscheidungen zu maximieren.
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Demographischer Wandel

Die Fakten, die dem demographischen Wandel zugrunde liegen, sind im Grunde bekannt,
sie seien hier nur kurz in Erinnerung gerufen. Sie basieren auf verschiedenen Szenarien und
Hochrechnungen wie zum Beispiel des Statistischen Bundesamtes. Der Abbildung 1 bezieht

sich auf die 11. koordinierte Bevolkerungsvorausberechnung (2009).

Schaubild 3

Altersaufbau der Bevilkerung In Deutschland
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Abbildung 1: Altersaufbau der Bevélkerung in Deutschland (1910,1950, 2005, 2050).

Bis zum Jahre 2050 verandert sich die Bevdlkerungsstruktur in der haufig metaphorisch
beschrieben Weise vom Kegel in Richtung Pilz. Wir werden also groRere
Bevdlkerungsanteile in den oberen Alterssegmenten ab 65 Jahre vorfinden. Dieser
demographische Wandel ist ein so genannter trager Prozess, das heil3t, er ist fur die
nachsten 75 Jahre irreversibel — einerlei, was wir jetzt ,dagegen” unternehmen wollten (Birg,
2005). Dieser Prozess findet auch weltweit statt: Die Bevolkerungsstruktur wird sich tber
kurz oder lang dergestalt verandern, dass der altere Anteil der Bevolkerung sich von 1991
bis 2050, also in einem Zeitraum von ca. 60 Jahren, z. B. bei uns (mehr als) verdoppelt
haben wird (s. Pfeil in Abbildung 2).
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Abbildung 2: Prognose des Statistischen Bundesamtes bzgl. der Bevolkerungsstruktur nach
Altersgruppen.

Man spricht geradezu von einer ,Explosion“ bei den Alteren und damit einhergehend von
einer ,iImplosion” bei den Jiingeren. Das kann eine andere Grafik (Abbildung 3) aus einer der
Shell-Studien veranschaulichen (Deutsche Shell AG, 2001). Angesichts der Tatsache, dass
sich nicht nur die Proportionen der Altersgruppen verandern, sondern auch ein Schrumpfen
der Gesamtbevélkerung anzunehmen ist, konnte die dadurch bedingte (noch drastischere)
guantitative Veranderung unter Umstéanden auch qualitative Konsequenzen nach sich ziehen
—vielleicht im Sinne eines damit verbundenen Kulturwandels, der dann sicherlich den

Bereich der Mobilitat einschlieRen wird.
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Bevolkerungsentwicklung in Deutschland:

Mehr Senioren — weniger jingere Menschen
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Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung in Deutschland (Shell-Studie, 2001): Zuwachsraten
bei 60plus (Pfeil), Minderungen bei 60minus (gelbe und blaue Flache unter der Nulllinie)

Allgemeine Implikationen fur die Mobilitdtsentwicklung

Schon heute haben ca. % der tber 65-jahrigen einen Fihrerschein (s. Abbildung 4). Mit der
Alterung der jungeren - heutzutage (sehr) automobilen - Kohorten (40 bis 59 Jahre) ist
zumindest ein weiter steigender Anteil von (alteren) FUhrerscheinbesitzern zu erwarten.
Genau diese Personen sind es, die uns in Zukunft, also in den nachsten zehn, 20, 30 Jahren
beschéaftigen werden. Wichtig ist dabei, dass man nicht mit unserem jetzigen Altersbildern an
diese Zukunftsgenerationen herangeht, sondern dass man Kenntnisse tber die
Lebensentwiirfe, Lebensstile, Mobilitaitsgewohnheiten usw. eben dieser kiinftigen Alteren
gewinnt (vgl. spater MOBIL 2030 - Mobilitdtsszenarien fur das Jahr 2030).
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Abbildung 4: Fuhrerscheinbesitz nach Altersgruppen (2002, 2008); Quelle: Mobilitat in
Deutschland 2008

Der steigende Anteil der Alteren ist also gleichbedeutend mit einem steigenden Anteil an
alteren Pkw-Besitzern sowie einem steigenden Anteil an alteren Kaufern von Pkw. Schon
heute ist in der Altersgruppe 70 plus immerhin jeder elfte ein Neuwagen-Kaufer. Das
wiederum hat sicher in der Zukunft intensive/re technologische Rickkoppelungseffekte
bezogen auf ,echte” Autos als Mobilitdtsmittel und Statussymbole, nicht nur auf die neue
Generation von vieldiskutierten E-Autos. Es wird aber nicht nur der Fihrerschein besessen,

es wird nicht nur das Auto gekauft und besessen, es wird das Auto auch gefahren.
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In welcher GrélRenordnung sich gerade in den Altersgruppen 60 plus die Zuwachsraten der
(fast) taglichen Pkw-Nutzung bewegen, verdeutlicht die Abbildung 5 (roten S&ulen im
Vergleich zu den orangefarbenen). Auch hier gilt: Der Blick auf die kinftigen (in den Jahren
2025, 2030) Alteren (z.B. 40-49J4hrige - unsere deutsche Babyboomer-Generation) zeigt,

dass noch mit Steigerung zu rechnen ist.

(fast) tagliche Phw-Nutzung

2002
W 2008

T

18 bis 2@ 30his39 40 bis 49 50 his 59 Eﬂhl_ﬂ.ﬁd 65 bis T4

Altersgruppen
grupp Quelle: MID 2008

Abbildung 5: (Fast) tagliche Pkw-Nutzung nach Altersgruppen im Zeitvergleich (2002,2008) —
Quelle: Mobilitat in Deutschland 2008

Man sollte das Mobilitdtsgeschehen jedoch in seiner Gesamtheit betrachten, nicht nur unter
Automobilitats-Perspektive. Deswegen wollen wir zumindest ein kurzer Blick auf die so
genannten ,alternativen* Mobilitdtsformen werfen, die da sind: zu Ful3 gehen, mit dem
Fahrrad fahren, aber auch Offentlichen (Personen-Nah-) Verkehr- O(PN)V nutzen. Sowohl in
der Forschung, in der Politik, aber auch in der 6ffentlichen Diskussion — dieses Eindrucks
kann man sich manchmal nicht erwehren — werden diese drei Modalitaten etwas
vernachlassigt, wiewohl sie gerade bei Alteren groRRe Anteile des Mobilitatsgeschehens und
des Mobilitatsverhaltens ausmachen, wie Abbildung 6 veranschaulicht (auch hier ist die
Quelle wieder die Studie Mobilitat in Deutschland 2008). Mit steigendem Alter wachst der
Mobilitatsanteil des sich zu Ful3 Fortbewegens, selbst das Fahrrad nimmt einen durchaus
relevanten Anteil ein. Dagegen geht der motorisierte Individualverkehr zuriick, vor allem als
Fahrer, wahrend der 6ffentliche Personenverkehr etwas steigt. Wenn man nur aufs Auto
schaut, vernachlassigt man das Gesamtspektrum dessen, wie man sich mit steigendem Alter

mobil halt und fortbewegt.
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Abbildung 6: Verkehrsmittelnutzung der Altersgruppen 60+ im Zeitvergleich (2002, 2008);
Quelle: Mohilitat in Deutschland 2008

Dies soll hier noch einmal anhand einiger weiterer Zahlen unterstrichen werden: Im
hauslichen Umfeld werden 2/3 der Wege zu FuR zuriickgelegt, 86 % der Alteren nehmen am
Verkehrsgeschehen als Ful3génger teil, was nicht nur positive Seiten hat, sondern durchaus
auch mit negativen Konsequenzen verkniipft sein kann. Uber 40 % nutzen das Fahrrad sehr
haufig als Verkehrsmittel und selbst im Alter ab 70 sind taglich noch 10 % damit unterwegs.
Diese ,smart, soft, slow, sustainable modes*, also die sinnvollen, sanften, langsamen,
nachhaltigen Fortbewegungsarten werden haufig gewéhlt, wenn es ums Einkaufen geht
(36%), um soziale Kontakte (30%) oder um Arztbesuche (34%). Wenn allerdings die Umwelt
auf die Alteren verstarkt fuRganger- und radfahrerfeindlich wirkt, nutzen auch Altere
zunehmend den Pkw.

In diesem Zusammenhang lohnt auch ein kurzer Blick auf den schon erwahnten OPNV.
Neben den hinlanglich bekannten Problemen bei der Nutzung der vorhandenen Angebote
und der teils schwierigen Erreichbarkeit von Zielen vor allem im suburbanen und im
landlichen Raum spielt fiir Altere heutzutage die soziale Sicherheit eine entscheidende Rolle.
Wenn sich da nichts andert, wird dies wahrscheinlich auch kiinftig so sein. Man kann es
drehen und wenden, wie man will, es ist nun einmal die wahrgenommene (,subjektive®)
soziale Sicherheit, die fir die Verkehrsmittelwahl entscheidungs- und verhaltensrelevant ist.
Im Bereich des OPNYV ist hinsichtlich des objektiven und subjektiven Schutzes vor
Ubergriffen einiges zu tun, so z.B. beziiglich der Bebauung, der Beleuchtung, der

.Bevolkerung" des 6ffentlichen Raums. Bei einem unserer grol3en zukunftorientierten
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Projekte ,Mobilitdtsszenarien fur das Jahr 2030“ wird dies in der Tat als ganz wichtige
Komponente betrachtet, wenn man Verkehrs- und Mobilitatsstrukturen und -kulturen fir die

nachsten 20 Jahre vorhersagen und vor allem gut planen mdchte.

Verschiedene Altenberichte - so auch der funfte aus dem Jahre 2006 - betonen, dass
Mobilitat bei unserer heutigen und sich entsprechend weiter entwickelnden
Gesellschaftsstruktur eben ein ganz entscheidender, um nicht zu sagen der entscheidende
Faktor fiir Lebensqualitat auch und gerade fiir die (kiinftigen) Alteren ist. Dies liegt auch
daran, dass es nicht nur wachsende Mobilitatsbedtrfnisse, sondern auch steigende
Mobilitatsnotwendigkeiten geben wird — bei oder trotz, manche sagen gar wegen aller
virtuellen Kommunikation. Mobilitdtsbedirfnisse bleiben nicht nur erhalten, sondern steigen
wahrscheinlich vor allem bei den kiinftigen Alteren, der sog. Babyboomer-Generation, deren
Lebensstil schon heute auf Mobilitdt ausgelegt ist. Warum sollte man solche Lebensstile
einfach nur, weil man etwas alter wird, aufgeben? Nein! Da gilt eher Kontinuitat. Im Vergleich
zu den heutigen Alteren werden die Lebensstile und Mobilitatsbedurfnisse der
nachwachsenden Kohorten in den uns hier interessierenden Bereichen andere sein — von
groRerer Intensitat und von anderer Qualitat. Soweit die Skizze dessen, wie man sich die
zukunftige Entwicklung vorstellen kdnnte. Im Folgenden sollen drei damit verknlpfte Fragen

behandelt werden.
Spezielle Fragen bzgl. der Mobilitatsentwicklung

1. Wie kommen speziell (kiinftige) &ltere Menschen mit den Anforderungen der

(zukunftigen) Verkehrsumwelt zurecht?

Die Diskussion, die wir heutzutage dazu fuhren, dreht sich vornehmlich um &ltere Autofahrer.
Im Mittelpunkt steht dabei die Frage, welche Effekte Alterungsprozesse auf die Fahigkeit

haben, ein Kfz zu fihren — vor allem unter der Perspektive: Wie sieht es mit der

Unfallverwicklung aus?
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Abbildung 7: 100-jahriger Fuhrerscheinbesitzer

In diesem Zusammenhang werden die entsprechenden Diskussionen um Fahreignung und
Fahrerlaubnis — vielleicht auf Zeit — gefuhrt. Darauf wird die Sprache noch kommen. Aber die
Diskussion wird natdrlich auch gefuihrt unter den Aspekten der Pravention, von
Sicherheitskampagnen, von Trainingsprogrammen und -angeboten, bis hin in den Bereich
der Technik, der Technologie und der Telematik. Auch dazu noch an anderer Stelle mehr,

hier sind erst einmal einige Trends benannt, die die Diskussionen charakterisieren.

Speziell hinsichtlich der Anforderungen, welche die Verkehrsumwelt an die Alteren stellt,
werden Alterungsprozesse in ihrer Beziehung zur Verkehrssicherheit diskutiert (Falkenstein
& Sommer, 2008). Auf entsprechende Befunde zur Sensorik, Motorik, Kognition, zur
Multimorbiditat und Multimedikation in ihren Auswirkungen auf eben Fahigkeiten und
Fertigkeiten, Informationen aus der komplexen Verkehrsumwelt zu verarbeiten, wird an
dieser Stelle nicht eingegangen (vgl. u. a. aber Holte & Albrecht, 2004). Nicht
vernachlassigen darf man verkehrsrelevante Grundeinstellungen, vielleicht auch
altersbedingte (Personlichkeits-)Veranderungen in den Bereichen Angstlichkeit,
Risikobereitschaft, Rigiditat und Diskrepanzen zwischen Selbstbild vs. Fremdbild etc.
(Kocherscheid & Rudinger, 2005).

2. Wo liegen die besonderen Schwierigkeiten fir die Alteren, seien es die jetzigen Alteren,

seien es vielleicht auch die kiinftigen Alteren?

Zur Beantwortung dieser Frage zieht man haufig die Hauptunfallsituationen zu Rate. Sie
geben einen Hinweis darauf, wo die Schwierigkeiten liegen. Warum dort Schwierigkeiten
auftauchen, ist gerade kurz angesprochen worden (vgl. dazu im einzelnen Falkenstein &
Sommer, 2008). Haufige und typische Unfallsituationen sind solche mit komplexer Struktur,
wie Einordnen beim Spurwechsel, Einfahren in Kreuzungen inkl. Verkehrszeichen,
Vorfahrtbeachtung, Wende- und Abbiegemanéver sowie Rickwartsfahren. Auch die
Bewaltigung von (sozialen) Konfliktsituationen, insbesondere unter Zeitdruck, birgt hohe
Schwierigkeit (Schlag, 2008). Entsprechende Zahlen belegen dies: Unfélle von Senioren
haben zu 20,6% mit Vorfahrt und Vorrang zu tun. Bei allen anderen Altersgruppen sind es
nur 13,9%. Zu 17,8% waren Situationen mit Abbiegen, Wenden, Ruckwartsfahren ursachlich
(14,5% bei allen Altersgruppen). Unterdurchschnittliche Verwicklungen bezogen auf alle
anderen Altersgruppen finden sich u. a. bei Abstand (8,7% vs. 11,0%), Geschwindigkeit
(7,4% vs. 15,1%) und Alkohol (2,2% vs. 4,9%).

Wie sieht es mit der Unfallbeteiligung generell aus? Die Abbildung 8 zeigt bei Alteren (65+)
durchaus Zuwachsraten, wahrend in den jingeren Altersgruppen eine Abnahme zu
verzeichnen ist (vgl. Schonebeck et al., 2006). Dies liegt unter Umstanden daran, dass

entsprechende Kampagnen, Programme etc. durchaus schon Wirkung entfaltet haben.
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Abbildung 8: Beteiligte an Unfallen mit Personenschaden nach Altersgruppen und im
Zeitvergleich (1991, 2006) ; Quelle: Schinebeck et al., (2006)

Aber auch die Relativierung der absoluten Unfallzahlen an den Bevdlkerungsanteilen im
Sinne der Unfallbelastung in Abbildung 9 (gleiche Quelle wie Abbildung 8) weist schon ab
55+ auf Steigerungsraten hin und berthrt damit ein durchaus heikles Thema, namlich das
der Unfallverursachung der verschiedenen Altersgruppen, speziell der Alteren (mit und

wegen der ansteigenden Zahlen).
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Abbildung 9: Unfallbelastung nach Altersgruppen und im Zeitvergleich (1991, 2006) ; Quelle:
Schonebeck et al., (2006)
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Die Abbildung 10 (gleiche Quelle wie die beiden vorhergehenden) gibt den Anteil der
Hauptverursacher nach Altersgruppen wider. Sowohl die 18 bis 24-Jahrigen zeigen — aus
hinlanglich bekannten Griinden - Gberdurchschnittliche Prozentsatze, aber auch die Gruppe
65+, namlich 54,9%.

Anteil der Hauﬁtverursacher nach Altersgruppen, 2006

61,5%

oo 47.0% 46,8% 47,8%

0-17 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65 umehr

Abbildung 10: Anteil der Hauptverursacher von Unféllen nach Altersgruppen; Quelle:
Schonebeck et al., (2006)

Daran entziindet sich die Diskussion: Sind die alteren Verkehrsteilnehmer geféahrlich? Viele
Medienberichte schiren dieses Vor-/Urteil durch gentssliche Altersangaben gerade bei
Seniorenunfallen. Gefahrlich also oder geféahrdet? Es lohnt ein zweiter, genauerer Blick.
Wenn wir die Unfallbeteiligung der Altersgruppen mit den demographischen
Strukturveranderungen vergleichen, dann geht mit dem Anstieg des Bevolkerungsanteils der
Alteren (65+) von 18% auf 22% in den 15 Jahren von 1991 bis 2006 ein Anstieg des
Getotetenanteils von 22% auf 26% einher. Damit ist die Gefédhrdung also beide Male mit

jeweils vier Prozentpunkten tUberproportional.

Ein noch genauerer Blick in die Unfallbeteiligung der Senioren mit den Konsequenzen, bzw.
Kategorien: Verunglickt, Getotet, Schwerverletzt, Leichtverletzt macht es noch dramatischer.

Insgesamt sind die Zahlen der Gesamtbevélkerung fir alle vier Kategorien ricklaufig:

e -17,3% bei den Verungliickten,

e -54.9 bei den Getodteten,

e -43,2% bei den Schwerverletzten,
e -7,1% bei den Leichtverletzten.

Bei den Senioren sieht dies im Zeitraum 1991 bis 2006 aber ganz anders aus: Wenn
Uberhaupt Minderungsraten vorliegen (bei Getéteten und Schwerverletzten) fallen diese

wesentlich geringer aus:

-11 -
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o -37,7% Getotete,
e -6,4% Schwerverletzte.

In den beiden anderen Kategorien sind sogar Steigerungen zu beobachten:

e 26,6% mehr Verunglickte in 2006 als in 1991,
e 51,2% mehr Leichtverletzte!
Also muss man insgesamt von einer relativ grof3eren Beteiligung und vor allem Betroffenheit

der Senioren mit relativ schwerwiegenden bis dramatischen Folgen ausgehen.

Die Gefahrdung anderer durch Senioren bleibt dennoch ein Thema, zumal der
Hauptverursacheranteil in einem bestimmten Alterssegment relativ hoch ist, ndmlich bei den
Senioren 75 plus, aber - und dies kommt entscheidend hinzu — nur bei geringer

Fahrleistung, wie die Abbildung 11 verdeutlicht.

Erhéhtes Unfallrisiko alterer Menschen?
]

Autounfalle per 1 Million Kilometer (Niederlande)
60 -

50
40
30 -
20
= 3000 km und =
10 | \ / 14,000 km
—r— _—_: > 14,000 km
0 T T T T 1
18-20 21-30 31-64 65-74 75-plus
Alter

Abbildung 11: Autounfélle per 1 Mio km nach Altergruppen und nach jahrlicher Fahrleistung
(<3.000 km - obere Linie, >3.000 und <14.000 km — mittlere Linie; >14.000 km - untere
Linie); Quelle: Hakamies-Blomqvist (2003)

Die obere Kurve (hellgrau) in der Abbildung 11 steht fur Personen mit geringer Fahrleistung
(< 3.000 km p. a.). Das Unfallrisiko ist hier fur jede Altersgruppe mit geringer Fahrleistung
hoher als mit gro3erer Fahrleistung, die beiden unteren Kurven (dunkelgrau: zwischen
>3.000 km und < 14.000 km; schwarz: > 14.000 km). Bei (dieser) hoheren Fahrleistung sinkt
das Unfallrisiko, einerlei wie hoch das Alter ist. Ein interessanter Befund, Uiber den man

naturlich trefflich diskutieren kann. Bei Fahrleistungen > 3.000 km p. a. (die beiden unteren
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Kurven) sinkt das Unfallrisiko stetig mit dem Alter! Nur bei geringer Fahrleistung (<3.000 km
p. a.) kommt es zu einer unheilvollen Interaktion mit steigendem Alter: Mit 75 plus (s. Pfeil an
der oberen Kurve) wird fast das Niveau des Altersgruppe der 18-20jahrigen Wenigfahrer
erreicht.

Wie sieht es aber jenseits der automobilen Verkehrsteilnahme mit den Unfall-Verwicklungen
und deren Konsequenzen aus? In Abbildung 12, welche tddlich Verungliickte in Abh&ngigkeit
vom Alter und Art der Verkehrsteilnahme wiedergibt, zeigt sich, dass mit steigendem Alter
die Hinwendung zu den so genannten smart, soft, slow modes (als FulRganger oder
Radfahrer am Verkehr teilnehmend) ihren ,Preis* im Sinne erhdhten Risikos hat: So sind in

der Altersgruppe 75 plus 39 % der tddlich Verunglickten Ful3ganger.

Im StralRenverkehr todlich Verungllckte (2006)
- I

100% -
36 % Auto-Insasse
E Motor-Zweir.

19,7 % Radfahrer

90% A
80% A
70% A
60% A
50% A
40% A
30% A
20% A

10% - 39 cyD FUBg-anger

0% -

70-74 75 und alter Altersgruppen

Abbildung 12: Tddlich Verunglickte (2006) nach Altersgruppen und nach Art der
Verkehrsteilnahme; Quelle: Schonebeck et al. (2006)

Mit steigendem Alter ist der Verkehrsteilnehmer primar erst einmal gefahrdet. Das Risiko,
schwer oder todlich verletzt zu werden, steigt mit dem Alter (bei gleicher Unfallschwere) an,
denn die Widerstandsfahigkeit des menschlichen Korpers sinkt mit steigendem Alter
(Vulnerabilitat). Auf die Verkehrspolitik gewendet und auch auf Verbande wie z.B. die
Verkehrswachten bedeutet dies, dass man auf schwache, ungeschitzte, vulnerable
Verkehrsteilnehmer ein besonderes Augenmerk zu legen hat. Dies leitet Gber zur dritten und
letzten Frage.
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3. Welche MaRnahmen zur Verbesserung sind angezeigt und wiinschenswert?

Ein breites Portfolio interventiver MaRBhahmen steht schon heute zur Verfiigung. Dazu
gehdren die Regelung und Gestaltung der Verkehrsumwelt — sowohl legislativ wie auch
raumlich-verkehrsstrukturell -, dazu gehért Technikentwicklung, dazu gehéren
Beratungsangebote, Kampagnen, individuelle Trainingprogramme (Rudinger &
Kocherscheid, 2008). Diese MafRnahmenbiindel sollen dazu dienen — wie in der Abbildung
13 angedeutet — kompensatorische Mechanismen dadurch in Gang zu setzen, dass z.B.
altersbedingte Defizite durch die Betroffenen selbst erkannt werden. AnschlieRend kénnen
die erkannten Defizite Uber eine gewisse Zeit durch angemessene Strategien kompensiert
werden. Das Gehirn kann dies - ein biologischer ,Mechanismus*, der als Plastizitat
bezeichnet wird. Also missen zum einen altersbedingte Defizite erkannt werden und zum
anderen mussen die Betroffenen Alternativen kennen und akzeptieren sowie eine
realistische Einschatzung der eigenen Kompetenzen vornehmen — dies sind taktische, der
Situation angemessene und strategisch langfristig angelegte Prozesse, die initiiert werden
sollen, um die Sicherheit der Verkehrsteilnahme auch im héheren Alter zu gewébhrleisten. Die
Gefahrenpotentiale sollen identifiziert, die Sicherheitspotentiale sollen aktiviert werden
(Rudinger & Jansen, 2003b).

N
. N
Beratung (z.B. durch Arzte) \\ Technik-
Aufklarung ;/ E:;.r.fme entwicklung
efizite
erkennen
[ \
i
s

e
f‘f f’\s&tlﬂnen

{'-Iternatl‘-'e'ﬂ Fahrtiichtigkeit
ke-nr‘uel‘_l und realistisch
)/ akzeptieren einschatzen \

Regelung und Gestaltung
der Verkehrsumwelt

Abbildung 12: Interventive MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit Alterer im
Uberblick
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Unter dem Aspekt Regelung und Gestaltung der Verkehrsumwelt wird hier noch einmal das
Thema aufgegriffen: Sollen eigentlich obligatorische Eignungsuntersuchungen im hdheren
Alter (60+, 65+, 75+?) durchgefiihrt werden? Dies ist bei uns bislang nicht vorgesehen,
wiewohl auf europaischer Ebene von zahlreichen Landern eine restriktivere Politik verfolgt
wird, so dass man bei uns im Grunde politischen Handlungsdruck verspiiren misste und
vielleicht auch verspurt. In Deutschland ist deswegen (bisher) keine obligatorische
Eignungsuntersuchung vorgesehen, weil unserem Erkenntnisstand nach — projektgestitzt(!)
— die wissenschatftliche Legitimation dafir fehlt (s. auch Poschadel & Sommer, 2008).
Geradezu gesundheitsékonomische Aspekte spielen hier mit hinein: Wie sieht es eigentlich
mit der Kosten-Nutzen-Bilanz fur die MalBnhahme ,obligatorische Eignungsuntersuchung” in
hoéherem Alter (in welchen Zeitabstanden auch immer) aus? Es gibt ein Blindel alternativer
Maflnahmen, wie z.B. bei Auffalligkeit die MPU, Rehabilitation und last, but not least die
Beratung durch Hauséarzte — auf diesen wichtigen und innovativen Ansatz kommen wir

sogleich zuriick.

All diese Erwdgungen haben Eingang gefunden in eine entsprechend — gegeniber dieser
obligatorischen Untersuchung — skeptische Stellungnahme des Arbeitskreises VI: Befristung
und Beschrankung der Fahrerlaubnis des 47. Verkehrsgerichtstages in Goslar (2009). Nicht
zuletzt ful3t diese Stellungnahme auf Befunde, die in zahlreichen Projekten der
Bundesanstalt fur StralRenwesen erarbeitet worden sind und deren Kernstiick die
Kooperation mit Hausérzten ist. Unter politischen Aspekten wére die Implementierung eines
solchen Modells ein Signal, dass man sich auch in Deutschland der demographischen
Herausforderung fir den Mobilitatsbereich stellt. In diesem Sinne und zu diesem Zweck ist
von uns (s. Kocherscheid, 2009) ein von den Kassenarztlichen Vereinigungen Nordrhein und
Rheinland-Pfalz zertifiziertes Fortbildungsmodul (8 Punkte) entwickelt worden, welches den
Arzten Kernkompetenz zu ,Verkehrssicherheit und Alter* vermittelt. Diese Kompetenz
besteht dann darin, dass der behandelnde Arzt neben geriatrischem Fachwissen,
insbesondere hinsichtlich verkehrsrelevanter Erkrankungen, auch Kenntnisse Uber rechtliche
Rahmenbedingungen der Verkehrsteilnahme alterer Menschen und der arztlichen
Aufklarungspflicht hat. In diesem Kontext ist es wichtig, dass der behandelnde Arzt
Erkrankungen, die eine Gefahrdung fur die Verkehrssicherheit bedeuten kénnen, in den
komplexen Rahmen von medizinischer Hilfe, weiteren bestehenden Einschrdnkungen und
Kompensationsmdglichkeiten einordnen kann. Somit beinhaltet eine Mobilitatsberatung
durch den Hausarzt wie keine andere existierende Mal3hahme die Méglichkeit, die
Fahrttichtigkeit von Senioren langfristig zu beobachten und individuell abgestimmte
MaRnahmen vorzuschlagen und zu begleiten. So kénnen die Arzte ihren alteren Patienten
verkehrssicherheitsrelevante Informationen zur Verfugung stellen, daflir sorgen, dass ihre

Patienten eine realistische Einschatzung der korperlichen und geistigen Leistungsfahigkeit
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bekommen und so eine gute Anpassung zwischen eigener Leistungsféahigkeit und ihrem
Fahrverhalten eigenverantwortlich generieren. Auf diese Weise leisten Arzte einen
deutlichen Beitrag zur Erh6hung der Verkehrssicherheit von Senioren. Man stellt also auf die
Schlusselfunktion des Hausarztes als wichtigem Ansprechpartner ab, indem man ihre
Funktion als ,Multiplikator* nutzt, indem man sie als kompetente Vertrauensperson in den
Beratungsprozess integriert, eine Person, die Respekt und Akzeptanz auf Seiten der

Patienten geniel3t.

Es bedarf ,nur noch” des letzten Schritts, ndmlich Gesundheitsministerium und
Verkehrsministerium ,synergetisch* an einen Tisch zu bringen. Auch fir die
Verkehrssicherheit aktive Organisationen wie die Landesverkehrswacht NRW sollten darauf
hinarbeiten, die politischen Entscheidungstrager in dieser Sache zusammen zu bringen. So
bietet z. B. auch der DVR in Kooperation mit der BASt und der Universitat Bonn mit Mitteln
des BMVBS alsbald Fortbildungsveranstaltungen fiir Arzte zur Verkehrssicherheitsberatung

alterer Verkehrsteilnehmer an.

Technikentwicklung ist eine dritte Facette zur Steigerung der Kompetenz und letztendlich der
Sicherheit. Im Grunde sehen alle Experten (s. z.B. Féarber, 2000), selbst die betroffenen
Alteren, Entwicklungen bzgl. der Steigerung der passiven und aktive Sicherheit (im Auto) und
vor allem hinsichtlich des kompensatorischen Potentials zum Mobilitatserhalt Alterer positiv.
Trotz allem bleiben natirlich Fragen: Fihrt technologische Entwicklung unabdingbar zur
Steigerung der Verkehrssicherheit oder missen auch Beeintrachtigungen befurchtet
werden? Ist z. B. ein Head-Up-Display fiir Altere trotz deren visuellen Adaptierungs- und
Distanzregulierungsproblemen anzuraten? Steht bei den rasanten Entwicklungen die
Technikorientierung oder die Nutzerorientierung im Vordergrund? In welchem Verhaltnis
stehen Funktionalitat und Bedienungsfreundlichkeit? Wie sieht es mit
Verteilungsgerechtigkeit aus? Dies ist eine fast ethische Frage: Handelt es sich bei der
technologischen Hochriistung um Standards oder Extras, die zu einer — eher negativ zu
bewertenden - Heterogenitat der Technisierung fihren wirden? (s. dazu auch Rudinger &
Jansen, 2003b). Wird es auch fir kinftige altere Generationen, die zur Zeit technikerfahren
wie keine Generation davor sind, dennoch zukinftig ein technological gap, also mangelnde
Kenntnis im Umgang mit moderner Technologie geben, wenn sie denn selber alt sind? Dass
solche Fragen nicht ganz trivial sind, mag man daran ermessen, dass sie auch bei der
Konzeption des 8. EU Rahmenprogramms, welches in der Initiative FUTURAGE den

Schwerpunkt Ageing Society setzen will, gestellt werden.

Fazit
Die demographische Entwicklung fuhrt zu einer stetigen Zunahme &lterer
Verkehrsteilnehmer. Dieser Strukturwandel kann durchaus einen Kulturwandel implizieren,

denn z. B. entgegen der heutigen Situation, in der Altere sich in einem System hektischen
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Verkehrs, der von Jingeren beherrscht wird, bewegen (missen), kénnte die kinftige
Verkehrssituation von den kiinftigen mehrheitlich Alteren gepragt werden. Sind es dann die
zuklnftigen Jingeren, die gewisse Anpassungsschwierigkeiten haben? Wie dem auch sei,
Teilnahme am StralRenverkehr ist und bleibt ein lebenslanger Lernprozess (Jansen et al.,
2001). Es existiert eine Vielfalt mobilitatsbezogener Erwartungen, Gewohnheiten,
Verhaltensmuster und Lebensstile - auch und gerade im Alter; dies wird sich so fortsetzen
(vgl. Kaiser & Kraus, 2005; Kroj, 2003). Einhergehend mit einem aktiven Lebens- und
Freizeitstil wird Mobilitdt schon heute und erst recht in der Zukunft als ein bedeutendes
Element der Lebensqualitat angesehen. Leistungseinschrankungen élterer Menschen
spielen fur die/deren Verkehrssicherheit jedoch sicher auch zukiinftig eine wesentliche Rolle,
auch wenn diese in Zukunft in der Chronologie weiter nach hinten geschoben wirden. Die
Alteren weisen nicht per se ein hoheres Unfallrisiko auf — allerdings eine erhohte
Vulnerabilitdt. Demzufolge ware es wiinschenswert, dass altere Verkehrsteilnehmer auf ihre
persoénlichen altersspezifischen Starken und Schwachen aufmerksam gemacht werden und
dadurch Bereitschaft zu Fortbildung und Selbstkontrolle erzeugt wird (siehe hierzu auch
Kocherscheid et al. ,2007). Wichtig wére es also, Alteren mafRnahmenorientierte Hilfe zur
Selbsthilfe, also Bewaltigungsstrategien an die Hand zu geben, damit mobilitatsbezogene
Konfliktsituationen in unserer komplexen Umwelt gelassen gemeistert und sicher
entschieden werden kdnnen. Unter diesem Aspekt entspricht das von uns konzipierte und
zertifizierte Fortbildungsmodul fur Arzte, das neben medizinisch-psychologischen
Grundlagen sowohl Kenntnisse tber rechtliche Rahmenbedingungen der Verkehrsteilnahme
alterer Menschen und der arztlichen Aufklarungspflicht als auch kommunikative Aspekte der
Arzt-Patient Interaktion beinhaltet, den aktuellen und insbesondere den zukiinftigen
Bedurfnissen und Notwendigkeiten.
Lebensstile sind als Basis fur Prognosen kiinftiger Mobilitatsstrukturen und -prozesse
relevant. Unter diesem Aspekt werden in unseren Projekten die kunftigen Betroffenen
einbezogen und bezuglich ihrer Mobilitatsgewohnheiten im Besonderen und ihrer Lebensstile
im Allgemeinen reprasentativ befragt. In diesem nun schon mehrfach erwéhnten Projekt
werden Fakten, Trends und Experten aus allen mobilitdtsrelevanten Disziplinen eingebracht:
Raumplanung, Siedlungsstruktur, Politologie, Soziologie, Demographie, Epidemiologie,
Medizin, Psychologie, Medien- und Kommunikationswissenschaft, Technologie- und
Technikforschung etc. Die Mobilitéat alterer Menschen sollte so lange wie mdglich
gewadbhrleistet sein — es geht dabei aber nicht nur um automobile Verkehrsteilnahme, sondern
um die Vielfalt der Modalitaten (Mollenkopf & Flaschentrager, 2001). Dabei missen unter
Beriicksichtigung verkehrsrelevanter Gesundheits- und Leistungseinbuf3en personen- und
kontextorientierte MaRnahmen diskutiert und umgesetzt werden. Insgesamt ist eine

verstarkte (vorurteilsfreie) Sensibilisierung der Offentlichkeit vonnoten! Letztlich geht es

-17 -



Demographischer Wandel — Implikationen fur die Mobilitat der Zukunft
Landesverkehrswacht, 23. April 2010
darum, auf dieser Wissensbasis Politikberatung in den erwéhnten Bereichen Regelung und
Gestaltung der Verkehrsumwelt, Technikentwicklung, und nicht zuletzt im Bereich der
Beratungsangebote (v. a. Hausarztmodell) und Kampagnen, zu machen, um die Rationalitat

politischer Entscheidungen zu maximieren.
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elasticities. For a consumer demand such as the demand forleisure travel;
a change in price has two effects: a substitution effect and an income effect
The substitution effect is the change in consumption:in response to the
price change, holding utility constant. A change in price of a consumer
good or service also has an income effect, that is, a reduction in price
means a consumer has more income left than before if the same quantity
were consumed. This change in real income due to the price change will
change consumption. The compensated elasticity measures only the substi+
tution effect of a price change along a given indifference surface (Hicksian
demand), whereas the ordinary demand elasticity measures the combined
substitution and income effects of a price change (Marshallian demand).

The concepts are the same for freight transport demands although the
terminology differs. A change in the price of an input to a production
process, such as freight transport, has a substitution effect as well as-a
scale or output effect. The substitution effect is the change in input use in
response to a price change holding output constant. But a reduced price
of an input increases the profit-maximizing scale of output which, in turn;
increases demand for all inputs including the one experiencing the price
change (freight transport inputs). As with passenger demands, a compen-
sated elasticity measures only the substitution effect of the price change,
while an ordinary elasticity measures the combined substitution and scale
or output effects of a price change. .

The own-price elasticity is distinguished from cross-price elasticities. The
latter is the percentage change in quantity demanded for, say, rail traffic
in response to a percentage change in the price of another service such as
trucking. For substitutable goods and services, the cross-price elasticity
is positive. If two products were unrelated to one another in the minds of
consumers, the cross-price elasticity demand would be zero, and cross-
price elasticities are negative for complementary goods and services.

Another elasticity concept is the income elasticity. This is the percent-
age change in quantity demanded with respect to a 1 per cent change in
income, all other variables including prices held constant. If consump-
tion increases more than proportionately with income (income elasticity
greater than 1), it is a ‘luxury’ or ‘superior’ good, for example, the demand
for luxury cruises. If consumption declines with an increase in income, it is
called an ‘inferior’ good.

It is important to distinguish between the overall market elasticity of
demand for transport and the demand facing individual modes of trans-
port. The market demand refers to the demand for transport relative
to other non-transport sectors of the economy. The price elasticity of
demand for individual modes is generally more elastic (or less inelastic)
than the market elasticity of demand. Competition among modes and

firms makes- the elasticity of demand more sensitive to individual firms
than for the market in total.

There is also a distinction between short-run and long-run price elastici-
ties. In the long run consumers or firms are better able to adjust to price
signals than in the short run. Hence long-run demand functions tend to be
more elastic (less inelastic) than short-run demand.

Finally, one can estimate quality elasticities, that is, the responsive-
ness of demand to changes in quality. Travel time and waiting time are
two readily quantifiable quality measures for passenger travel. Quality
can take a variety of forms, sometimes difficult to measure. But in many
markets, quality variables can be more important than price. The thriv-
ing air, motor freight and container markets, which generally are more
expensive than alternate modes, are testimony to the importance of service
quality relative to price in many markets.

Further reading

Oum, T.H., W.G. Waters II and Xiaowen Fu (2007). Transport demand elastici-
ties. In D.A. Hensher and K.J. Button (eds), Handbook of Transport Modeling.
Oxford: Elsevier.

William G. Waters I1

elderly and transport

Modern societies are undergoing a major demographic transition. A larger
proportion of the population is reaching old age. For nearly all countries
of the Western world, the elderly already make up over 12 per cent of the
population, and this percentage is projected to increase substantially by
2010. In the international comparison, Italy is the leader with 18.3 per
cent of its population being 65 or older, whereas the United States has
a comparatively young population, with only 12.6 per cent of its people
being older than 65 years. An increasing number of these individuals are
licensed to drive, and they drive more than their age cohorts a decade ago.
A reasonable level of mobility is viewed by most of the elderly as essential
to their quality of life.

The process of ageing is accompanied by waning strength, by the
increased risk of declining sensory abilities, and restriction of physical
mobility. In view of the constantly increasing number of old and very old
people in our societies, it is no surprise that their mobility behaviour has
become an issue of public and scientific interest. On the one hand, mobility
(the ability to move about) and traffic (the transportation of people, goods
and news) have become an even more important precondition of ensuring




E i TRECGRIEE Tt TUT R (Y VARG, ¥

the ability to lead one’s everyday life, keep up social relations, take part
in every kind of activity outside one’s own four walls, and seek out places
subjectively significant or objectively central to provide for daily material
needs and health care. On the other hand, mobility is increasingly jeopard-
ized as a person ages.

Different perspectives can be chosen to analyse the relationships between
influencing factors and elderly people’s outdoor mobility and traffic
behaviour in general. One focuses on ‘causal factors’. For example, what
sociodemographic and psychological characteristics are associated with
the driving behaviour of the elderly? This perspective is chosen frequently
in traffic research studies. Another perspective might be called a segment-
specific approach: can the elderly as a group be subdivided into homoge-
neous subgroups? For example, are there variables that characterize those
elderly people who have a positive attitude toward public transport? It is
important to bear this second perspective in mind, since the elderly — and
particularly the very old — are a heterogeneous group. This helps us to
identify and understand their different mobility needs, their diverse driving
behaviour, and the variety of their compensatory strategies. This perspec-
tive allows for determining the size of the different homogenous subgroups
of the elderly, and identifying the characteristics of these subgroups as a
basis for improving traffic safety and options for outdoor mobility.

Different projects have been able to identify homogenous groups of
elderly persons on the basis of lifestyle differences. Based on lifestyle
differences — for example stimulation-seeking, intellectually curious, indif-
ferent, passive and negativistic — it is possible to isolate different types of
mobility patterns of the elderly.

Beside lifestyle variables like the interaction between each individual
and his or her personal competencies, aspects of the physical and social
environment have to be taken into account when trying to maintain
outdoor mobility for the elderly. Therefore, research projects in this area
have to combine different data sources and data collection strategies:
standardized questionnaires and mobility diaries can be used to assess
various forms of mobility and the essential features of the community.
Demographic aspects, social networks, personality measures and sensory
ability or disability have to be assessed as well.

Typological approaches prove the existence of groups of the elderly
deserving special attention with regard to intervention, rehabilitation and
prevention. Single-living older persons, women, persons with impaired
health and low economic resources, and rural older adults tend to be par-
ticularly at risk of losing their ability to move around.

Thus, improvements of the mobility situation of the elderly tend to
focus as much on transport policy and socio-political measures as on
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mvﬁwowlﬁo urban development planning,. It is seen as important to create
:.G:Em, user-centred options for mobility that offer a genuine alterna-
tive .8 both the private automobile and traditional local public transport
services, and provide for neighbourhoods that also respond to the needs
ﬁ.a wishes of an ageing population. For elders, whose life space contracts
with advancing age because of their inability to overcome environmental
o.vmﬁmo_om_ it is necessary that the areas near their homes have readily acces-
sible stores, medical and care services, appropriate public transport, and
other facilities that will allow them to continue leading independent lives
and being full members of society.

Further reading

Rudinger, G. (2002). Mobility behavior of the elderly. In W.R. Black, and P.

Zc._.SBv Ao.amv, Social Change and Sustainable T ransport. Bloomington, IN:
Indiana University Press.

worm_.w, N.-&\.; H.-W.Wahl, H. Mollenkopfand F. Oswald (eds) (2003). Independent
Aging: Living Arrangements and Mobility. New York: Springer Publishing.

Georg Rudinger and S tefan Poppelreuter

elements of movement

The stream of actions which form our day are aggregated both in daily
E:wcwmo and in the related scientific analysis into identifiable blocks of
cBm” movement (travel) and, by implication, stationary activity. While
:B.@ use analysis sees only activities, transport modelling and analysis
Bm.E.ﬂmEm this division in spite of some difficulties arising from additional
activities performed while moving — phoning, talking with fellow travel-
lers, working, relaxing, eating on the train or plane, and so on.

>«zm=mms suggested the following elements to describe movements
consistently:

® A stage, unlinked trip is the movement with one mode or means
of transport, including any pure waiting times during or after the
stage. Walking is understood as a mode of transport. Means are in
particular vehicles.

® >. trip is a sequence of stages between two activities. A walk-only
trip has one stage, while all trips involving a vehicle have at least
three; walking to it, using it, walking to the activity.

® A tour is a sequence of trips from and then back to the same
location.
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0 Einleitung

Erhalt der Mobilitat auch und gerade im Alter stellt die Basis fir die ,,ErschlieRbarkeit der
verschiedensten Ressourcen der AuBenwelt” dar und gilt als ,,entscheidender Faktor fir Le-
bensqualitat“. Umfassende, altersgerechte Verkehrsplanung muss also eine Infrastruktur
schaffen, die &lteren Menschen hilft, ihr Leben mdéglichst lange autonom zu gestalten, damit
die Teilnahme am 6konomischen, politischen und sozialen Leben der Gesellschaft gewahr-
leistet bleibt. Um Mobilitat in all ihren Modalitdten (vom motorisierten Individualverkehr bis
zum Radfahren und ZufuBgehen) fiir Altere weiterhin zu ermdéglichen, besteht eine Notwen-
digkeit strukturell-planerischer Malinahmen, wie u. a die Herstellung weitgehend barrierefrei-
er Raume, genauso wie entsprechend angepasste Verkehrsangebote, v. a. durch den Ausbau
des OPNV inklusive eines entsprechenden verkehrstechnischen Umfelds. Dazu bedarf es der
Sensibilisierung von Politik und Gesellschaft fur die Férderung einer generationengerechten
»,Mobilitatskultur”, indem alle Menschen im System ,,6ffentlicher* Verkehrsraum mit einbe-
zogen werden, einerlei welcher Fortbewegungsart sie sich bedienen und einerlei welcher Ge-
neration bzw. Alterskohorte sie angehoren.

Ganz in diesem Sinne sind in dem Praxisprojekt ,,Aktiv und Mobil — fiir ein selbstbestimmtes
Leben im Alter” Methoden und Ergebnisse des von der VVolkswagenStiftung geforderten For-
schungsprojekts ,,MOBIL 2030: Szenarien der Mobilitatskultur im Jahr 2030* des Zentrums
fur Alternskulturen (ZAK) der Universitat Bonn auf den Landkreis Uckermark angewendet
und Ubertragen worden.

Im als ,realistisch* bezeichneten Szenario dieses VW-Projektes wurde ein Missverhéltnis
zwischen den Bediirfnissen der Alteren und den Mdglichkeiten individueller Mobilitat konsta-
tiert; es wurde eine ,,Intermodalitat” als kinftige Notwendigkeit prognostiziert. Es wurde je-
doch eine Fortschreibung der heutigen Planungssituation als sehr wahrscheinlich angesehen,
die sich als ,technokratische” Verkehrsplanung ohne Nutzerpartizipation charakterisieren
lasst.

Ein wichtiger Veranderungshebel wird (in dem ,,positiveren* Alternativ-Szenario) darin gese-
hen, dass Mobilitatskonzepte von élteren flr altere Mitburger entwickelt werden, wie dies in
der VW-Studie durch , kiinftige Altere”, namlich 1000 Mitglieder der Babyboomergeneration,
realisiert worden ist.

In diesem hier vorliegenden Abschlussbericht 1.1 zum ,,Aktiv und Mobil“-Projekt werden
deshalb vor allem aus den Ergebnissen der Seniorenbefragung im Landkreis Uckermark rele-
vante Entwicklungen und deren Konsequenzen sowie potenzielle Interventionsbereiche abge-
leitet - Bereiche also, in denen vernetzte synergetische MaRnahmen mit nachhaltiger Wirkung
aufgezeigt werden und vor allem sinnvoll erscheinen, da sie im Rahmen der Befragung von
den ,,betroffenen* Biirgern selbst formuliert und thematisiert werden konnten. Das entsprach
dem Prinzip des Forschungsprojekts ,,MOBIL 2030, ,,Betroffene* zu ,,Beteiligten” bei der
Lésung von Problemen beziiglich ihrer Lebenswirklichkeit — in diesem Falle der Mobilitats-
kultur — zu machen. So besteht auch hier die Moglichkeit, zu tragfahigen Hinweisen dergestalt

zu gelangen, dass die Themenschwerpunkte nach Projektabschluss in einer weiteren Phase als
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Grundlage von Workshops dienen. Genau diese Kombination aus Expertenwissen und Befra-
gungsergebnissen war das Charakteristikum des VW-Projektes MOBIL 2030. In diesen
Workshops werden dann konkrete Projekte zur Umsetzung der identifizierten Malinahmen
geplant. Da also die dafiir notwendigen Schlussfolgerungen bis hin zu Handlungsempfehlun-
gen sich hier konkret an den Ergebnissen der Befragung orientieren sollen, tritt die ebenfalls
zur ,,Grundlagenermittlung” durchgefiihrte Strukturdatenanalyse, welche die Ausgangssituati-
on im Landkreis Uckermark auf der Basis vorliegender regionaler Verkehrs-, Struktur- sowie
Mobilitatsdaten zum Ziel hatte, fiir den Moment in den Hintergrund.

Deshalb schon an dieser Stelle einige Worte zu der Befragung im Landkreis Uckermark: Die
Paper & Pencil-Befragung der Senioren im Landkreis Uckermark erfolgte durch Interviewer
aus den Seniorenverbénden, die eine Schulung durch das ZAK erhalten hatten. Der Fragenka-
talog wurde kompiliert aus Items der Befragung im Projekt MOBIL 2030 und weiterer ZAK-
Projekte sowie aus Untersuchungen wie ,,Mobilitat in Deutschland“ (2008) oder der BAGSO-
Befragung zur stédtischen Verkehrs- und Infrastruktur (2011).

Der Fragebogenentwurf des ZAK wurde nach intensiver (Tele-)Kommunikation letztendlich
im Rahmen eines Projekttreffens am 12. Januar 2012 mit Vertretern des Landkreises Ucker-
mark sowie des Ministeriums fir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg
abgestimmt und ergénzt, z.B. um eine Vielzahl von Fragen gerade den OPNV betreffend, de-
ren Beantwortung sich in den Handlungsempfehlungen widerspiegelt.

Im Anschluss erfolgte die Erstellung eines scannergestiitzt auswertbaren Fragebogens durch
das ZAK. In der ,,Feldphase* wurden die Fragebdgen im Zeitraum vom 23. Januar 2012 bis
zum 21. Februar 2012 tber den Kreisseniorenbeirat des Landkreises Uckermark distribuiert
und nach Durchflihrung aller Interviews an das ZAK zuriickgesendet, von dem die statistische
Auswertung der 492 ausgefiillten Fragebdgen vorgenommen wurde.

Im Folgenden wird die Stichprobe charakterisiert, welche mit hohem Engagement der ,,Senio-
ren-Interviewer” gewonnen wurde, jedoch nicht nach systematischen Stichprobenrekrutie-
rungstechniken. Dies tut der Beteiligungsidee jedoch keinerlei Abbruch.

In einem weiteren Abschnitt dieser Einleitung werden sodann das Rationale und das Ergebnis
der zur Interpretation gewiinschten Raumkategorisierungen dargestellt. Raumkategorien und
das Alter (kategorisiert in zwei Gruppen: 55-74 Jahre, 75 Jahre und é&lter) der Befragten wer-
den Haupttreiber der Befragungsauswertung sein.



0.1  Stichprobengewinnung

Die Stichprobengewinnung erfolgte tber die Ortsvereine der Seniorenverbande. Letztendlich
kam es — statt einer unmoglich zu realisierenden geschichteten disproportionalen Stichpro-
benziehung — zu einer gleichgewichtigen Verteilung der Fragebdgen nach Ortsvereinen. Da-
mit wurde unter anderem der landliche Raum automatisch Gbergewichtet, so dass die Ergeb-
nisse entsprechend der Hauptzielgruppe ausgewertet werden kénnen.

Die Beschreibung der in die Auswertung eingehenden Stichprobe erfolgt detailliert in Kapitel
1.1. Insgesamt wurden 492 Personen befragt. Die Befragung schloss nicht nur Personen ab 65
Jahren ein, sondern nach intensiver Diskussion auf Auftraggeberseite auch solche im Alters-
bereich 55-65 Jahre, um auch mit der Berufs- und Erwerbstétigkeit verbundene Mobilitéts-
muster beschreiben zu kdnnen. Dieser Altersbereich nun ist in der Gesamtstichprobe (N= 492
=100%) mit ca. 26% unterreprasentiert verglichen mit der Proportion dieser Altersgruppe im
Bundesland Brandenburg (2010), wo sie im Bereich 55+ (=100%) ca. 38% ausmacht.

Diese (Dis-)Proportion wird noch einmal dadurch verscharft, dass letztendlich die (noch) Er-
werbstétigen bei den jetzt anstehenden Auswertungen nicht (mehr) berlicksichtigt werden. Bei
dem Altersgruppenvergleich, so die Ubereinkunft mit dem Auftraggeber, wiirden namlich die
Berufstatigen, welche ja gleichzeitig die Jungeren sind, den Altersgruppenvergleich gegen-
uber den ab 75jéhrigen ,,unfair* machen. Diese Entscheidung reduziert die Stichprobe von
N=492 auf N=461.

In die Mobilitatsanalysen mithilfe der Raumkategorien gehen 405 Personen ein, da fur 87 der
492 Befragten zum einen Berufstatigkeit, zum anderen keine PLZ und/oder keine Einwohner-
zahlen des Wohnortes vorlagen. Diese Stichprobe nun wird differenziert nach Alter und
Raumkategorie bezuglich ihres Mobilitatsverhaltens und ihrer Mobilitatsbedirfnisse analy-
siert.



0.2 Raumkategorien

Die Mobilitatsanalyse des Landkreises Uckermark basiert auf vier Raumkategorien.

R1_Muittelzentren (N=98)

R2_ Verflechtungsbereich (N=307)
R 2.1 Angermiinde (N=38)

R.2.2_Verflechtungsbereich exklusive Angermiinde (N=269)

Die Verteilung der Raumkategorien nach PLZ und Einwohnergrof3en ist in der nachfolgenden
Tabelle veranschaulicht. Die Gesamtzahl der nun beriuicksichtigten Befragten betrdgt N= 405.

Tabelle 1: Kreuztabelle PLZ/Wohnortgrofie

Einwohnerzahl Wohnort

bis 1000 Ein- 1000 bis 5000 | dber 5000 Ein-
wohner Einwohner wohner Gesamt
Welche Postleit- 16278 0 0 38 38
\Z/sg'hzgtrt';“ 16303 0 0 35 35
16306 22 12 0 34
16307 19 0 25
17268 34 27 70
17279 11 16 0 27
17291 44 25 36 105
17326 14 6 0 20
17337 23 0 0 23
Gesamt 167 74 136 377
k.A. 28 405
269

Des Weiteren erfolgt die Analyse der Befragungsdaten anhand von zwei Altersklassen:

- 55-74 Jahre (N=253)

- 75 Jahre und Alter (N=152)

Um das Aktivitatsprofil der jingeren Altersgruppe nicht durch die noch berufstatigen Proban-

den zu verfalschen, wurden diese — wie bereits erwahnt — aus dem Datensatz ausgeblendet.

Die Auswertung der Befragung erfolgt hauptsachlich durch den Vergleich der beiden trenn-
scharfen Raumkategorien R1_Mittelzentren und R2_Verflechtungsbereiche. Im Falle eines
signifikanten Unterschiedes innerhalb der Raumkategorie R2_Verflechtungsgebiete, also zwi-
schen R2.1_Angermiinde und R2.2_Verflechtungsbereich exklusive Angerminde erfolgt eine
Analyse von drei Raumkategorien, nédmlich R1_Mittelzentren, R2.1_Angermiinde und
R2.2_Verflechtungsbereich exklusive Angerminde.




Eine Veranschaulichung dieser VVorgehensweise wird in der nachfolgenden Abbildung deut-
lich.

R1_ Mittelzentren

R2.1_Angermiunde

R2_Verflechtungsbereich

R2.2_Verflechtungsbereich
(exclusive Angerminde)

Mittelzentren vs. Verflechtungsbereich

Mittelzentren vs. (R2.1)
Verflechtungsbereich (R2_) Mittelzentren vs. Verflechtungsbereich
(R2.2)

Abbildung 1: Methodische Vorgehensweise



1 Mobilitatsanalyse Landkreis Uckermark

Die Auswertung der Befragung erfolgt nach thematischen Gesichtspunkten: Nach der Stich-
probenbeschreibung (1.1) gemal ublicher demographischer Kriterien werden aus der Befra-
gung mobilitatsrelevante Basisinformationen gezogen, welche die Stichprobe auch in diesem
Bereich charakterisieren sollen (1.2). Der Grol3teil der Wege der adlteren Birger dient der Ver-
sorgung mit Gesundheits- und Dienstleistungen. Somit ist die Gestaltung seniorengerechter
infrastruktureller Rahmenbedingungen fur raumliche Mobilitat durch die integrierte Betrach-
tung der Verkehrsmittelverfligbarkeit zur Nutzung der vorhandenen Bildungs-, Freizeit- und
Versorgungsangebote sowie die Sicherung attraktiver Mobilitdtsangebote Uber die gesamte
Mobilitatskette (von Haustur zu Haustlr) ein wichtiger Schlisselfaktor fur die Gestaltung
eines selbstbestimmten Lebens der Seniorinnen und Senioren. Deshalb haben in der Befra-
gung genau die mit taglichen Erledigungen und Aktivitaten verbundenen Wege eine zentrale
Rolle gespielt, welche im Abschnitt 1.3 analysiert werden. Im darauffolgenden Abschnitt 1.4.
stehen dann Beratungsangebote bis hin zur arztlichen Versorgung im Fokus.



1.1  Stichprobenbeschreibung

Im Folgenden wird die Stichprobe anhand der erhobenen demographischen Merkmale Alter
(Frage 1), Geschlecht (Frage 2), Berufsausbildung (Frage 47), Erwerbstatigkeit (Fragen 45,
46), Schulabschluss (48), Haushaltsbudget (Fragen 51, 52) sowie Wohnsituation (Fragen 3, 4,
5) beschrieben.

Alter
Es zeigt sich eine homogene Verteilung aller Altersklassen von 55 bis 85+ auf alle Raumka-

tegorien.

Tabelle 2: Kreuztabelle Alter/Raumkategorien

Raumkategorien

R1 Mittelzentren

R2.1_Angermiinde

R2.2_Verflechtungsraum
exklusive Angermiinde

Gesamt

55
bis
74
Jahre

Alter

Anzahl

% inner-
halb von
Alter

% inner-
halb von
Raum-
kategorien

58

22,9%

59,2%

25

9,9%

65,8%

170

67,2%

63,2%

253

100%

62,5%

Jahre
und
alter

Anzahl

% inner-
halb von
Alter

% inner-
halb von
Raum-
kategorien

40

26,3%

40,8%

13

8,6%

34,2%

99

65,1%

36,8%

152

100%

37,5%

Gesamt

Anzahl

% inner-
halb von
Alter

% inner-
halb von
Raum-
kategorien

98

24,2%

100%

38

9,4%

100%

269

66,4%

100%

405

100%

100%

Geschlecht

Die Proportion der Geschlechter verteilt sich Gber die Raumkategorien R1 und R2.2 gleich
(weiblich: 65%; mannlich: 35%). Unter den Befragten in R2.1 sind die Frauen deutlicher mit
ca. 76% zu 24% vertreten. Innerhalb der Altersklassen wird deutlich: je &lter die Befragten,
desto groRer ist der weibliche Anteil. Diese Tendenz zeigt sich deutlicher ausgeprégt in den
Mittelzentren.



Wohnsituation

Uber alle Raumkategorien hinweg und innerhalb der Altersklassen zeigt sich ein klares Bild:
92-100% der Befragten leben in einem Privathaushalt. Generell 18sst sich die Aussage je alter
die Befragten sind, desto eher leben sie alleine im Haushalt und desto weniger leben folglich
mit einem Lebenspartner in einem Haushalt, bestatigen. Im Vergleich der Raumkategorien
besteht kein signifikanter Unterschied. Aufgrund der geringen Fallzahl von N=16 Uber die
gesamte Stichprobe lasst sich zu den Bedingungen jenseits des Lebens im Privathaushalt (also
in einer ,,Einrichtung®) keine differenzierte Aussage treffen.

Erwerbstatigkeit

In der Alterskategorie 55-74 bestétigen 98% der Befragten eine tiberwiegende Erwerbstatig-
keit in ihrem Leben, Befragte ab 75 Jahren und alter zu ca. 95%. Im Vergleich der Raumkate-
gorien besteht kein signifikanter Unterschied. Sowohl in den Altersgruppen als auch in den
Raumkategorien Uberwiegt die Erwerbstatigkeit als Angestellte/r / Facharbeiterin.

Berufsausbildung

In der Altersklasse 55 bis 74 Jahre besitzen 10% der Befragten keinen Berufsabschluss, in der
Kategorie 75 Jahre und &lter sind es hingegen mehr als doppelt so viele (22%) der Befragten.
Zu mehr als 50% in R.2.2 (Verflechtungsbereich exklusive Angermiinde) dominiert die Be-
rufsausbildung als Facharbeiter, die Mittelzentren sowie Angermiinde weisen hier knapp 60%
auf. Einzig die Aussage ,,kein Berufsabschluss* ist im Verflechtungsbereich mit 17% im Ver-
gleich zu den Mittelzentren mit 7% erhdht.

Schulbildung
Je junger die Befragten sind, desto eher verfuigen sie lber einen héheren Bildungsabschluss.

Dies betrifft hauptséachlich einen im Vergleich zur &lteren Gruppe geringen Anteil von Perso-
nen in der jungeren Altersklasse mit Hauptschul-/VVolksschulabschluss zugunsten des Real-
schulabschlusses und der allgemeinbildenden polytechnischen Oberschule.

Haushaltsbudget

Hier zeigt sich ein mit 30% hdéherer Anteil von Personen mit einem Nettoeinkommen von 900
bis 1300€ in der Raumkategorie 1 (Mittelzentren) im Vergleich zum Verflechtungsbereich mit
18% in dieser Einkommensklasse, Angermiinde verzeichnet 24%. Uber alle Raumkategorien
hinweg sind die Angaben zu einem monatlichen Haushaltsbudget von tiber 2000€ sehr gering
bis gar nicht ausgepréagt. Mit 46% in den Mittelzentren und 57% im Verflechtungsbereich
exklusive Angerminde (R2.2) vermerkten die Befragten ein Einkommen von max. 900€. Ca.
92% der jungeren Altersklasse und ca. 96% der Befragten der &lteren Altersklasse geben als
wesentlichen Teil des Budgets in ihrem Haushalt die Rente an.




1.2  Mobilitatsbezogene Basisdaten

Um einen ersten Eindruck Uber das Mobilitatsverhalten der Befragten zu erhalten, erfolgt in
Kapitel 1.2 eine Betrachtung der Haufigkeit der Nutzung diverser Fortbewegungsmittel (Fra-
ge 12). Anschlielend an diese eher allgemeine Charakterisierung des Aktivitatsverhaltens der
Stichprobe wird das Augenmerk auf die dafur grundlegende Verfiigbarkeit von Verkehrsmit-
teln gelenkt. Neben der Anzahl der Fahrzeuge (Fahrrad, Motorrad, Moped, Mofa, Auto) in
Frage 9 liegen ebenso Angaben zum Fihrerscheinbesitz (Frage 10) vor. Um die Basisinforma-
tionen zu komplettieren, erfolgt abschlieRend eine Analyse der in den letzten 12 Monaten von
den Befragten zurlickgelegten Strecke mit dem PKW (Frage 11).

Haufigkeit der Nutzung von Fortbewegungsmitteln

,.ZU FuB gehen*

Wahrend die jungeren Alten (55-74 Jahre) noch zu ca. 87% nahezu taglich zu Full unterwegs
sind, sinkt dieser Wert in der dlteren Altersgruppe auf ca. 77%. Dieses Bild zeigt sich unab-
héngig von den Raumkategorien.

,,Radfahren*

In der Alterskategorie 55-74 Jahre fahren 58% der Befragten regelméfig (mindestens einmal
pro Woche) Rad. Hingegen nutzt weniger als die Halfte der alteren Senioren (42%) das Rad
regelmaRig. Knapp 40% in dieser Altersklasse fahren nie Rad, wéhrend dies bei den Jiingeren
nur 13% sind. Uber alle Raumkategorien hinweg sind die jiingeren Alten die aktiveren Rad-
fahrer. In den Mittelzentren nutzen knapp zwei Drittel (63%) aller Befragten das Rad regel-
méRig, wéhrend dies im Verflechtungsbereich nur knapp die Hélfte (48%) der Senioren tut.

,,Auto selbst fahren*

Hier zeigen sich deutliche Altersunterschiede: Zwei Drittel der jingeren Alten nutzen das
Auto als Fahrer mindestens wdchentlich, wohingegen nur 43% der &lteren Alten das Auto
regelmaRig (mindestens wochentlich) nutzen. Die Hélfte aller Befragten in dieser Alterskate-
gorie gibt an, das Auto nie zu nutzen. In den Mittelzentren sind ungefahr doppelt so viele Au-
tofahrer (33%) ,,fast taglich“ unterwegs wie im Verflechtungsbereich (16%).

,,Auto als Beifahrer*

Ungefahr ein Drittel der Befragten im Landkreis Uckermark ist mindestens wdchentlich als
Beifahrer unterwegs. Diese Tendenz zeigt sich tber beide Alterskategorien hinweg. Im Ver-
gleich der Raumkategorien wird deutlich, dass man in den Mittelzentren sowie in Angermin-
de deutlich weniger auf die Nutzung des Autos auch als Beifahrer angewiesen ist als im Ver-
flechtungsbereich (ohne Angerminde).
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,,Linienbus**

In den Mittelzentren (R1) sowie in Angerminde (R2.1) fahren rund 20% regelmalig Bus,
uber die Hélfte der Befragten in diesen Gebieten fahrt seltener als einmal pro Woche Bus, ein
Viertel tut es nie. Im Verflechtungsbereich ohne Angermiinde (R2.2) dagegen fahrt die Halfte
der Senioren nie mit dem Bus; von den Ubrigen nutzt ein Drittel mindestens wochentlich (je-
doch nicht fast taglich) den Bus, zwei Drittel seltener. Altere nutzen den Bus tendenziell hau-
figer als Jungere. Angermiinde (R2.1) sticht hervor, da hier knapp die Hélfte der Senioren ab
75 Jahre den Linienbus mindestens wochentlich nutzt. In den Mittelzentren nutzen die alteren
Senioren (75+) den Bus zu rund einem Drittel mindestens woéchentlich, wahrend dies unter
den 55-74-Jahrigen nur rund 10% tun.

,.Stralen-, S- oder U-Bahn**

Uber die Altersklassen und Raumkategorien hinweg werden StraRen-, S- oder U-Bahn nur
geringfligig genutzt (jeweils tber 90% nutzen diese Verkehrsmittel nie).

L, raxi

Unabhéngig von den Rdumen und Alterskategorien nutzen drei Viertel der Senioren das Taxi
nie. Im restlichen Viertel wird seltener als einmal pro Woche Taxi gefahren.

,.Regionalzug*

Im Verflechtungsbereich excl. Angermiinde (R2.2) fahren drei Viertel aller Befragten nie mit
dem Zug, waéhrend dies in den Mittelzentren (R1) und Angermiinde (R2.1) nur fur knapp die
Hélfte der Senioren zutrifft. Im Verflechtungsbereich excl. Angerminde (R2.2) nutzen von
den Jungeren ungefahr zwei Drittel den Zug nie, das restliche Drittel fahrt seltener als einmal
pro Woche Zug; bei den Senioren ab 75 sind dies nur noch 15% in R2.2.

,,Fernzug*

Fernziige werden selten oder nie genutzt. Bei den Befragten ab 75 Jahren fahren 77% nie mit
Fernziigen, bei den Teilnehmern unter 75 Jahren sind dies 64%. Im Verflechtungsbereich
(R2) fahren 73% nie mit dem Zug — in den Mittelzentren trifft dies nur fir 55% zu.
,.Reisebus*

In beiden Altersgruppen nutzen tber 50% Reisebusse, wenn auch seltener als einmal pro Wo-

che (wahrscheinlich Tagesausfliige, s. S. 20). Die élteren Alten nutzen Uber alle Raumkatego-
rien hinweg Reisebusse tendenziell hdufiger (62%) als die jlingere Kohorte (53%).
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Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln

In allen Raumkategorien verfuigen circa 60% der Haushalte tiber ein Auto. Zwischen den Al-
tersgruppen besteht ein gravierender Unterschied: bei den Jingeren ist in ca. 70% der Haus-
halte ein PKW vorhanden, bei den Alteren nur bei ca. 37%.

In allen Raumkategorien sind 75-80% der Haushalte mit Fahrrddern ausgestattet. Dabei liegen
die Haushalte der jingeren Alteren tiberall mit rund 85% weit vor denen der Befragten 75+
(59%). Eine ndhere Betrachtung vorhandener Motorrader, Mopeds, Mofas lohnt wegen der
geringen Fallzahlen nicht.

Fihrerscheinbesitz

Sowohl in den Mittelzentren (R1) als auch im Verflechtungsbereich (R2) besitzen knapp zwei
Drittel aller Senioren einen PKW-Fihrerschein. VVon den Jiingeren weisen knapp drei Viertel
(71%) einen PKW-Fuhrerschein auf, wahrend dies nur fir 46% der &lteren Kohorte zutrifft.
Im Verflechtungsbereich (R2) besitzen 22% der Senioren einen Fuhrerschein fir Mofa, Mo-
ped oder Motorroller, jedoch nur 12% in den Mittelzentren. In der gesamten Stichprobe besit-
zen rund 15% einen Motorradfiihrerschein, unabhéngig von Alter und Raum. Knapp die Half-
te der &lteren Kohorte besitzt keinen Fihrerschein; bei den Jingeren sind es nur 29%.

Jahrliche Fahrleistung

Das Gros der Fahrten findet im Bereich zwischen 5.000 und 10.000 km im Jahr statt (48%).
Altere Befragte fahren nur tendenziell weniger km als jiingere. 14% der Senioren mit Fiihrer-
schein unter 75 Jahre fahrt gar nicht Auto; bei den alteren sind es 17%.

Verknipfung mit MOBIL 2030

Diese aus der Befragung ermittelten Basisdaten zur Mobilitat unserer Stichprobe lassen sich
hervorragend im Kontext des MOBIL 2030-Projektes positionieren, auch wenn dort die kunf-
tigen Alteren (Babyboomer) befragt wurden, welche eine Automobilgeneration mit quasi fla-
chendeckendem Fihrerscheinbesitz sowie hoher PKW-Nutzung sind. So ist das Auto laut
90% dieser Stichprobe das am hé&ufigsten genutzte Fortbewegungsmittel und wird von 70%
der Befragten an mindestens vier Tagen pro Woche genutzt. Dies verstérkt sich in l&ndlichen
Regionen noch. Die Dominanz des automobilen Leitbildes ist ersichtlich, wenn auch nicht nur
aus emotionalen, sondern auch aus wohlbegriindeten funktionalen Grinden.

Diese Ergebnisse aus dem ,,Umfeld I. Gesellschaftliche Rahmenbedingungen® des MOBIL
2030-Projektes lassen sich detaillieren: Wenn Intermodalitat der Mobilitatsformen sich aus
der Notwendigkeit heraus durchsetzt, wird von den Babyboomern zum einen eine Bereitschaft
zur Nutzung diverser Mobilitatsformen signalisiert: 40% der Befragten geben an, dass sie den
PKW im Jahr 2030 im Vergleich zu heute weniger nutzen werden. Gleichzeitig glauben 40%
der Befragten, dass sie 2030 hdufiger Fahrrad fahren werden und 50%, dass sie h&ufiger zu
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FuR gehen werden. Aber vor allem auf dem Lande lebenden Personen geben an, dass die
Mdglichkeit, alltagliche Aktivitaten ohne PKW zu erledigen, sehr schlecht sei. Insgesamt
wird der PKW also auch in der Zukunft als sehr wichtig eingeschatzt. Es geht also darum,
Wege zu finden, um auch den kiinftigen Alteren weiterhin ein mobiles Leben zu ermdglichen,
sei es dadurch, dass sie im Automobilverkehr gehalten oder dass die alternativen Verkehrs-
formen fur sie attraktiver/akzeptabler und vor allem sicherer gestaltet werden. Diese Zukunft
hat allerdings im Landkreis Uckermark schon begonnen, wie die beiden nachsten Abschnitte
zeigen werden.
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1.3 Tagliche Erledigungen und Aktivitaten

Hier im Abschnitt 1.3 wird danach gefragt, welches Fortbewegungsmittel fur folgende tagli-
chen Erledigungen genutzt wird: Lebensmitteleinkdufe (Frage 20), weitere Eink&u-
fe/Erledigungen (Frage 21), Besuch von Sport-/kulturellen Veranstaltungen (Frage 23), Be-
such von Verwandten und Freunden (Frage 24; dazu Frage 25, in welcher Entfernung diese
Freunde/Verwandten leben, erganzt um die Fragen 6, 7 und 8, welche die Anzahl der Kinder,
die Kontakthdufigkeit zu diesen und die Entfernung zu den Wohnorten der Kinder zum Ge-
genstand haben), Besuch von Sport- und Wellnessaktivitaten (Frage 26); Besuch von Senio-
rentreffs (Frage 28; dazu Frage 27, was fur eine Einrichtung dies genau ist). Als Kontextin-
formation wurde die Beantwortungen der Frage 18 nach der Haufigkeit der entsprechenden
Aktivitat und der Frage 19 danach, wie gut diese Aktivitaten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erledigen sind, genutzt. Diese Problematik wird durch die Analyse weiterer Fragen zum
OPNV noch naher beleuchtet, in denen es um die Griinde der Nichtnutzung geht (Frage 14),
die Entfernung der Haltestellen von der Wohnung (Frage 13), die Informationsangebote bzgl.
OPNV (Frage 15), die Art des benutzten Tickets (Frage 16), die Verbesserungspotentiale des
OPNV (Frage 17) und um die Bekanntheit neuer Verkehrsangebote (Frage 43). Dartiber hin-
aus wurde in der Frage 29 nach der Haufigkeit von Tagesausfliigen und nach dem dafiir ge-
nutzten Verkehrsmittel gefragt (Frage 30). Die abschlieRenden Fragen 33, 34 und 35 zu Inter-
netnutzung sollen das Verhéltnis zwischen virtueller und rdumlicher Mobilitét in dieser Stich-
probe beschreiben.

Lebensmitteleinkaufe

Lebensmitteleink&ufe gehdren fiir beide Altersgruppen zu den hdufigsten Aktivitaten (nur 2%
der jiingeren Alteren und 4% der alten Alteren kaufen nie ein). In der jiingeren Kohorte gehen
fast alle Befragten (95%) mindestens wichentlich einkaufen, wéhrend dies nur 84% der Alte-
ren tun. In den Mittelzentren (R1) gehen mehr Befragte (24%) fast taglich einkaufen als im
Verflechtungsbereich (R2; 12%).

Bezuglich der Frage, welche Verkehrsmittel fir das Einkaufen von Lebensmitteln verwendet
werden, l&sst sich ein deutlicher Altersunterschied feststellen: Mehr als die Halfte (55%) der
jungeren Befragten nutzen den PKW (als Fahrer) fiir Lebensmitteleink&ufe, wahrend dies nur
fur ungefahr knapp ein Drittel (30%) der &lteren Altersgruppe zutrifft. Das Fahrrad wird ver-
starkt auch eher von der jingeren Gruppe (38%; 75+: 26%) genutzt, wéhrend die Mdglich-
keit, zu FuB Einkaufe zu erledigen, von beiden Altersklassen zu ca. 50% genannt wird. Eben-
falls altershomogen zeigt sich die Nutzung des Linienbusses mit ca. 15%.

Betrachtet man die R&ume, l&sst sich feststellen, dass in den Mittelzentren (zu Ful: 66%;
Fahrrad: 48%) und Angerminde (zu Ful3: 49%; Fahrrad: 54%) wesentlich hdufiger zu FuR
gegangen und Fahrrad gefahren wird als im Verflechtungsbereich — dort gehen nur 43% zu
FuB, ca. ein Drittel nutzt das Fahrrad. In den Mittelzentren wird das Auto daflr h&ufiger als
Beifahrer genutzt (ca. 48%) als im Verflechtungsbereich (unter 30%). Altersunterschiede zei-
gen sich durch erhéhte Werte der Fahrradnutzung bei den jiingeren Alteren, sowie der haufi-

geren Nutzung des Autos als Fahrer.
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Rund die Hélfte aller Befragten gibt an, dass Lebensmitteleinkdufe mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln eher schlecht bis gar nicht zu erledigen sind, wobei innerhalb dieser Gruppe die
Senioren ab 75 Jahren mehr Personen (18%) die Erreichbarkeit mit ,,gar nicht* angeben als
bei den Jiingeren (9%). Ein deutlicher Unterschied zeigt sich zwischen den Raumkategorien:
Wahrend in den Mittelzentren (R1) und Angerminde (R2.1) ,,nur” rund ein Viertel angibt,
Lebensmitteleink&ufe mit ¢ffentlichen Verkehrsmitteln eher schlecht bis gar nicht erledigen
zu konnen, sind dies im Verflechtungsbereich (ohne Angerminde: R2.2) 62 % d.h. sehr viel
mehr als die Hélfte aller Befragten. In den Mittelzentren (R1) geben immerhin zwei Drittel
der Befragten an, dass Lebensmitteleinkaufe ,,eher gut” oder ,,sehr gut“ mit dem OPNV zu
erledigen sind, Angerminde (R2.1) sticht mit 74% hervor. Im Verflechtungsbereich ohne
Angerminde (R2.2) sind es nur 28%.

Weitere Einkéufe/ Erledigungen

Auch weitere Einké&ufe und Erledigungen gehdren fir beide Altersgruppen zu den haufigsten
Aktivitaten (nur 3% der jungeren Alteren und 7% der alten Alteren gehen dieser Aktivitit nie
nach). Diese Aktivitaten werden in der Regel nicht taglich oder fast tdglich ausgefuhrt. In den
Mittelzentren (R1) tatigt Gber die Halfte aller Befragten (53%) mindestens wdchentlich weite-
re Eink&ufe/Erledigungen, wéhrend dies im Verflechtungsbereich (R2) nur auf circa ein Vier-
tel der Befragten zutrifft. Dort tatigt das Gros der Leute seltener als einmal pro Woche weitere
Erledigungen und Einkaufe.

Bei den ,,weiteren Einkaufen/Erledigungen* lassen sich dieselben Altersunterschiede feststel-
len wie fir Lebensmitteleink&ufe: Mehr als die Hélfte (55%) der jlingeren Befragten nutzen
den PKW (als Fahrer) fiir Lebensmitteleink&ufe, wéhrend dies nur fur ungeféhr ein Drittel der
alteren Altersgruppe zutrifft. Der Linienbus wird fir die Erledigung von weiteren Eink&u-
fen/Erledigungen im Vergleich zu den Lebensmitteleinkdufen h&ufiger genutzt, in der Alters-
klasse 55 bis 74 Jahre von 18% und bei den Befragten ab 75 sogar von 26%. In den Mittelzen-
tren dominieren mit 59% das ZufuBgehen und mit 44% die Mdglichkeit des Einkaufens per
Fahrrad. Auch Angerminde stellt sich diesbezuglich positiver dar als der Verflechtungsbe-
reich. Auffallig - wiederum im Vergleich zu den Lebensmitteleinkdufen - ist die Tatsache,
dass in allen Raumkategorien ca. 5% fur solche Erledigungen das Internet vermerken, wobei
dies vor allem die jungeren Alten nutzen.

Ungeféhr die Halfte aller Befragten gibt an, dass ,,weitere Einkdufe/Erledigungen® mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln eher schlecht bis gar nicht zu tatigen sind. Hier ist der Verflechtungs-
bereich ohne Angermiinde (R2.2) noch schlechter gestellt als die Mittelzentren (R1) sowie
Angermiinde (R2.1).
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Freunde/ Bekannte/ Familie besuchen

Da es hier um Freunde, Bekannte und Familie geht, interessieren auch die familidren Verhélt-
nisse beziiglich der Kinder. Uber beide Altersklassen verteilt sich die Anzahl der Kinder
gleichmaRig: Knapp uber 60% haben 1-2 Kinder, wahrend ca. 30% 2 und mehr Kinder haben.
Dies gilt fur alle Raumkategorien. Die vermutete Tendenz, dass im ,,Verflechtungsbereich*
Befragte mit mehr Kindern leben, kann durch die Stichprobe nicht bestétigt werden. Der re-
gelmaRige Kontakt zu den Kindern ist bei beiden Altersgruppen mit 87% stark ausgeprégt,
zeigt sich jedoch in den Mittelzentren geringflgig intensiver mit tber 90%, wohingegen 14%
der Befragten im Verflechtungsbereich angeben, nur gelegentlich in Kontakt zu den Kindern
zu stehen. In der Altersgruppe 55-74 Jahre und Alter leben mit 65% zumindest einige der
Kinder in unmittelbarer N&he, d.h. im gleichen Ort und/oder ein paar Orte weiter. Bei den
Befragten ab 75 Jahren liegt dieser Wert bei Uber 70%. Bezlglich der Raumkategorien zeigt
sich, dass die Bewohner der Mittelzentren rdumlich n&her zu ihren Kindern leben als die Be-
wohner des Verflechtungsbereiches.

In beiden Alterskategorien besuchen 39% der Senioren ihre Freunde und Familie mindestens
wadchentlich, circa 55% tun dies seltener als einmal pro Woche. In den Mittelzentren (R1)
werden von 54% der Senioren diese Besuche getétigt, im Verflechtungsbereich mit Anger-
miinde (R2) nur von 34%. In den Mittelzentren statten die Jingeren ihren Freunden und Ver-
wandten tendenziell mehr Besuche ab als im Verflechtungsbereich.

Fur Besuche bei Freunden/Bekannten/Familie kann man nur beztglich der Nutzung des PKW
als Fahrer einen Altersunterschied feststellen: Zwei Drittel der jingeren, aber nur ein Drittel
der &lteren Teilnehmer fahrt selbst PKW. In den Mittelzentren (41%) und in Angermiinde
(46%) gehen mehr Personen zu Full, um Freunde/Bekannte/Verwandte zu besuchen als im
Verflechtungsbereich (34%). Besonders das Fahrrad wird zudem in den ,,Mittelzentren® mit
37% haufiger genutzt als im ,,Verflechtungsbereich“. Bezliglich der Linienbusse existieren
keine raumlichen Nutzungsunterschiede zwischen R1 und 2.2. Allerdings werden sie nur von
ca. 15% der Befragten genutzt. Angermiinde sticht mit einer Nutzung der Linienbusse von
29% hervor.

Generell wird das ,,Auto als Fahrer von Jiingeren deutlich haufiger genutzt als von Alteren
(54% vs. 34%).

In den ,,Mittelzentren“ geben tendenziell mehr Befragte die Entfernung zum/zur meistbesuch-
ten Freund/in bzw. Verwandten als ,,unter 1 km* bzw. ,,bis 5km* an als im ,,Verflechtungsbe-
reich®. Darliber hinaus geben Altere tendenziell kiirzere Distanzen an.

Unabhangig vom Alter zeigt sich bezlglich der Mdglichkeit, 6ffentliche Verkehrsmittel fir
den Besuch von Freunden und Familie zu nutzen, wieder ein drastischer Unterschied zwi-
schen den Mittelzentren (R1), Angermiinde (R2.1) und dem Verflechtungsbereich ohne An-
germinde (R2.2). In Letzterem geben tber zwei Drittel der Befragten an, dass diese Besuche
eher schlecht bis gar nicht mit dem OPNV zu tatigen sind, wahrend dies in den Mittelzentren
und Angermunde nur ein gutes Drittel angibt.
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Zum Abschluss: In der erwéhnten VW-Studie MOBIL 2030 spielen die ,sozialen Netze*
ebenfalls eine bedeutsame Rolle, nicht zuletzt auch fir die Mobilitat der (kinftigen) &lteren
Menschen. Die Babyboomer prognostizieren fir sich selbst sogar eine weitere Zunahme der
Besuche bei Freunden und Bekannten flr das Jahr 2030. Daraus entsteht als Herausforderung
fiir 2030, dem verstarkten Bediirfnis Alterer nach Mobilitat auch tiber groRere Distanzen hin-
weg Rechnung zu tragen.

Seniorentreffs

Seniorentreffs werden von den Senioren 75+ h&ufiger besucht als von den Jingeren. Bei den
Alteren besuchen nur 22% nie einen Seniorentreff (im Vgl. zu 38% bei den Jiingeren), wah-
rend mehr Altere (29%) Seniorentreffs fast wochentlich besuchen (22% bei den Jiingeren).
Dieser Altersunterschied zeigt sich vor allem in den Mittelzentren (R1) und Angermiinde
(R2.1). Bezlglich der Art der besuchten Seniorentreffs treten deutliche Unterschiede zwi-
schen den Raumkategorien hervor: Im Verflechtungsbereich ohne Angermiinde (R2.2) be-
sucht Uber die Hélfte der Befragten (54%) den Seniorentreff der Gemeinde, ein gutes Drittel
besucht den Seniorentreff eines Wohlfahrtsverbandes, 28% den Treff eines Vereins, 18% den
einer Kirchengemeinde. In den Mittelzentren (R1) und Angermiinde (R2.2) besucht gut die
Halfte der Senioren (53%) den Seniorentreff eines Wohlfahrtverbandes, 28% den eines Ver-
eins, 19% den Seniorentreff der Kirchengemeinde. In diesen Gebieten besucht fast niemand
einen Seniorentreff der Gemeinde.

In beiden Alterskategorien geht jeweils mehr als die Hélfte der Befragten zu Full zum Senio-
rentreff (70% der Jiingeren und 62% der Alteren). Als Beifahrer fahren in beiden Gruppen
rund 23% zu den Seniorentreffs. Die jlingeren Befragten nutzen das Fahrrad mit 26% oOfter als
die Alteren (14%), ebenso den PKW als Fahrer (31% vs. 23%). Die éltere Kohorte verwendet
stattdessen haufiger den Linienbus, jedoch sind dies auch nur 15%. Uber beide Alterskatego-
rien betrachtet fahren in den Mittelzentren (R1) 18%, in Angermiinde (R2.1) 33% mit dem
Bus zum Seniorentreff — im Verflechtungsbereich praktisch niemand; dort gehen 75% der
Befragten zu FuR zum Treff. Die geringe Nutzung des OPNV spiegelt sich auch in den fol-
genden Ergebnissen wider: In den Mittelzentren (R1) geben 35% der Befragten, an, dass Se-
niorentreffs mit dem OPNV eher schlecht bis gar nicht zu erreichen sind; im Verflechtungsbe-
reich ohne Angermiinde (R2.2) sind es 52%. In Angerminde scheint die Erreichbarkeit der
Seniorentreffs mittels OPNV zufriedenstellend zu sein — hier schatzen 87% der Befragten
diese Moglichkeit ,,sehr gut* oder ,,eher gut® ein.

Sport-/ kulturelle Veranstaltungen

Sport- und kulturelle Veranstaltungen werden von der jingeren Altersgruppe zu insgesamt
76% besucht und von der alteren Altersgruppe zu 62%. Die Besuchshéaufigkeiten kulminieren
bei ,,seltener als einmal pro Woche*. Letzteres gilt auch iber sémtliche Raumkategorien hin-
weg: Solche Veranstaltungen werden von knapp zwei Dritteln seltener als einmal pro Woche
besucht. Wie auch bei anderen Aktivitdten nutzen die jungeren Senioren auf dem Weg zu kul-
turellen und Sportveranstaltungen deutlich hdufiger den PKW als Fahrer (54% vs. 35%). Zu
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FuR gehen in beiden Altersgruppen rund 30% der Befragten — das Fahrrad wird flr diese Ak-
tivitaten eher selten genutzt. 28% der Alteren fahren mit dem Bus zu Sport-/ kulturellen Ver-
anstaltungen — bei den Jingeren sind es nur 13%. Um Sport-/ kulturelle Veranstaltungen zu
besuchen, wird im Verflechtungsbereich ohne Angermiinde (R2.2) der PKW als Fahrer etwas
héaufiger (50%) genutzt als in den Mittelzentren (R1) sowie in Angerminde (jeweils ca. 44%)
— dasselbe gilt fur das Mitfahren im PKW (R2.2: 45%; R1/R2.1: ca.37%). In den Mittelzen-
tren (R1) und Angerminde (R2.1) geht man 6fter zu Ful3, fahrt 6fter Rad — besonders die Jin-
geren — und nimmt ofter den Bus — vor allem die Alteren. Sowohl in den Mittelzentren (R1)
als auch in Angerminde (R2.1) schatzen knapp zwei Drittel der Senioren die Mdoglichkeit,
kulturelle und Sportveranstaltungen mit dem OPNV zu besuchen ,.eher gut* oder ,,sehr gut*
ein. Als Kontrast dazu bewerten 78% im Verflechtungsbereich diese Mdglichkeit mit ,,eher
schlecht” bis ,,gar nicht®.

Sport-/ Wellnessaktivitaten

45% der jlingeren Alteren und 61% der alteren Befragten tiben keinerlei sportliche oder Well-
nessaktivitaten aus. Von den ubrigen Teilnehmern geht in beiden Gruppen mehr als die Halfte
der Befragten mindestens einmal pro Woche Sport- und Wellnessaktivitaten nach. Bezlglich
der Sport- und Wellnessaktivitaten ist zwischen den Raumkategorien kein systematischer Un-
terschied zu finden, auch dann nicht, wenn man diese altersspezifisch betrachtet. In beiden
Alterskategorien fahren die Senioren vorwiegend mit dem PKW zu Sport- und Wellnessakti-
vitaten (ca. 46%). In den Mittelzentren (R1) fahren mehr &ltere Befragte (50%) selbst mit dem
PKW als jlingere (37%). Im Verflechtungsbereich (R2.2) ist es umgekehrt (in Angerminde
besteht kein Unterschied zwischen den Altersklassen): Jeweils ein Viertel der Gesamtstich-
probe fahrt als Beifahrer oder nutzt das Rad. Altere gehen mit 37% etwas haufiger zu FuR als
Jungere (28%) — dieser Unterschied zeigt sich vor allem im Verflechtungsbereich (R2.2). In
Angermiinde (R2.1) schatzen 75% der Senioren die Moglichkeit, mit dem OPNV zu Well-
ness- oder Sportaktivitaten zu fahren ,,eher gut* oder ,,sehr gut* ein, in den Mittelzentren sind
es noch 42%. Im Kontrast dazu bewerten 75% im Verflechtungsbereich diese Mdoglichkeit mit
»eher schlecht” bis ,,gar nicht*.

Die am haufigsten genannten Griinde fir keine/seltene OPNV-Nutzung liegen wohl in einer
grundsatzlichen Haltung: ,,Fahre prinzipiell nicht OPNV* sowie einem ,unpassenden
OPNV-Angebot. Zudem gab ein auffallend groRer Anteil der Befragten als Grund der Nicht-
nutzung eine zu hohe Komplexitit an. Aufféalligerweise empfinden die jiingeren Alten dies
h&ufiger als Hinderungsgrund im Vergleich zu den Personen ab 75+. Auffallende Tendenzen
oder Diskrepanzen zwischen den Raumkategorien waren jedoch nicht festzustellen. Die
,sonstigen“ Aussagen zu Griinden einer seltenen oder nicht vorhandenen OPNV-Nutzung
bilden ebenfalls Gber alle Raumkategorien hinweg Schwerpunkte auf einer ,prinzipiellen®
Nichtnutzung des OPNV sowie einem als ,,unpassend“ eingestuften OPNV-Angebot. Zudem
gibt ca. ein Drittel der Personen in den Mittelzentren an, den OPNV nur zu bestimmten An-
lassen zu nutzen. Ebenfalls interessant ist die Aussage von zehn Personen (sieben im Ver-
flechtungsbereich), dass zur Nutzung des OPNV Betreuungsbedarf erforderlich ist. Generell
hat ein groRer Anteil der Personen, welche der Kategorie ,,Fahre prinzipiell nicht OPNV*
zugeteilt werden konnte, die Aussage getatigt, dass sie noch mit dem eigenen PKW fahren,
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bzw. noch Uber den privaten PKW mobil sind. Die Nutzung des OPNV wird also hier als
~Notlosung“ (vgl. OPNV-Nutzung ,,nur zu bestimmten Anlassen/als Ausnahme*) angesehen.

In einer weiteren Frage ging es um die Entfernung der Haltestellen von der Wohnung/Haus
als moglichen Grund fiir eine verminderte Nutzung des OPNV. Unterschiede zeigen sich in
der Entfernung ,,unter 100 Meter*. Hier sticht die Stadt Angermunde mit einer besonders gu-
ten Haltestellenausstattung hervor, wohingegen im Verflechtungsbereich nur 35% der Befrag-
ten diese Angabe tatigen. Zudem leben 11% ,,zwischen 500 Meter und 2 Kilometer* vom
néchsten Bahnhof entfernt. In Angerminde und den Mittelzentren liegt der Wert diesbeziig-
lich bei unter 3%. Fur den Grofteil der Befragten befindet sich die ndchstgelegene Haltestelle
jedoch nicht weiter als 500 Meter entfernt (R1: 96%; R2.1: 97%; R2.2: 83%) Dies deutet so-
mit einerseits — mit Defiziten im Verflechtungsbereich - auf ein rdumlich gut verteiltes Bus-
netz hin; die Tatsache, dass Linienbusse dennoch laut den zuvor dargestellten Ergebnissen nur
sehr selten genutzt werden, lassen auf der anderen Seite eher ein Defizit im Angebot (z.B.
Taktung, Fahrzeiten) vermuten.

Die Entfernungen zum néchstgelegenen Bahnhof zeigen hohe Distanzen fir die Raumkatego-
rie 2.2. Mehr als die Halfte der Befragten lebt weiter als 10 Kilometer vom nachsten Bahnhof
entfernt, 17% ,,zwischen 5 und 10 Kilometer®. Die Stadt Angermiinde zeigt einen Schwer-
punkt auf einer Entfernung zwischen 500 Meter und 2 Kilometer. Etwa zwei Drittel der Be-
fragten geben diese Entfernung an. Auch die Mittelzentren sind vergleichsweise gut angebun-
den an den Schienenverkehr: keiner der Befragten ist funf Kilometer oder weiter vom néchs-
ten Bahnhof entfernt. Auch hier liegt der Schwerpunkt mit 60% in der Entfernung: Zwischen
500 Metern und 2 Kilometern

In den Antworten auf die Frage nach der am haufigsten genutzten Informationsquelle zum
OPNV sticht der Fahrplanaushang hervor. Ebenfalls hohe Werte erhélt das gedruckte Infor-
mationsmaterial, gefolgt von der personlichen Auskunft. Diese Favorisierung gilt Uber alle
Raumkategorien und scheint charakteristisch fir die in dieser Befragung erfasste Altersklasse
zu sein, wobei im Vergleich die Alteren eher die personliche Auskunft favorisieren. Dies er-
fordert somit MalRnahmen, um einerseits einen Zugang dieser Bevolkerungsgruppen zu ,,neu-
en* Informationsquellen zu erschlieBen und andererseits fiir den Erhalt der ,,klassischen* Ori-
entierungsmaoglichkeiten im OPNV zu sorgen.

Die Anzahl der Antworten bezlglich der genutzten Tickets ist zu gering, um sinnvolle Aussa-
gen Uber Altersklassen oder gar Raumkategorien hinweg machen zu kdénnen. Generell schei-
nen die Alteren dazu zu neigen, Einzelfahrscheine und Tageskarten zum Normalpreis zu kau-
fen.

Der Verbesserungsbedarf im OPNV zielt mit 64% der Nennungen im Verflechtungsbereich
auf eine Verbesserung des Angebots. Dem stehen 36% in den Mittelzentren gegeniiber, ein
ahnlich hoher Wert (30%) verzeichnet hier die Forderung nach einer verbesserten Ausstattung
der Fahrzeuge. Zusétzliche Schwerpunkte liegen fiir die Raumkategorie 2.2 in der mangelhaf-
ten Informationsbereitstellung. Innerhalb der Altersklassen zeigen sich keine signifikanten
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Unterschiede, lediglich die Befragten ab 75 Jahren verzeichnen im Vergleich erhdhte Werte in
,»JAusstattung der Fahrzeuge“ und ,,Ausstattung der Haltestellen®.

Insgesamt 58% der Befragten konnten Aussagen betreffend der Bekanntheit der innovativen
OPNV-Angebote (Rufbus, Biirgerbus, Anruf-Sammeltaxi, private Mitfahrgelegenheiten) tati-
gen. So ist dem Grofteil der Befragten Uber alle Raumkategorien hinweg mit tiber 90% der
Rufbus bekannt. Die Angebote Birgerbus, Anruf-Sammeltaxi und private Mitfahrgelegenheit
zeigen eine Verschiebung der Bekanntheit zu zwei Dritteln in den Mittelzentren und einem
Drittel im Verflechtungsbereich. Ein Unterschied zwischen den beiden Altersklassen war
nicht festzustellen.

Genutzt werden die innovativen OPNV-Angebote nur von 37 der Befragten. Dabei liegt der
Schwerpunkt mit 28 Nennungen — welche sich gleichmaRig auf beide Altersklassen verteilen
— bei den Rufbussen im Verflechtungsbereich.

Tagesausfliige

Neben den alltdglichen Aktivitaten waren auch die Haufigkeit von Tagesausfliigen (Frage 29)
und die Nutzung entsprechender Verkehrsmittel (Frage 30) von Interesse. 38% der Befragten
unternehmen

regelmaRig Tagesausflige, von ,,einmal pro Woche* bis ,,2- bis 5-mal im Halbjahr“. Dabeli
sind die Jungeren in ihren Unternehmungen aktiver. Ein gutes Drittel in beiden Altersklassen
1-2mal pro Jahr. 14% der Befragten unternimmt nie Tagesausfliige, wobei hier der Schwer-
punkt in der Altersklasse 75+ liegt.

Als Verkehrsmittel fir Tagesausfliige zeigt sich Uber alle Raumkategorien hinweg eine Do-
minanz privater Busunternehmen, vor allem bei den Alteren (75+) mit 56%. In Raumkatego-
rie 1 (Mittelzentren) wird zudem das Fahrrad als recht hdufig genutztes Verkehrsmittel fur
diese Aktivititen genannt. Dabei wird das Fahrrad generell intensiver von den jiingeren Alte-
ren genutzt. Der OPNV (BUS, Nahverkehr, Fernzug) spielt im Verflechtungsbereich mit 16%
eine groRere Rolle als in den Mittelzentren mit 6%.

Verknipfung MOBIL 2030

An dieser Stelle — nach dem Uberblick tiber diese mit raumlicher Mobilitat verbundenen Ak-
tivitdten — sei noch einmal eine Verbindung zum Projekt MOBIL 2030 erlaubt. Die Baby-
boomer sind — zumindest laut eigener Aussage — tendenziell daran interessiert, fiir ihre All-
tags- und vor allem Freizeitaktivitaten verstarkt auf alternative Verkehrsmittel zum eigenen
PKW zuriickzugreifen. Dies ist natlrlich eine honorige Verhaltensintention. Damit daraus
Verhalten wird, missen eben entsprechende infrastrukturelle Voraussetzungen bzw. Angebote
geschaffen werden, wie z. B. Kombinationen aus Eintrittskarten/OPNV-Tickets. Die Heraus-
forderungen fir Stadte/Kommunen/Gemeinden bestehen darin, den veranderten (freizeitbezo-
genen) Mobilitatsintentionen (im Falle von MOBIL 2030 der Babyboomer) Rechnung zu tra-
gen und dieser Gruppe in dieser Richtung attraktive Dienstleistungen und eine entsprechende
Infrastruktur anzubieten, wenn z.B. in der dortigen Befragung jeweils 40% angeben, dass sie
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das Fahrrad héufiger bzw. genau so oft wie schon in der Gegenwart nutzen werden. Entspre-
chende Befunde liegen fir das Zuful’gehen vor.

Aber eben nicht nur die Babyboomer besitzen laut eigener Auskunft ein hohes Interesse an
»Smart mode*“ Mobilitat, sondern auch in der vorliegenden Stichprobe wird diese Form ge-
wahlt, wo immer es geht. Daraus lasst sich wiederum eine Herausforderung ableiten, namlich
einen ,,kulturellen* Wandel bei der Raum- und Verkehrsplanung herbeizufiihren, so dass der
offentliche Raum ,,Lebensraum* fiir verschiedenste Verkehrsteilnehmer wird. Das ,,realisti-
schere* Szenario in der Studie Mobil 2030 prognostiziert jedoch allenfalls leichte Verbesse-
rungen beziglich der StralRen- und Verkehrsplanung fiir Nicht-Autofahrer.

Nutzung des Internets — virtuelle Mobilitat

Die Nutzung des Internets zeigt deutliche Altersunterschiede. Ca. 34% der jiingeren Alteren
und nur 11% der Alteren nutzen das Internet fiir private Zwecke. Raumlich gesehen verzeich-
nen die Mittelzentren einen erhdhten Wert mit 35% (R2: 24%).

In den Zwecken der Nutzung des Internets (geistig fit bleiben, Kommunikationsdienste nut-
zen, etc.) unterscheiden sich die relativ wenigen alteren Internetnutzer nicht. Fir Mobilitats-
zwecke (Fahrkartenkauf) ist das Internet kaum genutzt worden. Das Internet wird also am
héaufigsten zur Kommunikation sowie fur private Zwecke genutzt, wie es auch in dem schon
erwéhnten Projekt MOBIL 2030 88% der Babyboomerstichprobe tun.

In der vorliegenden Studie ging es auch darum, Auswirkungen der virtuellen auf die rdumli-
che Mobilitat zu Uberprufen. Allerdings wirkt sich auch bei der Studie MOBIL 2030 die vir-
tuelle Mobilitat kaum auf das raumliche Mobilitatsverhalten aus. 62,2 % der Stichprobe geben
an, dass sie trotz Internetnutzung genauso haufig unterwegs sind wie vorher. Ein entsprechen-
des Ergebnis (80%) findet sich in der hier vorgelegten Studie.
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1.4 Hilfe, Beratung, arztliche Versorgung

In diesem vierten Teil der Mobilitadtsanalyse geht es um weitere wichtige Aspekte der Da-
seinsvorsorge — zum einen noch verbunden mit alltdglichen Aktivitaten (Frage 31 nach Hilfe
bei aulerhduslichen Aktivitdten und Frage 32, vom wem sie gewéhrt wird) und zum anderen
jenseits dieser Aktivitaten, namlich Beratungsbedarf bei Problemen (Frage 40), wo diese Be-
ratung eingeholt wird (Frage 41), mit welchem Verkehrsmittel man zu diesem Angebot ge-
langt (Frage 42). Letztlich geht es dann auch noch um (fach-)arztliche (Notfall-) Betreuung
und Versorgung (Fragen 36 und 37) und die Verkehrsmittel, welche genutzt werden, um diese
Arzte aufzusuchen (Frage 38, 39).

Hilfe im Alltag

Wahrend die jlngeren Alten zu 80% keinerlei Hilfe bei ihren aulRerhduslichen Aktivitaten
benotigen, sind es bei der Altersklasse 75+ 43%, die regelmaRig, bzw. gelegentlich Hilfe
brauchen — dies zeigt sich in allen Raumkategorien gleichermalRen. Die Hilfe bei aulRerhdusli-
chen Aktivitaten erfolgt in allen Raumkategorien Uberwiegend (bei rund drei Vierteln der
Befragten) durch Angehdrige. In den Mittelzentren (R1) wendet sich tber die Halfte der Se-
nioren (57%) an Nachbarn und Bekannte, wenn sie Hilfe benétigen — im Verflechtungsbe-
reich mit Angermiinde (R2) sind dies nur 32%. Im Verflechtungsbereich ohne Angermiinde
(R2.2) wendet sich ein Viertel der Senioren ab 75 Jahre an private Anbieter.

Beratung und Hilfe im Alltag und Notfall

Uber die Halfte der Befragten (53%) braucht Hilfe oder Beratung bei Fragen und Problemen
des alltaglichen Lebens, jedoch nur 8% der Senioren bendtigen diese regelmélig. Dabei zei-
gen sich keine Unterschiede in den beiden Altersgruppen. Dieser Befund gilt auch fir alle
Raumkategorien. Die Befragten wenden sich in diesen Féllen mit deutlicher Mehrheit an die
Amter bzw. den Landkreis. Dies tun die jingeren Alteren sehr viel haufiger (80%) als die
alten Alteren (53,5%). Letztere wenden sich zudem hin und wieder an Pflegestiitzpunk-
te/Anlauf- und Beratungscenter (17%), an die Seniorentreffs (20%) sowie an andere Stellen,
meist Freunde und Familie (24%). Im Verflechtungsbereich (R2) wenden sich tendenziell
mehr Senioren (72%) an die Amter/ den Landkreis als in den Mittelzentren (R1; 63%). Detail-
liertere Aussagen lassen sich wegen der kleinen Fallzahlen angesichts der zahlreichen Alter-
nativen nicht treffen.

Um zu Beratungsangeboten zu gelangen, zeigt sich bei den jungeren Alten die Préaferenz der
Automobilnutzung (46%) als Fahrer oder Beifahrer — bei den Alteren fahren nur 25% selbst
und 33% fahren bei anderen mit. Bei den alteren Alten (27%) hingegen erfolgen durchaus
h&ufiger Hausbesuche durch die beratenden Institutionen. Gleichermalien h&ufig werden die
Beratungsangebote zu FuB (26%) oder mit dem Fahrrad (12%) aufgesucht. Im Verflechtungs-
bereich ohne Angermiinde (R2.2) fahren weniger Senioren mit dem Rad und greifen stattdes-
sen auf den PKW zuriick. Detailliertere Aussagen lassen sich aufgrund der kleinen Fallzahlen

nicht treffen.
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Hilfe im Notfall wird vor allem von Angehdrigen gewéhrt (70%), gefolgt vom Notruf 112
(58%) und dem Hausarzt (51%); etwa ein Drittel der Befragten wendet sich an Nachbarn; ein
Viertel an Freunde/ Bekannte. Dies zeigt sich tber beide Altersklassen hinweg. Deutliche
Unterschiede beziiglich der Raumkategorien zeigen sich bei der Wahl des Notrufs 112: Wéh-
rend in den Mittelzentren (R1) nur 33% den Notruf wéhlen, sind es im Verflechtungsbereich
ohne Angermiinde (R2.2) 62%, in Angermiinde (R2.1) selbst sogar 90%.

Arztliche Versorgung

Bei dem Bedarf &rztlicher Betreuung zeigt sich ein deutlicher Alterseffekt. Insgesamt gut drei
Viertel der Alteren und die Halfte der Jingeren bendtigen regelméaRige Hilfe. Nur gelegentlich
benodtigen 42% der jlingeren Senioren Hilfe und 19% der alteren. Es liegen keine Unterschie-
de zwischen den Raumkategorien vor.

Etwa ein Drittel der befragten Senioren fahrt selbst mit dem PKW zum Hausarzt — dies tun
die Jingeren (42%) generell ofter als die Alteren (20%) — dieser Unterschied zeigt sich deutli-
cher im Verflechtungsbereich (R2) als in den Mittelzentren (R1). In den Mittelzentren geht
uber die Halfte der Senioren zu FulR zum Hausarzt — im Verflechtungsbereich (R2) sind es nur
36% — dort nutzt man h&ufiger den PKW als Beifahrer. Unabhangig von Alter und Raumkate-
gorie fahren nur 13% mit dem Linienbus zum Hausarzt.

Bei den Facharztbesuchen zeigt sich eine deutliche Dominanz des Autos uUber beide Alters-
gruppen hinweg, wobei die Jingeren wiederum eher selber fahren und die Alteren gefahren
werden. In den Mittelzentren (R1) sowie in Angermiinde (R2.1) geht ein Drittel der Senioren
zu FulR zum Facharzt, ein Viertel nutzt das Rad — im Verflechtungsbereich (R2.2) werden
diese beiden Verkehrsmittel so gut wie gar nicht genutzt. In Angermiinde (R2.1) nimmt unge-
fahr ein Drittel den Bus, um den Facharzt aufzusuchen; in den Mittelzentren (R1) sowie dem
Verflechtungsbereich (R2.2) tut dies ungefahr ein Viertel der Befragten.
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2 Handlungsempfehlungen

Der GroRteil der Wege alterer Blrger im Landkreis Uckermark dient der Versorgung mit Ge-
sundheits- und Dienstleistungen. Somit ist die Gestaltung seniorengerechter infrastruktureller
Rahmenbedingungen fur rdumliche Mobilitat durch die integrierte Betrachtung der Ver-
kehrsmittelverfligbarkeit zur Nutzung der vorhandenen Bildungs-, Freizeit- und Versorgungs-
angebote sowie die Sicherung attraktiver Mobilitdtsangebote tber die gesamte Mobilitatskette
(von Haustiir zu Haustir) ein wichtiger Schlusselfaktor fur die Gestaltung eines selbstbe-
stimmten Lebens der Seniorinnen und Senioren. Fir solche Planungen gibt es gute Prinzipien
und manch sinnvolle VVorschldge, die sich auch in der Befragung wiederfinden: So sollte eine
langfristige und nachhaltige Umstrukturierung des Raum- und Verkehrssystems darauf abzie-
len, gewissermafen krisenfeste Mobilitatsmuster z. B. durch kurze Wege und eine Nutzung
von Alternativen zum Auto zu erreichen.

Aber nicht nur die Ergebnisse des mehrfach erwéhnten MOBIL 2030-Parallelprojektes zeigen
eine deutliche, geradezu gesellschaftlich bedingte Autoaffinitit: Bereits heute ist der PKW
vor allem in landlichen Regionen das mit Abstand meistgenutzte Verkehrsmittel — dies gilt
insbesondere fiir die ,,jungen” Alten bis 75 Jahre. Die OPNV-Anbindung ist vor allem in
schwach besiedelten Regionen ausgedinnt und die Mdoglichkeit, Aktivitdten ohne Auto zu
erledigen, wird schon von den Babyboomern aktuell als eher schlecht eingeschatzt. Auch im
Landkreis Uckermark zeigt sich diese Autoaffinitat sehr deutlich: Viele Angebote werden
vorrangig mit dem PKW aufgesucht, dagegen ist die Nutzung des OPNV-Angebotes im
Landkreis — vorrangig im Verflechtungsbereich — gering. Laut der MOBIL 2030-Szenarien
besteht zudem die Gefahr einer noch weiter fortschreitenden Konzentration auf wirtschaftli-
che Strecken seitens der Verkehrsbetriebe. Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrssystems ge-
hort somit zu den erforderlichen gerontologischen Interventionsformen. Nur ein Beispiel fur
die ,,verzwickte* Situation: Die Nutzungshdufigkeit, auch das bestatigen Erkenntnisse aus
dem MOBIL 2030 Projekt, ist u.a. abhangig von der Entfernung zur néchsten Haltestelle. Im
Landkreis Uckermark ist das Busnetz — mit Defiziten im Verflechtungsbereich — eigentlich
gut verteilt. Das hauptsachliche Nutzungshindernis fir den OPNV liegt laut den Befragten im
unpassenden Angebot, da die Taktung an Schulzeiten gekoppelt ist und zu unattraktiven
OPNV-Fahrzeiten fir Senioren fiihrt. Zudem beeinflussen die unzureichende Ausstattung der
Fahrzeuge sowie eine mangelhafte Informationsbereitstellung die Nutzung des OPNV laut
Auskunft der Senioren negativ.

Die Herausforderung besteht also darin,
e eine gleichmaliigere raumliche Verteilung des Busnetzes im Verflechtungsbereich,
e eine verbesserte zeitliche Verfiigbarkeit, bzw. Taktung
e verbesserte Anschliisse fir die Nutzungshaufigkeit des OPNV,
e Ubersichtliche und konkurrenzfahige Tarifangebote
e sowie glnstige Preise
zu gewadhrleisten.
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Bei der Entscheidung fiir Mobilitatsangebote sind nicht nur rein betriebswirtschaftliche, son-
dern vor allem die sogenannten mentalen Kosten® ausschlaggebend.

Eine weitere Erh6hung der Nutzung des OPNV lasst sich erreichen durch

e ceine Erleichterung des Fahrscheinerwerbs (Reduktion der ,,zu komplizierten Nut-
zung®),

e gut lesbare Orientierungshilfen,

e (konservative) Informationsmedien wie etwa Fahrplanaushénge und gedrucktes Infor-
mationsmaterial,

e eine Verklrzung der Wartezeiten

e und in Malnahmen zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitat bzw. Sicherheit an Haltestel-
len wie Banke, Beleuchtung (vgl. auch BAGSO, 2011: Altersgerechte Verkehrsinfra-
struktur).

Zudem bedarf es innovativer und bedarfsgerechter Losungen, um die Mobilitat auch in landli-
chen Gebieten zu sichern.
e Park & Ride-Angebote versprechen einen Losungsansatz fiir eine sinnvolle Taktung —
insbesondere bei Abendveranstaltungen.

Die Attraktivitat des OPNV Angebots kann zusatzlich durch
o flankierende MarketingmalRnahmen (z.B. Aktionstage etc.) erhoht werden.

Im Zusammenhang mit den beiden letztgenannten Punkten sollte man die ,,Bekanntheit* der
innovativen OPNV-Angebote (Rufbus, Biirgerbus, Anruf-Sammeltaxi, private Mitfahrgele-
genheiten) — insbesondere im Verflechtungsbereich und mit Ausnahme des Rufbusses, der
bereits flachendeckend bekannt ist — noch stirker erweitern, die im Ubrigen im MOBIL 2030-
Projekt als zukunftsweisend angesehen werden.

Besonders bezuglich der arztlichen Versorgung ist zukinftig im Landkreis Uckermark mit
Problemen zu rechnen. Denn es liegt ein Erreichbarkeitsproblem vor, wenn kein PKW ver-
fugbar ist oder die Mdglichkeiten ,,zu FulR* oder ,,mit dem Fahrrad* nicht gegeben sind.
e Hier wird ein Interventionsbereich fur den Landkreis Uckermark in der Zentrierung
von Angeboten gesehen (z.B. Arztehaus), welche an Infrastrukturschwerpunkten an-
zusiedeln und an den OPNV anzubinden sind.

Ein Grofteil der angegebenen Besuche von Seniorentreffs erfolgt bereits heute im Landkreis
mit dem Fahrrad oder zu Ful3 — lediglich in Angerminde gilt die Anbindung der Senioren-
treffs an den OPNV durchweg als ,,sehr gut*.
e Folglich muss die aktuell gut situierte flachendeckende Verteilung erhalten bleiben,
um die ,,smart mode*“-Erreichbarkeit auch zukinftig sicherstellen zu kdnnen, wenn die
Nutzung des privaten PKW nicht mehr méglich ist.

! Die mentalen OPNV-Kosten treten z.B. in Konkurrenz zu den mentalen PKW-Kosten. Mentale Kosten sind
allerdings in einer anderen Metrik als Euro skaliert.
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e Eine Aufrechterhaltung der Fahrtlchtigkeit kann zudem durch zielgruppenspezifische
Trainingsangebote und hauséarztliche Beratung geférdert werden.

Aber eben nicht nur die Babyboomer aus dem MOBIL 2030-Projekt besitzen laut eigener
Auskunft ein hohes Interesse an ,,smart mode* Mobilitat, sondern auch in der vorliegenden
Stichprobe wird diese Form sehr wohl gewahlt, wo immer es geht. Daraus l&sst sich wieder
geradezu eine Herausforderung ableiten,

e namlich einen , kulturellen” Wandel bei der Raum- und Verkehrsplanung herbeizufih-
ren, so dass der o6ffentliche Raum ,,Lebensraum* flir verschiedenste Verkehrsteilneh-
mer wird.

Das ,realistischere* Szenario in der Studie MOBIL 2030 prognostiziert jedoch allenfalls
leichte Verbesserungen beztiglich der Stralen- und Verkehrsplanung fiir Nicht-Autofahrer.

Die Anzahl Alterer im Ruhestand mit hohem Interesse an Freizeitaktivitaten nimmt nicht nur
laut MOBIL 2030-Projekt deutlich zu. Nicht nur die (kiinftigen) Alteren sind — zumindest laut
eigener Aussage — tendenziell daran interessiert, fiir diese Freizeitaktivitaten verstarkt auf
alternative Verkehrsmittel zum eigenen PKW zuriickzugreifen.

Im Landkreis Uckermark ist in diesem Zusammenhang auf das im lukrativen Tourismussektor
vorherrschende Defizit im OPNV, welches insbesondere im Bereich von Tagesausfliigen
momentan noch durch private Unternehmen aufgefangen wird, hinzuweisen:
e Stadte/Kommunen/Gemeinden miussen den verdnderten freizeitbezogenen Mobilitéts-
intentionen der Alteren Rechnung tragen,
e beispielsweise durch die Vernetzung von OPNV-Anbietern mit privaten Anbietern.

Die Pflege und der Erhalt sozialer Netzwerke werden immer — besonders fur dltere Menschen
— von immenser Bedeutung sein. So prognostizieren die befragten Babyboomer des MOBIL
2030-Projektes flr sich selbst sogar eine weitere Zunahme der Besuche bei Freunden und
Bekannten. Im Landkreis Uckermark besteht im Gegensatz zu den allgemeinen zukinftigen
Entwicklungen zurzeit noch die positive Situation einer geringen Entfernung zur rdumlich
»hachstlebenden* Kontaktperson — mit leichten Abstrichen im Verflechtungsbereich. Auch
lebt der Grofdteil der Kinder der Befragten ,,im selben Ort* oder zumindest im Landkreis sel-
ber. Aber selbst kleinere Distanzen sind natlrlich nicht zu Gberwinden, wenn die Mobilitét
eingeschrankt ist und die Mobilitdtsangebote fehlen.

Als generelle Zielsetzung ist zu postulieren

e eine Entwicklung des gesamtraumlichen Nahverkehrssystems fur alle Nutzergruppen
(barrierefreie Vernetzung).

e Zudem sollte eine Verknupfung aller Verkehrstrager starkere Berucksichtigung finden.

e Die Einbindung alternativer Bediensysteme sollte einen zukiinftigen Schwerpunkt dar-
stellen,

e ebenso wie die Vermarktung und Offentlichkeitsarbeit dieser Angebote, um die
»Scheu* der Senioren vor dem OPNV und neuen Nutzungssystemen zu reduzieren.
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Diese Handlungsempfehlungen orientieren sich konkret an den Ergebnissen der Befragung,
um potenzielle Interventionsbereiche aufzuzeigen, in denen — wie seinerzeit geplant — in nach-
folgenden Workshops mit allen Beteiligten entsprechende Leitfaden und MaRnahmen zu ent-
wickeln sind. Mobilitatskonzepte fiir Altere miissen von Alteren (mit)entwickelt werden. Was
den Alteren niitzt, schadet den Jiingeren nicht — universal design. Nur in solchen ,,Planungs-
gremien“ — so die von uns aus unserem Arbeitskreis konsultierten Verkehrsplaner — lassen
sich unter Berticksichtigung regionaler und lokaler Spezifitdten Kosten und seien es auch nur
Schatzkosten benennen. Dies also sollte der n&chste Schritt sein.
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0 Einleitung

Erhalt der Mobilitat auch und gerade im Alter ist die Basis fiir die ,,Erschliebarkeit der ver-
schiedensten Ressourcen der Aulenwelt* und gilt als ,,entscheidender Faktor fir Lebensquali-
tat“. Umfassende, altersgerechte Verkehrsplanung muss also eine Infrastruktur schaffen, die
alteren Menschen hilft, ihr Leben mdglichst lange autonom zu gestalten, damit die Teilnahme
am O0konomischen, politischen und sozialen Leben der Gesellschaft gewahrleistet bleibt. Um
Mobilitat in all ihren Modalitdten (vom motorisierten Individualverkehr bis zum Radfahren
und ZufuRgehen) fir Altere weiterhin zu ermdglichen, gehéren zu den notwendigen struktu-
rell-planerischen MaRRnahmen, wie u. a die Herstellung weitgehend barrierefreier R&ume, ge-
nauso wie entsprechend angepasste Verkehrsangebote, v. a. durch den Ausbau des OPNV
inklusive eines entsprechenden verkehrstechnischen Umfelds. Dazu bedarf es der Sensibilisie-
rung von Politik und Gesellschaft fur die Forderung einer generationengerechten ,,Mobilitéts-
kultur®, indem alle Menschen im System ,,0ffentlicher Verkehrsraum mit einbezogen wer-
den, einerlei welcher Fortbewegungsart sie sich bedienen und einerlei welcher Generation
bzw. Alterskohorte sie angehoren.

Ganz in diesem Sinne sind in dem Praxisprojekt ,,Aktiv und Mobil — fiir ein selbstbestimmtes
Leben im Alter Methoden und Ergebnisse des von der VolkswagensStiftung geférderten For-
schungsprojekts ,,MOBIL 2030: Szenarien der Mobilitdtskultur im Jahr 2030 des Zentrums
fir Alternskulturen (ZAK) der Universitat Bonn auf den Landkreis Oder-Spree angewendet
und Ubertragen worden.

Im ,,realistischen* Szenario dieses VW-Projektes wurde ein Missverhaltnis zwischen den Be-
dirfnissen der Alteren und den Mdglichkeiten individueller Mobilitat konstatiert; es wurde
die Intermodalitat als kinftige Notwendigkeit prognostiziert. Es wurde jedoch eine Fort-
schreibung der heutigen Planungssituation als sehr wahrscheinlich angesehen, die sich als
,technokratische® Verkehrsplanung ohne Nutzerpartizipation charakterisieren I&sst.

Ein wichtiger Veranderungshebel wird (in dem positiveren Alternativ-Szenario) darin gese-
hen, dass Mobilitatskonzepte von élteren flr altere Mitburger entwickelt werden, wie dies in
der VW-Studie durch , kiinftige Altere*, namlich 1000 Mitglieder der Babyboomergeneration
realisiert worden ist.

In diesem hier vorliegenden modifizierten Abschlussbericht 1.2 zum ,,Aktiv und Mobil-
Projekt* werden deshalb vor allem aus den Ergebnissen der Seniorenbefragung im Landkreis
Oder-Spree relevante Entwicklungen und deren Konsequenzen sowie potenzielle Interventi-
onsbereiche abgeleitet, Bereiche also, in denen vernetzte synergetische Malinahmen mit
nachhaltiger Wirkung aufgezeigt werden und vor allem sinnvoll erscheinen, da sie im Rah-
men der Befragung von den ,,betroffenen Biirgern selbst formuliert und thematisiert werden
konnten. Das entsprach dem Prinzip des Forschungsprojekts ,,MOBIL 2030, ,,Betroffene* zu
,,Beteiligten” bei der Losung von Problemen bezuglich ihrer Lebenswirklichkeit — in diesem
Falle der Mobilitatskultur — zu machen. So kann man auch hier zu tragféhigen Hinweisen der-
gestalt gelangen, dass die Themenschwerpunkte nach Projektabschluss in einer weiteren Pha-

se als Grundlage von Workshops dienen. Genau diese Kombination aus Expertenwissen und
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Befragungsergebnissen war das Charakteristikum des VW-Projektes MOBIL 2030. In diesen
Workshops werden dann konkrete Projekte zur Umsetzung der identifizierten Maflnahmen
geplant. Da also die dafiir notwendigen Schlussfolgerungen bis hin zu Handlungsempfehlun-
gen sich hier konkret an den Ergebnissen der Befragung orientieren sollen, tritt die ebenfalls
zur ,,Grundlagenermittlung® durchgefiihrte Strukturdatenanalyse, welche die Ausgangssituati-
on im Landkreis Oder-Spree auf der Basis vorliegender regionaler Verkehrs-, Struktur- sowie
Mobilitatsdaten zum Ziel hatte, fiir den Moment in den Hintergrund.

Deshalb schon an dieser Stelle einige Worte zu der Befragung im Landkreis Oder-Spree: Die
Paper & Pencil Befragung der Senioren im Landkreis Oder-Spree erfolgte durch Interviewer
aus den Seniorenverbanden, die eine Schulung durch das ZAK erhielten. Der Fragenkatalog
wurde kompiliert aus Items der Befragung im Projekt MOBIL 2030 und weiterer ZAK-
Projekte sowie aus Untersuchungen wie ,,Mobilitdt in Deutschland* (2008) oder der BAGSO-
Befragung zur stadtischen Verkehrs- und Infrastruktur (2011).

Der Fragebogenentwurf des ZAK wurde nach intensiver (Tele-)Kommunikation letztendlich
im Rahmen eines Projekttreffens am 12. Januar 2012 mit Vertretern des Landkreises Oder-
Spree sowie des Ministeriums flr Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg
abgestimmt und ergénzt, z.B. um eine Vielzahl von Fragen gerade den OPNV betreffend, de-
ren Beantwortung sich in den Handlungsempfehlungen widerspiegelt.

Im Anschluss erfolgte die Erstellung eines scannergestitzt auswertbaren Fragebogens durch
das ZAK. In der ,,Feldphase* wurden die Fragebogen im Zeitraum vom 23. Januar 2012 bis
zum 21. Februar 2012 (ber den Kreisseniorenbeirat des Landkreises Oder-Spree distribuiert
und nach Durchflihrung aller Interviews an das ZAK zuriickgesendet, von dem die statistische
Auswertung der 524 ausgefullten Fragebdgen vorgenommen wurde.

Im Folgenden wird die Stichprobe charakterisiert, welche mit hohem Engagement der ,,Senio-
ren-Interviewer” gewonnen wurde, jedoch nicht nach systematischen Stichprobenrekrutie-
rungstechniken. Dies tut der Beteiligungsidee jedoch keinerlei Abbruch.

In einem weiteren Abschnitt dieser Einleitung werden sodann das Rationale und das Ergebnis
der zur Interpretation gewinschten Raumkategorisierungen dargestellt. Raumkategorien und
das Alter (kategorisiert in zwei Gruppen: 55-74 Jahre, 75 Jahre und alter) der Befragten wer-
den Haupttreiber der Befragungsauswertung sein.



0.1  Stichprobengewinnung

Die Stichprobengewinnung geschah tber die Ortsvereine der Seniorenverbande. Letztendlich
kam es — statt einer unmoglich zu realisierenden geschichteten disproportionalen Stichpro-
benziehung — zu einer gleichgewichtigen Verteilung der Fragebdgen nach Ortsvereinen. Da-
mit wurde unter anderem der landliche Raum automatisch Ubergewichtet, so dass die Ergeb-
nisse entsprechend der Hauptzielgruppe ausgewertet werden konnen. Im Landkreis Oder-
Spree gibt es 17 Seniorenortsvereine. Jeder Ortsverein hat ca. 30 Fragebdgen erhalten.

Die Beschreibung der in die Auswertung eingehenden Stichprobe erfolgt detailliert in Kapitel
1.1. Insgesamt wurden 524 Personen befragt. Die Befragung schloss nicht nur Personen ab 65
Jahren ein, sondern nach intensiver Diskussion auf Auftraggeberseite auch solche im Alters-
bereich 55-65 Jahre, um auch mit der Berufs- und Erwerbstatigkeit verbundene Mobilitéts-
muster beschreiben zu konnen. Dieser Altersbereich nun ist in der Gesamtstichprobe
(N=524=100%) mit ca. 18% unterreprasentiert verglichen mit der Proportion dieser Alters-
gruppe im Bundesland Brandenburg (2010), wo sie im Bereich 55+ (=100%) ca. 38% aus-
macht.

Diese (Dis-)Proportion wird noch einmal dadurch verscharft, dass letztendlich die (noch) Er-
werbstétigen bei den jetzt anstehenden Auswertungen nicht (mehr) berticksichtigt werden. Bei
dem Altersgruppenvergleich, so die Ubereinkunft mit dem Auftraggeber, wiirden namlich die
Berufstatigen, welche ja gleichzeitig die Jingeren sind, den Altersgruppenvergleich gegen-
uber den ab 75 Jahrigen ,,unfair machen. Diese Entscheidung reduziert die Stichprobe von
N=524 auf N=476.

In die Mobilitatsanalysen mithilfe der Raumkategorien gehen 423 Personen ein, da fir 53 der
476 Befragten keine PLZ und/oder keine Einwohnerzahlen des Wohnortes vorlagen. Diese
Stichprobe nun wird differenziert nach Alter und Raumkategorie beziiglich ihres Mobilitats-
verhaltens und ihrer Mobilitatsbedirfnisse analysiert.



0.2  Raumkategorien

Die Mobilitatsanalyse des Landkreise Oder-Spree basiert auf vier trennscharfen Raumkatego-
rien:

- Berliner Umland

R1 Berliner Umland: Mittelzentrum Erkner (N=32)

R2_ Berliner Umland Verflechtungsbereiche (N=58)

- weiterer Metropolenraum

R3_weiterer Metropolenraum: Mittelzentren (N=81)

R4 weiterer Metropolenraum: Verflechtungsbereiche (N=252)

Die Verteilung der Raumkategorien nach PLZ und Einwohnergréf3en ist in der nachfolgenden
Tabelle veranschaulicht. Die Gesamtanzahl der nun berlcksichtigten Befragten betragt
N=423.

Tabelle 1: Kreuztabelle PLZ/WohnortgroRe

Einwohnerzahl Wohnort
1000 bis 5000 Uber 5000 Ein-
bis 1000 Einwohner Einwohner wohner Gesamt
Welche 15295 4 13 0 17
Postleitzahl 15517 0 0 30 30
hat Thr
Wohnort? 15518 28 20 0 48
15526 2 21 0 23
15528 8 2 0 10
15537 13 15 32 60
15566 0 0 29 29
15569 0 0 1 1
15848 68 0 19 87
15859 7 2 16 25
15890 32 0 32 64
15898 29 0 0 29
Gesamt 191 73 159 423

Des Weiteren erfolgt die Analyse der Befragungsdaten anhand von zwei Altersklassen:

- 55-74 Jahre (N=246)
- 75Jahre und alter (N=177)

Um das Aktivitatsprofil der jiingeren Altersgruppe nicht durch die noch berufstatigen Proban-
den zu verfalschen, wurden diese — wie gesagt — aus dem Datensatz ausgeblendet.

Bei Auftreten von geringen Fallzahlen erscheint statt einer Differenzierung in 8 Felder (4
Raumkategorien x 2 Altersklassen) nach Absprache mit dem Auftraggeber eine Zusammen-
fassung der Raumkategorien R1 und R3 (Mittelzentren; N=113) sowie der Raumkategorien
R2 und R4 (Verflechtungsbereiche; N=310) sinnvoll, so dass dann vier Analysefelder vorlie-
gen.



1. Mobilitatsanalyse Landkreis Oder-Spree

Die Auswertung der Befragung erfolgt nach thematischen Gesichtspunkten. Nach der Stich-
probenbeschreibung (1.1), gemaR tblichen demographischen Kriterien, werden aus der Be-
fragung mobilitatsrelevante Basisinformationen gezogen, welche die Stichprobe auch in die-
sem Bereich charakterisieren sollen (1.2). Der GroRteil der Wege der élteren Birger dient der
Versorgung mit Gesundheits- und Dienstleistungen. Somit ist die Gestaltung seniorengerech-
ter infrastruktureller Rahmenbedingungen fur raumliche Mobilitat durch die integrierte Be-
trachtung der Verkehrsmittelverfuigbarkeit zur Nutzung der vorhandenen Bildungs-, Freizeit-
und Versorgungsangebote sowie die Sicherung attraktiver Mobilitatsangebote (iber die gesam-
te Mobilitatskette (von Haustur zu Haustir) ein wichtiger Schlisselfaktor fur die Gestaltung
eines selbstbestimmten Lebens der Seniorinnen und Senioren. Deshalb haben in der Befra-
gung genau die mit taglichen Erledigungen und Aktivitaten verbundenen Wege eine zentrale
Rolle gespielt, welche im Abschnitt 1.3 analysiert werden. Im folgenden Abschnitt 1.4. stehen
dann Beratungsangebote bis hin zur arztlichen Versorgung im Fokus.



1.1  Stichprobenbeschreibung

Im Folgenden wird die Stichprobe anhand der erhobenen demographischen Merkmale Alter
(Frage 1), Geschlecht (Frage 2), Berufsausbildung (Frage 47), Erwerbstatigkeit (Fragen 45,
46), Schulabschluss (48), Haushaltsbudget (Fragen 51, 52) sowie Wohnsituation (Fragen 3, 4,
5) beschrieben.

Alter
Es zeigt sich eine homogene Verteilung aller Altersklassen von 55 bis 85+ auf alle Raumka-
tegorien.

Tabelle 2: Kreuztabelle Alter/Raumkategorien

Raumkategorien
R1_ R2_ R4
Berliner Berliner R3_ Weiterer
Umland: Umland: Weiterer Metropolraum:
Mittelzentrum | Verflechtungs- | Metropolraum: | Verflechtungs-
Erkner bereiche Mittelzentren bereiche Gesamt
Alter 55 Anzahl 17 36 52 141 246
bis o4 inner- 6,9% 14,6% 21,1% 57,3%| 100,0%
74 halb von
Jahre Alter
% inner- 53,1% 62,1% 64,2% 56,0% 58,2%
halb von
Raum-
kategorien
75 Anzahl 15 22 29 111 177
Jahre o4 inner- 8,5% 12,4% 16,4% 62,7%| 100,0%
und  patb von
alter  Ajter
% inner- 46,9% 37,9% 35,8% 44,0% 41,8%
halb von
Raum-
kategorien
Gesamt Anzahl 32 58 81 252 423
% inner- 7,6% 13,7% 19,1% 59,6% 100,0%
halb von
Alter
% inner- 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
halb von
Raum-
kategorien
Geschlecht

Die Proportion der Geschlechter verteilt sich gleichmé&Rig Uber alle vier Raumkategorien hin-
weg. Innerhalb der Altersklassen wird deutlich: je alter die Befragten, desto grofer ist der
weibliche Anteil.



Wohnsituation

Uber alle vier Raumkategorien hinweg und innerhalb der Altersklassen zeigt sich ein klares
Bild: 96-100% der Befragten leben in einem Privathaushalt. Generell 1&sst sich die Aussage:
je alter die Befragten sind, desto eher leben sie alleine im Haushalt und desto weniger leben
folglich mit einem Lebenspartner in einem Haushalt bestétigen. Im Vergleich der vier Raum-
kategorien besteht kein signifikanter Unterschied. Aufgrund der geringen Fallzahl von N=8
Uber die gesamte Stichprobe lasst sich zu den Bedingungen jenseits des Lebens im Privat-
haushalt (also in einer ,,Einrichtung®) keine Aussage treffen.

Erwerbstatigkeit

In der Alterskategorie 55-74 bestatigen 99% der Befragten eine iberwiegende Erwerbstétig-
keit in ihrem Leben, Befragte ab 75 Jahren und é&lter zu ca. 98%. Im Vergleich der vier
Raumkategorien besteht kein signifikanter Unterschied. Sowohl in den Altersgruppen als auch
in den Raumkategorien Uberwiegt die Erwerbstatigkeit als Angestellte/r / Facharbeiterin. Un-
terschiede zwischen den Altersgruppen und den Raumkategorien lassen sich hier nicht erken-
nen.

Berufsausbildung

Auch hier Iasst sich im Vergleich der vier Raumkategorien kein Unterschied feststellen. In der
Altersklasse 55 bis 74 Jahre besitzen lediglich 4% der Befragten keinen Berufsabschluss, in
der Kategorie 75 Jahre und alter sind es hingegen 13% der Befragten.

Schulbildung

Je junger die Befragten sind, desto eher verfiigen sie Uber einen hoéheren Bildungsabschluss.
Dies betrifft hauptsachlich einen im Vergleich zur &lteren Gruppe geringen Anteil von Perso-
nen in der jungeren Altersklasse mit Hauptschul-/Volksschulabschluss zugunsten des Real-
schulabschlusses und der allgemeinbildenden polytechnischen Oberschule.

Haushaltsbudget

Hier zeigt sich ein mit 60% deutlich hoherer Anteil von Personen mit einem Nettoeinkommen
bis zu 1300€ in der Raumkategorie 4 (weiterer Metropolenraum: Verflechtungsbereiche) im
Vergleich zu den anderen drei Raumkategorien wo sich diese niedrigeren Einkommensklas-
sen ,,nur” auf ca. 35-40% der Befragten verteilen. Ca. 93% der jlingeren Altersklasse und ca.
96% der Befragten der &lteren Altersklasse geben als wesentlichen Teil des Budgets in ihrem
Haushalt die Rente an.



1.2 Mobilitatsbezogene Basisdaten

Um einen ersten Eindruck Uber das Mobilitatsverhalten der Befragten zu erhalten, erfolgt in
Kapitel 1.2 eine Betrachtung der H&aufigkeit der Nutzung diverser Fortbewegungsmittel (Fra-
ge 12). AnschlieBend an diese eher allgemeine Charakterisierung des Aktivitatsverhaltens der
Stichprobe wird das Augenmerk auf die dafur grundlegende Verfiigbarkeit von Verkehrsmit-
teln gelenkt. Neben Anzahl der Fahrzeuge (Fahrrad, Motorrad, Moped, Mofa, Auto) in Frage
9 liegen ebenso Angaben zum Fihrerscheinbesitz (Frage 10) vor. Um die Basisinformationen
zu komplettieren, erfolgt abschlieBend eine Analyse der in den letzten 12 Monaten von den
Befragten zurlickgelegten Strecke mit dem PKW (Frage 11).

Haufigkeit der Nutzung von Forthewequngsmitteln

., zu Fufs gehen*

Wahrend die jungeren Alten (55-74 Jahre) noch zu ca. 80% nahezu taglich zu FuRR unterwegs
sind, sinkt dieser Wert in der alteren Altersgruppe auf ca. 75%. Dies Bild zeigt sich unabhén-
gig von den Raumkategorien.

., Radfahren*

In der Alterskategorie 55-74 Jahre fahren ca. 2/3 der Befragten regelméRig Rad. Die 75 Jahri-
gen und alteren hingegen nutzen nur zur Halfte das Rad regelméfig, 1/3 in dieser Altersklasse
hat das Radfahren bereits aufgegeben. Uber alle Raume hinweg nutzen ca. 60-70% der Be-
fragten das Rad mindestens wochentlich. Erkner sticht hier mit einer Nutzung von 82% her-
aus. Uber alle Raumkategorien hinweg sind die jiingeren Alten die aktiveren Radfahrer.

., Auto selbst fahren “

Hier zeigen sich deutliche Altersunterschiede. Die jlingeren Alten nutzen das Auto als Fahrer
mit ca. 70% mindestens wdchentlich, wohingegen nur knapp die Halfte der alteren Alten das
Auto regelmaBig (mindestens wochentlich) nutzt. 44% in dieser Alterskategorie geben an, das
Auto nie zu nutzen. Im Verflechtungsbereich des weiteren Metropolraumes (R4) sind ca. 70%
mindestens wdchentlich mit dem PKW unterwegs. Die jlingeren Alten erreichen hier einen
Wert von 80%, wohingegen die Nutzung mit zunehmendem Alter in dieser Raumkategorie
absinkt. Die &lteren Alten nutzen demzufolge noch zu 60% den PKW als Fahrer. In den Mit-
telzentren, Erkner eingeschlossen, fahren insgesamt tiber 40% der Befragten nie mit dem Au-
to.

,,Auto als Beifahrer*

Ungeféhr 1/3 der Befragten im Landkreis Oder-Spree ist mindestens wochentlich als Beifah-
rer unterwegs. Diese Tendenz zeigt sich Uber beide Alterskategorien hinweg. Im Vergleich
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der Raumkategorien wird deutlich, dass man in den Mittelzentren deutlich weniger auf die
Nutzung des Autos auch als Beifahrer angewiesen ist.

., Linienbus “

Die 55-74 Jahrigen nutzen zu mehr als 60% die Linienbusse nie. In der Altersklasse 75+ trifft
dies nur auf gut die Halfte zu, ein Drittel nutzt den Linienbus gelegentlich. Die ,,Nichtnut-
zung® der Linienbusse stellt sich in den Raumkategorien sehr unterschiedlich dar. Der Ver-
flechtungsbereich des ,,weiteren Metropolenraumes* (R4) stellt hier die Spitze mit ca. 70%,
gefolgt von dem Mittelzentren (einschliel3lich Erkner) mit ca. 50%. Allein im Berliner Um-
land (R2) hélt sich die ,,Nichtnutzung® mit 28% in Grenzen. Diese Proportionen iiber die
Raumkategorien bleiben Uber die Alterskategorien erhalten.

., StrafSen-, S- oder U-Bahn *

Uber die Altersklassen hinweg werden StraRen-, S- oder U-Bahn nur geringfiigig genutzt. Bei
den jingeren Alten betragt der Anteil der Nichtnutzung ca. 70%, bzw. bei den élteren Alten
83%. In den Raumkategorien 3 und 4 (,,Verflechtungsbereiche*) werden von mehr als 90%
Strallen-, S- oder U-Bahn nie genutzt. Dagegen nutzen die Befragten im Berliner Umland
(inklusive Erkner) diese OPNV Angebote zu 3/4, wenn auch zum GroRteil seltener als einmal
pro Woche.

¢

.
., Taxi

In beiden Altersklassen wird das Taxi selten bis gar nicht genutzt. Dies gilt fir alle Raumka-
tegorien.

., Regionalzug “

Weit Uber die Halfte in beiden Altersgruppen nutzt den Regionalzug nie, wohingegen um die
40% dies seltener als einmal die Woche tun. Im R4 (,,Verflechtungsbereiche: weiterer Metro-
polenraum®) nutzen die alteren Alten zu ca. 70% den Regionalzug nie. Die jiingeren Alten in
den Mittelzentren (R1, R3) nutzen den Regionalzug im Vergleich zu den Personen ab 75+
etwas haufiger. Die Anbindung der Mittelzentren an das Regionalbahnnetz flhrt zu einer Nut-
zung von 72% in Erkner (R1) und fast 60% in den Mittelzentren im Verflechtungsbereich
(R3).

., Fernzug*
Fernziige werden von beiden Altersklassen selten oder nie genutzt. Diese Tendenz der Nicht-
nutzung zeigt sich uber alle Raumkategorien hinweg, wobei die Nichtnutzung innerhalb der

Raumkategorien zwischen 2/3 der Stichprobe (R1, R3: , Mittelzentren) und 3/4 der Stichpro-
be (R2, R4: ,,Verflechtungsbereiche®) variiert.

10
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,, Reisebus “

Weit Uber 50% beider Altersgruppen nutzen Reisebusse, wenn auch seltener als einmal pro
Woche (wahrscheinlich Tagesausfliige, s. S.18). Insgesamt betrachtet, verteilt sich die Nut-
zung raumlich verstarkt auf das Mittelzentrum Erkner (63%) und das Berliner Umland (72%).
Die jungeren Alten im ,,weiteren Metropolenraum* (R3, R4) nutzen Reisebusse tendenziell
héufiger als die dltere Kohorte.

Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln

70% der Haushalte verfligen tber ein Auto, wobei vor allem die ,,Verflechtungsbereiche*
(R2, R4) besonders gut ausgestattet sind. Gravierender noch ist der Unterschied zwischen den
Altersgruppen: bei den Jingeren ist in ca. 82% der Haushalte ein PKW vorhanden, bei den
Alteren nur bei ca. 54%. Unbeschadet dieser Differenz sind in beiden Gruppen die Haushalte
in den Verflechtungsbereichen besser ausgestattet als in den beiden Mittelzentren.

Bezuglich der Verfligbarkeit von Fahrradern sind alle Haushalte in allen Raumkategorien mit
ca. 80% ausgestattet. Dabei liegen die Haushalte der jiingeren Alteren Gberall mit ca. 90%
weit vor denen der Befragten 75+. Eine nahere Betrachtung vorhandener Motorréder, Mo-
peds, Mofas lohnt wegen der geringen Zahlen nicht.

Fihrerscheinbesitz

Der Fuhrerscheinbesitz fur PKW ist im weiteren Metropolenraum (R3, R4) deutlich verbreite-
ter (ca.72%; ein gutes Viertel besitzt keinen Fuhrerschein) als im Berliner Umland (R1, R2:
durchschnittlich 55%; 1/3 in R2 und 50% in R1 besitzen keinen Fihrerschein). Dies gilt eben-
so, wenn auch auf weit niedrigerem Niveau, fur den Motorrad-Fuhrerschein. Wéahrend die
Altersgruppe 55-74 zu knapp 80% einen Fuhrerschein besitzt, ist dies bei den 75+ Personen
gut die Halfte (54%). Diese beiden geschilderten Hauptunterschiede finden sich ungebrochen
in den Regionen fir die beiden Altersgruppen.

Jahrliche Fahrleistung

Das Gros der Fahrten findet im Bereich zwischen 5.000 und 10.000 km im Jahr statt (knapp
40%). Tendenz ist, dass im ,,weiteren Metropolenraum: Verflechtungsbereich* (R4) weniger
héaufig auf das Auto verzichtet wird (werden kann). Je héher das Alter, desto geringer fallt die
Fahrleistung aus. Das geht bis dahin, dass knapp ein Viertel der dlteren Antwortenden nicht
selber mit dem Auto fahrt. Andererseits sind es gerade die Alteren, welche im ,,weiteren Met-
ropolenraum: Verflechtungsbereich* (R4) héaufiger als die Jingeren mehr Jahreskilometer
erzielen.

11
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Verknipfung mit Mobil

Diese aus der Befragung ermittelten Basisdaten zur Mobilitat unserer Stichprobe lassen sich
sehr gut im Kontext des MOBIL 2030-Projektes positionieren, auch wenn dort die kunftigen
Alteren (Babyboomer) befragt wurden, welche eine Automobilgeneration mit quasi flachen-
deckendem Fuhrerscheinbesitz sowie hoher PKW-Nutzung sind. So ist das Auto laut 90%
dieser Stichprobe das am héufigsten genutzte Fortbewegungsmittel und wird von 70% der
Befragten an mindestens vier Tagen pro Woche genutzt. Dies verstarkt sich in landlichen Re-
gionen noch. Die Dominanz des automobilen Leitbildes ist ersichtlich, wenn auch nicht nur
aus emotionalen, sondern auch aus wohlbegriindeten funktionalen Griinden. Diese Ergebnisse
aus dem ,,Umfeld I: Gesellschaftliche Rahmenbedingungen‘ des MOBIL 2030-Projektes las-
sen sich detaillieren. Wenn Intermodalitat der Mobilitatsformen sich aus Notwendigkeit
durchsetzt, wird von den Babyboomern zum einen Bereitschaft zur Nutzung diverser Mobili-
tatsformen signalisiert: 40% der Befragten geben an, dass sie den PKW im Jahr 2030 im Ver-
gleich zu heute weniger nutzen werden. Gleichzeitig glauben 40% der Befragten, dass sie
2030 haufiger Fahrrad fahren werden und 50%, dass sie hdufiger zu FuRR gehen. Aber vor al-
lem auf dem Lande lebenden Personen geben an, dass die Mdglichkeit, alltdgliche Aktivitaten
ohne PKW zu erledigen, sehr schlecht sei. Insgesamt wird der PKW also auch in der Zukunft
als sehr wichtig eingeschéatzt. Es geht also darum, Wege zu finden, um auch den kiinftigen
Alteren weiterhin ein mobiles Leben zu ermdglichen, sei es dadurch, dass sie im Automobil-
verkehr gehalten oder dass die alternativen VVerkehrsformen fur sie attraktiver/akzeptabler und
vor allem sicherer gestaltet werden. Diese Zukunft hat allerdings im Landkreis Oder-Spree
schon begonnen, wie die beiden nachsten Abschnitte zeigen werden.

1.3 Tagliche Erledigungen und Aktivitaten

Hier im Abschnitt 1.3 wird danach gefragt, welches Fortbewegungsmittel fiir folgende tagli-
chen Erledigungen genutzt wird: Lebensmitteleinkédufe (Frage 20), weitere Eink&u-
fe/Erledigungen (Frage 21), Besuch von Sport-/kulturellen Veranstaltungen (Frage 23), Be-
such von Verwandten und Freunden (Frage 24; dazu Frage 25, in welcher Entfernung diese
Freunde/Verwandten leben, erganzt um die Fragen 6, 7 und 8, welche die Anzahl der Kinder,
die Kontakthdufigkeit zu diesen und die Entfernung zu den Wohnorten der Kinder zum Ge-
genstand haben), Besuch von Sport- und Wellnessaktivitaten (Frage 26); Besuch von Senio-
rentreffs (Frage 28; dazu Frage 27, was fur eine Einrichtung dies genau ist). Als Kontextin-
formation wurde die Beantwortungen der Frage 18 nach der Haufigkeit der entsprechenden
Aktivitat und der Frage 19 danach, wie gut diese Aktivitaten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erledigen sind, genutzt. Diese Problematik wird durch die Analyse weiterer Fragen zum
OPNV noch naher beleuchtet, in denen es um die Griinde der Nichtnutzung geht (Frage 14),
die Entfernung der Haltestellen von der Wohnung (Frage 13), die Informationsangebote bzgl.
OPNV (Frage 15), die Art des benutzten Tickets (Frage 16), die Verbesserungspotentiale des
OPNV (Frage 17) und um die Bekanntheit neuer Verkehrsangebote (Frage 43). Dariiber hin-
aus wurde in der Frage 29 nach der Haufigkeit von Tagesausfliigen und nach dem dafir ge-
nutzten Verkehrsmittel gefragt (Frage 30). Die abschlieRenden Fragen 33, 34 und 35 zu Inter-
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netnutzung sollen das Verhéltnis zwischen virtueller und rdumlicher Mobilitét in dieser Stich-
probe beschreiben.

Lebensmitteleinkaufe

Lebensmitteleinkaufe gehoren flr beide Altersgruppen zu den haufigsten Aktivitaten (nur 2 %
der jiingeren Alteren und 6% der alten Alteren kaufen nie ein). Die jiingeren Alteren favori-
sieren dabei die Erledigung von Eink&ufen in groReren Abstanden (82% mind. einmal wo-
chentlich). Die Bewohner der Mittelzentren (einschlieBlich Erkner) erledigen ihre Lebensmit-
teleinkdufe im Vergleich zu den Bewohnern in den Raumkategorien R2 und R4 (Verflech-
tungsbereiche) vermehrt taglich. Personen der Altersklasse 75+ im ,,weiteren Metropolen-
raum: Verflechtungsbereiche* (R4) kaufen zum einen in zeitlich gréReren Abstanden ein. Fast
10% dieser Gruppe in diesem Raum kaufen jedoch zum anderen gar nicht mehr ein; dies fin-
det sich, in der jingeren Altersgruppe so nicht.

Bezuglich der Frage, welche Verkehrsmittel fir das Einkaufen von Lebensmitteln verwendet
werden, lasst sich ein deutlicher Altersunterschied feststellen: knapp zwei Drittel (64%) der
jungeren Befragten nutzen den PKW (als Fahrer) fir Lebensmitteleink&ufe, wahrend dies nur
fur ungeféhr ein Drittel (34%) der &lteren Altersgruppe zutrifft. Das Fahrrad wird tendenziell
auch eher von der jiingeren Gruppe genutzt, wihrend Altere etwas haufiger zu FuR gehen,
aber vor allem auch den Bus hdufiger — aber eben nicht oft — nutzen (13%) als die Jingeren
(5%).

Betrachtet man die vier Rdume, lasst sich feststellen, dass in den Mittelzentren (einschlieBlich
Erkner, also R1+R3) wesentlich haufiger zu FulR gegangen und Fahrrad gefahren wird (je-
weils tber 50% der Befragten) als in den Verflechtungsbereichen (R2+R4) — dort gehen nur
20-30% zu Ful, ca. ein Drittel nutzt das Fahrrad. In der letzteren Raumkategorie wird das
Auto daflir haufiger als Beifahrer genutzt (ca. 45%) als in den Mittelzentren (unter 30%). Be-
sonders im ,,weiteren Metropolraum: Verflechtungsbereiche* (R4) nutzen vor allem die jiin-
geren Befragten den PKW (75%), wihrend nur ca. 41% der Alteren dort selbst fahren.

70 % aller Befragten geben an, dass Lebensmitteleinkdufe mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
eher schlecht bis gar nicht zu erledigen sind. Bei Betrachtung der Raumkategorien stellt der
,weitere Metropolenraum: Mittelzentren“ (R3) im Gegensatz zu den anderen drei Raumkate-
gorien in der Form eine Ausnahme dar, dass dort ca. 42% die Mdglichkeiten als ,,eher gut*
bzw. ,,sehr gut einschitzen, Lebensmitteleinkdufe mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu téti-
gen.

Weitere Einkdufe/ Erledigungen

Auch weitere Einkdufe und Erledigungen gehéren fur beide Altersgruppen zu den haufigsten
Aktivitaten (nur 2% der jingeren Alteren und 7% der alten Alteren gehen dieser Aktivitat nie
nach). Hier gibt es auch keine Unterschiede im zeitlichen Takt. Diese Aktivitaten werden in
der Regel nicht téglich ausgefiihrt.
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Im Gegensatz zu den Lebensmitteleinkdufen werden die weiteren Eink&ufe und Erledigungen
in allen Raumkategorien in der Mehrzahl seltener als einmal pro Woche ausgefiihrt. Erledi-
gungen seltener als wochentlich vorzunehmen ist im ,,weiteren Metropolenraum* besonders
ausgepragt. Bei den ,,weiteren Eink&ufe/Erledigungen® lassen sich dieselben Altersunter-
schiede feststellen wie fir Lebensmitteleinkaufe. Ebenso wird vor allem in den ,,Verflech-
tungsbereichen (R1+R3) Ulberwiegend das Auto — als Fahrer und Beifahrer — genutzt. Im
Berliner Umland, einschlielRlich Erkner (R1+R2) werden von gut einem Viertel aulRerdem die
Strallenbahn, S- oder U-Bahn fur weitere Eink&ufe genutzt, wahrend dies im ,,weiteren Met-
ropolenraum® von keinem Befragten angegeben wurde. Dies zeigt sich vor allem in der &lte-
ren Gruppe der Teilnehmer. Auch Busse werden im ,,Berliner Umland* h&ufiger genutzt —
wiederum besonders von den Alteren, wobei dies insgesamt aber nur unter 20% der Stichpro-
be tun.

Wie bei den Lebensmitteleinkdufen geben ebenfalls 70% aller Befragten an, dass ,,weitere
Einkéufe/ Erledigungen® mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln eher schlecht bis gar nicht zu tati-
gen sind. Bei Betrachtung der Raumkategorien stellen die ,,Mittelzentren* (R1+R3) im Ge-
gensatz zu den ,,Verflechtungsbereichen* in der Form eine Ausnahme dar, dass dort ca. 40%
die Moglichkeiten fiir ,,eher gut® bzw. ,sehr gut“ einschétzen, ,weitere Einkdu-
fe/Erledigungen® mit 6ffentlichen VVerkehrsmitteln zu tétigen.

Freunde/ Bekannte/ Familie besuchen

Da es hier um Freunde, Bekannte und Familie geht, interessieren auch die familiaren Verhalt-
nisse bezuglich der Kinder. 74% der jlingeren Alten haben 1-2 Kinder, wahrend die &lteren
Alten zu 68% 2 und mehr Kinder haben. Dies gilt fir alle Raumkategorien. Die vermutete
Tendenz, dass im ,,weiteren Metropolenraum* Befragte mit mehr Kindern leben, kann durch
die Stichprobe nicht bestatigt werden. Der regelméliige Kontakt zu den Kindern ist bei beiden
Altersgruppen mit 87% stark ausgepragt und zeigt sich tber alle Raumkategorien in der glei-
chen Intensitat. Bei beiden Altersgruppen leben zu mehr als 80% zumindest einige der Kinder
in unmittelbarer Nahe, d.h. im gleichen Ort und/oder ein paar Orte weiter.

Unterschiede zwischen den beiden Altersgruppen in den Besuchshéaufigkeiten von Familie,
Bekannten und Freunden ergeben sich vor allem daraus, dass bei den Alteren 11% keinerlei
Besuche mehr machen bzw. 44% dies seltener als einmal pro Woche tun (dies gilt iber alle
Raumkategorien). Die Besuchsintensitaten bei den Jingeren sind hoher. Im Vergleich der
Raumkategorien lieR sich kein systematischer Unterschied in den Besuchshéufigkeiten fest-
stellen.

Fur Besuche bei Freunden/Bekannten/Familie kann man nur beziiglich der Nutzung des PKW
als Fahrer einen Altersunterschied feststellen: Zwei Drittel der jlingeren, aber nur ein Drittel
der &lteren Teilnehmer fahrt selbst PKW. In den ,,Mittelzentren (R1+R3) gehen mehr Perso-
nen zu Ful® (39-49%), um Freunde/Bekannte/Verwandte zu besuchen als in den ,,Verflech-
tungsbereichen® (25-37%). Der PKW wird besonders im ,,weiteren Metropolenraum: Ver-

14



15

flechtungsbereiche” (R4) genutzt — von knapp 60% aller Befragten als Fahrer, wéahrend dies
in den drei anderen Raumkategorien fur weniger als die Halfte der Befragten (36-44%) zu-
trifft. Busse werden in den ,,Mittelzentren* (R1+R3) h&ufiger genutzt, jedoch auch nur von ca.
10% der Befragten, StraRen-, S- oder U-Bahnen von knapp einem Viertel im ,,Berliner Um-
land“ (R1+R2).

Betrachtet man nur die ,,Verflechtungsbereiche* (R2+R4), féllt in Bezug auf die PKW-
Nutzung auf, dass sich im ,,Berliner Umland (R2) altere von jiingeren Befragten nicht unter-
scheiden (jeweils ca. 44%), wahrend im ,,weiteren Metropolenraum* (R4) das Auto von Jin-
geren deutlich haufiger genutzt wird als von Alteren (70% vs. 41%).

In den ,,Mittelzentren* (R1+R3) geben tendenziell mehr Befragte die Entfernung zum/zur
meistbesuchten Freund/in bzw. Verwandten als ,,unter 1 km* an als im ,,Verflechtungsbe-
reich“ (R2+R4). Darliber hinaus geben Altere tendenziell kiirzere Distanzen an.

Waihrend in drei Raumkategorien um die 60% angeben, dass Freunde/Bekannte/Familie
schlecht bis gar nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu besuchen sind, wird dies von ca.
72% im ,,weiteren Metropolenraum: Verflechtungsbereich* (R4) angegeben. Besonders un-
ginstig wird die Situation hier von den jiingeren Alteren gesehen, denn ca. 82% schitzen hier
die OPNV-Situation als ganz schlecht ein (vgl. deren PKW-Nutzung).

Zum Abschluss: In der erwéhnten VW-Studie MOBIL 2030 spielen die ,,sozialen Netze*
ebenfalls eine bedeutsame Rolle, nicht zuletzt auch fir die Mobilitat der (kinftigen) &lteren
Menschen. Die Babyboomer prognostizieren fir sich selbst sogar eine weitere Zunahme der
Besuche bei Freunden und Bekannten flr das Jahr 2030. Daraus entsteht als Herausforderung
fiir 2030 dem verstirkten Bediirfnis Alterer nach Mobilitit auch tiber groRere Distanzen hin-
weg Rechnung zu tragen.

Seniorentreffs

Seniorentreffs werden, tUber beide Altersgruppen betrachtet, von knapp einem Drittel nie be-
sucht. Bei den restlichen zwei Dritteln besuchen die Senioren in der Mehrzahl seltener als
einmal pro Woche die Seniorentreffs. Fiir die Raumkategorie 4 ,,weiterer Metropolenraum:
Verflechtungsbereiche® ist dieses Phanomen besonders ausgepragt. Insgesamt kann jedoch
beziiglich der Seniorentreffs zwischen den Raumkategorien kein systematischer Unterschied
festgestellt werden, wie dies auch an der besuchten Art des Seniorentreffs deutlich wird: In
beiden Alterskategorien wird von etwas mehr als der Halfte der Befragten der Seniorentreff
der Gemeinde besucht. Im Vergleich der Raumkategorien, wird insbesondere im ,,weiteren
Metropolenraum: Verflechtungsbereiche (R4) der Seniorentreff der Gemeinde besucht
(72%). Wéhrend im ,,Berliner Umland* (R1+R2) knapp die Hélfte der Senioren diesen Treff
besucht, sind dies im ,,weiteren Metropolenraum: Mittelzentren™ (R3) nur 16%. Von einem
Drittel (33%) der Jiingeren bzw. 44% der Alteren wird der Seniorentreff eines Wohlfahrtver-
bandes besucht. In den Mittelzentren (R1+R3) besucht tber die Halfte der Teilnehmer den
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Seniorentreff eines Wohlfahrtverbandes — in den Verflechtungsbereichen ist dies jeweils nur
ein gutes Viertel.

In beiden Alterskategorien geht jeweils mehr als die Halfte der Befragten zu Full zum Senio-
rentreff. Auch das Fahrrad wird von beiden Gruppen annahernd gleich oft genutzt (ca. 40%).
Ebenfalls gleich haufig wird von den Jungeren der PKW als Fahrer genutzt, wéhrend nur 23%
der Alteren selbst zum Seniorentreff fahren. In beiden Gruppen fahrt ein knappes Drittel als
Beifahrer mit. In den ,,Verflechtungsbereichen* fahren die Senioren haufiger mit dem PKW
zum Seniorentreff (ca. 37%) als in den ,,Mittelzentren* (ca. 16%).

Circa 64% aller Befragten geben an, dass Seniorentreffs mit dem OPNV schlecht bis gar nicht
zu erreichen sind. Erkner sticht mit ca. 50% der Nennungen — betreffend der positiven Er-
reichbarkeit von Seniorenzentren hervor. In allen anderen drei Raumkategorien tberwiegen
die Negativnennungen deutlich mit mehr als 60%. Die jingeren Alten sehen im gesamten
weiteren Metropolenraum grofRere Schwierigkeiten als die Uber 75-jahrigen Seniorentreffs mit
dem OPNV zu erreichen.

Sport-/ kulturelle Veranstaltungen

Sport- und kulturelle Veranstaltungen werden von der jiingeren Altersgruppe zu insgesamt
85% besucht und von der alteren Altersgruppe zu 75%. Die Besuchshédufigkeiten kulminieren
bei ,,seltener als einmal pro Woche®. Letzteres gilt auch iiber simtliche Raumkategorien hin-
weg: Solche Veranstaltungen werden von knapp zwei Dritteln seltener als einmal pro Woche
besucht.

Wie auch bei anderen Aktivitaten nutzen die jingeren Senioren auf dem Weg zu kulturellen
und Sportveranstaltungen deutlich hdufiger den PKW als Fahrer (60% vs. 33%), beim Fahrrad
zeigt sich dies nur als Tendenz (31% vs. 21%). Zu Ful} geht in beiden Altersgruppen rund ein
Drittel der Befragten. In den Raumen zeigt sich wieder eine verstarkte Nutzung des PKW in
den ,,Verflechtungsbereichen (R2+R4). Busse werden von ca. 12% der Befragten im ,,Berli-
ner Umland“ (R1+R2) genutzt, Bahnen im selben Raum von 20-27%. Im ,,weiteren Metropo-
lenraum* wird der OPNV kaum genutzt, um zu kulturellen oder Sportveranstaltungen zu ge-
langen. Betrachtet man beide Altersgruppen in allen vier Raumkategorien, wird deutlich, dass
besonders die altere Seniorengruppe in den ,,Mittelzentren* (R1+R3) zu FuB geht, was die
verminderte PKW-Nutzung gerade dieser Gruppe in den Mittelzentren wiederspiegelt.

Die Mdglichkeit Sport-/ kulturelle VVeranstaltungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu errei-
chen, wird von den beiden Altersgruppen unterschiedlich eingeschatzt: Wéhrend 78% der
jungeren Altersgruppe angeben, dass Sport-/ kulturelle Veranstaltungen sehr schlecht bis gar
nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen sind, geben dies die Alteren ,,nure zu 64%
an. Bei Betrachtung der Raumkategorien stellt das ,,Berliner Umland: Verflechtungsbereich*
(R2) im Gegensatz zu den anderen drei Raumkategorien in der Form eine Ausnahme dar, dass
dort ca. 36% die Moglichkeiten ,,eher gut™ bzw. ,,sehr gut* einschitzen, Sport-/ kulturelle
Veranstaltungen mit dem OPNV zu besuchen.
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Sport-/ Wellnessaktivitaten

Ein Viertel der jiingeren Alteren und 50% der alteren Befragten tiben keinerlei sportliche oder
Wellnessaktivitaten aus. Von den brigen Teilnehmern geht in beiden Gruppen mehr als die
Hélfte der Befragten mindestens einmal pro Woche Sport- und Wellnessaktivitaten nach. Be-
zuglich der Sport- und Wellnessaktivitaten ist zwischen den Raumkategorien kein systemati-
scher Unterschied zu finden, auch dann nicht, wenn man diese altersspezifisch betrachtet.

In der jingeren Altersgruppe fahren rund 56% selbst mit dem PKW zu Sport- und
Wellnessaktivitaten, rund 45% in dieser Altersgruppe nutzen das Fahrrad, womit sie diese
Verkehrsmittel jeweils h&ufiger nutzen als die alteren Befragten (jeweils ca. 35%) — dieser
Altersunterschied zeigt sich am deutlichsten im ,,weiteren Metropolenraum: Verflechtungsbe-
reiche (R4)“. Beide Altersgruppen gehen etwa gleich haufig zu Ful3 (knapp 40%) oder fahren
als Beifahrer (knapp 30%) zu diesen Veranstaltungen. In den Rdumen zeigt sich wieder eine
verstarkte Nutzung des PKW in den Verflechtungsbereichen (R2+R4). Circa 75% aller Be-
fragten geben an, dass Sport-/ Wellnessaktivitaten mit dem OPNV schlecht bis gar nicht zu
erreichen sind. Raumkategorie 3 (,,weiterer Metropolenraum: Mittelzentren®) steht mit nur
61% der Nennungen in den Antwortmdglichkeiten ,.eher schlecht® bis ,,gar nicht zu errei-
chen* noch positiv da. Alle anderen Raumkategorien verzeichnen hier Werte von tber 75%
beziiglich der &uRerst eingeschrankten Erreichbarkeit mit dem OPNV. Dieses Muster bleibt
auch unter expliziter Berlcksichtigung der Altersklassen in den Raumkategorien bestehen.

Offentlicher Personenverkehr — néher beleuchtet

Die am haufigsten genannten Griinde fiir keine/seltene OPNV-Nutzung liegen wohl in einer
grundsatzlichen Haltung: ,Fahre prinzipiell nicht OPNV* sowie einem ,unpassenden‘
OPNV-Angebot. Zudem gab ein auffallend groRer Anteil der Befragten als Grund der Nicht-
nutzung eine zu hohe Komplexitat an. Auffalligerweise empfinden die jingeren Alten dies
haufiger als Hinderungsgrund im Vergleich zu den Personen ab 75+. Auffallende Tendenzen
oder Diskrepanzen zwischen den Raumkategorien waren jedoch nicht festzustellen. Die
,sonstigen Aussagen zu Griinden einer seltenen oder nicht vorhandenen OPNV-Nutzung
bilden ebenfalls iiber alle vier Raumkategorien hinweg Schwerpunkte auf einer ,,prinzipiel-
len“ Nichtnutzung des OPNV sowie einem als ,,unpassend* eingestuften OPNV-Angebot.
Generell hat ein groBer Anteil der Personen, welche der Kategorie ,,Fahre prinzipiell nicht
OPNV* zugeteilt werden konnte, die Aussage getitigt, dass sie noch mit dem eigenen PKW
fahren, bzw. noch tber den privaten PKW mobil sind. Die Nutzung des OPNV wird also hier
als ,,Notldsung* (vgl. OPNV-Nutzung ,,nur zu bestimmten Anlassen/als Ausnahme*) angese-
hen.

In einer weiteren Frage ging es um die Entfernung der Haltestellen von der Wohnung/Haus
als moglichen Grund fiir eine verminderte Nutzung des OPNV. Die Entfernung zur nachsten
Bushaltestelle ist Gber alle Raumkategorien hinweg ahnlich verteilt: Fir den Grofteil der Be-
fragten befindet sich die néchstgelegene Haltestelle nicht weiter als 500 Meter entfernt. Dies
deutet somit einerseits auf ein rdumlich gut verteiltes Busnetz hin; die Tatsache, dass Linien-
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busse dennoch laut den zuvor dargestellten Ergebnissen nur sehr selten genutzt werden, lassen
auf der anderen Seite eher ein Defizit im Angebot (z.B. Taktung, Fahrzeiten) vermuten.

Die Entfernungen zum ndchstgelegenen Bahnhof zeigt hohe Distanzen fur die Raumkategorie
4: 53% der Befragten leben 5 km oder sehr viel weiter vom ndchsten Bahnhof entfernt. 34,6%
der Befragten aus diesen Bereichen geben eine Entfernung von zehn Kilometern oder mehr
an; 26,4 % leben zwischen funf und zehn Kilometer entfernt vom nachsten Bahnhof. Fir das
,,Berliner Umland* zeigt sich ein Schwerpunkt auf einer Entfernung zwischen 5 und zehn
Kilometern — mehr als 2/3 der Befragten (ca. 70%) geben diese Distanz an. Die ,,Mittelzen-
tren* (einschlieRlich Erkner) sind hingegen vergleichsweise gut angebunden an den Schie-
nenverkehr: keiner der Befragten ist zehn Kilometer oder weiter vom ndchsten Bahnhof ent-
fernt.

Auf die Frage nach der am haufigsten genutzten Informationsquelle zum OPNV sticht der
Fahrplanaushang hervor. Ebenfalls hohe Werte erhélt das gedruckte Informationsmaterial,
gefolgt von der persénlichen Auskunft. Diese Favorisierung gilt ber alle Raumkategorien
und scheint charakteristisch fur die in dieser Befragung erfasste Altersklasse zu sein, wobeli
im Vergleich die Jingeren eher gedrucktes Material, die Alteren eher die personliche Aus-
kunft favorisieren. Dies erfordert somit MalRnahmen, um einerseits einen Zugang dieser Be-
volkerungsgruppen zu ,,neuen® Informationsquellen zu erschlieBen und andererseits fiir den
Erhalt der , klassischen Orientierungsmaoglichkeiten im OPNV zu sorgen.

Die Anzahl der Antworten bezlglich der genutzten Tickets ist zu gering, um sinnvolle Aussa-
gen Uber Altersklassen oder gar Raumkategorien hinweg machen zu kénnen. Generell schei-
nen die Alteren dazu zu neigen, Einzelfahrscheine und Tageskarten zum Normalpreis zu kau-
fen.

Der Verbesserungsbedarf im OPNV zielt tiber alle Raumkategorien hinweg auf Verbesserung
des Angebots. Zusétzliche Schwerpunkte liegen fir die Raumkategorie 3 (,,weiterer Metropo-
lenraum: Mittelzentren®) in der mangelhaften Informationsbereitstellung.

Die Bekanntheit der innovativen OPNV-Angebote (Rufbus, Biirgerbus, Anruf-Sammeltaxi,
private Mitfahrgelegenheiten) im Landkreis Oder-Spree zeigt ein generelles Informationsdefi-
zit flr den Landkreis Oder-Spree: Alle Angebote waren dem Grofteil der Befragten nicht
bekannt, so dass nur eine duferst geringe Nutzung (13 Personen) vorlag.

Tagesausfliige

Neben den alltdglichen Aktivitaten waren auch die Haufigkeit von Tagesausfliigen (Frage 29)
und die Nutzung entsprechender Verkehrsmittel (Frage 30) von Interesse. Gut die Hélfte der
Befragten unternimmt regelmaRig Tagesausflige, von ,,einmal pro Woche* bis ,,2- bis 5-mal
im Halbjahr. Dabei sind die Jiingeren in ihren Unternehmungen aktiver. 6% der Befragten
unternehmen nie Tagesausfliige, wobei hier der Schwerpunkt in der Altersklasse 75+ liegt.
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Als Verkehrsmittel fir Tagesausfliige zeigt sich Uber alle Raumkategorien hinweg eine Do-
minanz privater Busunternehmen, vor allem bei den Alteren (75+) mit ca. 70%. In Raumkate-
gorie 4 wird zudem von einem hohen Prozentsatz (vor allem bei den Jiingeren) angegeben,
diese Ausfliige als Fahrer mit dem Auto zu unternehmen, wahrend in Erkner (R1) auch Nah-
verkehrszuge und im ,,weiteren Metropolenraum: Mittelzentren* (R3) das Fahrrad wichtige
Verkehrsmittel fur diese Aktivitaten darstellen. Dabei wird das Fahrrad generell sehr viel in-
tensiver von den jiingeren Alteren genutzt.

Verknipfung Mobil

An dieser Stelle — nach dem Uberblick tber diese mit raumlicher Mobilitat verbundenen Ak-
tivitdten — sei noch einmal eine Verbindung zum Projekt MOBIL 2030 erlaubt. Die Baby-
boomer sind — zumindest laut eigener Aussage — tendenziell daran interessiert, fiir ihre All-
tags- und vor allem Freizeitaktivitaten verstarkt auf alternative Verkehrsmittel zum eigenen
PKW zurlckzugreifen. Dies ist nattrlich eine honorige Verhaltensintention. Damit daraus
Verhalten wird, missen eben entsprechende infrastrukturelle VVoraussetzungen bzw. Angebo-
te geschaffen werden, wie z. B. Kombinationen aus Eintrittskarten/OPNV-Tickets. Die Her-
ausforderungen fur Stadte/Kommunen/Gemeinden bestehen darin, den veranderten (freizeit-
bezogenen) Mobilitatsintentionen (im Falle von MOBIL 2030 der Babyboomer) Rechnung
tragen und dieser Gruppe in dieser Richtung attraktive Dienstleistungen und entsprechende
Infrastruktur anzubieten, wenn z.B. in der dortigen Befragung jeweils 40% angeben, dass sie
das Fahrrad h&ufiger bzw. genau so oft wie schon in der Gegenwart nutzen werden. Entspre-
chende Befunde gibt es fur das ZufuRgehen.

Aber eben nicht nur die Babyboomer besitzen laut eigener Auskunft ein hohes Interesse an
,smart mode“ Mobilitdt, sondern auch in der vorliegenden Stichprobe wird diese Form ge-
wahlt, wo immer es geht. Daraus lasst sich wieder eine Herausforderung ableiten, namlich
einen ,,kulturellen Wandel bei der Raum- und Verkehrsplanung herbeizufiihren, sodass der
Offentliche Raum ,,Lebensraum‘ fir verschiedenste Verkehrsteilnehmer wird. Das ,realisti-
schere® Szenario in der Studie Mobil 2030 prognostiziert jedoch allenfalls leichte Verbesse-
rungen beziiglich der Stralien- und Verkehrsplanung fiir Nicht-Autofahrer.

Nutzung des Internets — virtuelle Mobilitat

Die Nutzung des Internets zeigt deutliche Altersunterschiede. Ca. 38% der jiingeren Alteren
und nur 16% der Alteren nutzen das Internet fiir private Zwecke. Raumlich gesehen sticht das
,,Berliner Umland* (R2) mit ca. 43% in der privaten Nutzung des Internets hervor.

In den Zwecken der Nutzung des Internets (geistig fit bleiben, Kommunikationsdienste nut-
zen, etc.) unterscheiden sich die relativ wenigen &lteren Internetnutzer nicht. Fir Mobilitéts-
zwecke (Fahrkartenkauf) ist das Internet kaum genutzt worden. Das Internet wird also am
h&ufigsten zur Kommunikation sowie fiir private Zwecke genutzt, wie es auch in dem schon
erwahnten Projekt MOBIL 2030 88% der Babyboomerstichprobe tun.
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In der vorliegenden Studie ging es auch darum, Auswirkungen der virtuellen auf die raumli-
che Mobilitat zu Uberprufen. Allerdings wirkt sich auch bei der Studie MOBIL 2030 die vir-
tuelle Mobilitat kaum auf das radumliche Mobilitatsverhalten aus. 62,2 % der Stichprobe geben
an, dass sie trotz Internetnutzung genauso haufig unterwegs sind wie vorher. Ein entsprechen-
des Ergebnis (80%) findet sich in der hier vorgelegten Studie.

1.4 Hilfe, Beratung, arztliche Versorgung

In diesem vierten Teil der Mobilitatsanalyse geht es um weitere wichtige Aspekte der Da-
seinsvorsorge — zum einen noch verbunden mit alltaglichen Aktivitaten (Frage 31 nach Hilfe
bei auRerhduslichen Aktivitaten und Frage 32, vom wem sie gewéhrt wird) und zum anderen
jenseits dieser Aktivitaten, ndmlich Beratungsbedarf bei Problemen (Frage 40), wo diese Be-
ratung eingeholt wird (Frage 41), mit welchem Verkehrsmittel man zu diesem Angebot ge-
langt (Frage 42). Letztlich geht es dann auch noch um (fach-)arztliche (Notfall-) Betreuung
und Versorgung (Fragen 36 und 37) und die Verkehrsmittel, welche genutzt werden, um diese
Arzte aufzusuchen (Frage 38, 39).

Hilfe im Alltag

Wahrend die jingeren Alten zu 88% keinerlei Hilfe bei ihren aufRerhduslichen Aktivitaten
bendtigen, sind es bei der Altersklasse 75+ 41%, die regelméfRig, bzw. gelegentlich Hilfe
brauchen. In der Raumkategorie 1 (Mittelzentrum Erkner) wird am wenigsten Hilfe bendtigt
(10%), wahrend der prozentuale Anteil in Raumkategorie 4 (,,weiterer Metropolenraum: Ver-
flechtungsbereiche) auf ca. 30% ansteigt, wobei 10% auf regelméBige Hilfe angewiesen
sind. Beides kommt dergestalt zusammen, dass die élteren Befragten im ,,weiteren Metropo-
lenraum: Verflechtungsbereich am ehesten regelmédBige Hilfe benétigen. Die Hilfe bei
auBerhduslichen Aktivitaten erfolgt tUber alle Raum- und beide Altersklassen hinweg zum
groliten Teil von Angehdrigen, Nachbarn oder Bekannten. Bei den Befragten 75+ werden
zudem verstarkt Wohlfahrtsverbénde zur Unterstiitzung herangezogen.

Beratung und Hilfe im Alltag und Notfall

Knapp 40% der Befragten brauchen gelegentlich (34%) und/oder regelméRig (knapp 6%)
Beratung und Hilfe bei Fragen und Problemen des alltdglichen Lebens. Dabei zeigen sich
keine Unterschiede in den beiden Altersgruppen. Dieser Befund gilt auch fur alle Raumkate-
gorien. Die Befragten wenden sich in diesen Fallen mit deutlicher Mehrheit an die Amter
bzw. den Landkreis. Dies tun die jingeren Alteren haufiger als die alten Alteren, welche glei-
chermallen auch die anderen Angebote wahrnehmen (Pflegestutzpunkte, Seniorentreffs,
Wohlfahrtverbénde, etc.). Dies gilt fur den gesamten Landkreis. Detailliertere Aussagen las-
sen sich wegen der kleinen Fallzahlen angesichts der zahlreichen Alternativen nicht treffen.

Um zu Beratungsangeboten zu gelangen, zeigt sich bei den jungeren Alten die Préferenz der
Automobilnutzung. Bei den alteren Alten hingegen erfolgen durchaus hdufiger Hausbesuche
durch die beratenden Institutionen. Gleichermal3en hdufig werden die Beratungsangebote zu
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FuB oder mit dem Fahrrad aufgesucht. Bei den jungeren Alten dominiert das Rad, bei der Ka-
tegorie 75+ erfolgt das Aufsuchen der Beratungsangebote verstarkt zu Ful3. In den Verflech-
tungsbereichen zeigen sich einige deutliche Tendenzen in der Nutzung des PKW (als Fahrer
und Beifahrer). Demgegenuber suchen die Befragten aus R1 und R3, also in den ,,Mittelzen-
tren, Beratungsangebote vorrangig zu FuB auf. Detailliertere Aussagen lassen sich aufgrund
der kleinen Fallzahlen nicht treffen.

Hilfe im Notfall wird vor allem von Angehdrigen gewéhrt, gefolgt vom Notruf 112 und dem
Hausarzt. Dies zeigt sich Uber beide Altersklassen hinweg. Besonders in den ,,Verflechtungs-
bereichen* (R2, R4) wenden sich die Senioren in Notfallsituationen an die Angehdrigen, wo-
hingegen in R4 der Hausarzt fiir beide Altersgruppen eine besonders wichtige Rolle spielt.

Arztliche Versorgung

Bei dem Bedarf arztlicher Betreuung zeigt sich ein deutlicher Alterseffekt. Insgesamt 3/4 der
Alteren und knapp die Halfte der Jingeren benétigen regelmaRige Hilfe. Raumlich betrachtet
liegt ein erhdhter Bedarf (70%) der regelmaRigen arztlichen Betreuung in den ,,Mittelzentren
(R1, R3) fir alle Altersgruppen vor. Diesem Wert steht eine Nennung von 55% in den ,,Ver-
flechtungsbereichen* gegenuber.

Um den Hausarzt aufzusuchen wird vor allem in den ,,Verflechtungsbereichen* (R2, R4) das
Auto benutzt. Demgegenuber suchen die Befragten aus den ,,Mittelzentren® (R1, R3) ihren
Hausarzt vorrangig zu FuR oder mit dem Fahrrad auf, wobei die alten Alteren das ZufuRgehen
favorisieren. Die Dominanz des Autos zeigt sich Uber beide Altersgruppen hinweg, wobei die
Jingeren eher selber fahren und die Alteren gefahren werden. Zudem stellen die Hausbesuche
durch den Arzt bei der Altersklasse 75+ eine weitere Alternative dar und finden vorrangig in
R4 statt.

Bei den Facharztbesuchen zeigt sich die Dominanz des Autos noch deutlicher tber beide Al-
tersgruppen hinweg, wobei die Jingeren wiederum eher selber fahren und die Alteren gefah-
ren werden. Alle anderen Mobilitatsformen spielen eine nur untergeordnete Rolle. Uber alle
Raumkategorien hinweg ist das Auto das meistgenannte Verkehrsmittel, wobei die Bewohner
der ,,Verflechtungsbereiche“ (R2, R4) hier offensichtlich verstarkter auf das Auto angewiesen
sind. Demgegentber besitzen die Befragten aus den ,,Mittelzentren* (R1, R3) zusétzlich zum
Auto auch die Moglichkeit ihren Facharzt zu Ful} oder mit dem Fahrrad aufzusuchen, wobeli
aber das Auto weiterhin dominiert. Im ,,Berliner Umland*“ (R1, R2) wird zudem die Mdglich-
keit des dort ja zur Verfugung stehenden OPNV moderat genutzt.
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2 Handlungsempfehlungen

Der GroRteil der Wege der &lteren Birger dient der Versorgung mit Gesundheits- und Dienst-
leistungen. Somit ist die Gestaltung seniorengerechter infrastruktureller Rahmenbedingungen
fir raumliche Mobilitat durch die integrierte Betrachtung der Verkehrsmittelverfligbarkeit zur
Nutzung der vorhandenen Bildungs-, Freizeit- und Versorgungsangebote sowie die Sicherung
attraktiver Mobilitatsangebote ber die gesamte Mobilitatskette (von Haustir zu Haustir) ein
wichtiger Schlusselfaktor flr die Gestaltung eines selbstbestimmten Lebens der Seniorinnen
und Senioren. Fir solche Planungen gibt es gute Prinzipien und manch sinnvolle VVorschlage,
die sich auch in der Befragung wiederfinden: So sollte eine langfristige und nachhaltige Um-
strukturierung des Raum- und Verkehrssystems darauf abzielen, gewissermaflen krisenfeste
Mobilitdtsmuster z. B. durch kurze Wege und eine Nutzung von Alternativen zum Auto zu
erreichen.

Aber nicht nur die Ergebnisse des mehrfach erwéahnten MOBIL 2030-Parallelprojektes zeigen
eine deutliche, geradezu gesellschaftlich bedingte Autoaffinitat: Bereits heute ist der PKW
vor allem in ldndlichen Regionen das mit Abstand meistgenutzte Verkehrsmittel. Die OPNV
Anbindung ist vor allem in schwach besiedelten Regionen ausgedinnt und die Mdglichkeit,
Aktivitdten ohne Auto zu erledigen wird schon von den Babyboomern aktuell als eher
schlecht eingeschatzt. Auch im Landkreis Oder-Spree zeigt sich diese Autoaffinitat sehr deut-
lich. Viele Angebote werden vorrangig mit dem PKW aufgesucht, dagegen ist die Nutzung
des OPNV Angebotes im Landkreis gering. Laut der MOBIL 2030-Szenarien besteht zudem
die Gefahr einer noch weiter fortschreitenden Konzentration auf wirtschaftliche Strecken sei-
tens der Verkehrsbetriebe. Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrssystems gehdrt somit zu den
erforderlichen gerontologischen Interventionsformen. Nur ein Beispiel fiir die ,,verzwickte*
Situation: Die Nutzungshaufigkeit, auch das bestatigen Erkenntnisse aus dem MOBIL 2030
Projekt, ist u.a. abhdngig von der Entfernung zur ndchsten Haltestelle. Im Landkreis Oder-
Spree ist das Busnetz (ber alle Raumkategorien gut verteilt. Das hauptséchliche Nutzungs-
hindernis fiir den OPNV liegt laut den Befragten im unpassenden Angebot, da die Taktung an
Schulzeiten gekoppelt ist und zu unattraktiven OPNV-Fahrzeiten fiir Senioren fiihrt.

Die Herausforderung besteht also darin,
e eine verbesserte zeitliche Verfugbarkeit, bzw. Taktung
e verbesserte Anschliisse fiir die Nutzungshaufigkeit des OPNV,
e Ubersichtliche und konkurrenzfahige Tarifangebote,
e sowie glnstige Preise zu gewahrleisten.

Bei der Entscheidung fir Mobilitatsangebote sind nicht nur rein betriebswirtschaftliche, son-
dern vor allem die sogenannten mentalen Kosten® ausschlaggebend.

! Die mentalen ®PNV-Kosten treten z.B. in Konkurrenz zu den mentalen PKW-Kosten. Mentale Kosten sind
allerdings in einer anderen Metrik als Euro skaliert.
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Eine weitere Erh6hung der Nutzung des OPNV lasst sich erreichen durch

e ceine Erleichterung des Fahrscheinerwerbs (Reduktion der ,,zu komplizierten Nut-
zung*),

e gut leshare Orientierungshilfen,

e (konservative) Informationsmedien wie etwa Fahrplanaushange und gedrucktes Infor-
mationsmaterial,

e eine Verklrzung der Wartezeiten

e und in MaRnahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt bzw. Sicherheit an Haltestel-
len wie Banke, Beleuchtung (vgl. auch BAGSO, 2011: Altersgerechte Verkehrsinfra-
struktur).

Zudem bedarf es innovativer und bedarfsgerechter Losungen, um die Mobilitat auch in landli-
chen Gebieten zu sichern.
e Park & Ride-Angebote versprechen einen Losungsansatz flr eine sinnvolle Taktung —
insbesondere bei Abendveranstaltungen.

Die Attraktivitat des OPNV Angebots kann zusatzlich durch
e flankierende MarketingmalRnahmen (z.B. Aktionstage etc.) erhoht werden.

Im Zusammenhang mit den beiden letztgenannten Punkten sollte man die ,,Bekanntheit® der
innovativen OPNV-Angebote (Rufbus, Burgerbus, Anruf-Sammeltaxi, private Mitfahrgele-
genheiten) sehen, die im Ubrigen im MOBIL 2030-Projekt als zukunftsweisend angesehen
werden.

Besonders beztglich der arztlichen Versorgung ist zukinftig im Landkreis Oder-Spree mit
Problemen zu rechnen. Denn es liegt ein Erreichbarkeitsproblem vor, wenn kein PKW ver-
fligbar ist oder die Mdglichkeiten ,,zu Full* oder ,,mit dem Fahrrad* nicht gegeben sind.
e Hier wird ein Interventionsbereich fir den Landkreis Oder-Spree in der Zentrierung
von Angeboten gesehen (z.B. Arztehaus), welche an Infrastrukturschwerpunkten an-
zusiedeln sind.

Ein Groliteil der angegebenen Besuche von Seniorentreffs erfolgt bereits heute im Landkreis
mit dem Fahrrad oder zu Ful?.

e Folglich muss die aktuell gut situierte flachendeckende Verteilung erhalten bleiben,
um die ,,smart mode‘“-Erreichbarkeit auch zukinftig sicherstellen zu kénnen, wenn die
Nutzung des privaten PKW nicht mehr moglich ist.

e Eine Aufrechterhaltung der Fahrtiichtigkeit kann zudem durch zielgruppenspezifische
Trainingsangebote und hausérztliche Beratung gefdrdert werden.
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Aber eben nicht nur die Babyboomer aus dem MOBIL 2030-Projekt besitzen laut eigener
Auskunft ein hohes Interesse an ,,smart mode* Mobilitdt, sondern auch in der vorliegenden
Stichprobe wird diese Form sehr wohl gewéhlt, wo immer es geht. Daraus lasst sich wieder
geradezu eine Herausforderung ableiten,

e namlich einen , kulturellen” Wandel bei der Raum- und Verkehrsplanung herbeizufih-
ren, sodass der offentliche Raum ,,Lebensraum* fiir verschiedenste Verkehrsteilneh-
mer wird.

Das ,,realistischere* Szenario in der Studie Mobil 2030 prognostiziert jedoch allenfalls leichte
Verbesserungen beziiglich der Stralen- und Verkehrsplanung fir Nicht-Autofahrer.

Die Anzahl Alterer im Ruhestand mit hohem Interesse an Freizeitaktivitaten nimmt nicht nur
laut MOBIL 2030-Projekt deutlich zu. Nicht nur die (kiinftigen) Alteren sind — zumindest laut
eigener Aussage — tendenziell daran interessiert, fiir diese Freizeitaktivitaten verstarkt auf
alternative Verkehrsmittel zum eigenen PKW zurlickzugreifen.

Im Landkreis Oder-Spree ist in diesem Zusammenhang auf das im lukrativen Tourismussek-
tor vorherrschende Defizit im OPNV, welches insbesondere im Bereich von Tagesausfliigen
momentan noch durch private Unternehmen aufgefangen wird, hinzuweisen.
e Stadte/Kommunen/Gemeinden mussen den verdnderten freizeitbezogenen Mobilitats-
intentionen der Alteren Rechnung tragen,
e beispielsweise durch die Vernetzung von OPNV-Anbietern mit privaten Anbietern.

Die Pflege und der Erhalt sozialer Netzwerke werden immer — besonders fiir altere Menschen
— von immenser Bedeutung sein. So prognostizieren die befragten Babyboomer des MOBIL
2030-Projektes flr sich selbst sogar eine weitere Zunahme der Besuche bei Freunden und
Bekannten. Im Landkreis Oder-Spree besteht im Gegensatz zu den allgemeinen zukinftigen
Entwicklungen zurzeit noch die positive Situation einer geringen Entfernung zur rdaumlich
,hichtslebenden* Kontaktperson. Auch lebt der GroBteil der Kinder der Befragten ,,im selben
Ort* oder zumindest im Landkreis selber. Aber selbst kleinere Distanzen sind natiirlich nicht
zu Uberwinden, wenn die Mobilitat eingeschrénkt ist und die Mobilitatsangebote fehlen.

Als generelle Zielsetzung ist zu postulieren

e ceine Entwicklung des gesamtraumlichen Nahverkehrssystems fir alle Nutzergruppen
(barrierefreie Vernetzung).

e Zudem sollte eine Verkniipfung aller VVerkehrstrager stérkere Berticksichtigung finden.

e Die Einbindung alternativer Bediensysteme sollte einen zukiinftigen Schwerpunkt dar-
stellen,

e ebenso wie die Vermarktung und Offentlichkeitsarbeit dieser Angebote, um die
,Scheu* der Senioren vor dem OPNV und neuen Nutzungssystemen zu reduzieren.

Diese Handlungsempfehlungen orientieren sich konkret an den Ergebnissen der Befragung,
um potenzielle Interventionsbereiche aufzuzeigen, in denen — wie seinerzeit geplant — in nach-
folgenden Workshops mit allen Beteiligten entsprechende Leitfaden und Malinahmen zu
entwickeln sind. Mobilitatskonzepte fiir Altere miissen von Alteren (mit)entwickelt werden.
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Was den Alteren niitzt, schadet den Jiingeren nicht — universal design. Nur in solchen ,,Pla-
nungsgremien™ — so die von uns aus unserem Arbeitskreis konsultierten Verkehrsplaner —

lassen sich unter Berucksichtigung regionaler und lokaler Spezifitdten Kosten und seien es
auch nur Schatzkosten benennen. Dies also sollte der n&chste Schritt sein.
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