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KURZFASSUNG

Die Mobilitat alterer Menschen wird aufgrund demografischer, gesellschaftlicher und 6ko-
nomischer Entwicklungen zunehmend an Bedeutung gewinnen. Bei der Planung von Ver-
kehrsrdumen ist zu beriicksichtigen: Altere Menschen sind (berdurchschnittlich haufig mit
Einschrankungen konfrontiert, die Auswirkungen auf ihre Mobilitat haben. Mit zunehmen-
dem Alter steigt die Wahrscheinlichkeit, dass mehrere Beeintrachtigungen die Mobilitat
einschranken. Eine einzelne Beeintrachtigung muss dabei nicht immer den Schweregrad
einer Behinderung erreichen; sie kann in ihrem Zusammenwirken mit anderen Beeintrach-
tigungen jedoch ahnliche Auswirkungen haben. Bei den Beeintrachtigungen handelt es
sich um sensorische, kérperliche und um kognitive Einschrankungen.

Die Gesetzgebung verlangt, dass die Bedurfnisse aller Menschen bei der Nutzung des
Strallenraumes berucksichtigt werden. Die Behindertengleichstellungsgesetze auf Bun-
des- und auf Landerebene sowie die davon beeinflussten Gesetze fordern eine leichte
und sichere Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der gestalteten Lebensberei-
che fir alle Menschen. Zu den gestalteten Lebensbereichen gehéren insbesondere bauli-
che und sonstige Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur, Beférderungsmittel im Personen-
nahverkehr, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen sowie Kommunikationseinrichtungen — also
alle Rahmenbedingungen der Mobilitat.

Ziel dieser Dissertationsschrift ist es, Handlungsempfehlungen in Form eines Planungs-
prozesses zu formulieren, wie generationengerechte Verkehrsplanung auf kommunaler
Ebene durchgefihrt werden kann. Dazu ist es allerdings notwendig, zunachst die Anfor-
derungen alterer Menschen an die Verkehrsraumgestaltung und die Planung zu formulie-
ren und den derzeitigen Stand der Planungskultur darzustellen.

Dazu wurde eine ausflihrliche Literaturrecherche durchgefiihrt, mithilfe welcher die heuti-
gen und die fur die Zukunft zu erwartenden gesellschaftlichen Entwicklungen und alltagli-
chen Mobilitatsbedirfnisse alterer Menschen ab 65 Jahren ermittelt wurden. Zudem wur-
den altere FuRganger, Radfahrer, Autofahrer und — soweit mdglich — auch Nutzer des
OPNV zu ihren Mobilitatsgewohnheiten und -wiinschen sowie ihren Erfahrungen als Ver-
kehrsteilnehmer befragt. Aul3erdem erfolgte eine Untersuchung ausgewahlter Strallen-
rdume mit der Frage, inwieweit sie den Mobilitatsbedirfnissen alterer Menschen entspre-
chen bzw. wo spezielle Probleme bei der Nutzung dieser Raume liegen. Alle Erhebungen
fanden in drei Fallbeispielraumen in Nordrhein-Westfalen, die unterschiedliche Siedlungs-
typen reprasentieren, statt. Zusatzlich zu den subjektiven Bewertungen der alteren Ver-
kehrsteilnehmer wurden in Form einer detaillierten Unfallanalyse auch die objektiv mess-
baren Bedingungen vor Ort Uberpruft.

Die Analyse des Status quo mit naherer Betrachtung derzeitiger Planungsprozesse zeig-
te, dass bei der StralRenplanung und beim Strallenbetrieb derzeit noch Wissen und Erfah-
rung fehlen, um generationengerechte Gestaltungslésungen zu entwickeln und umzuset-
zen. Dabei mangelt es bereits an systematischen Methoden, die Planer und Entscheider
dabei unterstiitzen, die konkreten Bedirfnisse der Zielgruppe zu ermitteln. Diese Metho-
den werden jedoch dringend bendtigt, um das derzeitige Verkehrsangebot nachhaltig auf
die zuklnftige Situation einzurichten. Denn alleine aufgrund der demografischen Entwick-
lung sollte eine zukunftsfahige Planung verstarkt die Anforderungen alterer Menschen be-
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rucksichtigen. Zudem ist eine entsprechende Gestaltung des Verkehrsraums fur 100 %
der Nutzer komfortabel und kommt somit allen Menschen zugute.

Die Verfahren gegenwartiger Verkehrsplanungsprozesse sind daher um neue Methoden
mit dem Ziel zu erweitern, insbesondere die Belange alterer Verkehrsteilnehmer besser in
den Ubergeordneten kommunalen Verkehrsplanungsprozess einzubinden. Dazu wird im
Rahmen dieser Dissertation ein Verfahrensvorschlag entwickelt, der Methoden zu einer
umfassenden Starken-Schwachen-Analyse umfasst, daraus konkrete MalRnahmen zur
Mobilitdtssicherung alterer Menschen abzuleiten ermoglicht und eine Leitschnur fur die
Umsetzung der Mallnahmen in einem partizipativen Prozess vorgibt. Diese Form der
Mobilitatssicherung alterer Menschen kann als eigenstandiges Planwerk verwendet oder
in Teilen in bestehende Verkehrsplanungsprozesse integriert werden.

Die vorliegende Dissertationsschrift beruht auf Teilergebnissen des Forschungsvorhabens
~Mobilitatssicherung alterer Menschen im Strallenverkehr®, das im Auftrag der Eugen-
Otto-Butz-Stiftung, Hilden vom Autor maRgeblich mit bearbeitet wurde. Das Vorhaben
wurde in Kooperation mit NeumannConsult — Stadt und Regionalentwicklung/Design fur
Alle bearbeitet. Die Durchfiihrung von Fokusrunden im Rahmen der Stadteerhebungen
wurde durch Dietmar Lucas, Verkehrspsychologe aus Munster, unterstitzt.
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ABSTRACT

The mobility of older people will become more important in the future due to demographic,
societal and economic developments. Those planning transport areas should bear in mind
that older people are faced with constraints impacting their mobility more often than other
population groups. As people get older, it becomes more likely that their mobility will be
limited by a range of impairments. A single impairment, on its own, may not be so severe
as to be considered a disability. However, it may have similar effects to a disability when
combined with other impairments. In this context, “impairments” should be understood to
mean sensory, physical and cognitive limitations.

Legislation stipulates that the needs of all road users must be taken into account. The
Equal Treatment for the Disabled Acts at federal and land level — and the laws influenced
by these — specify that everyone should be able to locate, access and use facilities in all
areas of life both safely and easily. These “facilities in all areas of life” include buildings
and other installations, the transport infrastructure, public transport modes, technical
equipment, information processing systems, audio and visual information sources and
communication devices — in short, all the prerequisites for mobility.

This thesis aims to set out recommended actions in the form of a planning process for
age-sensitive transport planning at municipal level. Before this can be done, older
people’s requirements in relation to transport environment design and planning must be
determined, and the current planning situation must be mapped.

To this end, an extensive survey of the relevant literature was conducted. This made it
possible to pinpoint the everyday mobility needs of the over-65s and identify both current
trends and possible future trends in this connection. In addition, older pedestrians, cycl-
ists, drivers and, wherever possible, public transport users were asked about their mobility
habits, their wishes as regards mobility and transport and their experiences as road users.
Furthermore, selected traffic spaces were studied with a view to evaluating the extent to
which they met the requirements of older people and identifying the specific problems
linked with use of these spaces. All field research was conducted in three sample areas in
North Rhine-Westphalia, which were representative of typical settlement types. A detailed
accident analysis was also performed to provide objective, quantifiable information on lo-
cal conditions, to be used as a complement to the subjective appraisals given by older
road users.

Analysis of the current situation and closer examination of existing planning processes
showed that there is still insufficient knowledge and experience in the domains of road
planning and road management for age-sensitive design solutions to be developed and
implemented. Besides, there is currently a lack of systematic methods for supporting
planners and decision-makers in determining the specific requirements of older people.
And yet such methods are urgently required if the present range of transport services is to
be sustainably adapted to future needs. Demographic developments alone make it clear
that future-oriented transport planning should be more geared towards meeting the re-
quirements of older people. In addition, appropriately-designed transport environments
are convenient for all users and therefore benefit everyone.

With this in mind, the procedures involved in current transport planning processes should
be expanded to better integrate the needs of older road users into the overall municipal
transport planning process. The process proposed in this thesis analyses methods based
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Abstract

on their strengths and weaknesses, and the results of this analysis can be used to devel-
op concrete measures for guaranteeing the mobility of older people. The process also
sets out guidelines for implementing measures through a participatory procedure. It can
be used as a plan in its own right, or can be incorporated into the relevant parts of existing
transport planning processes.

This thesis is based on the partial results of the research project Mobilitatssicherung alter-
er Menschen im Strallenverkehr (Guaranteeing the mobility of older people on the roads),
which was commissioned by the Eugen-Otto-Butz-Foundation and to which the author of
this thesis made a significant contribution. The project was conducted in cooperation with
Neumann Consult — Urban and Regional Development/Design for All Urban. Dietmar Lu-
cas, who is a traffic psychologist in Miinster, helped with data collection during field re-
search for this thesis.
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1 Einleitung

Das Mobilitatsverhalten alterer Menschen wird bereits in naher Zukunft in Deutschland
gesamtgesellschaftlich mehr Bedeutung gewinnen, da der Anteil alterer Menschen an der
Gesamtbevdlkerung in den nachsten Jahren deutlich ansteigen wird (Statistisches Bun-
desamt 2009a). Zudem wollen altere Menschen nach dem Ausscheiden aus dem Berufs-
leben weiterhin aktiv mobil bleiben und ihren erreichten Lebensstandard erhalten. Ein er-
fullter Ruhestand ist von einer hohen Zahl von Freizeitaktivitaten gepragt, die zugleich ei-
ne hohe Mobilitat voraussetzen (Lubecki & Kasper, 2002). Der Wunsch, aktiv und mobil
zu sein, steigt durch die geanderten Lebensstile auch in den hdheren Altersklassen
(Langsschnittbetrachtung). Dazu sorgen zunehmende Fihrerschein- und Pkw-
Verfugbarkeit in jetzt jingeren Altersklassen dafur, dass auch in diesem Segment in den
nachsten Jahren mit einem deutlichen Anstieg alterer und alter Menschen im Stra3enver-
kehr zu rechnen ist.

Die Chance, Mobilitat in gewtinschtem Male auszuliben, wird dabei von zahlreichen sub-
jektiven und objektiven Faktoren beeinflusst. Physische und kognitive Leistungsfahigkeit,
finanzielle Ausstattung, technische Ausstattung und technische Kompetenzen haben
ebenso eine Wirkung, wie mentale Befindlichkeit, Lebenseinstellung und die eigenen Fa-
higkeiten. Dazu kommen aufllere Faktoren wie z. B. die Erreichbarkeit, das Verkehrsan-
gebot, das auf die Erfordernisse alterer Menschen zugeschnitten ist, sowie die Ausgestal-
tung der baulichen Verkehrsinfrastruktur.

Die bauliche und soziale Umwelt ist derzeit nicht ausreichend auf die Bedurfnisse einer
steigenden Zahl alterer und aktiv mobiler Menschen eingestellt. BemUhungen einer gene-
rationengerechten Gestaltung fokussieren sich bisher Giberwiegend auf den Hochbau, evtl.
noch die Zugange offentlicher Gebaude. Seit einigen Jahren fordern Behindertengleich-
stellungsgesetze auf Bundes- und auf Landesebene, die Lebensbereiche fir alle Men-
schen auffindbar, zuganglich und nutzbar zu gestalten. Zu diesen Lebensbereichen geho-
ren nach §4 des Behindertengleichstellungsgesetzes NRW neben den baulichen und
sonstigen Anlagen, insbesondere die Verkehrsinfrastruktur sowie Beférderungsmittel im
Personennahverkehr. Es fehlt in vielen Bereichen allerdings konkretes Wissen dariber,
wie der Stralenraum und die Verkehrsinfrastruktur den Bedurfnissen alterer Verkehrsteil-
nehmer entsprechend adaquat gestaltet werden sollte.

Ziel dieser Dissertationsschrift ist es, Handlungsempfehlungen zu formulieren, wie die
Planung und Umsetzung generationengerechter Verkehrsraume moglichst effizient und
Ressourcen schonend durchgefiihrt werden kann. Dazu wird eine neue Methodik zur Si-
cherung der Mobilitat alterer Menschen entwickelt und zur Anwendung vorgeschlagen.

Die vorliegende Arbeit beruht in Teilen auf Ergebnissen des Forschungsvorhabens ,Mobil-
itdtssicherung alterer Menschen im Strallenverkehr®, welches im Auftrag der Eugen-Otto-
Butz-Stiftung, Hilden vom Autor maf3geblich mitbearbeitet wurde. Das Projekt wurde in
Zusammenarbeit mit NeumannConsult — Stadt- und Regionalentwicklung/Design fur Alle
durchgefiihrt. Die Kapitel 4.2, 6.3 und 6.4, die malRgeblich durch NeumannConsult erstellt
wurden, wurden in dieser Dissertationsschrift belassen. Sie stellen fur die Ableitung von
Handlungsempfehlungen wichtige Ergebnisse dar. Die Auswertungen wurden jedoch
stark verkirzt dargestellt. Die Fokusrunden wurden mit Unterstlitzung eines Verkehrspsy-
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chologen durchgefiihrt’. Die Ausfilhrungen zu den Ergebnissen der Fokusrunden basie-
ren auf den von ihm erstellten Protokollen.

Die vorliegende Arbeit beinhaltet eine ausflhrliche Literaturrecherche. Darin werden die
derzeitige Situation alterer Menschen im Hinblick auf ihre Mobilitdt sowie die bisher be-
kannten allgemeinen Anforderungen zusammengetragen. Anschlielend werden eine Me-
thodik zur Ermittlung lokaler Anforderungen sowie die aus der Anwendung resultierenden
Ergebnisse vorgestellt. Diese bilden die Basis der zum Abschluss der Arbeit formulierten
Handlungsempfehlungen in Form eines Mobilitatssicherungsplanes als eigenstandigem
Planungsprozess zur generationengerechten Planung und Umsetzung der Verkehrsinfra-
struktur bzw. zur Integration in bestehende Verkehrsplanungsprozesse.

! Verkehrspsychologe Dietmar Lucas, MUnster.
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2 Zielsetzung und Einordnung des Themas

2.1 Zielsetzung und Motivation

Ziel der Dissertationsschrift ist es, Handlungsempfehlungen fir Kommunen zur Planung
und Umsetzung generationengerechter Verkehrsraume zu entwickeln. Wenn auch maégli-
cherweise die allgemeinen Anforderungen alterer Verkehrsteilnehmer bekannt sind, so
stehen einzelne Kommunen vor dem Hintergrund knapper finanzieller und personeller
Ressourcen sowie zunehmender Alterung der Bevodlkerung dennoch vor der Problematik,
zZielgerichtet Erfordernisse zu ermitteln und wirksame und nachhaltige MaRnahmen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse dieser Gruppe anzubringen.

Als Ausgangspunkt der Untersuchung wurde folgender Forschungsbedarf identifiziert, aus
dem die Ziele dieser Arbeit abgeleitet wurden:

1.

Eine Stralenverkehrsplanung, die den Anforderungen zukiinftiger Generationen
entsprechen soll, bendtigt Prognosedaten zur Zielgruppenentwicklung. Diese bil-
den die Voraussetzung fir eine adaquate Gestaltung des StralRenverkehrsraumes
und die effiziente Verteilung knapper Ressourcen. Bisher stehen der Planungspra-
xis keine differenzierten Prognosen fir die kleinrdumige Entwicklung fiir die Grup-
pe der Menschen ab 65 Jahren zur Verfigung.

Dementsprechend fehlt eine systematische Ableitung von Anforderungen an die
Gestaltung des Strallenraums, die sich — vor dem Hintergrund der lokalen oder re-
gionalen demografischen Entwicklung — aus dem Nutzungsbedarf insbesondere al-
terer Stral3enverkehrsteilnehmer ergibt.

Es wird bisher nicht analysiert, inwieweit die Planungspraxis auf verschiedenen
Ebenen die Anforderungen alterer Menschen an die Gestaltung des StralRenraums
berlcksichtigt bzw. welche Defizite und Zielkonflikte bei der Planung vorliegen.

Differenzierte Unfallanalysen mit Fokus auf typische Konfliktsituationen alterer
Menschen werden bisher nicht durchgefiihrt. Es fehlt die Rickflihrung der spezifi-
schen Unfallsituation auf die Infrastruktur des Unfallortes, um geeignete Hand-
lungsempfehlungen fir eine aus Sicht der alteren Verkehrsteilnehmer sicheren
Strallenraum- und Knotenpunktgestaltung ableiten zu kénnen.

Eine Analyse von mdglichen Zielkonflikten in der Stralenraumgestaltung ist not-
wendig und wird bisher nicht durchgefiihrt. Zielkonflikte treten sowohl bei Abstim-
mung der spezifischen Gestaltungsanforderungen der Gruppe alterer Menschen
mit den Belangen anderer Gruppen als auch bei der Finanzierung von durchzufiih-
renden MalRnahmen auf. Es ist daher erforderlich, Kompromisslésungen zu entwi-
ckeln, die einen breiten Konsens ermoglichen, aber auch einen maximalen Nutzen
haben.

In der Praxis fehlen sowohl ein Zielsystem flir die generationengerechte Gestal-
tung des StralRenraumes als auch wissenschaftlich begrindete Gestaltungsemp-
fehlungen.

In Forschung und Praxis fehlen Erkenntnisse darlber, wie die Herstellung einer
generationengerechten Gestaltung des Strallenraumes im Sinne eines Design flr
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Alle-Prinzips erfolgen kann (vgl. Europaische Kommission 2003a, Europaische
Kommission 2003b, EDAD u. FDST 2005).

8. Vor allem wurde bisher nicht formuliert, mit welchen Prozessen die Anforderungen
alterer Menschen zielgerichtet und systematisch analysiert und umgesetzt bzw. in
bestehende Verkehrsplanungsprozesse integriert werden kénnen.

Der Untersuchungsansatz beruht auf der Zielvorstellung, dass Mobilitdtssicherung fir die
Gruppe der alteren Menschen die Zieldimensionen

e Verkehrssicherheit,

e Komfort,

e Zuganglichkeit des StralRenraumes und der Verkehrsmittel sowie
e selbststandige Nutzung von Verkehrsmitteln

beinhaltet. Die Betrachtung muss sich daher auf mdgliche physische sowie psychologi-
sche Mobilitdtshindernisse im StralRenraum richten.

Zentrale Ergebnisse der vorliegenden Arbeit sollen daher sein,

e in welchem Umfang und mit welcher Methodik die Mobilitdtsbedurfnisse und
Mobilitdtshemmnisse alterer Menschen stadtspezifisch ermittelt werden kénnen,

e wie eine Priorisierung der als notwendig identifizierten Mallnahmen vorgenommen
werden kann, um die Umsetzung dieser Mallnahmen im Hinblick auf knappe Res-
sourcen optimal durchfiihren zu kénnen und

¢ wie sich die Planungen in bestehende Verkehrsplanungsprozesse einfiigen lassen,
um ein integriertes Gesamtkonzept zu ermdglichen.

Im Wesentlichen beeinflussen zwei Faktoren das Mobilitatsverhalten:
e Die personlichen Lebensumstande sowie
e die Ausgestaltung und Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur.

Von zentraler Bedeutung fur die Verbesserung der Mobilitatssicherung alterer Menschen
ist die Berlcksichtigung einer zusammenhangenden Mobilitatskette. Das schwachste
Glied in der Mobilitatskette bestimmt die Gesamtqualitat. Das bedeutet: Besteht innerhalb
einer Mobilitatskette ein schwer oder sogar nicht Gberwindbares Hindernis, hat das Aus-
wirkungen auf die Qualitdt der Nutzbarkeit bis hin zur Unbrauchbarkeit. Die Nutzung von
Alternativen — wenn Uberhaupt moglich — zieht u. U. massive zeitliche oder qualitative
EinbufRen nach sich.

2.2 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Untersuchung lasst sich in funf Abschnitte aufteilen. Zunachst wird der
Status quo bei der derzeitigen Mobilitatssicherung alterer Menschen und ihrer Berlicksich-
tigung in der Planungspraxis analysiert und bewertet. Zudem erfolgt auf Basis der demo-
grafischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Entwicklungen eine Analyse und Beur-
teilung der Formen und Auspragungen der Mobilitat alterer Menschen im Stralenraum.
Es werden aulierdem die Anforderungen alterer Menschen an die Verkehrsraumgestal-
tung, die sich aus den physischen und kognitiven Veranderungen mit dem Alter ergeben
ermittelt. Daraus werden die Rahmenbedingungen fir eine generationengerechte,
barrierefreie  StraRenraumplanung und -gestaltung herausgearbeitet, die eine
Priorisierung der Anforderungen alterer Menschen an die zielgruppengerechte Gestaltung

4
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im Sinne eines Design fur Alle ermdglichen (vgl. Kap. 7.1.1). Ein solches — alle Verkehrs-
teilnehmer im Strallenraum umfassendes — System existiert bislang nicht.

Im zweiten Abschnitt erfolgen Vorschlage und eine Analyse flr die der Untersuchung
zugrundegelegten Methoden zur Sicherung der Mobilitat alterer Menschen. Es wird deren
Wirkung hinsichtlich Bewertung und Ableitung von MaRnahmen veranschaulicht. Die Me-
thodik wird daraufhin Gberprift, inwieweit sie bei der MaRnahmenfindung und
Priorisierung hilfreich sein kann.

Anschlielend wird im dritten Abschnitt die Auswahl von drei Fallbeispielen in Nordrhein-
Westfalen beschrieben, in welchen die Bedurfnisse alterer Menschen an den Stralien-
raum unter Anwendung der neuen Methoden beispielhaft analysiert werden. Dazu wurden
die konkreten Anforderungen der Zielgruppe der alteren Menschen an die Gestaltung des
Stralkenraumes vor Ort erhoben. Aus den Ergebnissen werden die speziellen lokalen,
aber auch allgemeingliltigen Bedurfnisse der Zielgruppe exemplarisch definiert.

Auf Grundlage der drei vorhergehenden Teile werden im vierten Abschnitt Planungs- und
Gestaltungsgrundsatze zur Sicherung der Mobilitat alterer Menschen im Strallenverkehr
und Handlungsempfehlungen fir die Praxis abgeleitet. Als flexibles Instrument fir die
zielgruppengerechte Umsetzung innerhalb einer Kommune wird ein neues Verfahren zur
Sicherung der Mobilitat alterer Menschen entwickelt, welches eine systematische Analyse
der Ableitung von konkreten und zielgerichteten MalRnahmen voranstellt. Es wird ange-
regt, dieses Verfahren flir kinftige Planungen in Form eines eigenstandigen Planwerks
heranzuziehen bzw. Bausteine des Verfahrens in bestehende Verkehrsplanungsprozesse
zu integrieren.

2.3 Rechtliche Einordnung

Fur altere Menschen besteht kein rechtlicher Anspruch auf eine adaquate Gestaltung der
Verkehrsumwelt. Die Gesetzgebung verlangt allerdings, dass die Bedirfnisse aller Men-
schen bei der Nutzung des Stralkenraumes berlicksichtigt werden. Die Behindertengleich-
stellungsgesetze auf Bundes- und auf Landerebene sowie die davon beeinflussten Ge-
setze fordern eine leichte und sichere Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der
gestalteten Lebensbereiche insbesondere fiir Menschen mit Behinderungen.? Durch die
Forderung nach gleichberechtigter Teilhabe lasst sich allerdings ableiten, dass diese Be-
reiche fur alle Menschen barrierefrei zu gestalten sind. Aus diesem Verstandnis heraus
leitet sich der Anspruch alterer Menschen an eine an ihre Erfordernisse angepasste Ver-
kehrsumwelt ab. Zu den gestalteten Lebensbereichen gehdren insbesondere bauliche
und sonstige Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur, Beférderungsmittel im Personennahver-
kehr, technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-
sche und visuelle Informationsquellen sowie Kommunikationseinrichtungen — also alle
Rahmenbedingungen der Mobilitat (vgl. § 4 BGG).

2 Gesetze in Abhdngigkeit vom BGG z. B. OPNV-Gesetze, StraBen- und Wegegesetze usw.
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2.4 Entwicklung eines eigenstandigen Planwerks fur die Belange
alterer Menschen — Begrindung

Die Errichtung von Verkehrsraumen, die an die spezifischen Bedurfnisse alterer Verkehrs-
teilnehmer angepasst sind, kann nicht durch unkoordinierte Einzelmalinahmen geldst
werden; nicht zuletzt unter dem Aspekt knapper Ressourcen, die deren effizienten Einsatz
notwendig machen. Diese Aufgabe kann nur in einem gesamtheitlichen Prozess erfolgen.
Neben der Umsetzung von Entwurfsdetails und flachenhafter Planung durch die Planen-
den mit dem Ziel, ein adaquates Wegenetz zu schaffen, bedarf es eines politischen Be-
schlusses, der Beteiligung der Betroffenen an unterschiedlichen Stellen der Planung so-
wie der Ermittlung von lokal unterschiedlichen Anforderungen. Somit handelt es sich um
einen komplexen und umfassenden Planungsprozess mit spezifischen Eigenarten, der
sich aus den charakteristischen Anforderungen der Zielgruppe ergibt. Die Komplexitat und
Vielschichtigkeit der Aufgabe lasst es sinnvoll erscheinen, ein strukturiertes und an die
spezifischen Bedurfnisse angepasstes Planinstrument zu nutzen. Somit bietet sich die
Méoglichkeit eines systematischen, zielorientierten Ansatzes und Prozesses mit Blick auf
die Anforderungen der spateren Nutzer.

Unter der MaRgabe knapper finanzieller, personeller und zeitlicher Ressourcen sollte ein
solches Instrument zur Sicherung der Mobilitat alterer Menschen ein flexibles Werkzeug
sein, das es ermdoglicht eine Verkehrsraumgestaltung mit Verbesserungen fiir die Ziel-
gruppe der alteren Menschen aber mit Rucksicht auf die Belange aller Nutzer anzustof3en
und zielgerichtet und effizient umzusetzen.
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3 Mobilitatssicherung fur altere Menschen — Status quo

3.1 Ortliche Unfalluntersuchung

Die ortliche Unfalluntersuchung ist seit mehreren Jahrzehnten fester Bestandteil der Ver-
kehrssicherheitsarbeit. Die Auswertung von Strallenverkehrsunfallen erlaubt es, Defizite
der Gestaltung des StralRenraums, der verkehrstechnischen Ausstattung oder der Ver-
kehrsregelung aufzudecken. Solche Defizite im Strallenraum kdénnen die Entstehung von
Stralkenverkehrsunfallen beglinstigen. Wenn auch zahlreiche Konflikte in Folge von
Fehlern der Verkehrsteilnehmer geschehen, werden diese Fehler doch oftmals durch die
Eigenart des Stralenraums ausgeldst. Solche Defizite kdnnen sich durch eine charakte-
ristische Haufung von Unfallen an einem Knotenpunkt oder auch auf einem Streckenab-
schnitt auBern. Werden festgelegte Grenzwerte Uberschritten, spricht man von einer Un-
fallhdufungsstelle, einer Unfallhdufungslinie oder auch einem Unfallhdufungsgebiet — je
nach Konzentration oder Verteilung gleichartiger Unfélle in einem definierten Raum.

Damit unfallauffallige Bereiche besser erkannt werden, wird jedes Unfallereignis in einer
Unfalltypen-Steckkarte festgehalten. Durch verschiedene Farben und Symbole lassen
sich z. B. Unfalltyp (vgl. Abbildung 1), Unfallkategorie (Schwere des Unfalls) und Unfall-
umstande (z. B. Alkohol) darstellen.

Unfall- Erlauterung
typ Farbe
1 Fahrunfall(F)

griin Der Unfall wurde ausgeltst durch den Verlust der Kontrolle iber das Fahr-
zeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung
des Stralenverlaufs, des Strallenzustandes o.A.), ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahr-
zeugbewegungen kann es dann aber zum Zusammenstol3 mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein.
2 () Abbiege-Unfall (AB)
gelp  Der Unfall wurde ausgelost durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger
und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Ver-
kehrsteilnehmer (auch Fuliganger!) an Kreuzungen, Einmiindungen,
Grundstlicks- oder Parkplatzzufahrten.
3 . Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
rot  Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegen-
den oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten
Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstii-
ot cken und Parkplatzen.
4‘273 Uberschreiten-Unfall (US)
~in Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug
und einem Fultgénger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrich-
tung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch,
wenn der FulRganger nicht angefahren wurde.
5 . Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
heliblau Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug
des flieftenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw. Fahrma-
ndver im Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte.
6 Q Unfall im Langsverkehr (LV)
orange DerUnfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilneh-
{rosa) mern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten,
sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

7 Sonstiger Unfall (SO)

Unfall, der sich nicht den Typen 1 - 6 zuordnen lasst. Beispiele: Wenden,
Riickwartsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf der Fahr-
bahn, plétzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschaden o.A.)

weil’

schwarz

Abbildung 1: Kurzbeschreibung und Kennzeichnung der sieben Unfalltypen bei der Erstel-
lung von Unfalltypen-Steckkarten [Quelle: GDV 2003]
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Unfalltypen-Steckkarten dienen als Basis fir die Arbeit der Unfallkommission. Sie ermdg-
lichen die Analyse, Ableitung und Umsetzung von Mafinahmen zur Beseitigung von er-
kannten, unfallauffalligen Bereichen Unfalltypen-Steckkarten werden manuell oder zu-
nehmend auch elektronisch geflhrt. Standardmalig werden
1-Jahreskarten mit allen polizeilich erfassten Unfallen sowie 3-Jahreskarten, die die Unfal-
le mit Personenschaden bzw. schwerem Personenschaden darstellen, erzeugt. Fur ge-
Zieltere Auswertungen werden Sonderkarten erstellt, z. B. Uber das Unfallgeschehen bei
.Kinderunfallen“ oder ,Motorradunfallen®.

3.2 Beteiligung alterer Menschen und ihrer Interessenvertreter
am Planungsprozess

Die Beteiligung von Betroffenen an Planungsprozessen als ,Experten in eigener Sache*
ist inzwischen in vielen Bereichen als wichtiger Schritt flir eine zielgruppengerechte Pla-
nung anerkannt. Fur die Gruppe der alteren Menschen bestehen verschiedene Mdglich-
keiten der Beteiligung: Von der beratenden Funktion bis zur aktiven und gestaltenden Mit-
arbeit.

Auf kommunaler Ebene — der wichtigsten Ebene fiir die lokale Planung — gibt es verschie-
dene Amter und Einrichtungen, die die Interessen alterer Menschen vertreten und als
Schnittstelle zwischen Kommune und Betroffenen agieren. Oftmals handelt es sich um In-
teressenvertretungen, die aus dem Bereich Sozialpolitik hervorgegangen sind. Unter der
MalRgabe gesetzlich vorgeschriebener Beteiligung alterer und anderer mobilitédtseinge-
schrankter Menschen am Verkehrsplanungsprozess mussen sich die Interessenvertreter
allerdings immer haufiger mit Aufgaben aus dem Bereich Verkehr auseinandersetzen.
Solche Vertreter kdnnen z. B. sein:

e Seniorenbeauftragte(r) einer Stadt,

e Seniorenbeirat

e Behindertenbeauftragte(r) einer Stadt,
e Behindertenbeirat,

e Ortsgruppen von Landes- oder Bundesverbanden fir die Interessenvertretung
spezieller Behinderter (z. B. Deutscher Blinden- und Sehbehindertenverband
e. V.),

e weitere Verbande oder Einrichtungen, die schwerpunktmaRig mit alteren Men-
schen beschéftigt sind.

Es kann sich um Institutionen handeln, die direkt bei der Kommune angesiedelt sind (z. B.
Senioren- oder Behindertenbeauftragte/r) oder auch unabhangige Interessenvertretungen.
Seit Verabschiedung des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) ist
zumindest die Beteiligung des/der Behindertenbeauftragten und/oder Behindertenbeiraten
an die Vorhabenplanung verbindlich festgeschrieben. Hierbei handelt es sich um ein An-
hérungsrecht des zustandigen Behindertenbeirates oder Behindertenbeauftragten, wel-
ches auch an die finanzielle Férderung von MalRnahmen geknupft ist. Ersatzweise konnen
auch die anerkannten Behindertenverbande angehért werden. Die Stellungnahme zu
Vorhaben ist zu prifen (Blennemann et. al 2004).
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3.2.1 Seniorenbeirat und Seniorenbeauftragte(r)

Viele Kommunen besitzen bereits seit vielen Jahrzehnten einen Seniorenbeirat, der als
Sprachrohr fiir die dlteren Menschen innerhalb einer Gebietskdrperschaft dient. Ublicher-
weise kdnnen sich Menschen ab 60 Jahre zur Wahl durch eine Delegiertenversammlung,
in der interessierte altere Burger vertreten sind, fur den Seniorenbeirat stellen. In einigen
Kommunen liegt die Altersgrenze auch erst bei 65 Jahren. Seniorenbeirate arbeiten par-
teipolitisch und konfessionell unabhangig. Ein Seniorenbeirat berat z. B. altere Menschen
bei verschiedenen Fragestellungen und bemiiht sich um Hilfestellung, insbesondere um
Vermittlung an sach- und fachkundige Dienststellen. Zudem hat ein Seniorenbeirat u. a.
die Aufgabe, politische Gremien, Verwaltung und andere Institutionen auf spezifische
Probleme und Winsche der Seniorinnen und Senioren hinzuweisen. Er stellt somit die
Vertretung der alteren Blrgerinnen und Burger dar und formuliert ihre Interessen gegen-
Uber Rat und Verwaltung. Ublicherweise entsendet der Seniorenbeirat Vertreter in die
Fachausschusse der Verwaltung, hat dort aber i. d. R. nur beratende Funktion. Die Arbeit
wird ehrenamtlich ausgefuhrt; bei den Mitgliedern des Seniorenbeirats besteh daher oft-
mals keine Vorbildung fir die Durchfiihrung der von lhnen zu durchzufiihrenden Aufgaben
bei Planungsprozessen (Bewertung der Qualitat einer Planung).

Als direkte Schnittstelle zur Verwaltung bzw. zur Politik fungiert der/die Seniorenbeauf-
tragte innerhalb einer Kommune. Er/sie ist Ansprechpartner fir alle Seniorinnen und Se-
nioren und soll die Interessen der alteren Menschen gegentber Rat und Verwaltung ver-
treten. Die Wiinsche und Anregungen tragt der/die Seniorenbeauftragte gegeniiber Be-
horden und Einrichtungen vor und kimmert sich um deren Umsetzung. Der/die Senioren-
beauftragte wird in der Regel durch den Seniorenbeirat vorgeschlagen und durch den
Stadt- oder Gemeinderat berufen.

3.2.2 Behindertenbeirat und Behindertenbeauftragte(r)

Nicht selten leiden altere Menschen unter einer korperlichen oder sensorischen Ein-
schrankung, die sie in ihrer Mobilitdt einschrankt. Erreicht die Einschrankung oder die
Summe der Einschrankungen einen gewissen Schweregrad, spricht man von einer Be-
hinderung (vgl. Kap. 4.5). Besteht eine Behinderung, stellt der Behindertenbeirat eine wei-
tere Interessenvertretung fur altere Menschen dar.

Auch Behindertenbeirate gibt es in einigen Kommunen bereits schon seit mehreren Jahr-
zehnten. Ebenso wie die Seniorenbeirdte handelt es sich um ein beratendes Gremium.
Dieses hat sich zur Aufgabe gemacht, speziell die Lebenssituation behinderter Menschen
in einer Gebietskdrperschaft zu verbessern. Ein Behindertenbeirat nimmt oftmals folgende
Aufgaben wahr:

- Er wirkt aktiv bei der Planung und Erstellung 6ffentlicher Anlagen, Einrichtungen und
Vorhaben mit,

- er informiert die Stadtverordnetenversammlung und ihre Sozialausschisse, die Ver-
waltung und die Offentlichkeit Giber die Situation von Menschen mit Behinderung,

- er unterbreitet Vorschlage zur Verbesserung der Lebenssituation von Betroffenen,

- er beréat die Stadtverordneten und ihre Ausschisse in allen Fragen, die Menschen mit
Behinderung betreffen,

- er berat und koordiniert die Anliegen und Anregungen der Menschen mit Behinderung
und ihrer Organisationen.
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Behindertenbeirate teilen sich insbesondere in grélReren Kommunen in verschiedene
Facharbeitskreise. Dort werden themenspezifisch Vorschlage fur die Vorlage an die Ver-
waltung gemacht und aktuelle Entwicklungen begutachtet. So arbeiten flir den Behinder-
tenbeirat in Minchen z. B. sieben Facharbeitskreise, einer davon zum Thema ,Mobilitat*
(Behindertenbeirat Minchen 2010). Der Behindertenbeirat wirkt innerhalb einer Kommune
nach innen, er arbeitet innerhalb der stadtischen Verwaltung.

Behindertenbeirate arbeiten i. d. R. eng mit dem/der oftmals ebenfalls ehrenamtlich tati-
gen Behindertenbeauftragten einer Stadtverwaltung zusammen. Der/die Behindertenbe-
auftragte wird in der Regel vom Behindertenbeirat gewahlt und vom Stadt- oder Gemein-
derat bestellt. Der/die Behindertenbeauftragte wirkt innerhalb der Kommune nach aulen
und stellt damit die Schnittstelle zwischen Verwaltung und behinderten Birgern dar.
Er/Sie stellt die Interessenvertretung behinderter Menschen in einer Kommune dar, berat
behinderte Menschen in spezifischen Anliegen und Problemen und betreibt Lobbyarbeit.
Das Amt des/der Behindertenbeauftragte(n) ist daher in der Regel dem Bereich ,Soziales*
innerhalb einer Kommune zugeordnet. Behindertenbeauftragte(r) und Behindertenbeirat
arbeiten gemeinsam fir die Berlcksichtigung der Interessen behinderter Menschen in-
nerhalb einer Gebietskorperschaft.

3.2.3 Interessenvertretungen

Auf kommunaler Ebene gibt es zahlreiche Interessenvertretungen fur altere oder behin-
dert Menschen. Dabei handelt es sich in der Regel um Ortsgruppen von Dachverbanden
auf Bundes- oder Landesebene, z. B. Blinden- und Sehbehindertenvereine angeschlos-
sen an den Deutschen Blinden- und Sehbehindertenverband.

Solche lokalen Interessenvertretungen fungieren als Selbsthilfegruppen mit einem Bera-
tungsangebot fiir betroffene Personen, machen Offentlichkeitsarbeit (z. B. Organisation
von Aktivitdten zu Aktionstagen oder Informationsveranstaltungen) und setzen sich oft-
mals auf kommunaler Ebene fiir die Interessen und Belange der Zielgruppe ein. Z. B.
werden Vertreter in verschiedene Arbeitskreise von Behindertengruppen abgesandt und
Kontakt zu Entscheidungstragern in Politik, Wirtschaft und sozialen Organisationen ge-
pflegt. Die Vereine entsenden oftmals auch die Mitglieder des Behindertenbeirats oder
ahnlicher Gremien (Arbeitskreise, Arbeitsgemeinschaften), um die Interessen der Ziel-
gruppe dort gegenlber der Stadtverwaltung und Politik zu vertreten.

3.2.4 Probleme bei der Beteiligung von Interessenvertretungen

Die Vielfaltigkeit der Betroffenen-Vertretungen vor Ort kann deutlich unterschiedlich aus-
gepragt sein. Das kann einen direkten Einfluss auf Qualitdt und Entwicklung des Pla-
nungsprozesses und der Malinhahme haben; nicht in jeder Stadt existiert eine Ortsgruppe
eines jedes Dachverbandes. Dieser Zustand kann zu einseitiger Bevorzugung der Grup-
pen fuhren, die vor Ort vertreten sind und so ihre Interessen evtl. ohne Abwagung durch
Diskussion der Zielkonflikte mit anderen Interessenvertretern einbringen. Diese Situation
bringt ebenso Nachteile, wie z. B. eine konsequente Nichtbeachtung von Interessen. Bei
der Gestaltung des Verkehrsraums ist eine Vielzahl von spezifischen Belangen zu be-
ricksichtigen, so dass haufig ein Kompromiss zwischen den verschiedenen Nutzungskon-
flikten gesucht werden muss. Bei einer nicht ausgewogenen und umfassenden Partizipa-
tion der Betroffenen besteht die Gefahr, dass notwendige MaRnahmen im Sinne einer
langfristigen und integrativen Planung ,verloren gehen®.
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Fur die Qualitdt der Planung hat die fachliche Bildung der am Entscheidungsprozess be-
teiligten Interessenvertreter einen erheblichen Einfluss. Oftmals sind Vertreter der Ziel-
gruppe fachfremd (z. B. Behindertenbeauftragte sind haufig dem Bereich ,Soziales* zuge-
ordnet) bzw. ihnen fehlt eine fachliche Vorbildung. Damit existiert keine Grundlage, die
Bewertung fiir die vorgeschlagenen Malinahmen durchfihren zu kénnen. Die teils gravie-
renden unterschiedlichen Voraussetzungen der Beteiligten macht es u. U. schwierig, eine
fachliche Diskussion auf Augenhdhe zu fuhren.

Neben fachlichen Differenzen fiihren korperliche Restriktionen der Beteiligten zu Kommu-
nikationsproblemen. Beispielhaft genannt seien hier die Schwierigkeiten eines Geburts-
blinden, der als Vertreter des 6rtlichen Blindenverbandes die Erfullung der eigenen Be-
dirfnisse bei der Umgestaltung eines Knotenpunktes beurteilen soll. Selbst, wenn ein
haptisches Modell hergestellt und die Planung aufwandig erlautert wirde: Die vollstandige
Begreifbarkeit kann nicht sichergestellt werden und kann den Diskussionsprozess deutlich
einschranken. Solche Modelle kénnen aber bei der Begreifbarkeit einer Planung durch die
betroffenen Nutzer helfen.

3.3 Regelwerke und Normen
Regelwerke und Normen sollen eine umfassende Basis flir eine praxis- und zweckorien-
tierte Arbeit schaffen. Sie missen demnach folgenden Anforderungen genugen:

e Praxis- und Problemfallorientierung,

e Handhabbarkeit,

¢ Vollstandigkeit im Sinne der Beduirfnisdeckung,

e Abstimmung aufeinander und

e Aktualitat.

Fir die Analyse wurden die zum Zeitpunkt der Untersuchung gultigen Regelwerke, die
den Stand der Technik kennzeichnen, im Hinblick auf ihre inhaltliche und planungsrechtli-
che Relevanz fir generationengerechte Verkehrsraumgestaltung sowie ihre Handhabbar-
keit fur den Anwender (vgl. Kap. 3.4) analysiert.

Fur die Verkehrsraumgestaltung sowie die technische Ausstattung von Stralienverkehrs-
anlagen geben Uberwiegend folgende Stellen in Deutschland relevante Veroffentlichun-
gen heraus:

e Forschungsgesellschaft fur Strallen und Verkehrswesen e. V. (FGSV),
e das Deutsche Institut fir Normung e. V. (DIN) sowie

e das Bundesministerium fiir Verkehr.

3.3.1 Schriften der Forschungsgesellschaft

Die Forschungsgesellschaft flr Stralden- und Verkehrswesen (FGSV) ist ein gemeinnitzi-
ger, technisch-wissenschaftlicher Verein mit Sitz in KéIn. Die FGSV stellt mithilfe von zahl-
reichen, ehrenamtlichen Mitgliedern in einer Vielzahl von Fachgremien technische Regel-
werke auf, in denen die neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisse wiedergegeben wer-
den. Die technischen Regelwerke der FGSV werden daher vielfach bei der Erstellung von
Strallenraumentwurfen herangezogen. Die Schriften der FGSV lassen sich in die vier Ka-
tegorien R1, R2, W1 und W2 mit abgestufter Bedeutung einteilen (vgl. Tabelle 1).
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Tabelle 1: Kategorien der Verdffentlichungen der FGSV [Eigene Darstellung nach
www.fgsv.de]

Veroffentlichung Bedeutung, Wirkung
Regelwerk R1 Hohe Verbindlichkeit; insbesondere, wenn Vertragsbestandteil
Regelwerk R2 Anwendung als Stand der Technik empfohlen

Nicht extern abgestimmt, innerhalb der FGSV abgestimmt; ge-

Wi dok t

W;ssens oxumen ben aktuellen Wissensstand innerhalb der FGSV-Gremien wie-
der

Wissensdokument Nicht innerhalb der FGSV abgestimmt; geben Auffassung eines

W2 einzelnen FGSV-Gremiums wieder

Kategorie R enthalt Regelwerke mit Veroffentlichungen,

o die entweder regeln, wie technische Sachverhalte geplant oder realisiert werden
missen bzw. sollen (R1) oder

¢ die empfehlen, wie diese geplant oder realisiert werden sollten (R2)".

Zur Kategorie R1 gehdren z. B. die ,Richtlinien flr die Gestaltung von Stadtstral’en®
(RASt), zur Kategorie R2 z. B. die ,Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen“ (ERA) und
das ,Merkblatt fr die Anlage von Kreisverkehren®.

Die Kategorie ,W* umfasst Wissensdokumente, die den ,aktuellen Stand des Wissens
aufzeigen und erldutern, wie ein technischer Sachverhalt zweckmaRigerweise behandelt

werden kann oder schon erfolgreich behandelt worden ist*.?

Einen Uberblick tiber die zum Zeitpunkt der Untersuchung mafRgebenden Regelwerke der
Forschungsgesellschaft gibt Tabelle 2.

Anfang 2006 wurde bei der FGSV ein Arbeitskreis ,Barrierefreie Verkehrsanlagen“ ge-
grindet, dessen Hauptthematik die ,Barrierefreiheit darstellt. Erstes Ziel ist die Erstellung
von ,Hinweisen flr barrierefreie Verkehrsanlagen“ als zentrales Nachschlagewerk und in
Erganzung zu den bestehenden Regelwerken. Eine erste Verdéffentlichung wird fir Ende
2010 angestrebt (Stand Mai 2010).

3 Vgl. ,Systematik der FGSV-Regelwerke", abgerufen unter http://www.fgsv.de/795.html (0703.2009).
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Tabelle 2: Im Rahmen der Untersuchung relevante Regelwerke der FGSV

Regelwerke der FGSV

EAE (1985/95) Empfehlungen fiir die Anlage von ErschlieRungsstralen®

EAHV (1993) Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstraen*

ESG 96 (1996)
Empfehlungen fir die Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete

RIiLSA (1992/2003) Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen®

R-FGU (2001) Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuRgéngeriiberwegen

Empfehlung fiir Planung, Bau und Betrieb von Busbahnhéfen (1994)°

Anforderungen alterer Menschen an &ffentliche Verkehrssysteme (1994)

EAO (2003) Empfehlungen fiir Anlagen des éffentlichen Personennahverkehrs

ERA (1995) Empfehlungen fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen’

EAR (2005) Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs

Merkblatt fiir die Anlage von kleinen Kreisverkehren, Ausgabe 1998°

3.3.2 Schriften des DIN

Das Deutsche Institut flir Normung (DIN) mit Sitz in Berlin erarbeitet in den Normenaus-
schissen konsensbasierte Normen und Standards flr zahlreiche Lebensbereiche. Der
Normenausschuss Bauwesen (NABau) ist fur die Erarbeitung einer Reihe von Veroffentli-
chungen fir barrierefreie Gestaltung von Verkehrsraumen verantwortlich. Es gibt zudem
Veroffentlichungen des Normenausschusses Medizin (NAMed), die fir den Bereich Ver-
kehrsraumplanung Relevanz haben.® Einen Uberblick (iber die zum Zeitpunkt der Unter-
suchung relevanten DIN-Normen gibt Tabelle 3.

4 Inzwischen ersetzt durch die Richtlinien fUr die Anlage von StadtstraBen (RASt 06); diese war zum Zeitpunkt der
Befragung jedoch noch nicht verdffentlicht.

5 Neue Fassung erscheint 2010.

6 Wurde ersetzt durch ,Hinweise fUr den Entwurf von VerknUpfungsanlagen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs" (Dezember 2009).

7 Neue Fassung erscheint voraussichtlich 2010.

8 Inzwischen ersefzt durch das Merkblatt zur Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006 (zum Zeitpunkt der Befra-
gung noch nicht veroéffentlicht).

97.B. DIN 32975.
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Tabelle 3: FUr die Untersuchung relevante Regelwerke des DIN

DIN-Normen

DIN 18024-1 (1998-01) Barrierefreies Bauen. Teil 1: Stralden, Platze, Wege, 6ffentliche
Verkehrs- und Griinanlagen sowie Spielplatze'®

DIN 18024-2 (1996-11)""
Barrierefreies Bauen. Teil 2: Offentlich zugangige Gebaude und Arbeitsstatten

E DIN 18030 (2006-01) Barrierefreies Bauen™ '? 12

DIN 32974 (2000-02) Akustische Signale im 6ffentlichen Bereich

E DIN 32975 (2004-05) Optische Kontraste im éffentlich zuganglichen Bereich ™
DIN 32981 (2002-11) Zusatzeinrichtungen fiir Blinde an SVA™

DIN 32984 (2000-05) Bodenindikatoren im 6ffentlichen Verkehrsraum '

DIN Fachbericht 124 Gestaltung barrierefreier Produkte

Normen sollen spatestens alle funf Jahre Uberprift werden. Entspricht der Inhalt nicht
mehr dem Stand der Technik, soll dieser Uberarbeitet werden oder die Norm wird zurlick-
gezogen."” Zu beachten bei den Normen ist, dass sie technische Voraussetzungen fiir die
Einhaltung von Barrierefreiheit definieren. Eine rechtliche Verpflichtung, die Normen an-
zuwenden, besteht ohne weitere gesetzliche oder vertragliche Bindung nicht. Normen
werden i. d. R. beim Neubau angewendet.

3.3.3 Schriften der Bundesministerien

Das Bundesministerium fur Verkehr (derzeit Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, BMVBS) gibt eine eigene Reihe mit dem Titel ,direkt — Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden® heraus. Haufig basieren die Inhalte dieser
Hefte auf den Ergebnissen von Forschungsarbeiten. In der ,direkt“-Schriftenreihe sind
zahlreiche Veroffentlichungen zum Thema barrierefreie Verkehrsraumgestaltung erschie-
nen. Einige Hefte wurden bereits in aktualisierten Fassungen neu aufgelegt, einige Aufla-
gen sind vergriffen. Das letzte Heft zum Thema ,Barrierefreiheit im Verkehrsraum® er-
schien Ende 2008 mit dem Titel ,Hinweise: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum fiir seh-
und hérgeschadigte Menschen“. Einen Uberblick tber die zum Zeitpunkt der Untersu-
chung relevanten Verdéffentlichungen des Bundesministeriums flr Verkehr gibt Tabelle 4.

10 Wird derzeit als Uberarbeitet und soll als DIN 18050 erscheinen (Stand Mai 2010).

11 Ersatz vorbereitet durch E DIN 18040-1 (2009:02) Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 1: Offentlich
zugdngliche Gebdude

12 Entwurf wurde inzwischen zurickgezogen (hatte jedoch zum Zeitpunkt der Befragung Relevanz).

13 Aufgrund der nur kurzfristigen Verfugbarkeit zum Zeitpunkt der Untersuchung wurde der vorherige Entwurf E DIN
18030 (2002-11) bei der Planerbefragung gleichwertig betrachtet.

14 Wurde inzwischen Uberarbeitet und ersetzt durch DIN 32975 (2009-12): ,,Gestaltung visueller Informationen im
offentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung*.

15 Wird derzeit Uberarbeitet (Stand Mdrz 2010).
16 Wird derzeit Uberarbeitet (Stand Mdarz 2010).

17 DIN “Entstehen einer Norm". www-Dokument verfugbar unter: :
http://www.din.de/cmd;jsessionid=FF1EF2D51D51BC85DYESECBY4F4CAA34.12level=tpl-
unterrubrik&menuid=47420&cmsareqid=47420&menurubricid=474418&cmsrubid=474418&menusubrubid=48550&cm
ssubrubid=48550&languageid=de (18.03.2010).
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Tabelle 4: FUr die Untersuchung relevante Veréffentlichungen der Bundesministerien

Veroffentlichungen der Bundesministerien

direkt-Heft 51 (1997) (BMVBW)
Burgerfreundliche und behindertengerechte Gestaltung von Haltestellen im OPNV

direkt-Heft 54 (2000) (BMVBW)
Bargerfreundliche und behindertengerechte Gestaltung des Strallenraums

direkt-Heft 55 (2000) (BMVBW): Blrgerfreundliche und behindertengerechte Gestaltung
des Niederflur-OPNV in historischen Bereichen

direkt-Heft 56 (2001) (BMVBW)
Computergestitzte Erfassung und Bewertung von Barrieren

direkt-Heft 65 (2008) (BMVBS)
Hinweise: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fir seh- und hérgeschadigte
Menschen'®

Das Bundesministerium fur Gesundheit (BMG) hat im Jahr 1996 ein Heft fur Planer und
Praktiker veroffentlicht, das sich dem Thema ,Kontraste im Stralenraum® widmet. Dieses
ist aus Sicht von Experten jedoch {iberarbeitungswiirdig. *°

3.3.4 Relevanz hinsichtlich der Bediirfnisse alterer Menschen

Die inhaltliche Uberpriifung o. g. Verdéffentlichungen (vgl. Tabelle 2 bis Tabelle 4) hinsicht-
lich ihrer Relevanz auf einer den Bedilrfnissen alterer Menschen entsprechenden Stadt-
und Verkehrsplanung ergab: Lediglich eine Schrift widmet sich schwerpunktmalig den
Belangen alterer Menschen in der Verkehrsraumgestaltung. Als einziges umfassendes
Werk zum Thema ,Altere Menschen im Verkehr bzw. ,Barrierefreiheit im Verkehr* gibt es
von der FGSV derzeit die Schrift ,Anforderungen alterer Menschen an 6ffentliche Ver-
kehrssysteme®. Diese stammt immerhin bereits aus dem Jahr 1994. Ansonsten beschrei-
ben die Regelwerke allgemeine Grundsatze der Verkehrsraumgestaltung und gehen nicht
explizit auf die Belange &lterer Verkehrsteilnehmer ein. Es bestehen ebenfalls Uber-
schneidungen im Rahmen von Malnahmenvorschlagen fur barrierefreie Verkehrsraum-
gestaltung. Diese besitzen dann Relevanz, wenn es sich um altere Menschen handelt, die
aufgrund physiologischer Einschrankungen der Gruppe der mobilitatsbehinderten Men-
schen angehoéren.

Diese Bewertung klingt zunachst sehr kritisch, es muss jedoch gesagt werden: Die These
einer mangelnden Bertcksichtigung der Anspriche alterer Verkehrsteilnehmer kann nur
aufrechterhalten werden, wenn man den strengen Malistab einer expliziten, inhaltlichen
Erwahnung dieser Personengruppe anlegt. Allerdings muss betrachtet werden, dass die
Regelwerke zum Zeitpunkt ihrer Veréffentlichung jeweils den aktuellen Stand der Technik
und Forschung darstellen und die Verkehrssicherheit prinzipiell als Entwurfsgrundsatz der
Regelwerke gilt.*® Von daher ist davon auszugehen, dass bei der Erstellung der Regel-

18 Zum Zeitpunkt der Untersuchung noch nicht verfigbar.
19 Inzwischen ist die DIN 32975 erschienen und sollte bei Fragen zu Kontrasten zur Anwendung gelangen.

20 Auch beim DIN ist Sicherheit und Qualitdt der genormten Produkte und Verfahren ein Grundsatzprinzip bei der
Erstellung von Normen; in diesem Sinne Ubertragbar auf die Verkehrssicherheit.
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werke auch die Bedurfnisse schwacherer Verkehrsteilnehmer, wie z. B. altere Menschen
oder Kinder, auch ohne besondere explizite Erwahnung Berlcksichtigung fanden.

3.3.5 Verbindlichkeit der Schriften

Regelwerke, Richtlinien und Empfehlungen dienen dazu, den aktuellen Stand der Technik
darzustellen und fur eine Vielzahl von Personen eine Hilfestellung und Orientierungsrah-
men fur Planung und Information zu sein. Fur Planungsprozesse sowohl aus Sicht der
Planer als auch der Nutzer ist der Grad der Rechtsverbindlichkeit der Regelwerke fir die
praktische Anwendung von besonderem Interesse.

3.3.5.1 FGSV

Veroffentlichungen der FGSV haben zunachst keine grundsatzliche Rechtsverbindlichkeit.
Regelwerke der Kategorie R 1 werden ublicherweise mit einem Einflhrungsschreiben
durch das Bundesverkehrsministerium eingefiihrt, bei Regelwerken der Kategorie R 2 ge-
schieht dies fallweise. Damit wird die Anwendung flir Bundesfernstralten verbindlich, fir
die Lander wird sie empfohlen. Die Bundeslander werden dieser Empfehlung i. d. R. fol-
gen und durch entsprechende Erlasse die Verbindlichkeit auf Landesstralen erweitern.
Fur kommunale Stral’en kann daraus keine Verbindlichkeit abgeleitet werden. Ein gewis-
ser Zwang der Anwendung ergibt sich jedoch bereits dadurch, dass es sich um den ,aktu-
ellen Stand der Technik® handelt, nach einer gewissen Zeit in der praktischen Anwendung
sogar um den ,allgemein anerkannten Stand der Technik®. Im Falle eines Rechtsstreits
wird die Anwendung dieses aktuellen Stands geprift werden, ein Abweichen muss also
sehr gut begriindet sein.

3.3.5.2 DIN

DIN-Normen sind ebenfalls zunachst nicht rechtsverbindlich. Dies werden sie erst, wenn
sie Bestandteil eines Vertrags, Gesetzes oder einer Zielvereinbarung werden. Eine weite-
re Mdglichkeit besteht in der rechtsverbindlichen Einfiihrung als Technische Baubestim-
mung durch ein Ministerium. Z. B. wurden Teile der DIN 18024-1 in Hessen in die Lan-
desbauordnung aufgenommen.

3.3.5.3 Bundesministerien

Die Veroffentlichungen der Bundesministerien besitzen fur Planer keinerlei Verbindlich-
keit, erfreuen sich wegen lhrer Praxisnahe und vielen bildlich dargestellten Beispielen je-
doch grofier Beliebtheit. Viele Schriften sind bereits vergriffen, nur wenige Schriften wur-
den uberarbeitet und neu aufgelegt.

3.3.5.4 Bewertung der Verbindlichkeit fiir die Praxis

Die aufgezahlten Veroffentlichungen sind fir Planer i. d. R. nicht allgemein verbindlich.
Solange die Veroffentlichungen oder Teile davon nicht Bestandteil eines Gesetzes sind,
besteht keine generelle Verpflichtung, die vorgeschlagenen Lésungen umzusetzen. Es ist
allerdings moglich, dass sie durch vertragliche Vereinbarungen gesteigerte Verbindlichkeit
erlangen, so z. B. durch kommunale Geschéaftsanweisungen und Satzungen oder aber
private oder geschaftsinterne Abkommen. Eine gewisse Bindungspflicht fur alle Regel-
werke entsteht allerdings dadurch, dass es sich Ublicherweise um ,den allgemein aner-
kannten Stand der Technik® handelt. Im Zweifelsfalle ist jedoch fir jede Norm, Richtlinie
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oder Empfehlung zu Uberprifen und zu entscheiden, ob sie zum Zeitpunkt einer Mal3-
nahme den aktuellen Stand von Wissenschaft, Praxis und Forschung darstellt. Das Ab-
weichen vom Stand der Technik und von den Vorgaben der Regelwerke kann begriindet
werden.

3.4 Uberpriifung der Planungspraxis in ausgewéhlten Kommu-
nen

Die Gestaltung generationengerechter Verkehrsraume wird in der Planungspraxis von un-
terschiedlichen Faktoren beeinflusst. Neben dem theoretischen Wissen, welches in Re-
gelwerken zusammengetragen, verdffentlicht und vom Planer umgesetzt werden soll,
spielen die Arbeitsablaufe innerhalb einer Planungsabteilung sowie die Beteiligung und
Integration der Betroffenen in den Planungsprozess eine malRgebende Rolle.

Neben der Uberpriifung der thematisch relevanten Regelwerke hinsichtlich ihrer Inhalte
und Zuganglichkeit fur den Anwender, standen in diesem Arbeitsschritt die Analyse der
Planungspraxis sowie die Uberpriifung der Beteiligung der Betroffenen im Fokus. Die
Analyse erfolgte stichprobenartig in drei Fallbeispielstadten (s. dazu auch Kap. 6.1).

3.4.1 Die Regelwerke in der Praxis — Ergebnisse einer Kurzbefragung

Im Rahmen der Regelwerksauswertung wurden relevante Normen, Empfehlungen und
Richtlinien der o. g. Herausgeber (s. Kap. 3.3) zusammengestellt. Die Auswahl der Schrif-
ten orientierte sich an folgenden Vorgaben:

e Es sollte es sich um Werke handeln, die in der Planungspraxis der Stadt- und Ver-
kehrsplanung moglichst bekannt sind und die bundesweit Standards fur eine homo-
gene Verkehrsraumgestaltung setzen und

¢ die Regelwerke sollten inhaltliche Relevanz fiir die generationengerechte Ausgestal-
tung des Verkehrsraums besitzen.

Diese Liste diente im Rahmen der Befragung der Planer (vgl. Kap. 3.4.1.1) als Grundlage,
die Verbreitung, Akzeptanz und Praxistauglichkeit der Regelwerke zu Uberprifen.

3.4.1.1 In der Praxis verwendete Regelwerke

In den drei Fallbeispielstddten wurde eine Kurzbefragung einzelner Planer durchgefihrt,
um die derzeitige Planungspraxis hinsichtlich der Bertcksichtigung der Bedurfnisse alterer
Menschen an den Stralenraum genauer untersuchen und beurteilen zu kénnen. Im Mit-
telpunkt der Befragung standen dabei folgende Fragestellungen:

e Welche Regelwerke werden zur Planung herangezogen?
e Werden Verbande und Beirate am Planungsprozess beteiligt? Wenn ja, welche?

e Wie wird das Unfallgeschehen, speziell der dlteren Verkehrsteilnehmer, berlcksich-
tigt?

Die bei der Planung von Verkehrsrdumen fiur dltere Menschen zur Anwendung kommen-

den Regelwerke wurden mittels einer offenen Frage ermittelt (vgl. Tabelle 5).?' Es sind le-

diglich die Veroffentlichungen dargestellt, die von den befragten Planern benannt wurden.

21 Die Frage lautete: ,,Welche Regelwerke, Schriften und Verdffentlichungen ziehen Sie fur die Planung generatio-
nengerechter Verkehrsrume herang”.
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Tabelle 5: In den untersuchten Kommunen im Zusammenhang mit generationengerechter
Planung berUcksichtigte Regelwerke und Verdffentlichungen [Eigene Erhebung]

DIN-Normen Stadt A Stadt B Stadt C
DIN 18024 Barrierefreies Bauen X - X
DIN 18025 Barrierefreies Bauen X - X
E DIN 18030 Barrierefreies Bauen X - -
DIN 32984 Bodenindikatoren im 6f- X i X
fentlichen Verkehrsraum

BMVBW, direkt-Heft 51 (1997) X X -
BMVBW, direkt-Heft 54 (2000) X X -
Empfehlungen der Bundesministerien X X -
Zeitschriftenartikel / Erfahrungen X X

Stadtinterne Konzepte / Checklisten X -

Bei der Betrachtung der Auswertung fallt auf, dass
e es zwischen den Kommunen Unterschiede in der Zahl der herangezogenen Schrif-
ten gibt und

e die Auswahl der Schriften, die benannt wurden, gegenlber den als relevant einge-
stuften Regelwerken gering ist.

Es ist allerdings bereits an dieser Stelle anzumerken, dass die Anzahl der in der Befra-
gung genannten Regelwerke allein kein Indikator fir die Qualitat der 6rtlichen Planung
sein kann. Aufgrund der sehr geringen Fallzahlen der Befragten kann zudem lediglich ei-
ne Tendenz wiedergegeben werden.

Auffallig war, dass im Rahmen der Befragung Regelwerke der FGSV (vgl. Kap. 3.3.1)
nicht benannt wurden, sondern U(berwiegend Verdffentlichungen zum Thema
barrierefreies Bauen. Vermutet wird, dass

1. die weit verbreitete Annahme besteht, dass generationengerechtes Bauen mit
barrierefreiem Bauen gleichzusetzen ist und

2. die Regelwerke der FGSV aufgrund ihrer eher allgemeingtiltigen und weniger spe-
ziellen Aussagen zur Verkehrsraumgestaltung alterer Menschen bzw. zum
barrierefreien Bauen (s. 0.) nicht zwangslaufig mit generationengerechter Ver-
kehrsraumgestaltung in Zusammenhang gebracht werden (s. dazu auch Punkt 1.).

DIN-Normen, die einen breiten Uberblick (iber die barrierefreie Gestaltung aller Verkehrs-
anlagen im stadtischen Raum geben, wurden eher genannt, als fachspezifische Normen.
Selbst der Normentwurf E DIN 18030 aus dem Jahr 2006 wurde bereits zur Planung her-
angezogen, obwohl erst kurzfristig verfligbar und ohne jede rechtliche Verbindlichkeit. Bei
den fachspezifischen DIN-Normen wurde lediglich die DIN 32984 ,Bodenindikatoren im
offentlichen Verkehrsraum® benannt. Weitere Normen, die sich spezielleren Fragen bei
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der Verkehrsraumgestaltung widmen, fehlten in der Aufzahlung.?® In einem Fall lag der
Grund fir die Nennung der DIN 32984 darin begrindet, dass es sich bei einem der be-
fragten Planer um einen Mitarbeiter einer Abteilung handelte, die fast ausschlielich fir
Anlagen des OPNV zustandig zeichnete. In diesem Bereich gehérte die Verlegung von
Bodenindikatoren zum Zeitpunkt der Untersuchung bereits zum Standard, da die
barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen zwingender Bestandteil fir eine finanzielle
Forderung war.

Dieses Ergebnis legt folgende Schlisse nahe:

¢ Regelwerke, die kompakt das gesamte Spektrum der Planung abdecken, sind bei
Planern beliebter, weil besser zu handhaben: Sie geben haufig einen kompletten
Uberblick und ersetzen somit evtl. gleich mehrere Werke, die sich jeweils nur mit
einem speziellen Thema auseinandersetzen. Hier kdnnte auch die Vermeidung
moglicher Zielkonflikte eine Rolle spielen (vgl. Kap. 3.4.1.3).

e Dass Entwurfsfassungen herangezogen werden, zeigt den dringenden Handlungs-
und Uberarbeitungsbedarf bei den Regelwerken, die derzeit in ihrer Aktualitat mit
der rasanten demografischen Entwicklung und den daraus resultierenden Anforde-
rungen nicht mithalten kénnen.

Alle Befragten berichteten, dass Informationen zum Unfallgeschehen mit in die Planung
neuer Mallnahmen einflieRen wirden. Wahrend in einer Kommune die Sitzungsergebnis-
se der Uberortlichen Unfallkommission bei Bedarf unmittelbar den Fachabteilungen mitge-
teilt werden, gab in einer anderen Kommune ein Vertreter aus der Verkehrsplanung an,
selbst regelmalig an den Sitzungen der Unfallkommission teilzunehmen. Die dritte Kom-
mune gab an, dass bei allen Planungen das Unfallgeschehen in Form von Beteiligung der
Polizei und der stadtischen Stralienverkehrsbehdrde beriicksichtigt wird. Es bleibt jedoch
festzuhalten, dass die Analysen aus dem allgemeinen Unfallgeschehen erstellt werden.
Spezielle Untersuchungen Uber die Unfalllage von alteren Menschen wurden bisher nicht
durchgefiihrt und bertcksichtigt (vgl. Kap. 6.2.4).

Ortsubergreifend wurde festgestellt, dass Hilfestellungen gewlnscht sind, wenn es um die
Bertcksichtigung der unterschiedlichen Belange einer deutlich heterogenen Zielgruppe
geht, wie sie die Gruppe der alteren Menschen darstellt. Die dabei unter Umstanden ent-
stehenden Zielkonflikte stellen ein besonderes Problemfeld dar, das es zu beachten gilt
und fur das Ldsungsstrategien gefunden werden missen. Die bisherige Situation in der
Praxis hat teilweise dazu gefiihrt, dass in den Gemeinden eigenstandige Losungen entwi-
ckelt wurden, z. B. in Form von Gestaltungsrichtlinien, um Licken der Regelwerke pla-
nungs- und rechtssicher flllen zu kénnen.

Insgesamt ist festzustellen, dass ein umfassendes Regelwerk fehlt, welches die Mal3-
nahmen flr die Gestaltung generationengerechter Verkehrsraume kompakt geblindelt und
praxisgerecht zusammenfasst. Dieser Zustand war zusatzlicher Anlass, einen Leitfaden
zur Gestaltung generationengerechter Verkehrsrdume zu entwickeln, der zudem Hilfestel-
lung fir die systematische Durchflihrung des Planungsprozesses bietet (vgl. Kap. 6.7).

227.B. DIN 32981, E DIN 32975 (vgl. Kap. 3.3.2).
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3.4.1.2 Bewertung der Lesbarkeit und Verstandlichkeit der Regelwerke

Im Rahmen der Befragung wurde die Lesbarkeit und Verstandlichkeit mancher Regelwer-
ke kritisiert. Bei den in den Regelwerken abgebildeten Gestaltungsvorschladgen handelt es
sich i. d. R. um idealtypische Gestaltungslésungen. Die Umsetzung in der Praxis, insbe-
sondere im Bestand, macht in mancher Hinsicht erhebliche Anpassungen notwendig.
Teilweise konnen sich Zielkonflikte ergeben, da z. B. vorgegebene Abmessungen nicht
eingehalten werden kénnen bzw. nur durch Einschrankungen an anderer Stelle umgesetzt
werden kénnen. Hier liegt die Verantwortung beim Planer, dass die Umsetzung im Sinne
der Regelwerke funktional und sicher bleibt. Es wurde berichtet, dass es schon vorge-
kommen sein soll, dass die idealtypischen Losungen aus den Regelwerken ohne beson-
dere Abstimmung auf spezifische Besonderheiten der Ortlichkeit ibernommen wurden. Es
fehlt daher aus Sicht der Anwender an Erlauterungen, die zwingend erforderliche Elemen-
te beschreiben, damit die Notwendigkeit einer Anderung und ihre Wirkungen nachvoll-
ziehbar und begreifbar werden.

3.4.1.3 Halbwertszeit und Verfiigbarkeit

Eingeschrankte Verfugbarkeit von aktuellen Forschungsergebnissen sowie teils wider-
spriuchliche Inhalte kénnen zu Zielkonflikten fur Planer fihren. Ein Grund flr die scheinba-
ren Widerspriche sind unterschiedliche Intervalle bei der Aktualisierung der verschiede-
nen Regelwerke. Auch Regelwerke haben eine Halbwertszeit. Bedingt durch unterschied-
liche lange Bearbeitungszeiten von nicht selten 10 bis 15 Jahren und wechselnde Aktuali-
sierungsintervalle, kann der Stand der Technik nicht immer in allen glltigen Regelwerken
dargestellt werden.

Die folgenden Beispiele sollen die Problematik verdeutlichen:
3.4.1.3.1 Beispiel 1: Raumgeschwindigkeit an einer LSA

Sowohl die RILSA als auch die DIN 18024-1 geben Werte flir RGumgeschwindigkeiten fur
FuRganger an signalisierten Uberquerungen vor. Laut RILSA ist fir FuBgénger bei der
Bemessung eine Raumgeschwindigkeit von 1,2 — 1,5 m/s der Regelfall. Bei besonderem
Bedarf, z. B. zum ,Schutz fiir Behinderte oder fir altere Menschen®, sollte ein niedrigerer
Wert gewahlt werden. Eine Radumgeschwindigkeit von 1,0 m/s sollte jedoch nicht unter-
schritten werden.?® Dahingegen gibt die DIN 18024-1 vor, dass die zugrunde gelegte
Uberquerungsgeschwindigkeit nicht mehr als 0,8 m/s betragen darf.?*

3.4.1.3.2 Beispiel 2: Gestaltung einer Haltestelle

Bei den Empfehlungen zur Gestaltung einer blinden- und sehbehindertengerecht ausge-
statteten Haltestelle gibt es in verschiedenen Veroffentlichungen abweichende Vorschlage
(vgl. Abbildung 2). In der DIN 32984 ,Bodenindikatoren im offentlichen Verkehrsraum®
steht das Haltestellenschild, auf dem im Idealfall auch Informationen fiir blinde und seh-
behinderte Menschen vorhanden sind, unmittelbar neben dem Wartehduschen. Zudem ist
ein Leitstreifen parallel zur Bordsteinkante vorgesehen.

2 RILSA 1992/2003: S, 26.
24 DIN 18024-1 1998:S. 5.
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Im Gegensatz dazu sehen die Empfehlungen fir die Gestaltung einer Haltestelle im di-
rekt-Heft 51 des BMVBW keinen Leitstreifen vor. Zudem ist das Haltestellenschild an das
Aufmerksamkeitsfeld gerlickt.

Quelle direkt Nr. 51 DIN 32984

Jahr 1997 2000

lle
0.45m Haltestel

Gehrichtung

Aufmerksamkeitsfeld

Gehweg

0,90m

Abbildung 2: Beispiel fUr Widerspriche in Verdffentlichungen fir generationengerechtes
Bauen [Quellen: BMVBS 1997 und DIN 2000]

Die Forschung schreitet voran und bringt standig neue Erkenntnisse. Manchmal liegen in
Teilbereichen der Regelwerke bereits neuere Forschungsergebnisse vor, die in eigen-
standigen Forschungsberichten veroffentlicht sind. Regelwerke basieren haufig auf den
Ergebnissen dieser Forschungsberichte, die i. d. R. frei verfiigbar veroffentlicht werden.
Allerdings folgt nicht auf jede neue Erkenntnis eine Uberarbeitung des Regelwerks. Die
Forschungsberichte gehodren i. d. R. in den kommunalen Planungsabteilungen nicht zur
Standardliteratur und sind damit fur die Planer selten verfugbar. Wenn Uberhaupt, werden
relevante Regelwerke erworben. Hier spielen u. a. finanzielle Grinde eine Rolle. Haufig
besteht bei den kommunalen Planern daher keine Kenntnis Uber aktuellste Ergebnisse
aus der Forschung (Gerlach et al. 2006). Erst, wenn ein Regelwerk aufgrund neuer Er-
kenntnisse Uberarbeitet und neu aufgelegt wurde, riickt es in das Blickfeld der Fachplaner
und damit auch die darin enthaltenen neuen Forschungsergebnisse. Die Qualifizierung
von Planern zu Sicherheitsauditoren flir Stral3en stellt hier einen wichtigen Schritt dar, um
diese Licke zu flllen. Die Sicherheitsauditoren, die die Planungen auf Defizite und Re-
gelwerkskonformitat Uberpriifen, werden durch obligatorische Fortbildungsmafnahmen
immer auf einem aktuellen Stand gehalten.

Ein weiterer Grund fir abweichende Lésungen liegt in der unzureichenden Abstimmung
zwischen den Gremien der verschiedenen Herausgeber bzw. unzureichenden Querver-
weisen innerhalb der Regelwerke begriindet. Im Zweifel sollte immer die aktuellste Verof-
fentlichung herangezogen werden (s. dazu auch Kap. 6.7).

3.4.2 Einflisse von Verbanden und Beirédten

In allen untersuchten Kommunen gab es einen Seniorenbeirat, nicht aber eine(n) Senio-
renbeauftragte(n).?® Haufig handelt es sich bei Kleinstadten um kreisangehérige Stadte
(hier Untersuchungsbeispiel Liidinghausen), so dass bestimmte Aufgaben und Amter auf

25 Die Stadte Gelsenkirchen und Siegen verfigen inzwischen (2010) Gber ein(e) Seniorenbeautragte(n).
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Kreisebene angelegt sein kdonnen und Funktionen stadtetbergreifend ausgeubt werden.
Dann kann auch auf Kreisebene ein(e) Seniorenbeauftragte(r) flir die kreisangehoérigen
Stadte zur Verfligung stehen. Hier war dies nicht der Fall.

Nicht in allen der drei Kommunen gab es zum Zeitpunkt der Untersuchung eine(n) Behin-
dertenbeauftragte(n) oder einen Behindertenbeirat. Hier gilt dieselbe Feststellung, wie bei
den Seniorenvertretungen: Mit abnehmender StadtgréfRe sinkt die Wahrscheinlichkeit,
dass ein(e) eigener Behindertenbeauftragte(r) oder Behindertenbeirat vorhanden ist, bzw.
kann diese Stelle auf Kreisebene angesiedelt sein.

In allen drei Kommunen waren Interessenvertretungen der alteren Menschen in unter-
schiedlicher Auspragung vorhanden und wurden am Planungsprozess beteiligt. So wur-
den Planungen i. d. R. immer mit den o6rtlichen Behindertenverbanden abgestimmt. Dies
natdrlich nicht zuletzt wegen der gesetzlich vorgeschriebenen Beteiligung, um z. B. For-
dermittel im Rahmen des Gesetzes Uber Finanzen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse in Kommunen (GVFG) zu erhalten.?® Eine Beteiligung der Verbande
ist seit Verabschiedung der Gleichstellungsgesetze auf Bundes- und Landesebene obliga-
torisch. Die Interessenvertretungen verfiigten ebenfalls lediglich Uber die Moglichkeit,
Empfehlungen auszusprechen; ein Entscheidungsrecht wurde nicht zugestanden. Eine
der drei untersuchten Kommunen plante allerdings, dem Behindertenbeirat zukunftig ein
Klagerecht einzuraumen.

3.4.3 Einfluss der GroRe einer Kommune

Neben den bereits genannten Unterschieden bei der Anzahl und den Fahigkeiten der Inte-
ressenvertreter (vgl. Kap. 3.2), gibt es weitere Faktoren, die von der StadtgréfRe beein-
flusst werden. Insbesondere in kleinen Kommunen besteht haufig die Schwierigkeit fur In-
teressenverbande, die Notwendigkeit spezieller Einrichtungen zur Verbesserung der Mo-
bilitat zu rechtfertigen (z. B. Ausstattung von Lichtsignalanlagen mit Zusatzeinrichtungen
fur Blinde und Sehbehinderte). Aufgrund zahlenmaRig geringer Starke bestimmter Nut-
zergruppen fallt der Nachweis einer Notwendigkeit zeitweilig schwer, da ein Nachristen
oder ein Umbau bestehender Verkehrsanlagen kostenintensiv sein kann. In einigen Fallen
wird die Verantwortung zwischen verschiedenen Verantwortungstragern (Kommune,
Kreis) hin- und hergeschoben. Mit dem Argument geringer Nutzerzahlen wird die Nach-
ristung bestehender Anlagen oftmals abgelehnt, obwohl viele Einrichtungen einer deut-
lich groReren Gruppe einen Nutzen bringen koénnen.?’ Dazu zdhlen
mobiltatseingeschrankte Menschen, die z. B. temporar in Ihrer Bewegungsfahigkeit ein-
geschrankt sind (z. B. Kinder, Nutzer von Kinderwagen usw.). In groBeren Stadten sind
Senioren- und Behinderteneinrichtungen zahlreicher vertreten und insgesamt lebt dort
wegen der gunstigeren Versorgungslage eine hodhere Zahl mobilitatsbehinderter Men-
schen. Dort Iasst sich die Erfordernis barrierefreier Gestaltung fur die jeweilige Gruppe
meist einfacher durchsetzen, weil sie gegenuber Entscheidungstragern besser zu recht-
fertigen ist.

26 Zur Info: Die Bundesfinanzhilfen des GVFG fUr die Landerprogramme laufen im Jahr 2019 aus, die aufgabenge-
bundene Zweckbindung entfdllt bereits 2014. Bisher bestehen keine Ersatzleistungen.

27 7. B.: "Wir haben doch nur zwei Blinde am Ort, mUssen wir da wirklich finf Lichtsignalanlagen umristen?”
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3.4.4 Einschitzung der Beriicksichtigung der Belange élterer Menschen in der ei-
genen Stadt

In allen untersuchten Stadten bestand nach eigener Einschatzung die Meinung, dass die
Belange mobilitatseingeschrankter Menschen bei der Planung und Umsetzung von Malf3-
nahmen im Stral3enverkehr in der eigenen Stadt immer grélRere Berlcksichtigung fanden.
Eine Kommune gab an, schon jetzt die Belange ausreichend zu bertcksichtigen, aber fur
neue Ideen und Vorschlage dritter Personen zum Wohl der Birger dankbar zu sein. Ein
Beteiligter aus einer der befragten Stadte berichtete, dass es derzeit aus eigener Sicht
schon viele gute Beispiele im Ort gabe, die eine Berlicksichtigung der Belange mobilitats-
eingeschrankter Menschen widerspiegeln.

Die Befragten gaben teilweise aber auch an, dass sie es fur notwendig erachten wirden,
Regelwerke verstandlicher und handhabbarer aufzubauen. Nicht nur Experten fir spezifi-
sche Anforderungen verschiedener Handicaps, sondern auch Planer und Interessenver-
treter sollten mit den Angeboten leicht arbeiten kbnnen. Eine Kommune kindigte die Er-
stellung eines Handbuchs flir Bauweisen und Baustoffe an, das diesen Anforderungen
aus ihrer Sicht gentgen wurde.

3.5 Analyse des Status quo — Fazit

Die Analyse des Status quo hinsichtlich der Bericksichtigung der Belange alterer Men-
schen lasst sich in folgenden Hypothesen zusammenfassen:

1. Die ortliche Unfalluntersuchung und die Arbeit der Unfallkommission hat sich in
den letzten Jahrzehnten in der derzeitigen Form bewahrt, um unfallauffallige Be-
reiche im Stralenverkehrsraum anhand festgelegter Grenzwerte zu identifizieren.
Die ortliche Unfalluntersuchung bezieht auch die Unfalle alterer Menschen mit ein,
die mengenmalig eine nicht unerhebliche Teilgruppe der aktiven Verkehrsteil-
nehmer bilden (20 % der Bevdlkerung sind mindestens 65 Jahre alt, viele davon
mobil). Somit ist davon auszugehen, dass sich Strallenraume, in denen altere
Menschen Uberdurchschnittlich haufig verungliicken, in den Unfallhdufungsstellen
der Unfalltypen-Steckkarten wiederfinden.

2. Die Untersuchung von Unfallschwerpunkten ist ein objektives und hinreichendes
Kriterium, um alle Sicherheitsprobleme alterer Menschen im Verkehrsraum zu er-
mitteln und darzustellen. Die Probleme alterer Menschen bei der Mobilitat spiegeln
sich im Unfallbild wider.

3. Die Beteiligung von Behindertenbeauftragten oder Behindertenbeiraten oder den
Interessenvertretern an Planungsprozessen ist gesetzlich vorgeschrieben. Die
freiwillige Einbeziehung von Seniorenbeiraten in die Planungsprozesse hat sich
bereits seit Jahrzehnten bewahrt. Es ist anzunehmen, dass diese Beteiligungspro-
zesse zu einer ausgewogenen und hinreichenden Berlcksichtigung der Belange
aller alteren Menschen bei der Verkehrsraumgestaltung fuhren, da die Nutzer ihre
Interessen in solchen Gremien aufiern kénnen.

4. Es gibt eine Vielzahl von technischen Regelwerken fir die Planung von Verkehrs-
raumen, die Losungen teilweise sehr detailliert darstellen. Es ist davon auszuge-
hen, dass die derzeitigen Regelwerke die Anforderungen alterer Menschen an die
Verkehrsraumgestaltung in ausreichendem Malle berlcksichtigen.
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5. Die demografische Entwicklung hat die Stadte erreicht. Planer und Entscheidungs-
trager sehen sich daher in der Praxis mit den Problemen &lterer Menschen bei der
Auslbung ihrer Mobilitat konfrontiert. Daher sind Planer und Entscheider flir die
Probleme sensibilisiert und die daraus resultierenden Anforderungen werden in
den Planungsprozessen berucksichtigt.

6. Die aus den Anforderungen der verschiedenen Interessengruppen resultierenden
Zielkonflikte werden von den planerisch verantwortlichen Stellen erkannt und las-
sen sich anhand der Beteiligung von Interessenvertretern und der Gestaltungs-
empfehlungen aus den Regelwerken l6sen.

Die Auswertung der ausgesuchten Regelwerke ergab, dass eine Reihe von Veroffentli-
chungen zu finden sind, die Gestaltungsempfehlungen fiir eine Verkehrsraumgestaltung
fir mobilitatsbehinderte Personen (Uberwiegend sehbehinderte und gehbehinderte Men-
schen) geben. Wenn altere Menschen einer dieser Gruppen zuzuordnen sind, sind die
Belange deckungsgleich. Die Schwierigkeiten alterer Menschen im Verkehrsraum sind je-
doch vielfaltiger und nicht immer durch eine sensorische oder kérperliche Einschrankung
gegeben. Verdffentlichungen, die sich explizit dem Thema ,Verkehrsraumgestaltung fir
altere Menschen® widmen, sind allerdings die Ausnahme.

Zudem behandeln die Werke zur barrierefreien Verkehrsraumgestaltung tberwiegend Be-
lange des Fulgangerverkehrs, an Schnittstellen zum OPNV auch die Belange der Nutzer
dffentlicher Verkehrsmittel. Altere Radfahrer oder Kraftfahrer werden gar nicht thematisiert
(einzige Ausnahme: Behindertenstellplatze).

Wahrend einige Werke sehr konkrete Fragestellungen behandeln, nahern sich andere
Schriften dem Themenkomplex eher global. Planer scheinen kompakte, dennoch inhalt-
lich umfassende Regelwerke zu bevorzugen. Daraus kann ein unterschiedlicher Detaillie-
rungsgrad bei der Kenntnisaneignung und Umsetzung resultieren. Allerdings war bei spe-
zialisierten Abteilungen zu beobachten, dass Regelwerke zu Spezialfragen hinzugezogen
wurden. Fur die Verfugbarkeit und Anwendung der Regelwerke lieRen sich aber weitere
Faktoren ermitteln (s. u.).

Die Anwendung der Regelwerke ist in den meisten Fallen fur die kommunalen Planer
nicht verbindlich, wenn die Bindung nicht per Gesetz o. A. festgeschrieben ist. Ein gewis-
ser Zwang der Anwendung ergibt sich durch den Status ,Stand der Technik®, dessen
Nichtbeachtung insbesondere im Schadensfall zu Fragen fuhren kann. Ein Abweichen
vom Stand der Technik ist moglich, wenn er begrundet wird. Die fehlende Verbindlichkeit
erschwert somit die Umsetzung von bundesweit einheitlichen Standards, die bei Planern
und Betroffenen zu mehr Transparenz und Sicherheit fliihren konnte.

Im Rahmen der Befragung der Planer konnte herausgestellt werden, dass von der Viel-
zahl verfugbarer Schriften anscheinend nur wenige als Grundlage fur die Planung genera-
tionengerechter Verkehrsraume herangezogen werden. Dieses Ergebnis kdnnte aber me-
thodisch beeinflusst sein: Es wurde gezielt nach Literatur zum Thema generationenge-
rechte Gestaltung gefragt. Anscheinend wurden bestimmte Regelwerke nicht genannt, da
sie sich nicht explizit dem Thema widmen, sondern die Verkehrsraumgestaltung im All-
gemeinen beschreiben. Festzustellen war jedoch, dass der Umfang herangezogener Lite-
ratur von weiteren Faktoren abhangt, u. a. von
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e der Finanzausstattung der Kommune und damit den Mitteln, die fur Umfang und
Aktualisierung des Regelwerkbestands investiert werden kdnnen,

e dem Spezialisierungsgrad innerhalb der Verwaltung mit Auswirkungen auf das
Fachwissen von Mitarbeitern in Teilbereichen sowie

e dem personlichen Engagement einzelner Mitarbeiter (,Kimmerer®), die ihre Moti-
vation nicht selten aus einer personlichen Betroffenheit erhalten (z. B. mobilitats-
behinderte Familienmitglieder).

Bemangelt wurde die als unzureichend empfundene Abstimmung einzelner Regelwerke
aufeinander, insbesondere institutionstibergreifend, sowie die teils schlechte Handhabung
bzw. Schwierigkeit, die dargestellten idealtypischen Losungen in die Realitdt zu Ubertra-
gen. Kommunen gehen dazu Uber, eigene Gestaltungslosungen in Richtlinien festzule-
gen. Diese Konzepte sind mit den Beteiligten vor Ort abgestimmt, enthalten festgeschrie-
bene Standards und beschleunigen so den Abstimmungsprozess bei Neu- und Umbau-
planungen. Diese Praxis erschwert andererseits die Einfliihrung bundesweiter Standards.

Im Rahmen dieses Arbeitspaketes zeigte sich weiterhin, dass Beteiligung und Einfluss
von Interessenvertretern an den Planungen in den Kommunen recht unterschiedlich sein
kénnen. Ubereinstimmend wurde zwar gesagt, dass die Beteiligung einen wichtigen Bau-
stein in der Planungspraxis darstellt (,Experten in eigener Sache®) und bereits positive Er-
gebnisse erreicht worden waren. Bestimmender Faktor fiir eine Beteiligung ist aber zuerst
einmal die blolke Existenz einer Gruppe oder eines Vertreters, der dann flir die Interessen
seiner Gruppe eintritt sowie die Ausgewogenheit der Interessen durch Vielfalt der Grup-
pen und ihre zahlenmafige Starke. Eine ausgewogene Zusammensetzung fir nachhalti-
ges Bauen entsteht langst nicht in jeder Kommune, so dass gerade im Hinblick auf die
Lésung von Zielkonflikten, Malnahmen zum Ausgleich von Ungleichgewichten ergriffen
werden missen (z. B. externe Beratung). Weiterer Faktor ist die fachliche Kompetenz der
Beteiligten aus der Zielgruppe, denen die Mdglichkeit der fachlichen Bildung gegeben
werden sollte, um eine planerische Diskussion auf Augenhdhe zu ermdglichen.
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4 Mobilitatskennwerte alterer Menschen — Status quo
und Prognosen

4.1 Definition der Zielgruppe ,,Altere Menschen*

Mit 65 Jahren erreicht man in Deutschland derzeit die Regelaltersgrenze, die den Ren-
teneintritt markiert. Dieser Renteneintritt definiert daher gleichzeitig die Grenze zum Alter
und geht i. d. R. mit einschneidenden Anderungen einher, z. B. beim Mobilitatsverhalten
aufgrund der mit Eintritt in den Ruhestand wegfallenden beruflichen Fahrten. Diese Al-
tersgrenze spiegelt sich ebenfalls in den meisten Statistiken wider, in denen Menschen ab
65 Jahre Ublicherweise als Senioren gefuhrt werden.

Diese Festlegung basiert allerdings lediglich auf dem sogenannten kalendarischen Alter,
das aber nicht die Spannbreite der individuellen Leistungsfahigkeit innerhalb der Gruppe
wiedergibt. Bei alteren Menschen handelt es sich demnach nicht um eine homogene
Gruppe, weshalb die Gerontologie verschiedene Altersbegriffe unterscheidet, um die He-
terogenitat berlcksichtigen zu kénnen. Unterschieden wird in (vgl. Engeln & Schlag,
2001):

e Kalendarisches Alter:
Entspricht der Anzahl der Lebensjahre. Die meisten Statistiken beziehen sich hie-
rauf.

e Biologisches Alter:
Driickt den Gesundheitszustand einer Person aus und bezieht die noch zu erwar-
tende Lebensspanne mit ein.

¢ Funktionales Alter:
Beschreibt die korperliche und geistige Leistungsfahigkeit einer Person.

e Psychologisches Alter:
Erldutert die Fahigkeit einer Person, das Verhalten an sich &ndernde Umweltbe-
dingungen anzupassen. Ausschlaggebend dabei ist die Selbsteinschatzung des
eigenen Alters.

e Soziologisches Alter:
Stellt die Rolle eines Individuums in der Gesellschaft dar. Unterschiede treten da-
durch auf, dass sich die Rolle der alteren Menschen im Laufe der Zeit andert.

Da sich die meisten Statistiken auf das kalendarische Alter von 65 Jahren beziehen, wur-
de dieses Alter fir die vorliegende Arbeit aus praktischen Griinden ebenfalls als Grenz-
wert herangezogen. Somit bleiben statistische Aussagen vergleichbar und objektiv.

Innerhalb der Gruppe der alteren Menschen unterscheidet man in der Fachliteratur oft-
mals weiterhin differenzierter zwischen

e jungen alten“ Menschen zwischen 60 und 75 Jahren,
e alten Menschen ab 75 Jahren sowie
¢ hochbetagten oder hochaltrigen Menschen ab 80 Jahren.

Dabei handelt es sich aber lediglich um eine Unterscheidung nach dem kalendarischen
Alter, das funktionale Alter findet bei dieser Betrachtung keine Bericksichtigung. Da es
sich um eine relativ junge Unterscheidung handelt, hat die differenzierte Betrachtung noch
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keinen breiten Eingang in die Statistik gefunden. Somit kann ein Vergleich der unter-
schiedlichen Gruppen alterer Menschen nicht an allen Stellen dieser Arbeit in dieser Diffe-
renziertheit durchgeflihrt werden.

4.2 Soziodemografische und soziookonomische Entwicklung al-
terer Menschen in Deutschland

Der folgende Abschnitt beschreibt die soziodemografische und soziodkonomische Ent-
wicklung der alteren Menschen ab 65 Jahre in Deutschland. Auf dieser Basis erfolgt der
Versuch, Aussagen Uber die Entwicklung des zukunftigen Mobilitatsverhaltens alterer
Menschen abzuleiten.

4.2.1 Bisherige und zukiinftige Bevolkerungsentwicklung in Deutschland

In Deutschland stieg die Bevodlkerungszahl zwischen 1960 und 2002 um etwa 12 % auf
ca. 82.537 Mio. Einwohner (BiB 2008). Seit dem Jahr 2002 nimmt die Gesamtbevdlkerung
mit zunehmender Geschwindigkeit ab. Selbst bei positiven Annahmen fur Faktoren wie
Nettozuwanderung und Geburtenrate wird bis zum Jahr 2050 ein deutlicher Rickgang der
Bevdlkerung in Deutschland prognostiziert. Zudem steigt die Lebenserwartung weiterhin
an. In der 12. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesam-
tes wurden insgesamt zwolf Grundvarianten mit unterschiedlichen Auspragungen der Fak-
toren betrachtet.®® Beim Szenario Variante 1-W2 (Obergrenze der ,mittleren* Bevdlke-
rung), das als mittleres Szenario bezeichnet werden kann, wird immerhin noch mit einem
Ruckgang auf 73,6 Mio. Einwohner im Jahr 2050 und sogar auf 70,1 Mio. Einwohner im
Jahr 2060 kalkuliert (Statistisches Bundesamt 2009a).?°

Gravierender drickt sich die demografische Entwicklung allerdings bei der Betrachtung
der Entwicklung der Altersstruktur aus. Der Anteil der alteren Menschen ab 65 Jahre wird
in den nachsten Jahrzehnten deutlich ansteigen. Im Jahr 2008 lag ihr Anteil bei etwa
20 %, im Jahr 2060 soll er bereits bei etwa 33 % liegen (vgl. Tabelle 6 und Abbildung 3).*
Dabei wird es Zunahmen in allen Altersklassen der Uber 65-Jahrigen geben. Demgegen-
Uber entwickeln sich die Anteile der jingeren Menschen unter 20 Jahre und der mittleren
Altersklassen entsprechend ricklaufig. Die derzeitige Alterung der Bevdlkerung kann da-
bei derzeit flr einen langeren Zeitraum erst einmal als irreversibel angesehen werden,
weil sie im heutigen Altersaufbau der Bevolkerung bereits angelegt ist. So sind die Rent-
ner des Jahres 2050 bereits geboren, ihre Zahl steht nahezu fest. Steigende Geburten-
zahlen oder Zuwanderungen in den GroRenordnungen heutiger Annahmen kdnnen den
Prozess der demografischen Veranderung lediglich mildern, jedoch nicht kurzfristig um-
kehren.

28 Faktoren waren u. a. Lebenserwartung, Geburtenrate und Wanderungssaldo.

2 Die Variante 1-W2 geht von einer anndhernd konstanten Geburtenh&ufigkeit, einer Basisannahme fUr die Le-
benserwartung sowie einem Wanderungssaldo von 200 Tsd./Jahr aus.

30 Basierend auf der 12. koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes, Variante 1-
W2 [Statistisches Bundesamt 2010].
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Tabelle 6: Anzahl und Anteil der Uber 65-Jahrigen in Deutschland zum 31.12.2008 (jeweils in
1.000 Personen) [Quelle: Statistisches Bundesamt 2010]

Anteil an der Ge-
Altersgruppe Insgesamt samtbevolkerung
(in %)

65 bis unter 70 J. 5.144,2 6,3
70 bis unter 75 J. 4.522,3 55
75 bis unter 80 J. 3.001,1 3,7
80 bis unter 85 J. 2.258,7 2,8
86 bis unter 90 J. 1.297,0 1,6
90 J. und alter 505,4 0,6
65 und élter (Summe) 16.729,0 20,4
alle Altersgruppen 82.002,4 100,0

Die Alterung der Gesellschaft in Deutschland lasst sich besonders anschaulich an der
Veranderung der Bevolkerungspyramide verfolgen, deren Form sich in den Vergleichsjah-
ren 1950, 2009 und 2050 deutlich andert (vgl. Abbildung 3).
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25 6,7 (10 %) 16,8 (21 %) 22,3 (28 %) 22,9 (33 %)
20-
64 41,5 (60 %) 49,7 (61 %) 43,5 (55 %) 36,2 (562 %)
0-19 21,1 (30 %) 15,0 (18 %) 13,2 (17 %) 11 (16 %)

Abbildung 3: Altersaufbau der Bevdlkerung in Deutschland 1950 bis 2060 (Variante 1-W2)
[Quelle: Statistisches Bundesamt 2009a]

Ein weiterer aussagekraftiger Indikator flr die Entwicklung der Altersstruktur ist der Alten-
quotient. Diesen erhalt man, wenn man die Anzahl der alteren Menschen ab 65 Jahre ins
Verhaltnis zu den Personen der mittleren Generation zwischen 20 und 64 Jahre setzt. Im
Jahr 2008 lag der Altenquotient bei fast 34; d. h., dass auf 100 Menschen im erwerbsfahi-
gen Alter 34 Personen im Rentenalter kamen. Nach der Variante 1-W2 der
12. koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung steigt der Altenquotient auf fast 39 im
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Jahr 2020, auf uber 51 im Jahr 2030 und weiter auf etwa 63 im Jahr 2060. Da allerdings
in den letzten Jahren besonders viele Menschen bereits mit 60 Jahren in Rente gingen,
sieht die Prognose fiir die nachsten Jahrzehnte sogar noch schlechter aus (87 in 2060).
Jedoch konnte dieser Trend aufgrund von Reformen im Rentenwesen abgeschwacht
werden. Die Anzahl der Blrger, die mdglichst bis nahe an das Renteneintrittsalter arbei-
ten, nimmt nach Beobachtungen der Deutschen Rentenversicherung wieder zu, um Ab-
schlage zu vermeiden (Geildler 2009). Inzwischen ist dazu bereits beschlossen worden,
dass das Rentenalter in einigen Jahren schrittweise auf 67 Jahre angehoben wird. Diese
politische Entscheidung wurde in der 12. koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung
bereits bertcksichtigt, wodurch sich ein etwas gunstigerer Altersquotient von 55,5 fir das
Jahr 2060 ergibt. Besonders relevant wird jedoch die rasante Entwicklung zwischen 2020
und 2030 eingeschatzt (vgl. Tabelle 7); dort erlebt der Altenquotient eine kritische Erh6-
hung. Dass zeigt, dass die Alterung der deutschen Gesellschaft nicht erst in 40 bis 50
Jahren zu Problemen fiihren wird, sondern bereits in den nachsten beiden Jahrzehnten
eine grofRe Herausforderung fir Politik und Planung darstellt. Die fir die nachsten Jahre
prognostizierte Entwicklung lasst sich selbst unter positiven Annahmen kaum nachhaltig
stoppen oder sogar umkehren.

Tabelle 7: Jugend-, Alten- und Gesamtquotient (Variante 1-W2, Altersgrenze 67 Jahre)
[Quelle: Statistisches Bundesamt 2009a]3!

Auf 100 20- bis unter 67-Jadhrige kommen | 2008 | 2020 | 2030 | 2040 | 2050 | 2060
unter 20-Jahrige 30,3 | 27,3 | 28,7 | 29,3 | 28,3 | 29,0
67-Jahrige und Altere 29,0 33,1 | 42,7 | 52,5| 52,9 | 555
Zusammen 59,3 | 604 | 71,4 81,8 | 81,2| 84,5

Diese altersstrukturelle Entwicklung wird natirlich gleichsam erhebliche Auswirkungen auf
das Mobilitatsbild haben. Durch die weiter ansteigende Lebenserwartung und geanderte
Lebensstile, z. B. immer mehr Single-Haushalte auch bei alteren Menschen, werden nicht
nur immer mehr altere Menschen auf unseren Stralen unterwegs sein; genauso nimmt
die Zahl der hochaltrigen Menschen zu, die aktiv mobil bleiben wollen und dies umsetzen
werden. Insbesondere diese Gruppe ab einem Alter von 75 Jahren ist derzeit bei Unfallen
besonders gefahrdet. Statistisch gesehen werden Menschen aus dieser Gruppe Uber-
durchschnittlich oft getdtet oder verletzt; egal, ob sie als FuBganger, Radfahrer oder Kraft-
fahrer unterwegs sind (vgl. Mollenkopf u. Flaschentrager 2001).

4.2.2 Wohn-und Lebenssituation

Im Jahr 2007 lebten 16,2 Mio. altere Menschen in Privathaushalten (Statistisches Bun-
desamt 2008b). Die Lebenssituation der meisten alteren Menschen ist dabei dadurch ge-
kennzeichnet, dass sie allein oder zusammen mit anderen in einem privaten Haushalt le-
ben (BMFSFJ 2001a). Hinsichtlich des Familienstandes gilt, dass rund die Halfte der
Frauen ab 65 Jahre verwitwet ist. Bei den Mannern sind dies nur 15 %. Verheiratet sind
37 % der Frauen und 77 % der Manner (MGSFF NRW 2003). 51 % der alteren Menschen

31 Ab 202 Schéatzwerte der 12. Koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung.
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leben mit ihrem Partner zusammen, 36 % wohnen allein. Deutlich werden die Unterschie-
de innerhalb der Zielgruppe der alteren Menschen. Wahrend von den 65- bis 69-Jahrigen
ca. 71 % in einer Partnerschaft leben, sind es in der Altersgruppe der Gber 80-Jahrigen, in
welcher ca. 60 % verwitwet sind, nur noch etwa 30 % (Statistisches Bundesamt 2006b).
Der ungebrochene Trend zu kleineren und damit mehr Haushalten wird sich in den kom-
menden Jahren fortsetzen. Zum einen ist dies ein Effekt der langeren Lebenserwartung
von Frauen, zum anderen der sich wandelnden Lebensformen und Lebensstile. Die be-
kannte Veranderung der Familienstrukturen und die zunehmende Singularisierung der
Lebensformen bewirken zudem, dass familiare Netze kleiner und briichiger werden. Die
demografischen Veranderungen flihren dazu, dass z. B. in den Gro3staddten mit mehr als
100.000 Einwohnern bereits heute etwa die Halfte der Bevdlkerung in Einpersonenhaus-
halten lebt. Die groRte Gruppe darunter sind Menschen im Alter von 65 Jahren und hoher
(BMVBW 2005).

Auch der im Verlauf des Alterns eintretende Verlust nicht-familiarer Bezugspersonen
scheint nicht mehr so leicht ausgeglichen werden zu kdnnen wie in jingeren Jahren. In
Verbindung mit gesundheitlichen Beeintrachtigungen, die mit steigendem Alter zuneh-
mend wahrscheinlicher werden, konnen die beschriebenen Tendenzen die Autonomie
und soziale Teilnahme alterer Menschen betrachtlich erschweren. Geflhle der Einsamkeit
und Isolation treten insbesondere bei hochaltrigen Menschen auf, die bereits den Partner
oder andere nahe Familienangehdrige verloren haben. Unter diesen Umstanden wachst
auch die Bedeutung von Mobilitdt fur die Sicherung gesellschaftlicher Teilnahme
(Mollenkopf u. Flaschentrager 1996).

4.2.3 Derzeitige und prognostizierte Einkommenssituation dlterer Menschen in
Deutschland

Fur die Abschatzung zukinftiger Mobilitat alterer Menschen muss ebenfalls deren 6ko-
nomische Situation betrachtet werden. Die Grundannahme lautet: Je besser die 6konomi-
sche Situation einer Person ist, desto groRer ist inre Mobilitat. Altere Menschen, die einen
gréReren finanziellen Spielraum zur Verfigung haben, kénnen z. B. haufiger reisen.
Ebenso gilt dies fir den Besitz und die damit verbundenen Unterhaltungskosten von
Fahrzeugen. SchlieBlich ist anzunehmen, dass die Kilometerleistung bei engeren finanzi-
ellen Moglichkeiten abnimmt, da nur noch die notwendigsten Fahrten durchgefihrt wer-
den (Versorgung, Arzt etc.).

Zwar ist die Sicherung des Lebensunterhaltes von &alteren Menschen heute im Durch-
schnitt besser gewahrleistet, als in friheren Jahren. Allerdings wird es auch in dieser Al-
tersgruppe zukinftig eine starkere Spreizung der Einkommens- und Vermdgensverhalt-
nisse geben. Zudem weisen die Rentenzahlungen der gesetzlichen Rentenversicherung
und die betrieblich angeschlossenen Altersvorsorgen derzeit fir die zuklnftigen Generati-
onen alterer Menschen eine unsichere Perspektive auf. Viele altere Menschen kénnen je-
doch auf privat vorgesorgtes Kapital, wie beispielsweise fallige Lebensversicherungen,
zurlckgreifen. Hinzu kommen noch Erbschaften, die jedoch in ihren Auswirkungen
schwer abzuschétzen sind (Leschinsky 2002). Allerdings ist derzeit wenig Uber die tat-
sachliche Verteilung dieser Finanzmittel bekannt.

Die Gruppe der alteren Menschen verfligt Uber einen erheblichen Anteil der Wirtschafts-
kraft in Deutschland. Aufgrund des demografischen Wandels stiegen die Konsumausga-
ben &lterer Menschen in den vergangenen Jahren Uberproportional an. Die Haushalte
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dieser Gruppe verfiigen bereits heute Uber einen beachtlichen Anteil der Kaufkraft. Die
Ausgaben der Haushalte von Menschen im Alter ab 60 Jahre betrugen im Jahr 2003 fast
ein Drittel der Gesamtausgaben fir den privaten Verbrauch. Insbesondere die Konsum-
ausgaben der Haushalte im Alter von 75 Jahren und alter werden in den nachsten Jahren
bis zum Jahr 2050 zunehmen. Die Steigerung reicht jedoch nicht aus, den Verlust der
Konsumausgaben in den anderen Altersgruppen zu kompensieren. In allen Altersgruppen
bis 75 Jahre findet ein Rlickgang der Konsumausgaben statt (DIW 2007). Dieser schlagt
sich jedoch unterschiedlich auf verschiedene Sektoren nieder. Altere Menschen werden
sogar haufiger als bisher von ihrer Einkommenssituation her in der Lage sein, einen eige-
nen Pkw zu erwerben und diesen zu benutzen. Die Frage muss lauten, wie oft der Pkw
benutzt wird, insbesondere unter dem Eindruck weiter steigender Unterhaltungskosten.
Zur Beantwortung dieser Frage soll ein Vergleich der jetzigen und kiinftig zu erwartenden
Ausgaben fur Mobilitat herangezogen werden.

Die Verkehrsausgaben variieren je nach Altersklasse. Jungere und mittlere Altersgruppen
geben Uberdurchschnittlich viel fir Mobilitdtszwecke aus. Hochaltrige Menschen geben
lediglich noch 6 % ihres Haushaltseinkommens fir Mobilitdtszwecke aus (vgl. Abbildung
4). Geht man davon aus, dass die Bevolkerung immer alter wird, muss von einem Ruck-
gang der Ausgaben im Verkehrssektor ausgegangen werden (Deutsche Shell 2009).
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Abbildung 4: Verkehrsausgaben nach Alter, Anteil am Privatkonsum 2003 [Quelle: Statfisti-
sches Bundesamt 2005]

Dem Altersstruktureffekt entgegen wirkt allerdings der Kohorteneffekt. In den letzten Jah-
ren stieg der Anteil der Ausgaben flir Verkehrsleistungen innerhalb der Altersgruppen
kontinuierlich an. Waren es 1983 noch gut 10 % in der Altersklasse 65 bis 70 Jahre, stieg
der Wert 20 Jahre spater bereits auf 13,6 % an. Da altere jedoch unterdurchschnittliche
Ausgaben fur Mobilitat tatigen, werden die Kohorteneffekte von den Altersstruktureffekten
aufgebraucht. Somit kann der Pkw-Bestand bei alteren Menschen hoéher sein, als es heu-
te der Fall ist. Eine hohere Verkehrsleistung mit dem Pkw, aber auch mit anderen gebuh-
renpflichtigen Verkehrsmitteln, ist nicht sicher zu prognostizieren. Das spricht fiir eine ver-
starkte Nutzung des Fahrrads und der eigenen Fufe zur Fortbewegung.
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4.3 Mobilitat im Alter

Im Laufe seines Lebens verandert der Mensch sein Mobilitadtsverhalten mehrfach. Grund-
legende Veranderungen ergeben sich insbesondere in den verschiedenen Lebensab-
schnitten. Der Beginn der Schulzeit, der Erwerb des Flhrerscheins, der Eintritt in das Be-
rufsleben sowie der Eintritt in die Rente fiihren zu wesentlichen Veranderungen der Ver-
kehrsteilnahme. Typisch fur das Mobilitatsverhalten der alteren Menschen ist, dass sie
seltener das Haus verlassen und weniger Wege und geringere Distanzen zurlcklegen als
jungere Menschen. Ebenfalls besitzen sie derzeit noch seltener einen Flhrerschein und
Pkw als jingere Menschen (vgl. Mader 2001).

4.3.1 Mobilitatskennziffern und Verkehrsmittelwahl

Ab dem 60. Lebensjahr verringert sich die Anzahl der taglichen Wege kontinuierlich (vgl.
Abbildung 5) (Brog et al. 1998). Dabei bleibt die Anzahl der Wege bei den mobilen Perso-
nen, d. h. den Personen, die regelmafig das Haus verlassen, auf einem recht hohen Ni-

veau.
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Abbildung 5: Anzahl der Wege pro Tag je Altersklasse [Eigene Darstellung nach Brog et al.
1998]

Betrachtet man alle Personen, also auch die, die nicht mehr taglich am Verkehrsgesche-
hen teilnehmen, sinkt die Wegezahl deutlich starker. Altere Menschen verlassen ihre
Wohnung im Durchschnitt 1 bis 1,3 Mal, wobei die Anzahl der Wege zwischen 3 und 3,6
liegt. Mit zunehmendem Alter verandern sich die Wegezwecke. Wahrend berufliche Wege
entfallen, nehmen die Wege zu Freizeit- und Versorgungszwecken zu. Mit einem Anteil
von Uber 40 % dienen die meisten Wege alltaglichen Einkdufen und Besorgungen sowie
Spaziergangen, gefolgt von Besuchen bei Familie oder Freunden. Weitere Griinde sind
Besuche zur arztlichen Versorgung, Behdrdengange sowie Erledigungen bei der Post
oder Bank (VCO 1999, Mollenkopf und Flaschentrager 1996).
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Ein Blick auf die Wegelangen zeigt, dass im Alter die Anzahl der kirzeren Wege bis zu
einer Weglange von einem Kilometer weniger stark sinkt als die Anzahl der langeren We-
ge Uber funf Kilometer.

Mit dem Eintritt ins Rentenalter beginnt zudem die Verkehrsbeteiligungsdauer deutlich zu
sinken. Mit fast eineinhalb Stunden pro Tag bewegen sich Personen im Alter zwischen 25
und 44 Jahren am langsten im Verkehr. Dies andert sich auch in den folgenden Alters-
gruppen der 45- bis 59-Jahrigen und der 60- bis 64-Jahrigen kaum. Bei den Personen ab
einem Alter von 65 Jahren sinkt die tagliche Verkehrsbeteiligungsdauer dann auf unter ei-
ne Stunde ab (BMVBW 2003). Damit sinkt auch die zurlickgelegte Wegelange (vgl. Wal-
ker 2004).

Folgende Griinde sind fur die kirzere Verkehrsbeteiligungsdauer und die kiirzeren Weg-
strecken alterer Menschen mafRygeblich:

e Altere Menschen bewegen sich tiberwiegend in ihrem direkten Wohnumfeld,
e Wege zum Arbeitsplatz entfallen,
e sehr alte Personen legen nur noch sehr wenige und kurze Wege zurtick und

e Wege dienen insbesondere der Versorgung und den sozialen Kontakten in Wohn-
ortnahe.

Die kurzeren Wegstrecken und die sinkende Reisedauer, mit denen sich altere Menschen
am Verkehrsgeschehen beteiligen, spielen auch fiir die Wahl des Verkehrsmittels eine
wichtige Rolle. Dabei sind insbesondere die korperliche Verfassung, die Lange des We-
ges und der Wegezweck von Bedeutung. Langere Wege werden i. d. R. nach wie vor mit
dem Pkw (Fahrer oder Mitfahrer) zuriickgelegt (Bourauel 2000). Betrachtet man jedoch
die Anzahl der Wege, ergibt sich ein anderes Bild. Zu erkennen ist, dass der Anteil der zu
Full und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegten Wege mit zunehmendem Alter
kontinuierlich steigt (vgl. Abbildung 6). Bemerkenswert ist es, dass der Anteil der Wege
mit dem Fahrrad im Alter von 60 bis 85 Jahre mindestens genauso grof} ist, wie bei der
Gruppe der 18 bis 59-Jahrigen; bis zum Alter von 69 Jahren ist der Anteil sogar héher.
Und selbst in der Gruppe der Menschen Uber 85 Jahre (Hochbetagte) betragt der Anteil
der mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege immerhin noch 6 %.

Der Anteil der Pkw-Nutzung im Alter nimmt demgegenuber stetig ab. Es zeigt sich aber
auch, dass im hohen Alter insgesamt viele Wege als Fahrer mit dem Pkw zurtickgelegt
werden. Immerhin werden in der Altersgruppe der 70- bis 74-Jahrigen fast ein Viertel aller
Wege als Selbstfahrer absolviert. Erst in der nachsten Altersgruppe der 75- bis 79-
Jahrigen Ubersteigt die Anzahl der Wege, die mit offentlichen Verkehrsmitteln zurtickge-
legt werden, diejenigen des motorisierten Individualverkehrs. Besonders deutlich ist die
Zunahme des Anteils der Fullwege im Alter. Ab einem Alter von ca. 60 Jahren steigt der
Anteil der FuRwege immer weiter an.
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Abbildung 6 : Entwicklung des Modal-Splits fUr verschiedene Altersgruppen [Eigene Darstel-
lung nach Mobilitét in Deutschland 2002]

Im zeitlichen Vergleich der Verkehrsbeteiligungsdauer ist zu erkennen: Je alter die Men-
schen sind, desto langer und haufiger sind sie als FulRganger unterwegs und desto weni-
ger Zeit verbringen sie im Auto (vgl. Abbildung 7 und Abbildung 8). Als Fuliganger legen
sie anteilig grélkere Wegstrecken zuriick. Mit 13,5 % bei den Gber 74-Jahrigen bleibt die
anteilige Weglange jedoch erwartungsgemaf deutlich hinter den zuriickgelegten Strecken
mit dem Pkw. Fast 30 % der Verkehrsleistungen erbringen die Uber 74-Jahrigen, indem
sie sich selbst hinter das Steuer setzen. Mit zunehmendem Alter sind sie dabei aber im-
mer haufiger als Beifahrer unterwegs.

Unterschiede zeigen sich zudem in der Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von der Stadt-
gréRe (Flade 2002). In GroRstadten greifen altere Menschen haufiger auf den OPNV zu-
ruck, wahrend sie in kleineren Orten eher das Fahrrad benutzen. Hier spiegelt sich vor al-
lem das bessere Angebot im 6ffentlichen Verkehr in den GroRstadten wider. Allerdings
besteht dort durch das hohe Verkehrsaufkommen, sowohl objektiv als auch subjektiv, eine
wesentlich groRere Gefahr, in einen Unfall verwickelt zu werden. Altere Menschen versu-
chen gerade als Radfahrer, solche Gefahren zu vermeiden. Daher stehen Rad- und
OPNV-Nutzung in einem komplementéren Verhaltnis zueinander. In GroRstadten nutzen
immerhin ca. 80 % der Uber 64-Jahrigen den 6ffentlichen Personennahverkehr zumindest
gelegentlich. Bei dem Flinftel der dlteren Menschen, die den OPNV nie nutzen, handelt es
sich vor allem um Menschen Uber 75 Jahre (vgl. Mollenkopf und Flaschentrager 1996).
Hier spielen Zugangshemmnisse, wie z. B. schwer zu bedienende Automaten beim Fahr-
kartenkauf, eine Rolle.
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Abbildung 7: Anteile der Verkehrsleistung nach Alter und Art der Verkehrsbeteiligung in
Westdeutschland 1991 [Eigene Darstellung nach Hautzinger et. al. 1996]
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Abbildung 8: Anteile der Verkehrsbeteiligungsdauer nach Alter und Art der Verkehrsbetei-
ligung in Westdeutschland 1991 [Eigene Darstellung nach Hautzinger et. al. 1994]

Der Freizeitverkehr macht inzwischen einen Groldteil der Wege alterer Menschen aus.
Hier gibt es nur geringe Unterschiede zwischen grof3en und kleinen Stadten in der Ver-
kehrsmittelnutzung (Rudinger 2004). Danach werden kurze Wege bis zu einem Kilometer
Lange in allen Gebieten zu etwa 85-90 % zu Ful bewaltigt. Bei Wegen Uber zwei Kilome-
ter Lange betragt der FuBwegeanteil bereits weniger als 10 %. Das Fahrrad spielt im land-
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lichen Raum® kaum eine Rolle. Es wird im suburbanen Raum auch fiir Wege bis zu zwei
Kilometer Lange genutzt, im stadtischen Raum gelegentlich fur Iangere Strecken. Langere
Wege werden zu rund 90 % motorisiert zuriickgelegt. Der Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) betragt dabei zwischen 50 % in der Stadt und fast 70 % im suburba-
nen Raum. Im stadtischen Bereich nutzen ca. 25 % der alteren Menschen den o&ffentli-
chen Verkehr. In den landlichen Gebieten sind dies, i. d. R. bedingt durch das schlechtere
Angebot, weniger als 10 %.

4.3.2 Verkehrsmittelwahl in Abhdngigkeit vom Einkommen

Okonomische Situation und Mobilitat stehen in einem gewissen Zusammenhang. Je bes-
ser die Einkommenslage, desto ausgepragter die Mobilitat. Das gilt insbesondere fir die
Freizeitmobilitat, aber gleichfalls fir die Alltagsmobilitat. Es ist zu erwarten, dass die
Schere zwischen Arm und Reich zwar gré3er werden wird, dennoch stehen zukulnftig ins-
gesamt immer mehr altere Menschen finanziell besser da, als in der Vergangenheit
(BMAS 2003 und vgl. Kap. 4.2.3). Die heutigen alteren Menschen setzen ihr angespartes
Vermdgen starker flr ihre Freizeitaktivitdten und die damit verbundene Mobilitat ein als
dies friher der Fall war (Ghh Consult GmbH 1997). Viele altere Personen sind an einen
Mobilitatslevel gewohnt, der fiir sie zum gehobenen Lebensstandard dazu gehort. Der be-
reits wahrend der Erwerbstatigkeit erreichte Standard soll im Alter méglichst erhalten wer-
den; dazu gehort ebenfalls ein hohes Mobilitatslevel (Institut flir Psychogerontologie
2004).
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Abbildung ?: Anteile der als Selbstfahrer zurickgelegten Wege nach Alter und Nettoein-
kommen je Haushalt [Eigene Auswertung und Darstellung auf Datenbasis BMVBW 2003]

Der Pkw-Besitz bzw. die Verfiigbarkeit von Fahrzeugen steigt mit héherem Einkommen
an und ermoglicht somit z. B. andere Formen von Mobilitat als in unteren Einkommens-

32 Gemeint ist disperse Struktur — nicht kleine Orte, in denen das Fahrrad durchaus eine hohe Bedeutung haben
kann.
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gruppen. Somit hat die 6konomische Situation einen mafigeblichen Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl (vgl. Abbildung 9 und Abbildung 10).

Exemplarisch sind die Wege in Abhangigkeit vom Einkommen dargestellt, die mit dem
Pkw als Selbstfahrer oder zu Fuly zurlickgelegt werden. Dabei wird zum einen deutlich,
dass der Anteil der Wege, die mit dem Pkw zuruckgelegt werden mit héheren Einkommen
stark zunimmt. Die Spanne reicht dabei in der Altersklasse der 65- bis 74-Jahrigen von
etwa 23 % fir die niedrigsten Haushaltseinkommen unter 500 Euro bis ca. 53 % bei den
hohen Einkommen von Uber 3.600 Euro pro Haushalt. Durch die Verkehrsmittelwahl stei-
gen gleichfalls der Radius und die Wegelange. Menschen mit héherem Einkommen sind
somit, bedingt durch die Verkehrsmittelverfiigbarkeit, mobiler.
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Abbildung 10: Anteile der zu FuB zurOckgelegten Wege nach Alter und Nettoeinkommen
je Haushalt [Eigene Auswertung und Darstellung auf Datenbasis BMVYBW 2003]

Entgegengesetzt verhalt sich die Situation bei den zu Ful? zurtckgelegten Wegen. Der
Anteil dieser Wege reicht von ca. 23 % bei den hohen Einkommen bis ca. 43 % bei den
niedrigsten Einkommen. Der FuBwegeanteil steigt dabei bei den niedrigen Einkommen ab
einem Alter von 75 Jahren auf weit Uber 50 % an. Allerdings nimmt die Zahl der mit dem
eigenen Pkw zurlckgelegten Wege mit steigendem Alter generell ab, unabhangig von der
Einkommensklasse. Nahezu gleichermallen nehmen demgegeniiber die zu Fuly zurlck-
gelegten Wege zu (vgl. Kap. 4.3.1). Im Durchschnitt sinken die mit dem Pkw zurickgeleg-
ten Wege der 65- bis 74-Jahrigen aller Einkommensklassen um ca. 10 % bei den Uber 75-
Jahrigen. Die FuBwegeanteile steigen entsprechend um ungefahr den gleichen Wert.

4.3.3 Fuhrerschein- und Pkw-Verfiigbarkeit

Es ist zu vermuten, dass der Pkw zuklnftig im héheren Alter eine immer wichtigere Rolle
spielen wird. Bislang sind es insbesondere die mannlichen Senioren, die sich im Alter hin-
ter das Steuer setzen. In den letzten Jahren ist aber die Anzahl der alteren Frauen, die
Auto fahren, immer weiter angestiegen. Ein Hauptgrund ist die im Vergleich zu den frihe-
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ren Kohorten derselben Altersgruppe héhere Fihrerscheinverfligbarkeit. Insbesondere
steigt dabei die Quote der alteren Autofahrerinnen. Bereits zwischen 1994 und 2002 ist
ein starker Anstieg des Fuhrerscheinbesitzes bei den Altersgruppen der Gber 60-Jahrigen

zu erkennen (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11: Personen mit FGhrerschein nach Altersklasse (1994 bis 2002) [Eigene Darstel-
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Im Vergleich zu den Mannern besitzen Frauen Uber 60 Jahre derzeit noch seltener einen
Fuhrerschein. So haben nur 36,6 % der Frauen einen Flhrerschein gegentber 81,8 %
der Manner (BMVBW 2003). In der Altersklasse zwischen 41 und 60 Jahren besitzen be-
reits 72,2 % der Frauen und 88,9 % der Méanner einen Flhrerschein. Mit zunehmendem
Alter der jliingeren Kohorten wird sich die Fuhrerscheinverfligbarkeit der alteren Personen
jener der jingeren weiter annahern und insgesamt nahezu einen Sattigungsgrad errei-
chen.

Des Weiteren hat die Pkw-Verflugbarkeit in den héheren Altersgruppen in den letzten Jah-
ren stark zugenommen. Die Anzahl der Haushalte von Personen Uber 60 Jahre, die Uber
einen Fuhrerschein und einen Pkw verfligen, ist in den Jahren von 1994 bis 2002 von
34 % auf Uber 61 % gestiegen (vgl. Abbildung 12). Dieser Trend wird sich in den nachsten
Jahren weiter fortsetzen, da die nachriickenden Kohorten jlingerer Generationen Uber
weit héhere Fihrerscheinanteile verfigen und der allgemein steigende Wohlistand zu ho6-
herem Pkw-Besitz in dieser Gruppe filhren dirfte.

4.3.4 Entwicklungstendenzen der Verkehrsteilnahme alterer Menschen

Allein aufgrund der Tatsache, dass der Anteil der alteren Menschen an der Gesamtbeval-
kerung stark zunehmen wird, werden in der Zukunft immer mehr altere Menschen am
Verkehrsgeschehen teilnehmen. Die daraus entstehenden Folgen fur den Verkehr lassen
sich mithilfe der genannten Kenngré3en abschatzen. Insbesondere der Motorisierungs-
grad bei alteren Menschen wird sich in der Zukunft weiter erhéhen. Die Zunahme der Mo-
torisierung belegt auch die Shell-Studie (Shell Deutschland Oil 2004). In der Gruppe der
Manner ab 65 Jahre lag die Motorisierung mit 767 Pkw pro 1000 Einwohner zum Zeit-
punkt der Erhebung weit Gber dem Gesamtdurchschnitt von 664 Pkw pro 1000 Einwoh-
ner. Nach Prognosen der Shell-Studie wird die Motorisierung dieser Gruppe weiter — je
nach Szenario — auf Werte zwischen 850 und 880 Pkw pro 1.000 Einwohner im Jahr 2030
steigen. Bei den Frauen ab 65 betragt die Motorisierung derzeit nur 146 Pkw pro 1000
Einwohner. Je nach Szenario prognostiziert die Shell-Studie einen Zuwachs auf knapp
350 bis 360 Pkw pro 1.000 weibliche Einwohner im Alter von 65 und alter. Der Grund flr
diese Entwicklung ist, dass die Altersgruppen der Frauen mit einem deutlich héheren An-
teil von Frauen mit Fuhrerschein und eigenem Pkw jene Altersgruppen der Uber 64-
Jahrigen erreicht (vgl. Kap. 4.3.2 und 4.3.3). Daneben gibt es eine generelle Zunahme der
Pkw-Verfligbarkeit und eine — wie oben beschrieben - verhaltnismaRig gute finanzielle Si-
tuation der alteren Generation.

I. d. R. verlagert sich die Verkehrsmittelnutzung mit dem Eintritt in das Rentenalter vom
motorisierten Individualverkehr auf den Umweltverbund.*® Die zuriickgelegten Wege ver-
kirzen sich und die durchschnittliche Jahresfahrleistung mit dem Pkw sinkt deutlich ab
(vgl. Kap. 4.3.2). Somit ist zu erwarten, dass als FuRganger, mit dem Rad und im &ffentli-
chen Verkehr in Zukunft wesentlich mehr alte Menschen anzutreffen sein werden. Zumin-
dest fur die Reisemobilitat kann das erwartet werden: ,Fur die Zukunft wird fir dieselbe
Zielgruppe noch eine deutliche Zunahme der Bus- und Bahnnutzung als Reiseverkehrs-
mittel erwartet” (Neumann u. Bollich 2005, S. 188).

33 Umweltverbund: Nicht motorisierte Verkehre und &ffentlicher Personennahverkehr.
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Sicher ist, dass infolge der demografischen Entwicklung in der Zukunft im Verhaltnis zu
anderen Altersgruppen (aber auch absolut) mehr altere Menschen am Verkehrsgesche-
hen teilnehmen werden. Allerdings bestehen unterschiedliche Ansichten, inwieweit sich
das auf die Gesamtfahrleistung der alteren Menschen auswirken wird. Fur die Altersgrup-
pe ab 60 Jahre prognostiziert eine Studie der Deutschen Shell AG entgegen dem allge-
meinen Trend eine Steigerung der durchschnittlichen Jahresfahrleistung um etwa 10 %
bis 2030 (Shell Deutschland Oil GmbH 2009).
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Abbildung 13: Prognostizierte Entwicklung der Fahrleistung nach Altersgruppen [Quelle:
Shell Deutschland Oil GmbH 2009]

Begriundet wird dies mit der steigenden Pkw-Erfahrung in den nachriickenden Kohorten
(vgl. 4.3.3). Nach Meinung von Walker muss die absolut steigende Zahl alterer Verkehrs-
teilnehmer jedoch nicht unbedingt gleichfalls eine Steigerung der Gesamtverkehrsleistung
zur Folge haben. Die erhéhte Verkehrsleistung der alteren Menschen im Individualverkehr
kénnte durch den Wegfall der weitaus langeren Strecken der zuriickgehenden jlingeren
Bevdlkerung uberkompensiert werden (vgl. Walker 2004).

Dennoch gibt es einige unbekannte GroéRen, die in allen benannten Prognosen nicht um-
fassend beriicksichtigt wurden. Dazu gehéren Anderungen im sozialen Sicherungssystem
und die Situation auf dem Arbeitsmarkt sowie die Entwicklungen bei Angebot und Kompe-
tenzen fir Alternativen bei der Verkehrsmittelwahl. Das heutige Rentenniveau wird bei der
sicheren Zunahme der Zahl der Empfanger kaum weiter steigen kénnen. Hinzu kommt,
dass zahlreiche Frihrentner, die vorzeitig aus dem Berufsleben ausscheiden, nicht die
vollen Rentenbezlge erhalten werden. Es gibt bereits erste Anzeichen, dass sich dieser
Trend umkehren kénnte (vgl. Kap. 4.3.1). Diese Entwicklungen kénnten die prognostizier-
te Zunahme der Bedeutung des Pkws u. U. dampfen. Zusatzlich bewirkt eine langere Le-
bensarbeitszeit (demnachst Renteneintrittsalter mit 67 Jahren) aufgrund der beruflich be-
dingten Fahrten eine Erhéhung der Verkehrsteilnahme alterer Personen und damit der
Pkw-Nutzung. Einen ebenfalls dampfenden Effekt haben steigende Kosten fir Anschaf-
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fung und Betrieb eines Pkws. Der zunehmende Handlungsdruck aufgrund von Klima-
schutzzielen kann hier einen malRgeblichen Einfluss haben.

4.4 Derzeitiges Verkehrsunfallgeschehen alterer Menschen

In einzelnen Orten nimmt die absolute Zahl der Unfalle mit Beteiligung alterer Menschen
bereits zu. Grinde sind u. a. die Zunahme der Anteile alterer Menschen an der Gesamt-
bevdlkerung (vgl. Kapitel 4.2.1) sowie das sich andernde Mobilitatsverhalten, insbesonde-
re mit hdherer Fihrerscheinquote und Pkw-Verfligbarkeit (vgl. Kapitel 4.3.3). Durch das
sich andernde Unfallgeschehen rlckt diese noch recht junge Problematik zunehmend in
den Fokus der Polizei bzw. Offentlichkeit (Huppertz 2006). Bei der Bewertung dieser Ent-
wicklung sollten allerdings verschiedene Aspekte berlcksichtigt werden.

441 Allgemeine Unfallentwicklung bei alteren Verkehrsteilnehmern

Im Jahr 2008 verungluckten im Straflenverkehr in Deutschland insgesamt 44.527 Men-
schen, die alter als 65 Jahre waren. Dabei wurden 32.147 leicht und 11.314 schwer ver-
letzt, 1.066 altere Menschen wurden getotet (Statistisches Bundesamt 2009c). Seit Jah-
ren steigt die Anzahl der verungliickten Senioren im Stralienverkehr kontinuierlich an bzw.
verbleibt auf einem hohen Niveau. Hierin spiegelt sich auch die veranderte und erhohte
Verkehrsteilnahme wider (vgl. Abbildung 14).
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Abbildung 14: VerunglUckte Senioren im StraBenverkehr 1980 bis 2008 [Quelle: Statistisches
Bundesamt 2009c]

Bezogen auf 100 Tsd. Einwohner verunglickten 268 Menschen, die alter als 64 Jahre wa-
ren, sechs starben. Damit ist das Risiko zu verunglicken fiir altere Menschen etwa halb
so hoch, wie das des Bevolkerungsdurchschnitts. Weitaus groRer ist bei dieser Gruppe
allerdings die Gefahr, bei einem Unfall verletzt oder getoétet zu werden. Griinde sind die
mit zunehmendem Alter nachlassende physische Widerstandskraft sowie die Art der Ver-
kehrsteilnahme: Altere Menschen sind haufiger als ungeschiitzte FuBganger im StraRen-
verkehr unterwegs als jlingere Personen.

Trotz stetig wachsender Zahlen verunglickter Senioren ist das Risiko fir altere Men-
schen, im StralRenverkehr zu verungliicken oder getétet zu werden, insgesamt nicht an-
gestiegen (vgl. Abbildung 15). Lediglich altere Radfahrer sind deutlich gefahrdeter, im
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Strallenverkehr zu verunglicken, als dies noch 1991 der Fall war. Bei den verunglickten
Pkw-Insassen stagniert die Zahl seit 1991.* Insgesamt filhrt das zu einer Stagnation,
trotz geringeren Risikos fir altere FuRganger. Allerdings ist zu bedenken, dass im selben
Zeitraum die Bevolkerung dieser Altersgruppe um 40 % gewachsen ist. Dadurch relativie-
ren sich die Verungliicktenzahlen, wenn die Entwicklung gerade bei den Radfahrern na-
turlich dennoch alarmieren muss.

Das Risiko, bei einem Unfall getotet zu werden, ist fir altere Verkehrsteilnehmer geringer
geworden, unabhangig vom Verkehrsmittel. Diese Entwicklung entspricht dem Trend bei
anderen Bevolkerungsgruppen und wird Uberwiegend auf den medizinischen Fortschritt
(bessere Operationsmethoden, lebenserhaltende MalRnahmen) zugeschrieben.
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Abbildung 15: Bevolkerungsentwicklung und Entwicklung der verunglickten und getdte-
fen Senioren insgesamt und nach ausgewdhlten Verkehrsmitteln 1991 bis 2007 (1991 = 100)
[Eigene Darstellung auf Basis Statistisches Bundesamt 2008¢]

4.4.2 Unfallgeschehen alterer Kraftfahrer

Seit 1995 verungliicken altere Menschen am haufigsten als Pkw-Insassen und nicht mehr
als FuRganger. Im Jahr 2008 waren es 45 % (20.130) aller verunglickten alteren Men-
schen (Statistisches Bundesamt 2009c). Das lasst sich auf das veranderte Mobilitatsver-
halten zurickfiuhren, da der gréfite Teil der Verkehrsleistung in dieser Altersgruppe inzwi-
schen mit dem Pkw erbracht wird. (vgl. Kap. 4.3.1) Auch die meisten tddlichen Unfalle er-
folgten im Pkw. 2008 waren es 437 getotete Personen, demnach 41% aller tédlich verun-
gliickten alteren Menschen.

4.4.2.1 Das Unfallrisiko alterer Kraftfahrer

Wenn man die Unfalle mit Beteiligung von alteren Menschen auswertet und auf die Fahr-
leistung bezieht, zeigt sich: 65- bis 75-Jahrige Kraftfahrer verursachen nicht mehr Unfalle

34 Zu beachten ist, dass Mitfahrer in dieser Gruppe eingeschlossen sind.
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als die Gruppe der 25- bis 35-Jahrigen (vgl. Abbildung 16). Erst ab einem Alter von 75
Jahren ist unter Beriicksichtigung der abnehmenden Fahrleistung alterer Kraftfahrer ein
Anstieg des Risikos, einen Unfall zu verursachen, zu beobachten. Die Uber 75-Jahrigen
schneiden allerdings deutlich besser ab als die Gruppe der Fahranfanger im Alter von 18
bis unter 25 Jahre.
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Abbildung 16: Pkw-Fahrer nach Altersgruppen und Fahrleistungsanteilen als Hauptverursa-
cher von Unfdallen [Quelle: ADAC 2005]

Dabei ist zusatzlich zu berlcksichtigen, dass die Gruppenbetrachtung zu einer Verzerrung
fuhrt: Fahrer mit hohen Fahrleistungen verfugen zwangslaufig Uber ein niedrigeres Unfall-
risiko pro Kilometer, als Fahrer mit geringen Fahrleistungen. Das Unfallrisiko alterer Fah-
rer lasst sich daher Uberwiegend auf ihre potenziell geringere Fahrleistung zurtickfihren
(Janke 1991). Es lasst sich nachweisen, dass die Unfallbeteiligung alterer Autofahrer bei
Fahrern zunimmt, die weniger als 3.000 km im Jahr zurlicklegen (Langford et al. 2006).
Dieser Riickgang bei der Fahrleistung tritt iberwiegend ab dem 75. Lebensjahr ein. Altere
Autofahrer mit durchschnittlicher oder hoher jahrlicher Fahrleistung haben ein vergleich-
bares Unfallrisiko zu jingeren Altersgruppen mit gleicher Fahrleistung (Hakamies-
Blomqvist et al. 2002; Langford et al. 2006). Wenn man diese Faktoren berucksichtigt,
haben altere Kraftfahrer fahrleistungsbereinigt gegentiber jlingeren Kraftfahrern sogar ein
deutlich geringeres Potenzial, einen Unfall zu verursachen.

4.4.2.2 Unfallursachen bei Unfallen alterer Kraftfahrer

Wenn altere Kraftfahrer als Verursacher eingestuft wurden, dann lieRen sich folgende
mafgebliche Unfallursachen feststellen (Statistisches Bundesamt 2008e):

e Vorfahrtmissachtung (25 %) sowie
e Abbiegefehler, Wenden und Rickwartsfahren, Ein- und Anfahren (21 %) sowie

e Fehler beim Fahrstreifenwechsel und Fehler beim Verlassen einer Parkliicke.
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Abbiegefehler und Vorfahrtsmissachtung sind damit die haufigsten Unfallursachen bei der
Benutzung des Pkws durch altere Menschen. Der Groldteil der Unfalle mit Personenscha-
den lasst sich sowohl in der Altersgruppe 65-74 Jahre als auch in der Altersgruppe Uber
75 Jahre einer Missachtung der Vorfahrtsregelung zuordnen. Fast vier Flinftel dieser Un-
falle (78 %) ereignen sich an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten. Allerdings ist in den agg-
regierten Statistiken der Statistischen Amter nicht zu erkennen, welche typischen Konflikt-
situationen fur altere Kraftfahrer maf3geblich sind. Solche genaueren Betrachtungsweisen
der Unfallsituationen koénnen in einer aggregierten Bundes- oder Landesstatistik nicht
durchgefuhrt werden, sondern mussten vor Ort in der jeweiligen Kommune erfolgen.

35%

Verkehrstuchtigkeit

Falsche

30% StralRenbenutzung

Nicht angepasste
Geschwindigkeit

— - - Abstand

N
=3
xX

25%
\ _ — — —
% -

-
-
I .

Anteil in [%]
1
'
"
]
1
I

\

\
/]

]
N\

10% /

Uberholen

Vorfahrt, Vorrang

= = Abbiegen, Wenden,
Ruckwartsfahren, Einq

und Anfahren
— - -Falsches Verhalten

ggu. FuBgéngern
7

/,' .= Ruhender Verkehr,
7 = Verkehrssicherung

5%

= = 'Andere Fehler beim
Fahrzeugfiihrer

S e =
. -
- —_—

0%

75 und
mehr

15-18 18 -21 21-25 25-35 35-45 45 - 55 55 - 65 65-75

Altersgruppe

Abbildung 17: Unfallursachen bei Pkw-FGhrern unterschiedlicher Altersgruppen im Jahr
2007 in Deutschland [Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt 2008c]

Altere Menschen verzeichnen haufig EinbuBen bei der physischen Leistungsfahigkeit.
Das fiihrt trotz gewisser Kompensationsméglichkeiten in bestimmten Verkehrssituationen
zu Konflikten. Mit steigendem Alter nehmen die Unfallursachen im Zusammenhang mit

e Abbiegen, Vorfahrt und Vorrang sowie
e Wenden, Riuckwartsfahren, Ein- und Anfahren

Uber alle Altersgruppen betrachtet deutlich zu (vgl. Abbildung 17). Hingegen nehmen Un-
falle im Zusammenhang mit

e nicht angepasster Geschwindigkeit sowie

e Einhalten des vorgeschrieben Abstands
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gegenlber jungeren Altersgruppen in der Haufigkeit ab. Diese Entwicklung lasst sich
wahrscheinlich u. a. auf eine Veranderung der Personlichkeitsmerkmale bei den alteren
Menschen und auf taktische Kompensation zuriickfiihren.*

4.4.2.3 Exkurs: Fahreignung élterer Menschen

Krankheiten und andere Mangel kénnen einen Verkehrsteilnehmer entscheidend beein-
trachtigen. Kognitive Funktionsstérungen oder physische Mangel werden immer wieder
als Grund fir Unfalle gerade alterer Menschen genannt (z. B. Jansen et al. 2001). In ak-
tuellen Diskussionen zum Thema Verkehrssicherheit werden daher immer wieder Stim-
men laut, die eine Uberpriifung &lterer Menschen auf Verkehrstauglichkeit fordern, da
vermutet wird, dass von ihnen eine Gefahr fiir die Sicherheit im Strallenverkehr ausgehen
kénnte. Schliellich gehen gerade mit dem Alter physische, physiologische, psychophysi-
sche und psychische Veranderungen einher, die sich auf die Verkehrsteilnahme auswir-
ken kdnnen (vgl. Kap. 4.5).

Welchen Voraussetzungen ein Kraftfahrer gentigen muss, ist im Stralenverkehrsgesetz
(StVG) geregelt. Nach § 2 Abs. 4 StVG muss ein Verkehrsteilnehmer zunachst korperli-
che und psychische Voraussetzungen erfullen, um tberhaupt einen Pkw im StralRenver-
kehr fuhren zu dirfen (StVG). Ferner darf die Person nicht erheblich oder nicht wiederholt
gegen verkehrsrechtliche Vorschriften oder gegen Strafgesetze verstolen haben. Die
kérperlichen und psychischen Voraussetzungen werden in der Fahrerlaubnisverordnung
(FeV) geregelt. Eine Anlage zur FeV benennt konkret Krankheiten und Mangel, die die
Fahreignung beeintrachtigen kénnen. In der Anlage 4 zur FeV sind folgende Mangel ge-
nannt, die verstarkt im Alter auftreten:

e mangelndes Seh- und Hérvermdgen,
e Gleichgewichtsstérungen,

e Herz- und GefalRkrankheiten,

e Stoffwechselkrankheiten,

e Krankheiten des Nervensystems,

e Altersdemenz und schwere Persdnlichkeitsveranderungen durch pathologische Al-
terungsprozesse.

Je nach Art und Schwere dieser Mangel konnen die Fahigkeiten, ein Fahrzeug sicher im
Straltenverkehr zu flhren, stark eingeschrankt werden. In welchem Alter diese Verande-
rungen auftreten und ob sie die Fahreignung entscheidend beeintrachtigen, lasst sich
nicht allgemein bestimmen, sondern ist individuell verschieden. Man muss daher bei jeder
Person das kalendarische Alter vom funktionalen oder biologischen Alter unterscheiden.
Dies ist ein entscheidendes Argument der Gegner einer regelmafigen Kontrolle der Fahr-
eignung ab einem gewissen Alter. Sie fordern vielmehr, dass eine Untersuchung nur dann
erfolgt, wenn konkrete Zweifel begriindet werden kénnen.

Altere Menschen passen ihr Verkehrsverhalten, insbesondere ihr Fahrverhalten, an die
personlichen Voraussetzungen und duflere Umstanden an. Sie nutzen weniger den Pkw,
legen kirzere Strecken zurtick und vermeiden bestimmte Situationen. So fahren sie bei-

35 Taktische Kompensation betrifft Verhaltensweisen wahrend der Fahrt, die helfen, kritische Verkehrssituationen zu
vermeiden und erforderliche Reaktionszeiten zu verlédngern (z. B. groBere Sicherheitsabstédnde, Wahl einer gerin-
geren Geschwindigkeit, langsames Heranfahren an komplexe Verkehrssituationen)

46




Neue Methoden zur Sicherung der Mobilitat alterer Menschen im StralRenverkehr

spielsweise seltener in Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen, bei Dunkelheit oder bei
schlechten Witterungsbedingungen. Sie fahren also in ,taktischer® und ,strategischer®
Hinsicht besser als jliingere Verkehrsteilnehmer (vgl. Pfafferott 1994). Hinzu kommt, dass
altere Kraftfahrer durchschnittlich andere Personlichkeitsmerkmale aufweisen als jlingere.
Im Gegensatz zu den jungen Menschen fahren sie langsamer und gehen weniger riskante
Fahrmandver ein. Demzufolge sind altere Menschen in der Lage, ihre evil. kdrperlichen
Einschrankungen durch Erfahrung und durch angepasstes Verhalten zu kompensieren.

4.4.3 Unfallgeschehen alterer FuBRganger

Im Jahr 2008 verungliickten in Deutschland 7.136 FulRganger im Alter von 65 Jahren oder
alter, 325 von ihnen starben (Statistisches Bundesamt 2009c¢). Damit gehért etwa jeder
zweite getotete FulRganger im Strallenverkehr zur Gruppe der Senioren; altere Fulliganger
sind Uberdurchschnittlich hdufig in Unfalle mit tédlichem Ausgang verwickelt. Wie auch bei
den Kfz-Unféllen, lassen die aggregierten Statistiken der Statistischen Amter keine ge-
nauen Ruckschlisse uber typische Unfallsituationen alterer FuRganger zu.

4.4.3.1 Unfalirisiko dlterer FuBganger

Verletzungen, die bei einem jungen Menschen keine Lebensbedrohung darstellen, kon-
nen bei einer alteren Person aufgrund nachlassender physischer Widerstandskraft bereits
tédliche Folgen haben. Das Risiko, als FuRganger bei einem Unfall getotet zu werden, ist
fur altere Menschen Uber vier Mal hoher als das von Fuldggangern mittleren Alters (25 bis
64 Jahre). Dieser Umstand ist nicht darauf zurlickzuflihren, dass sich altere Menschen
haufiger als andere Altersgruppen als FuRganger im Strallenverkehr bewegen. Die An-
zahl der Wege, die zu Ful zuriickgelegt werden, steigt im Alter zwar an, die zurtickgeleg-
ten Entfernungen der ber 65-Jahrigen nehmen jedoch gegeniiber den Jingeren deutlich
ab, d. h. die Verkehrsleistung insgesamt sinkt. Uber zwei Drittel ihnrer Wege legen Altere
im Wohnumfeld zuriick (Draeger u. Kléckner 2001).

4.4.3.2 Unfallursachen bei Unféllen alterer FuBganger

Der grofite Teil der Unfalle mit alteren Fulgangern ereignet sich erwartungsgemal inner-
halb geschlossener Ortschaften (96 % in 2007). Dabei waren lediglich bei 27 % der Unfal-
le die alteren Verkehrsteilnehmer selbst als Hauptverursacher festgelegt, in 73 % der Un-
falle wurden diese den beteiligten Kraftfahrern angelastet (Statistisches Bundesamt
2008c). Das war Mitte der 1970er Jahre anders. In dieser Zeit war der Uberwiegende Teil
der Unfalle von Senioren bei den Fuligangern noch auf ein Fehlverhalten der alteren
Menschen zurtickzufuhren. Diese Entwicklung wird Uberwiegend Verkehrserziehungspro-
grammen zugeschrieben (vgl. Limbourg u. Reiter 2001).

Bei Untersuchungen zu FuRgangerunfallen hat man festgestellt (Draeger 1997):

e 70 bis 80 % der Fuligangerunfalle mit alteren Menschen geschehen auf Hauptver-
kehrsstralRen,

e der grofite Teil der Unfalle (80 %) ereignet sich auf der Strecke, nur 20 % an Kno-
tenpunkten,

e je geringer die bevdlkerungsbezogene Zahl von FuRRgangeriberwegen ist, umso
hoher ist die bevolkerungsbezogene Zahl der verunglickten dlteren Fuldgganger.
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Diese Erkenntnisse erklaren, dass sich die meisten ZusammensttfRe, bei denen alteren
FuRgangern Fehlverhalten zur Last gelegt wird, beim Uberschreiten der Fahrbahn abseits
gesicherter Uberquerungen ereigneten (88,9 % bei den Getdteten bzw. 85,8 % bei den
Unfallen mit Personenschaden innerhalb von Ortschaften im Jahr 2007). Bei zwei Dritteln
der Unfalle mit Personenschaden wurde alteren Menschen zur Last gelegt, die Fahrbahn
Uberschritten zu haben, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten (66,5 %). Weitere Un-
falle mit Personenschaden bei Uberquerungen passierten besonders

e beim Uberqueren der Fahrbahn in der Nahe von Lichtsignalanlagen oder FuRgan-
geruberwegen bei dichtem Verkehr (9,9 %),

e bei Uberquerungen an Stellen, die durch Lichtsignalanlagen oder die Polizei gere-
gelt werden (7,5 %) sowie

e beim plétzlichen Hervortreten hinter Sichthindernissen (7,9 %).

Doppelnennungen sind hierbei mdglich, da in der Verkehrsunfallanzeige bis zu drei Un-
fallursachen pro Beteiligtem eingetragen werden konnen (Statistisches Bundesamt
2008e).

4.4.3.3 Vergleich dlterer und jiingerer Altersgruppen bei FuBRgangerunfallen

Im Vergleich der alteren mit den jungeren Ful3gangern stellt sich eine Entwicklung nicht
ganz so ausgepragt dar. Da die statistischen Daten nicht genauer vorliegen, lassen sich
keine detaillierten Altersgruppenvergleiche vornehmen (vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 18: Unfallursachen bei FuBgdngern in Deutschland im Jahr 2007 im Altersgrup-
penvergleich [Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt 2008¢]
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Erlduterung zu den Unfallursachen in Abbildung 18:
Falsches Verhalten der Fullganger
e Falsches Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn...

o ...an Stellen, an denen der Fu3gangerverkehr durch Polizeibeamte oder
Lichtzeichen geregelt war (Unfallursache 60)

o ...auf FuBgangeriberwegen ohne Verkehrsregelung durch Polizeibeamte
oder Lichtzeichen (Unfallursache 61)

o ...in der N&he von Kreuzungen oder Einmindungen, Lichtzeichenanlagen
oder FuRgangeriberwegen bei dichtem Verkehr (Unfallursache 62)

o ..durch plétzliches Hervortreten hinter Sichthindernissen
(Unfallursache 63)

o ...ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten (Unfallursache 64)
o ...durch sonstiges falsches Verhalten (Unfallursache 65)

e Nichtbenutzen des Gehwegs (Unfallursache 66)

¢ Nichtbenutzen der vorgeschriebenen StraRenseite (Unfallursache 67)

¢ Andere Fehler der Fuliganger (Unfallursache 69)

Verkehrstiichtigkeit

e Sonstige kdrperliche oder geistige Mangel (Unfallursache 04)

Besonders grofRe Unterschiede zwischen den Altersgruppen bei der Haufigkeit der Unfall-
ursachen gab es bei ,Falsches Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn ohne auf den
Fahrzeugverkehr zu achten® (Ursache 64). Hier wird alteren Menschen ofter ein Fehlver-
halten zugeschrieben als jingeren. Die Halfte aller von alteren FuRgangern verursachten
Unfalle lasst sich auf diese Ursache zuruckfuhren.

Im Gegensatz dazu traten jungere FuRganger haufiger hinter Sichthindernissen auf die
Fahrbahn, wenn sie einen Unfall verursachten. Dies ist ein Indiz dafir, dass sich altere
FuRganger durchaus der Gefahren solcher Situationen bewusst sind. Ein Hauptgrund fir
die Kollision zwischen Kraftfahrzeug und alterem FuRganger kénnte in vielen Fallen eher
die unterschatzte Geschwindigkeit des Fahrzeugs gewesen sein. Nicht angepasste bzw.
Uberhohte Geschwindigkeit spielt bei der iberwiegenden Zahl von Unféllen sicherlich eine
Rolle, lasst sich statistisch aber nicht sicher erfassen (vgl. Menzel 2002).

Bemerkenswert ist der Vergleich der Unfallursache 60 (,Falsches Uberschreiten der
Fahrbahn an Stellen, an denen der FuBgangerverkehr durch Polizeibeamte oder Lichtzei-
chen geregelt war) fir die unterschiedlichen Altersgruppen. Hier zeigt sich wiederum ein
hoheres Gefahrenbewusstsein alterer FuRganger, die aufgrund von Rotlichtmissachtung
anscheinend seltener in Unfalle verwickelt werden.

4.4.4 Unfallgeschehen alterer Radfahrer

Der Stellenwert des Fahrrads hat fir die Fortbewegung alterer Menschen oftmals unter-
schatzte Bedeutung. Bei der Verkehrsmittelwahl bleibt der Anteil der mit dem Fahrrad zu-
rickgelegten Wege bis zum Alter von 80 Jahren nahezu konstant, altere Radfahrer nut-
zen das Fahrrad &hnlich haufig wie junge Erwachsene (Steffens et. al. 1999). Dabei geho-
ren altere Radfahrer leider vielerorts zu einer besonders gefahrdeten Gruppe. Im Jahr
2008 verungluckten 12.546 Radfahrer, die alter als 64 Jahre waren, 218 von ihnen star-
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ben (Statistisches Bundesamt 2009c¢). Damit kommt nahezu jeder zweite getotete Radfah-
rer aus der Altersgruppe 65 Jahre und alter. Das Risiko, als alterer Radfahrer zu verun-
gliicken, ist in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegen (vgl. Kap. 4.4.1).

4.4.41 Unfalirisiko alterer Radfahrer

Die Wahrscheinlichkeit fur altere Menschen beim Radfahren eine tddliche Verletzung zu
erleiden, ist im Vergleich zu jungeren Menschen deutlich héher. Insbesondere ab einem
Alter von 75 Jahren verdoppelt sich die Verunglicktenquote (bezogen auf die Zeit der
Verkehrsteilnahme) und Ubersteigt sogar den Wert der Kinder und Jugendlichen.

4.4.4.2 Unfallursachen bei Unfallen alterer Radfahrer

Bei detaillierten Unfallanalysen wurde festgestellt, dass es drei malRgebliche Unfallursa-
chen gibt, die fur 60 % aller Unfalle alterer Radfahrer zutreffen (Steffens et al. 1999):

e Vorfahrt- und Vorrangfehler,
e Fehler beim Abbiegen sowie
o falsche StraRenbenutzung.®®

Mit etwa einem Viertel aller Unfélle rangieren Vorfahrt- und Vorrangfehler an erster Stelle.
Bei dieser Unfallursache Uberwiegt mit einem Anteil von 20 % das Nichtbeachten der die
Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen. An zweiter Position folgen Fehler beim Abbiegen,
Wenden, Ein- und Anfahren (ca. 20 %), wobei mal3gebliche Fehlerursache das Abbiegen
ist (14 %). Die dritthaufigste Unfallursache bei alteren Radfahrern ist eine falsche Stra-
Renbenutzung (14%). Mit einem Anteil von 10 % dominiert in dieser Kategorie die Benut-
zung der falschen Fahrbahn bzw. verbotener StralRenteile (Steffens et al. 1999). Zusatz-
lich muss das Einfadeln in den flieRenden Verkehr als besonders risikoreich fir altere
Radfahrer angesehen werden (immerhin ca. 5 % der verungliickten Fahrer).

4.4.4.3 Vergleich dlterer und jiingerer Altersgruppen bei Radfahrunfillen
Gegenlber jingeren Radfahrern ergibt sich damit eine vollig andere Ursachenstruktur. Al-
tere Radfahrer verungliicken im Vergleich zu jlingeren
e viermal haufiger an Verkehrsknoten, an denen sie die Vorfahrtszeichen nicht be-
achten,

e ca. dreimal haufiger beim Abbiegen sowie

e ca. zweimal haufiger beim Einfadeln in den flieRenden Verkehr.

4.4.5 Unfallgeschehen dlter Menschen im 6ffentlichen Nahverkehr

Das geringste Unfallrisiko fiir altere Menschen besteht bei der Benutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel. Im Jahr 2008 verungliickten 1.275 Personen dieser Altersgruppe in Linien-
bussen, 5 wurden getoétet (Statistisches Bundesamt 2009c). Oftmals werden in die Unter-
suchungen die Zu- und Abgange zur bzw. von der Haltestelle in die Auswertungen einbe-
zogen. Wenn man nur die OPNV-Fahrt betrachtet, ergeben sich mit Unfallraten von 0,02

36 Zu dieser Unfallursache zdhlen: Benutzung der falschen Fahrbahn (auch Richtungsfahrbahn), verbotswidrige
Benutzung anderer StraBenteile, VerstoB gegen das Rechtsfahrgebot (If. Ursachenverzeichnis fUr die StraBenver-
kehrsunfallstafistik).
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(Eisenbahn) bis 0,1 (Stralenbahn) Verunglickte auf 1 Mio. Personenkilometer deutlich
geringere Werte, als bei den anderen Verkehrsmitteln (Limbourg u. Reiter 2001).%

4.5 Typische Beeintrachtigungen im Alter und ihre Folgen fur die
Mobilitat
Wenn eine seelische, geistige oder korperliche dauerhafte Einschrankung vorliegt, spricht
man von Behinderung. Ab einem Grad der Behinderung (GdB) von 50 gilt eine Person
nach deutschem Recht als schwerbehindert.*® Schwerbehinderte Menschen erhalten ei-
nen Schwerbehindertenausweis, in dem Art und Grad der Behinderung vermerkt sind.
Zum Stichtag 31.12.2008 waren in Deutschland 7.111.174 Schwerbehindertenausweise
ausgegeben; das entsprach zu diesem Zeitpunkt einem Anteil von 8,7 % der Gesamtbe-
volkerung. Ein nicht unerheblicher Teil der Bevolkerung ist in seiner Mobilitat deutlich ein-
geschrankt (Merkzeichen ,aG*, ,B* ,H* und ,BL" ,RF“ und ,GL“ vgl. Tabelle 8). Diese
Menschen bendétigen fir ihre Fortbewegung zwingend eine barrierefrei gestaltete Umwelt.

Tabelle 8: Aufteilung der Merkzeichen der amtlich registrierten schwerbehinderten Men-
schen in Deutschland zum 31.12.2008 [Quelle: BMAS 2010]

in % der

Merkzeichen .
Ausweisinhaber®®

,G" (gehbehindert) 49,1
,aG* (aulergewdhnlich gehbehindert) 9,8
,H* (hilflos) 12,9
,BL" (blind) 1,5
.,RF* (Befreiung von der Rundfunkgebiih- 149
renpflicht)* ’

,GL“ (gehorlos) 0,5
»1.KL* (1. Klasse Nutzung erlaubt) 0,2
.B* (Begleitperson bendtigt) 25,8
.Kriegsbeschadigt" 0,7
,VB* (weniger als 50 % Erwerbsfahigkeit) 0,1
.EB* (weniger als 50 % Erwerbsfahigkeit) >0,1

Hinzu kommen ca. 1,4 Mio. Menschen mit einem GdB von mindestens 30 aber unter 50,
die mit schwerbehinderten Personen gleichgestellt sind, aber keinen Ausweis erhalten.*’

37 Risikokennziffern von Senioren als: Pkw-Fahrer 0,24 — 0,57, Radfahrer 2,95 - 6,19, FuBgé&nger 0,64 - 2,80 (hdhere
Werte jeweils Gruppe ab 75 Jahre) (Limbourg u. Reiter 2001).

38Vgl.SGBIX § 2 Abs. 2i. d. F. v. 19.6.2001.
3% Es besteht die Moglichkeit des Einfrags mehrerer Merkzeichen fur eine Person.

4 Die gesundheitlichen Voraussetzungen fUr die Befreiung von der RundfunkgebUhrenpflicht sind erfllt bei blin-
den oder nicht nur vorUbergehend wesentlich sehbehinderfen Menschen mit einem GdB von wenigstens 60 al-
lein wegen der Sehbehinderung, hérgeschddigten Menschen sowie behinderten Menschen mit einem GdB von
wenigstens 80, die wegen ihres Leidens an &ffentlichen Veranstaltungen standig nicht teilnehmen kénnen.

4 Vgl. SGBIX § 2 Abs. 3i.d. F.v. 19.6.2001.
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Zusatzlich besteht eine Dunkelziffer von Personen, die Anspruch auf einen Schwerbehin-
dertenausweis hatten, keinen beantragt haben und keine sozialen Leistungen beziehen
(vgl. Neumann 2006).*? Insgesamt wird derzeit mit einem Anteil schwerbehinderter Men-
schen an der Gesamtbevolkerung von rund 11 % bis 12 % gerechnet.

Die Unterscheidung nach Altersgruppen zeigt, dass der Anteil der Menschen mit Behinde-
rung mit steigendem Alter deutlich zunimmt. So wird bei den Menschen ab 65 Jahre be-
reits jeder Vierte als Schwerbehindert nach dem Gesetz gefiihrt (vgl. Tabelle 9). Diese
Gruppe ist also besonders auf eine Anpassung der baulichen Umwelt angewiesen, um die
gewtlinschte Mobilitat ohne Einschrankungen austben zu kdnnen.

Tabelle ?: Nach dem Gesetz behinderte Menschen in Deutschland nach Altersgruppen
[Quelle: Statistisches Bundesamt 2009b]

Anzahl Anzahl je 1.000

Alter . -
insgesamt Einwohner

unter 4 14.297 5
4-15 105.930 12
15-25 157.075 17
25-35 200.510 21
35-45 447.270 34
45 - 55 826.264 66
55 - 65 1.410.756 148
65 und mehr 3.756.070 227
Insgesamt®? 6.918.172 -

Speziell bei alteren Menschen lassen sich folgende altersbedingte Veranderungen des
psychophysischen Leistungsvermdgens feststellen, die fir die Teilnahme am Stral3enver-
kehr relevant sind (Limbourg 1999):

e die Verschlechterung des Sehvermdgens,
e Einschrankungen der motorischen Beweglichkeit,

e das nachlassende Leistungstempo bei der Informationsverarbeitung, der Ent-
scheidung und bei der Ausflhrung einer geplanten Handlung,

e die verringerte Belastungsfahigkeit,
e die schnellere Ermudbarkeit.

Nachfolgend sind die typischen altersbedingten Einschrankungen und ihre Folgen fur die
Mobilitdt beschrieben.

42 Bej einer Behinderung besteht in Deutschland keine Meldepflicht und der Antrag auf Ausstellung eines Schwer-
behindertenausweises ist freiwillig (vgl. SGB IX § 69 Abs. 5i. d. F. v. 19.6.2001).

43 Die Unterschiede bei der Gesamtzahl schwerbehinderter Menschen bei Stafistischem Bundesamt und BMAS
ergibt sich aufgrund des unterschiedlichen Stichtags. Die Auswertung des Statistischen Bundesamts zur Schwer-
behindertenstatistik erscheint lediglich alle 2 Jahre. Die ndchste Auswertung wird voraussichtlich Anfang 2011 ver-
fUgbar sein. Anhand der beiden Quellen ist erkennbar, dass die Anzahl schwerbehinderter Personen tendenziell
zunimmt.
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4.5.1 Physiologische Einschrankungen

Eine Reihe von physiologischen Faktoren kann die Verkehrsteilnahme alterer Menschen
beeintrachtigen. Dazu zahlen z. B. das Nachlassen von Muskelkraften oder Beweglichkeit
und Gelenkigkeit. Zudem nimmt die Wahrscheinlichkeit, an einer rheumatischen Erkran-
kung zu leiden, mit steigendem Lebensalter zu. Zu den altersabhangigen rheumatischen
Erkrankungen zahlen z. B. Arthrose, Gicht und Osteoporose. Folge der physiologischen
Veranderung — alters- oder krankheitsbedingt — sind Einschrankungen des Bewegungs-
apparates mit Gehbehinderungen und Greifbehinderungen.

Menschen mit Gehbehinderung haben Schwierigkeiten mit langen und unebenen We-
gen. Gehhilfen oder Rollatoren kdnnen den Betroffenen bei der Fortbewegung helfen. Die
Uberwindung von Treppen oder Rampen mit gréReren Steigungen bereitet ebenso haufig
Probleme wie Fahrzeugeinstiege mit hohen Stufen, letzteres besonders dann, wenn eine
Gehhilfe oder ein Rollator mitgefiihrt wird. Gehbehinderte Personen meiden i. d. R. Um-
wege. Ein gehbehinderter Mensch hat haufig Schwierigkeiten bei der Nutzung von nicht
barrierefreien o6ffentlichen Verkehrsmitteln, des Fahrrades oder des Autos.

Rollstuhlbenutzer haben haufig besondere Probleme mit Hohenunterschieden im Ge-
lande oder Gebauden. Auch wenn sie durch Rampen erschlossen sind, konnen sie teil-
weise nur mit Hilfe Dritter iberwunden werden. Das gilt ebenso fiir das Uberwinden von
Schwellen und Stufen. Oftmals ist es auch schwierig flr Rollstuhlbenutzer, aus ihrer Sitz-
position wichtige Bedienvorrichtungen zu erreichen.

Menschen mit Stehbehinderung haben haufig Riickenbeschwerden. Langes Warten an
Haltestellen und das Stehen in Verkehrsmitteln bereitet ihnen Schmerzen.

Menschen mit Greifbehinderung haben haufig Probleme mit dem Festhalten an Hand-
laufen und bei der Benutzung von Automaten, die nicht barrierefrei gestaltet sind. Wah-
rend der Fahrt im OPNV sind sie bei hoher Seitenbeschleunigung und starken Bremsver-
zogerungen sturzgefahrdet, wenn nicht entsprechende Vorrichtungen angebracht sind
(BMVBW 2001).

4.5.2 Sensorische Einschrankungen

Vor allem die altersbedingte Verschlechterung des Sehens und Hoérens stellt fir die Ver-
kehrsteilnahme einen relevanten Prozess dar. Einschrankungen dieser Sinne missen
durch andere Wahrnehmungen kompensiert werden. Menschen mit sensorischen Ein-
schrankungen sind daher bei der Gestaltung des Verkehrsraums besonders auf die Ein-
haltung eines ,Zwei-Sinne-Prinzips“ angewiesen (vgl. Kap. 7.1.1).** Z. B. sollten visuelle
Fahrgastinformationen auf einem Display gleichzeitig akustisch verfligbar gemacht wer-
den, um sowohl Menschen mit Sehbeeintrachtigungen als auch Horschadigungen errei-
chen zu kénnen.

4.5.2.1 Sehschadigung — Blindheit und Sehbehinderung

Sehschadigung umfasst Sehbehinderung und Blindheit. Zur Gruppe der Sehgeschadigten
gehort allein aufgrund der i. d. R. mit steigendem Alter nachlassenden Sehkraft (Sehbe-
hinderung) bzw. altersabhdngigen Augenkrankheiten ein GroRteil alterer Menschen. Die
Dunkelziffer wird bei vielen Augenkrankheiten besonders hoch eingeschatzt, da die

44 Informationen mUssen durch mindestens zwei der drei Sinne ,,Sehen”, ,,H6ren" und ,Tasten" wahrnehmbar sein.

53




3BMobilitatskennwerte alterer Menschen — Status quo und Prognosen

Krankheit oftmals schleichend verlauft. Sehschadigungen kdnnen erhebliche Auswirkun-
gen auf die Mobilitat haben. Uber Kurz- und Weitsichtigkeit bis zur Blindheit mit dem tota-
len Verlust der Sehfahigkeit gibt es unterschiedliche Auspragungen einer Sehschadigung.
Menschen mit voller Sehkraft nehmen etwa 90 % der Informationen aus der Umwelt Gber
das Auge wahr. Menschen mit Sehschadigungen missen diese Informationsaufnahme
teilweise oder ganz kompensieren.

Blindheit

Unter Blindheit versteht man in Deutschland nach der gesetzlichen Definition eine Seh-
scharfe (Visus) von hochstens 0,02 oder eine Einschrankung des Gesichisfeldes auf
5 Grad und weniger, jeweils bezogen auf das bessere und voll korrigierte Auge. Das be-
deutet, dass die Sehleistung eines per Definition blinden Menschen lediglich 2 % der
Sehkraft eines normal Sehenden betragt. Ein Sehrest von 2 % kann bedeuten, dass ein
Mensch einen Gegenstand, den ein normal Sehender bereits in 100 m Entfernung erken-
nen wirde, erst in 2 m Entfernung erkennt. Es kann aber auch bedeuten, dass sich ein
» runnelblick® mit lediglich 2 % Gesichtsfeld ergibt. Selbst nach der gesetzlichen Definition
konnen blinde Menschen theoretisch eine Restsehkraft besitzen, die sich allerdings ma-
ximal auf Hell-/Dunkelwahrnehmung beschrankt.

Als sensorische Kompensation werden Tastsinn, Geruchssinn und Gehdr genutzt. Alle In-
formationen, die Uber die verschiedenen Kanale aufgenommen werden, spielen zusam-
men und je eindeutiger sie zuordenbar sind, desto einpragsamer sind Rdume und desto
einfacher wird die Orientierung fiir Blinde im 6ffentlichen Raum. Blinde Menschen benut-
zen i. d. R. einen Langstock oder haben einen FUhrhund. In beiden Fallen beanspruchen
sie daher mehr Raum bei der Fortbewegung. Besonders taktile Informationen, die iber
FuRe oder Langstock erkennbar sind, lassen sich gezielt einsetzen und kénnen somit da-
zu beitragen, die Orientierung von blinden Personen zu verbessern.

Neben angeborener oder unfallbedingter Blindheit kann im Alter insbesondere die alters-
bedingte Makuladegeneration, eine Netzhauterkrankung, zur Blindheit fihren.

Sehbehinderung

Ein Mensch gilt nach deutschem Recht als sehbehindert, wenn er auf dem besseren Auge
selbst mit Brille oder Kontaktlinse nicht mehr als 30 % sieht als es ein Mensch mit voller
Sehkraft (s. 0.). Hochgradig sehbehinderte Menschen besitzen eine Restsehkraft von le-
diglich 5 % (Visus hdchstens 0,05). Sehbehinderte Menschen kdnnen niedrige Hindernis-
se oder Hohenunterschiede schlecht erkennen, wenn sie nicht optisch hervorgehoben
sind. Zudem haben sie Schwierigkeiten Informationen zu erfassen, wenn diese kleinfla-
chig dargestellt sind. Sehbehinderte Menschen sind daher besonders auf optische Infor-
mationen und Reize angewiesen. Das klingt zuerst Uberraschend, aber Sehbehinderte
haben eine Restsehkraft und bemuhen sich, diese zu nutzen, um etwas von ihrer Umge-
bung zu erkennen. Die Orientierung wird bewirkt durch Farbe und Leuchtdichte eines Ob-
jektes im Kontrast zum Hintergrund sowie die Gréf3e und Entfernung. Damit Sehbehinder-
te Objekte erkennen kdnnen, missen Objekte daher kontrastreich gestaltet sein und ent-
sprechende GroRRen aufweisen, da die zu vermittelnde Information ansonsten nicht mehr
Iickenlos erfasst werden kann und die Gefahr, zu verunfallen, ansteigt. Daher missen vi-
suelle Leit-, Warn- und Informationssysteme in Kontrast, Leuchtdichte (Helligkeit), Farb-
kombination sowie SchriftgréRe abgestimmt und angepasst werden.
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Fur Menschen mit hochgradigen Sehbehinderungen reicht es dabei allerdings nicht aus,
lediglich Kontraste zu schaffen. Fir sie gelten &hnliche Anforderungen wie fur blinde
Menschen. Daher sorgen bei schwerwiegender Sehstérung, ebenso wie bei blinden Men-
schen, taktile und akustische Informationen flir zusatzliche Orientierung. Viele Menschen
mit Sehbehinderung benutzen daher ebenfalls einen Langstock, um sich besser zurecht-
zufinden; sie bendtigen daher etwas mehr Raum als normale Fuliganger.

Viele altere Menschen erreichen mit ihrer Sehbehinderung nicht die gesetzlich definierten
Grenzwerte, haben aber dennoch Schwierigkeiten bei der Wahrnehmung optischer Infor-
mationen. Durch altersbedingte Einschrankungen ergibt sich keine permanente, sondern
eine situationsbedingte Sehbehinderung, z. B. durch Blendempfindlichkeit. Typische Seh-
behinderungen im Alter sind altersbedingte Makuladegeneration, Grauer Star (Katarakt)
und Alterssichtigkeit (Presbyopie).

4.5.2.2 Auditive Einschrankungen

Zu den auditiven Einschrankungen zahlen Gehdrlosigkeit und Schwerhorigkeit, die z. T.
Sprachbehinderungen nach sich ziehen kénnen. Als schwerhérig werden Menschen be-
zeichnet, deren Horvermodgen um einen Hoérverlust von bis zu 90 Dezibel eingeschrankt
ist. Als gehdrlos werden diejenigen Menschen bezeichnet, die ohne Gehdr oder mit einem
nur geringen Restgehér (Horverlust groRer als 90 Dezibel) geboren wurden oder das Ge-
hoér noch vor dem Spracherwerb verloren haben (DVR 2002). Bei Gehdrlosigkeit sind hau-
fig die Horreste flir den Spracherwerb unzureichend, wodurch behinderungsspezifische
Hilfestellungen und Malinahmen erforderlich sind. Bei Schwerhdrigkeit sind die vorhande-
nen Horreste ausreichend, um Sprache weitgehend ohne Hilfsmittel zu erlernen. Schwer-
horigkeit betrifft dabei nicht nur altere Menschen, auch wenn mit zunehmendem Alter die
Anzahl der Hérschaden steigt. Durch zunehmenden Larm wird bei zahlreichen Menschen
aller Altersgruppen eine Schwerhdrigkeit verursacht.

Akustische Signale und Informationen sind fir diese Gruppe schwer oder gar nicht zu er-
fassen. Das raumliche Orientierungsvermdégen ist eingeschrankt und die Empfindlichkeit
gegenlber Stor- und Nebengerauschen, also z. B. Verkehrsgerauschen, steigt. Dadurch
fallt die Aufnahme von notwendigen, akustischen Informationen schwerer, welche durch
visuelle, aber auch taktile Informationen kompensiert werden missen.

4.5.3 Altersbedingte kognitive und senso-motorische Veranderungen

Zu den altersbedingten kognitiven Veranderungen zahlt eine Reihe von Faktoren, die Ein-
fluss auf die Teilnahme am Strallenverkehr haben:

e Verschlechterung der sensorischen Informationsaufnahme,
e Aufmerksamkeitsleistungen,

¢ Reaktionsfahigkeit sowie

e Verringerung senso-motorischer Fahigkeiten.

Diese Faktoren sind sehr von der individuellen Fahigkeit abhangig und lassen sich nicht
auf ein bestimmtes kalendarisches Alter festlegen. Aufgrund der z. T. vielschichtigen und
komplexen Zusammenhange werden die Problemfelder hier nur kurz aufgelistet.

Zu den sensorischen Fahigkeiten gehort z. B. die Sehleistung (vgl. Kap. 4.5.2.1), aber
auch der Gleichgewichtssinn. Bei der Aufmerksamkeit sind vor allem die selektive und die
geteilte Aufmerksamkeit von Bedeutung. Hier geht es um Unterscheidung relevanter und
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irrelevanter Informationen sowie um die Fahigkeit, diese parallel zu bearbeiten. Bei der
Reaktionszeit verlangert sich insbesondere die Entscheidungszeit, welche die Zeit zwi-
schen Auslosung eines Reizes und Reaktion darauf beschreibt. Dieses ist bei der Ver-
kehrsteilnahme, z. B. bei der Reaktion und Entscheidung nach dem Erkennen von Ver-
kehrszeichen, relevant. Eine Verringerung der motorischen Fahigkeiten hat eine Verringe-
rung der Muskelkraft zur Folge, die ebenfalls die Ausdauer einschlielt. Insbesondere
senso-motorische Fahigkeiten spielen im Stralenverkehr eine grof3e Rolle. Damit ist die
Fahigkeit gemeint, mit dem Koérper (motorisch) auf bestimmte Sinnesreize (sensorisch) zu
reagieren.

Alle genannten Einschrankungen wirken sich auf die Leistungsfahigkeit bei der Teilnahme
am StralRenverkehr aus. Verkehrsteilnehmer haben Schwierigkeiten, gleichzeitig gegebe-
ne Informationen unter Zeitdruck zu verarbeiten. Dabei sind sowohl Fultganger, Radfahrer
als auch Kraftfahrer betroffen. Durch eine Verringerung der punktuellen Konzentration von
Informationen und Verteilung Uber eine Weg-Zeit-Achse kann eine verlangerte Entschei-
dungszeit kompensiert werden.

4.5.4 Menschen mit chronischen Erkrankungen

Besonders haufige Erscheinungsformen chronischer Erkrankungen sind Polio, Multiple
Sklerose, Rheuma, Gicht, Allergien oder Diabetes. Einige dieser Erkrankungen sind tber-
durchschnittlich haufig bei alteren Menschen anzutreffen. Menschen mit chronischen Er-
krankungen werden Uberdurchschnittlich haufig durch Einnahme von Medikamenten in ih-
rer Mobilitat beeintrachtigt. Dieses kann dazu flihren, dass keine dauernde oder zeitweili-
ge Verkehrszuverlassigkeit gewahrleistet ist. Die Einnahme von Medikamenten kdnnte
auch ein Grund fiir ein erhéhtes Unfallrisiko sein (VCO 1999). Neben diesen kérperlichen
Beeintrachtigungen kénnen bei Menschen mit chronischen Erkrankungen folgende ge-
sundheitliche Probleme auftreten, die bei der Teilnahme am Strallenverkehr von Bedeu-
tung sind:

e Herz-Kreislauferkrankungen (Bluthochdruck, Verengung der Herzkranzgefalle,
Kreislaufschwache, Herzinfarkt, Schlaganfall, Kreislaufkollaps),

e Stoffwechselerkrankungen (Diabetes, Hyperthyreose),

e psychiatrische Alterskrankheiten (z. B. Morbus Alzheimer, Morbus Parkinson, Tu-
more) sowie

e Einschrankungen des Bewegungsapparates (Arthrose, Rheuma) (Limbourg 1999).

4.5.5 Auswirkungen von alterstypischen Beeintrachtigungen auf die Mobilitat

In Norwegen wurden die Anteile der Altersgruppen erfasst, die sich in ihrer Mobilitat ein-
geschrankt fuhlen. 8.836 Personen im Alter ab 13 Jahre wurden befragt, welche Probleme
bei der Mobilitat auftraten. Dies wurde in Bezug zur Verkehrsmittelnutzung gesetzt (vgl.
Tabelle 10).

Es lasst sich erkennen, dass Einschrankungen der Mobilitdt mit steigendem Alter zu-
nachst einmal unabhangig vom Verkehrsmittel zunehmen. Insbesondere haben altere
Menschen nach eigener Einschatzung jedoch gerade als Ful3ganger, der wichtigsten
Fortbewegungsart im hoheren Alter (vgl. Kap. 4.3.1), sowie beim Radfahren die grofiten
Probleme. Direkt anschlieRend folgt der OPNV. Die geringsten Auswirkungen haben
Mobilitatseinschrankungen auf die Benutzung eines Pkw. Eine nicht adaquat angepasste
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bauliche Umwelt wiegt somit besonders schwer, da die wichtigsten Fortbewegungsarten
offensichtlich am starksten betroffen sind. Schwerpunkte bei MaRnahmen sollten daher
Uberwiegend in der Verbesserung der Bedingungen flir den nicht-motorisierten Individual-
verkehr sowie flr den 6ffentlichen Verkehr liegen.

Tabelle 10: Mobilitétsprobleme der Bevdlkerung in Norwegen (n = 8.838 Personen)
[Quelle: Hjorthol 1999]

Probleme [in %] als

Alters- | Auto- Mit- OPNV- Rad- FuR-
gruppe | fahrer fahrer Nutzer fahrer ganger
13-17 - 1 1 2 1
18-24 1 2 2 2 2
25-34 2 2 2 3 2
35-44 3 2 4 3 3
45-54 4 4 6 7 7
55-66 8 6 8 13 13
67-74 3 6 10 17 20
75 + 10 11 16 29 33
Alle 4 3 5 6 6

4.5.6 Entwicklungstendenzen bei Mobilitatseinschrankungen alterer Menschen

Konkrete Prognosedaten zur Entwicklung einzelner Behinderungsformen liegen fir
Deutschland nicht vor. Die zu erwartende Entwicklung ist lediglich auf Basis der sich ver-
andernden Rahmenbedingungen abzuschatzen. Angesichts des demografischen Wan-
dels wird die Zahl alterer Menschen in den nachsten Jahrzehnten stetig steigen. Damit
durfte aufgrund der Wahrscheinlichkeit, im Alter eine Behinderung zu erleiden, ebenfalls
die Anzahl der Menschen mit einer Behinderung oder chronischen Erkrankung zunehmen
(vgl. Kap. 4.5). Dies gilt vor allem fir den Anteil sehgeschadigter und gehbehinderter
Menschen, da es sich hier um besonders typische und damit haufige Alterserkrankungen
handelt. Diese sind umso ausgepragter, je alter die Menschen sind. Neben der standig
wachsenden Zahl alterer Menschen spielt daher ebenso die steigende Lebenserwartung
eine tragende Rolle. Die verstarkte Nutzung technischer Hilfsmittel, z. B. von Rollatoren,
kann die Folgen von Mobilitdtseinschrankungen mindern. Eine Anpassung der gebauten
Umwelt an die Bedirfnisse wird jedoch zwingend erforderlich, da sich durch den Einsatz
von Hilfsmitteln

e neue, spezifische Barrieren ergeben kdnnen und

e nur durch die Anpassung der Infrastruktur eine maximale Brauchbarkeit flir mog-
lichst viele Nutzer ergibt.

4.6 Barrierefreiheit als zwingendes Erfordernis zur eigenstandi-
gen Mobilitat

Altere Menschen heute und in naher Zukunft haben durch sich andernde Lebensstile und
die daraus resultierenden Formen und Moglichkeiten der Mobilitat andere Anforderungen
an den Verkehrsraum, als das noch frilhere Generationen alterer Menschen hatten. Bei
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der Analyse der derzeitigen und zukunftigen Mobilitat alterer Menschen wird schnell klar,
dass der Verkehrsraum in seiner heutigen Form nicht den Anforderungen dieser zahlen-
mafig wachsenden Bevolkerungsgruppe entspricht. Damit besteht die Gefahr, dass das
Ausliben weitestgehend selbststandiger Mobilitat als gesetzlich festgeschriebenes
Grundbedurfnis nicht in einem wiinschenswerten Mafke durchgefihrt werden kann. Ziel
einer zukunftigen Verkehrsplanung muss daher die Herstellung weitgehend barrierefreier
Verkehrsraume sein.

Das Prinzip der Barrierefreiheit wird oft lediglich auf die Zielgruppe der behinderten Men-
schen bezogen. Dem ist entgegenzustellen, dass die Herstellung von Barrierefreiheit allen
Menschen und nicht nur einer bestimmten Personengruppe mit besonderen Anforderun-
gen helfen kann. Eine barrierefrei zugangliche Umwelt ist fur etwa 10 % der Bevdlkerung
zwingend erforderlich, fur etwa 30 - 40 % notwendig und fur 100 % komfortabel und stellt
damit ein Qualitdtsmerkmal dar (vgl. Abbildung 19 und Neumann & Reuber 2004).
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Abbildung 19: Die Herstellung von Barrierefreineit dient allen Menschen [Quelle: Design for
All Foundation]

Dies gilt in besonderer Form fir altere Menschen, die zum einen Gberdurchschnittlich hau-
fig durch Mobilitats- oder Aktivitatseinschrankungen betroffen sind und fir die zum ande-
ren der Komfortaspekt besonders wichtig ist. Zudem ist zu bertcksichtigen, dass Men-
schen mit zunehmendem Alter haufig eine Vielzahl von Beeintrachtigungen aufweisen
kénnen, die jede fur sich nicht immer den Schweregrad einer Behinderung erreichen
mussen, aber in ihrem Zusammenwirken ahnliche Einschrankungen zur Folge haben. Die
Mobilitat vieler alterer Menschen beruht letztlich auch darauf, dass sie eine Behinderung
oder Schwache durch andere Sinnesorgane, Fahigkeiten oder Erfahrungen kompensieren
(Rollstuhlfahrer durch Starkung der Armmuskulatur, blinde Menschen durch Training von
Gehor, Tastsinn und Konzentration oder sehbehinderte Autofahrer durch vorsichtiges
Fahrverhalten). Wenn im Alter aber in all diesen Bereichen gleichzeitig — wenn auch nur
relativ geringfugige — Beeintrachtigungen auftreten, dann scheidet diese Kompensation
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aus. Jede Behinderung hat dabei ihre eigenen spezifischen Merkmale, die es bei Planun-
gen integrativ zu berlcksichtigen gilt.

Die Herstellung eines weitestgehend barrierefreien, &ffentlichen Strallenraums ermaoglicht
allen Menschen einen einfachen, intuitiven und sicheren Zugang und steigert dadurch den
Komfort, die Attraktivitat und Qualitat von o6ffentlichen Angeboten und Dienstleistungen.
Die deutsche Bundesregierung betont z. B.: ,Die Bundesregierung versteht das Prinzip
der Barrierefreiheit als Qualitatsgewinn fur alle Nutzerinnen und Nutzer des 6ffentlichen
Personenverkehrs” (Deutscher Bundestag 2004).

4.7 Zusammenfassung und Fazit

Zwei grundsatzliche Entwicklungstendenzen werden deutlich: Zum einen das veranderte
Verkehrsmittelwahlverhalten im Alter und zum anderen die infolge der demografischen
Entwicklung zunehmende Anzahl alterer mobiler Menschen. Aufgrund der steigenden Le-
benserwartung und der zahlenmaRig starken Jahrgénge, die in den nachsten Jahren in
die Gruppe der ab 65-Jahrigen hineinwachsen werden, wird die Anzahl der alteren Men-
schen in den kommenden Jahren weiter stark zunehmen. Die 6konomische Situation die-
ser Gruppe ist als verhaltnismallig gut einzustufen. Der Pkw-Verfligbarkeit und der Fih-
rerscheinbesitz werden in dieser Gruppe ansteigen, da insbesondere die Frauen hier zu
den Mannern aufschlieBen werden. Insgesamt werden die Mobilitdtsbedtrfnisse und da-
mit die tatsachliche Mobilitdt dieser Gruppe bei allen Formen der Fortbewegung anstei-
gen.

Mit einer zunehmenden Verkehrsteilnahme alterer Menschen verandern sich auch die An-
forderungen an die Verkehrsinfrastruktur. Altere Menschen haben spezifische Anforde-
rungen an die Verkehrsraumgestaltung, die i. d. R. derzeit nicht ausreichend berucksich-
tigt werden. Die Bedurfnisse sind sehr unterschiedlich und abhangig von den verschiede-
nen individuellen Fahigkeiten. Insbesondere sind in diesem Zusammenhang z. B. eventu-
elle korperliche Beeintrachtigungen, wie Einschrankungen bei den Sinnesleistungen, den
motorischen Fahigkeiten, Uberforderung bei komplexen Situationen sowie abnehmende
Belastungsfahigkeit zu berlcksichtigen. Aus diesen unterschiedlichen Beeintrachtigungen
ergeben sich bestimmte Mobilitdtseinschrankungen mit jeweils spezifischen Anforderun-
gen an die StralRenraumgestaltung.

Die grofdte Bevdlkerungsgruppe, Menschen zwischen 18 und 64 Jahren, ist in ihrem Ver-
kehrsverhalten recht homogen. Das Auto spielt bei dieser Gruppe eine ausgesprochen
wichtige Rolle. Bei Menschen ab einem Alter von 65 Jahren andert sich aufgrund gean-
derter Lebensumstande (z. B. Renteneintritt) und zunehmender korperlicher und sensori-
scher Beeintrachtigungen demgegentiiber das Verkehrsverhalten i. d. R. erheblich. Altere
Menschen legen die meisten ihrer Wege zu Ful’ zuriick und nutzen haufiger den offentli-
chen Verkehr. Der Anteil der Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln bzw. das zu Fuld
gehen ist in der Altersgruppe der Uber 80-Jahrigen 2,5-mal so grol3 wie in den Altersgrup-
pen zwischen 18 und 59 Jahren. Diese Tendenz |asst sich auch bei den jingeren alteren
Menschen feststellen, aber sie ist dort nicht so deutlich ausgepragt. Dieser Modal Split
wird sich in Zukunft aufgrund der anderen Biographien (z. B. Kfz-Besitz) zwar wandeln,
aber die Bedeutung des OPNV und des ZufuBgehens wird sich nur wenig verandern.

Auch der Anteil des Fahrrads bleibt bis ins hohe Alter hinein von Bedeutung. Bei den jun-
gen Senioren steigt der Anteil des Fahrrads an den zurickgelegten Wegen sogar Uber
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den Wert der Gruppe der 18 bis 59-Jahrigen. Durch verstarkte Nutzung des Fahrrads in
der Freizeit und geanderte Lebensstile, bei denen Fitness und Wellness an Bedeutung
gewinnen, wird sich dieser Wert in den nachsten Jahren weiter erhdhen. Das Auto wird
weniger und vor allem nicht mehr auf langen Strecken genutzt. Daher sinkt die Fahrleis-
tung mit dem Alter deutlich ab. Jedoch legen immer noch knapp ein Drittel der Uber 74-
Jahrigen ihre Strecken als Selbstfahrer zurlick. Langere Wegstrecken bewaltigen altere
Menschen am haufigsten als Beifahrer. Die zunehmende Zahl an alteren Autofahrern wird
Anforderungen an die Sicherheit im Stralenverkehr stellen (Elvik et al. 1997, Hjorthol
1999, Denstadli u. Hjorthol 2002).

In vielen Fallen setzt die derzeitige Verkehrsplanung ihren Schwerpunkt auf den motori-
sierten Individualverkehr. Damit werden insbesondere die Bedurfnisse der Gruppe der 18-
bis 64-Jahrigen berlcksichtigt, die derzeit noch sehr stark auf diesen Verkehrstrager fi-
xiert ist.*> Vernachlassigt werden oftmals die Strukturen der Verkehrsmittel, die gerade
von den alteren Menschen haufiger genutzt werden.

Bei den Unfallursachen alterer Menschen lassen sich bereits anhand der aggregierten
statistischen Daten eindeutige Schwerpunkte erkennen. FulRganger sind z. B. am haufigs-
ten in Unfélle beim Uberqueren von Stralen auRerhalb von Knotenpunkten an Stellen oh-
ne gesicherte Uberquerung verwickelt. Unfallursachen &lterer Kraftfahrer und Radfahrer
stehen Uberwiegend im Zusammenhang mit Vorfahrtsmissachtungen bzw. Fehlern beim
Abbiegen. Das flihrt zusammenfassend zu folgenden zentralen Herausforderungen bei
der Konzeption von Verkehrssystemen und Strallenraumgestaltung:

1. Insbesondere die FuRgangerbereiche (Wege, Platze usw.) missen den Bedurfnis-
sen alterer Menschen starker gerecht werden, da es sich beim Zufufigehen um
den wichtigsten Verkehrstrager handelt.

2. Der OPNV sollte als sicheres und wichtiges Verkehrsmittel fiir altere Menschen
von Zugangshemmnissen befreit werden, um eine Ergdnzung zum Zuful3gehen
bilden zu kbénnen.

3. Der StralRenverkehrsraum sollte besser an die Bedurfnisse alterer Fahrer ange-
passt werden, um die Sicherheit dieser wachsenden Gruppe zu erhdhen.

Konkrete typische Konfliktsituationen lassen sich jedoch aus den aggregierten Datensat-
zen der Unfalldatenbanken nicht ableiten. Zudem wird diese Betrachtungsweise fir die
Abschatzung von wirksamen MalRnahmen innerhalb einer Kommune zu pauschal sein. Es
ist zu vermuten, dass die Anforderungen alterer Menschen an die Verkehrsraumgestal-
tung innerhalb einer Kommune durch die Stadtstruktur, die Topografie und die traditionelle
Verkehrsmittelwahl beeinflusst sind und daher stark unterschiedlich sein kénnen. Daher
sollen im Rahmen einer vertieften Analyse in drei Beispielstadten die Eigenarten unter-
schiedlicher Stadttypen analysiert werden. Dabei erfolgt jeweils eine detaillierte Unfallana-
lyse, die typische Konfliktsituationen identifiziert.

45 Neuere Umfragen zeigen, dass bei den jungeren Altersgruppen der Stellenwert des eigenen Autos als Stafus-
symbol langsam abnimmt [News aktuell 2010].
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5 Neue Methoden zur Sicherung der Mobilitat alterer
Menschen im StraBenverkehr

5.1 Differenzierte Methoden zur Starken-/Schwachen-Analyse

Die komplexe Analyse eines Strallenraums unter dem Aspekt der Mobilitatssicherung fir
altere Menschen erforderte eine Kombination von erweiterten Analysen aus dem Bereich
Verkehrssicherheit erganzt durch Ansatze und Methoden der empirischen Sozialfor-
schung. Die konkrete Entwicklung der Erhebungsinstrumente war Bestandteil der Unter-
suchung und erfolgte in Abstimmung mit allen Beteiligten. Es wurden sowohl direkte als
auch indirekte Untersuchungsmethoden gewahlt, die zusammengenommen eine Er-
schlielung des Themenfeldes ermdoglichten. Erganzend und auflerhalb der Methoden-
entwicklung fand eine Befragung von Planern in den Untersuchungsstadten sowie eine
Regelwerksanalyse mit Fokus ,StralRenraumgestaltung altere Menschen® statt.

Als indirekte Methode wurden Analysen der Unfalle mit Beteiligung alterer Menschen
durchgefihrt. Der direkte Zugang wurde in Form von Befragungen, Wegekettenprotokol-
len und Fokusrunden gewahlt (vgl. Abbildung 20). Mittels erweiterter und mit Blick auf die
Zielgruppe angepasster Unfallanalysen sollte objektiv festgestellt werden, an welchen Or-
ten im jeweiligen Stadtgebiet ein potenzielles Risiko bei der Mobilitat alterer Menschen
besteht (objektive Problemraume). Die Befragung von Passanten aus der Zielgruppe alte-
rer Menschen ab 65 Jahre konnte dabei als quantitative Methode sehr sinnvoll zur Erfas-
sung allgemeiner Tendenzen hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens und der Einschatzung
des StralRenverkehrsraums genutzt werden. Diese Befragung diente zudem dazu, Prob-
lemrdume aus subjektiver Sicht zu identifizieren. Die jeweils durch die beiden Methoden
erhobenen Problemraume konnten abgeglichen werden und lieRen eine erste Einschat-
zung Uber mdgliche ,Brennpunkte® zu. Die in der ersten Befragung erkannten Problem-
raume wurden mittels einer zweiten Befragung vor Ort detaillierter analysiert, um aus der
subjektiven Sicht konkrete Elemente, die mobilitatseinschrankend wirken, zu erkennen.

Aus der indirekten und direkten quantitativen Erhebung lieRen sich so die wichtigsten
Problemrdume in einer Kommune bzw. einem Stadtteil identifizieren. Uber Wegeketten-
protokolle und Fokusrunden gab es zusatzlich eine direkte Riuckkopplung zu Problem-
raumen und generellen Problemen bei der Austuibung der Mobilitat. In den Wegeketten-
protokollen erfassten ausgewahlte Probanden aus der Zielgruppe alterer Menschen ab
65 Jahre eine Woche lang ihre zuriickgelegten Wege und vorkommende Barrieren bzw.
Schwierigkeiten dokumentieren. Die Fokusrunden als qualitative, direkte Methode erganz-
ten die allgemeinen Ergebnisse aus der Befragung und erlaubten es, einige Aspekte mit
den Teilnehmern gezielt vertiefend zu diskutieren. Durch die Anwendung sowohl quantita-
tiver als auch qualitativer Methoden konnten die jeweils positiven Aspekte dieses Unter-
suchungsansatzes genutzt und die Schwachen einzelner Methoden kompensiert werden.
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Abbildung 20: Die differenzierten Methoden der Starken-/Schwé&chen-Analyse zur MaB-
nahmenbildung bei der Sicherung der Mobilitat dlterer Menschen

5.2 Analyse von Unfallen alterer Menschen

Ziel der Unfallanalyse war es, typische Konfliktsituationen anhand der dreistelligen Unfall-
typ-Schlissel zu identifizieren. Bisherige Statistiken und Analysen der Unfalle alterer Ver-
kehrsteilnehmer betrachten lediglich die einstelligen Unfalltypen. Somit ist zwar erkenn-
bar, dass altere Menschen z.B. verstarkt bei Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen oder
Abbiegeunfallen beteiligt sind (vgl. auch Abbildung 17). Welche konkrete Konfliktsituation
besonders haufig Auftritt, kann jedoch nicht abgeleitet werden.
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Die indirekte Methode der Unfallanalysen sollte insgesamt zu objektiven Erkenntnissen
Uber ,tatsachliche Unfallstellen® fuhren. Ziel einer Analyse von Stralienverkehrsunfallen ist
es, Besonderheiten der Strallengestaltung und -ausstattung und des Verkehrsablaufes
festzustellen, die die Entstehung von Verkehrsunfallen beglnstigen (vgl. FGSV 1998).

Die Datenerhebung wurde Uber die drei Untersuchungsstadte hinaus auf acht weitere
Stadte erweitert, um quantitativ genauere Aussagen hinsichtlich haufig auftretender Kon-
fliktsituationen alterer Menschen im StraRenverkehr treffen zu kénnen. Ziel war es, typi-
sche Konfliktsituationen alterer Menschen im StralRenverkehr zu erkennen. Die Kriterien
fur die Auswahl zusatzlicher Stadte ergaben sich hauptsachlich aus der Qualitat der Un-
falldaten (z. B. dreistelliger Unfalltyp) und der Kompatibilitdt zu den bestehenden Daten-
satzen aus den drei Hauptuntersuchungsstadten (z. B. Erhebungszeitraum).

Bei ersten Analysen der Unfalle mit Beteiligung alterer Menschen wurde deutlich, dass die
im Rahmen der ortlichen Unfalluntersuchung festgelegten Kriterien fliir den Zweck der Un-
tersuchung nicht hinreichend aussagekraftig waren. Im Rahmen der Untersuchung wur-
den fiir die Methode der Unfalluntersuchung daher folgende Kriterien fir die Auswahl und
spatere Analyse festgelegt:

e Die Unfalldaten sollten Uber einen zusammenhangenden 5-Jahreszeitraum vorlie-
gen und dieses moglichst in gleichbleibender Qualitat. Bereits bei der Ermittlung
der Unfalldaten Uber den sonst Ublichen 3-Jahreszeitraum zur Ermittlung von Un-
fallschwerpunkten wurde deutlich, dass die Fallzahlen flir Unfalle mit Beteiligung
alterer Menschen gering sein wirden. Daher wurde fir die Untersuchung jeweils
ein 5-Jahreszeitraum erhoben.

e Die Analyse konzentrierte sich auf die Auswertung der Unfalle mit Personenscha-
den (Kategorie 1 bis 3). Unfalle mit Sachschaden wurden nicht einbezogen. Dem
Bearbeiter war bewusst, dass somit einige Konfliktsituationen (Unfalltypen) nicht
relevant werden wirden. Im Hinblick auf eine mdglichst hohe Effektivitat spaterer
MafRnahmen sollte die Prioritat auf der Vermeidung von Unfallen mit schweren
Folgen liegen.

e Die Auswahl der Unfalle mit Beteiligung alterer Kraftfahrer beschrankte sich auf
Unfélle, bei denen ein alterer Kraftfahrer als Verursacher eingestuft worden war
(UB01). Damit sollten moglichst sichere Ruckschlisse auf ,Problemraume® aus
Sicht der Fahrzeugflhrer erfolgen. Mitfahrer — also passiv Beteiligte — wurden ver-
nachlassigt, da die Anzahl der Verletzten oder Getoteten dieser Gruppe keinerlei
Ruckschlisse auf Defizite in der Verkehrsraumgestaltung zulasst.

e Bei Unfallen alterer Radfahrer und FuRganger wurden neben den Verursacherun-
fallen zusatzlich die Unfalle mit aktiver Beteiligung (UB 02) analysiert. Gerade alte-
re FulRganger waren dabei haufig nicht Hauptverursacher eines Unfalls (vgl. Kapi-
tel 3.4). Aus den Unfallsituationen lieRen sich weitere Rickschlisse auf Defizite
bei der Infrastruktur ziehen (z. B. fehlende Uberquerungsstellen).

In den drei Hauptuntersuchungsstadten erfolgten das Fuhren der Unfalldatenbanken so-
wie die Erstellung der Unfalltypensteckkarten zum Zeitpunkt der Erhebung manuell. Eine
Sonderauswertung der Unfalle alterer Menschen Uber Filterung der Unfalle in der Karten-
darstellung, wie bei elektronisch geflihrte Datenbanken, war nicht méglich. Aus den in den
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drei Untersuchungsstadten erhobenen Unfalldaten wurde daher jeweils eine spezielle Un-
falltypensteckkarte erstellt, in welchen die Unfallsituation der alteren Verkehrsteilnehmer
unter Berlcksichtigung o. g. Kriterien visualisiert wurden. Die Darstellung orientierte sich
an den Vorgaben des Merkblattes fiir die Auswertung von Stralenverkehrsunfallen — Teil
1: FUhren und Auswerten von Unfalltypensteckkarten (MAS-T1, FGSV 1998). Die Karten
werden im Rahmen dieser Dissertationsschrift aus lizenzrechtlichen Griinden nicht darge-
stellt. Mithilfe der Unfalltypensteckkarte konnte z. B. anhand der optischen Unfalldichte ei-
ne erste Auswahl von naher zu untersuchenden Abschnitten erfolgen.

Bei Unfallen mit alteren Menschen handelt es sich statistisch auf die Gesamtheit aller Un-
falle betrachtet um relativ seltene Ereignisse. Daher wurden bei der Beurteilung unfallauf-
falliger Bereiche die Grenzen fir die Ermittlung von Unfallhdufungsstellen (UHS) bzw. Un-
fallhdufungslinien (UHL) bei der Auswertung abweichend zu den Empfehlungen aus dem
MAS-T1 gesetzt. Als malRgebliches Kriterium wurde die Unfallschwere gewahlt. Das Krite-
rium der Haufigkeit gleichartiger Unfélle war sekundar.

Auswabhlkriterien flr eine nahere Untersuchung in Anlehnung an die Vorgaben des MAS-
T1 waren

¢ mindestens 2 (schwere) Unfalle gleichen Typs an einer Stelle bzw. einem Knoten-
punkt oder

e Strecken mit gemischten Unfalltypen, die durch eine auffallige Unfalldichte hervor-
stachen.

AnschlieRend wurden die so ermittelten Unfallhdufungspunkte einer naheren Untersu-
chung unterzogen. Dazu wurden von den ausgewahlten Unfallstellen die Unfallberichte
eingesehen, um nahere Angaben uber den Unfallhergang sowie die Unfallursachen zu
erhalten. Ziel war es zu klaren, ob die Verkehrsraumgestaltung einen Einfluss auf den Un-
fallhergang hatte. Unfalle aufgrund anderer Einfllsse, z. B. infolge eines Herzinfarkts, soll-
ten ausgeschlossen werden. Es sollten mdglichst konkrete Elemente im Stral’enverkehrs-
raum identifiziert werden, die sich beglinstigend fir den Konflikt ausgewirkt hatten. Auf
dieser Basis sollten entsprechende MalRnahmen abgeleitet werden.

5.3 Zweigestufte Passantenbefragung (Zielgruppenbefragung)

Die Befragung von Bewohnern ab 65 Jahre der jeweiligen Untersuchungsstadte vor Ort
erfolgte als Face-to-face-Befragung in zwei Stufen. In den drei ausgewahlten Untersu-
chungsstadten Gelsenkirchen, Lidinghausen und Siegen wurden jeweils mindestens 100
zufallig ausgewabhlte altere Menschen im offentlichen Strallenraum angesprochen und
mittels eines teilstandardisierten Fragebogens zu ihrem Mobilitatsverhalten, zu besonde-
ren ,Problemraumen® ihrer Stadt und zu soziodemografischen Merkmalen befragt.

Der fir die Interviews entwickelte Fragebogen enthielt teils offene und teils geschlossene
Fragen. Einige geschlossene Fragen wurden dabei so formuliert, dass mit ihnen abgestuf-
te Beurteilungen zu bestimmten Merkmalen und Aussagen (Statements) erhoben werden
konnten. Zur konkreten Bewertung der Verkehrssicherheit unterschiedlicher Stralkenrau-
me in den Untersuchungsgebieten wurden die Interviewpartner gezielt nach aus ihrer

46 Nach dem Merkblatt fUr die Auswertung von StraBenverkehrsunfdllen, Teil 1 ergibt sich eine auffdllige optische
Unfalldichte, wenn drei oder mehr Unfdlle mit schwerem Personenschaden an einer Stelle vorliegen.
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Sicht mdglichen oder tatsachlichen problematischen Strallenrdumen innerhalb der Unter-
suchungsraume gefragt. Diese werden nachfolgend als ,Problemrdume® bezeichnet.

Bei einer der offenen Fragen handelte es sich um die so genannte ,Blrgermeisterfrage®.
Diese lautete ,Wenn Sie Blrgermeister/in lhrer Stadt waren, was wirden Sie zur Steige-
rung der Sicherheit dlterer Menschen im Stralenverkehr unternehmen?“ Es waren drei
offene Antworten mdéglich sowie zusatzlich die Antwort ,nichts*.

Die Befragungen fanden in allen drei Stadten parallel statt. Die Standorte zur Befragung
wurden mit Akteuren in der jeweiligen Stadt (Verkehrsplaner, Seniorenbeirat usw.) abge-
stimmt. Dabei wurde nicht nur in den jeweiligen Zentren befragt, sondern zusatzlich an
Standorten in Nebenzentren. Insgesamt konnten bei der Zielgruppenbefragung in den
Stadten 479 Personen befragt werden, davon 168 in Gelsenkirchen, 152 in Siegen und
159 in Ladinghausen.

Aus den in der ersten Befragung ermittelten Problemraumen wurde anschliefend eine
weitere Auswahl von acht Raumen in drei Kategorien getroffen. In diesen ausgewahlten
Problemraumen wurden wiederum jeweils etwa 30 Interviews mit zufallig ausgewahlten,
alteren Passanten durchgefiihrt, die ganz konkret zu Starken und Schwachen und zur Er-
lebniswirksamkeit dieser Raume befragt wurden. Dazu wurde nach der personlichen Ein-
schatzung der konkreten raumlichen Situation gefragt (Einstellungsforschung).

Der teilstandardisierte Problemraum-Fragebogen enthielt &hnlich dem Fragebogen flr die
gesamte Stadt sowohl offene als auch geschlossene Fragen. Bei den vorgegebenen Ant-
wortoptionen waren auch Statusabfragen (Alter, Wohnort usw.), Ja/Nein-Fragen (Fuhrer-
scheinbesitz) und Einschatzungsfragen (Zufriedenheit, Wichtigkeit usw.) enthalten.

Zunachst wurde nach dem individuellen Mobilitatsverhalten und der eventuellen Mobili-
tatseinschrankung gefragt. Zur Ermittlung der konkreten Erlebniswirksamkeit des Straflien-
raums wurde mit dem ,semantischen Differenzial® ein bewahrtes Assoziationsverfahren
aus der Angewandten Psychologie und Umweltforschung gewahlt (vgl. Ittelson u. a.
1977). Ein semantisches Differential bezeichnet in der Einstellungsforschung ein Verfah-
ren zur quantitativen Analyse der auf einen Raum bezogenen Wortbedeutungen. Das Ver-
fahren wurde 1957 vom Psychologen Osgood und Kollegen entwickelt und spater im
deutschen Sprachraum in Form des Polaritatsprofils variiert (Osgood et. al. 1957). Es
kombiniert die gelenkte Assoziation mit der Bewertung (Rating) (vgl. Nestmann 1987,
Neumann 1994).47 Das semantische Differenzial verwendet keine direkten Fragen, statt-
dessen werden die Personen indirekt befragt. Man gibt den Befragten die Méglichkeit mit-
zuteilen, wie stark sie z. B. einen bestimmten Begriff, ein bestimmtes Objekt oder eine
andere Testeinheit mit bestimmten Eigenschaften verbinden. Dafir beurteilt die Interview-
person ihre Einstellung zu Begriffen und Vorstellungen auf einer mehrstufigen Skala, an
deren Enden polare Assoziationsbegriffe vorgegeben sind. Durch die Verbindung der ein-
zelnen Wertungen entsteht ein Polaritatsprofil, das i. d. R. mit Hilfe der Berechnung des
Mittelwertes und Standardabweichung ausgewertet wird. Obwohl man oft den Zusam-
menhang zwischen diesen Eigenschaften und den befragten Begriffen (Testeinheiten)
nicht von vornherein erkennt, kommen bei solchen Befragungen sehr oft tibereinstimmen-
de Ergebnisse heraus. Der Vorteil des Verfahrens liegt gegeniber der direkten Befragung
darin, dass die Ergebnisse besser miteinander vergleichbar sind und weniger davon be-

47 Bei Vorgabe von Eigenschaften oder spezifischen Stimuli spricht man vom Verfahren der gelenkten Assoziation.
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einflusst werden, was die Befragten als erwartete Antwort einschatzen (vgl. Wikipedia
20009).

Der Einsatz des semantischen Differenzials diente dazu, die semantischen Unterschiede,
welche die Interviewpartner hinsichtlich der emotionalen Bedeutung unterschiedlicher
Problemraume fur die verschiedenen Kommunikationssituationen wahrnehmen, zu erfas-
sen. Dabei wurde von der Annahme ausgegangen, dass mit Hilfe des semantischen Diffe-
renzials wesentliche Aspekte der Erlebnisresonanz auf variierende Formen der Verkehrs-
und Siedlungsgestaltung ermittelt werden konnen. Die Erfahrungen aus vergleichbaren
Untersuchungen, die mit dem semantischen Differenzial gearbeitet haben, zeigen: Das
Raumerleben oder die Beurteilung eines Raumes hangt von sozialen und kulturellen Er-
fahrungen der Beobachter ab (vgl. Franke u. Hoffmann 1974; Nohl 1977; Kirchberg u.
Behn 1983; Neumann 1992 und 2002). Weiterhin wurde davon ausgegangen, dass den
meisten Kommunikationssituationen so genannte Erlebnisdimensionen zugrunde liegen
(Bergler 1975). Diese wurden fir diese Arbeit wie folgt zusammengefasst:

1. Die Sachordnungs-Dimension,
2. die Zuganglichkeits-Dimension und
3. die Sicherheits-Dimension.

Die Sachordnungs-Dimension umfasst den Eindruck der Komplexitat und Asthetik des
Gebietes und seiner Raumelemente bei den Befragten, wahrend die Zuganglichkeits-
Dimension den konkreten Aufforderungscharakter und offenen Zugang des Untersu-
chungsraumes erfasst. Die Sicherheits-Dimension spricht schlieBlich das persénliche
Sicherheitserleben in dem zu bewertenden Verkehrsraum an.

Das verwendete semantische Differenzial wurde in Anlehnung an Franke u. Hoffmann
(1974) und Neumann (1992 und 2002) entwickelt und aus folgenden 16 Adjektivpaaren
zusammengesetzt:

Adjektivpaare zur Erfassung der Sachordnungs-Dimension:

1. geordnet - ungeordnet

2. gepflegt - verwahrlost

3. grofziigig - kleinteilig

4. ruhig - lebhaft

5. Ubersichtlich - verwirrend

0. einladend - abstoRRend

Adjektivpaare zur Bewertung der Zuganglichkeits-Dimension:

7. zuganglich - unzuganglich
8. verbindend - trennend
9. offen - verschlossen

Adjektivpaare zur Erfassung der Sicherheits-Dimension:
10. leise - laut
11. hell - dunkel
12. schnell - langsam
13. erholsam - ermidend

14. beruhigend - belastend
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15. sicher - gefahrlich
16. vertraut - fremd

Ein semantisches Differenzial umfasst i. d. R. finf- bis siebenstufige Bewertungsskalen.
Fur diese Untersuchung wurde eine vereinfachte fiinfstufige Ratingskala gewahlt, die un-
ter Berucksichtigung der Zielgruppe als weniger komplex und leichter verstandlich einge-
stuft wurde. Um sogenannte Sequenzeffekte*® zu vermeiden, wurde zusétzlich in der Er-
hebung die Zugehdrigkeit zu einer der genannten Valenzen und die Polaritat der Wortpaa-
re variiert bzw. umgepolt. Fir die Auswertung und Interpretation wurden die erhobenen
Urteile — wie allgemein Ublich — als Polaritatsprofile grafisch dargestellt und ausgewertet.

Des Weiteren wurden soziodemografische und sozio6konomische Daten abgefragt. Die
Befragungen wurden in allen drei Stadten parallel durchgefihrt. Da aufgrund von Vermei-
dungsverhalten (,Problemraume®) nicht unbedingt mit einer starken Frequentierung der
Befragungsrdume durch altere Menschen zu rechnen war, wurden die Befragungen in der
ortlichen Presse und teilweise auch im Lokalfunk unter Nennung der Befragungsstand-
punkte angekindigt. Dies fuhrte mit insgesamt 352 Interviewpartnern zu einer guten An-
zahl an Befragten, so dass statistisch relevante Auswertungen erfolgen konnten.

5.4 Wegekettenprotokolle

Die Wegekettenprotokolle dienten dazu, die Wege ausgewahlter Probanden im Zeitraum
einer Woche zu erfassen. Ziel war es, konkrete Problempunkte genereller Art zu erheben
und Schwierigkeiten, die bei der alltaglichen Mobilitat eine Rolle spielten, festzustellen.
Auf diese Weise sollten die konkreten Bedurfnisse alterer Menschen an den Strallenraum
analysiert werden. Zu diesem Zweck wurden 40 Personen, die im Rahmen der vorange-
gangenen Befragung in den FulRgangerzonen ausgewahlt wurden, aufgefordert, alle ihre
Wege innerhalb einer Erhebungswoche zu notieren. Dabei sollten sie etwaige Schwierig-
keiten, Barrieren und Auffalligkeiten, die aus ihrer Sicht die Mobilitat einschranken oder
aber erleichtern, aufnehmen. Die Aufzeichnung der jeweiligen Wege sollte dabei mog-
lichst zeitnah nach Beendigung des Gangs erfolgen, um Fehler durch Erinnerungslicken
weitestgehend auszuschlief3en. Insgesamt wurden 88 Wegekettenprotokolle ausgefillit,
die fur die Auswertung bertcksichtigt werden konnten.

5.5 Fokusrunden

Als zusatzliche direkte Untersuchungsmethode wurde in den ausgewahlten drei Fallbei-
spielraumen jeweils eine thematische Fokusrunde mit alteren Personen und Interessen-
vertretern von alteren Menschen durchgeflihrt. Bei den Fokusrunden handelte es sich um
moderierte Experten-Diskussionsrunden, in denen die konkreten Ergebnisse der Befra-
gungen sowie die Vor-Ort-Untersuchungen der ,Problemrdume® diskutiert wurden. Die
Fokusrunden wurden thematisch vorbereitet, moderiert, anschlieBend ausgewertet und
dokumentiert, um die Ergebnisse im Rahmen dieser Dissertationsschrift darstellen zu
konnen. Ziel der Runden war es, positive und negative Erfahrungen der Zielgruppe zu
sammeln sowie typische Schwachstellen innerhalb einer Stadt aus Sicht der Betroffenen

48 Sequenzeffekte: Wenn Adjektivpaare einer Dimension blockweise abgefragt wirden, kénnten sich zum Ende
eines Blocks unerwUnschte Verstédrkungen der Bewertung ergeben, da immer innerhalb einer Dimension gefragt
wird. Das gleiche gilt fUr die Reihenfolge der Abfrage positiv und negativ assoziierter Paare. Daher werden die
Dimensionen und Bewertungen bei der Abfrage zufdllig vertauscht.
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aufzudecken. Inhaltlich wurden die konkreten Ergebnisse der Befragungen sowie die Vor-
Ort-Untersuchungen der ,Problemrdume” diskutiert und ausgewertet.

Die Rekrutierung von Teilnehmern der Fokusrunde wurde auf zwei Ebenen vorgenom-
men. Zum einen wurden die Interviewpartner im Rahmen der Befragung angesprochen
und nach ihrer Bereitschaft zur Teilnahme an einer solchen Fokusrunde gefragt. Zum an-
deren wurden gezielt altere Menschen ab 65 Jahre und ihre Vertreter eingeladen. Dies
bezog sich z. B. auf Vertreter des Seniorenbeirates, des Behindertenbeirates sowie auf
Personen aus Pflegeeinrichtungen fir altere Menschen, um auch Gesprachspartner zu
erfassen, die weniger mobil sind bzw. an ihrer Mobilitat gehindert werden.

Zu Beginn der Fokusrunde wurde der Anlass der Erhebungen kurz erlautert, anschlieRend
begann die Diskussion unter der Leitung eines Verkehrspsychologen. Die Debatte wurde
anhand eines Leitfadens strukturiert. Dieser Leitfaden wurde flexibel gehandhabt, um den
Diskussionsfluss nicht zu stark einzuschranken. Teilweise wurden die Aussagen der Teil-
nehmer in der Nachbereitung fir das Protokoll den entsprechenden Positionen des Leit-
fadens zugeordnet. So konnten in den Fokusrunden lebhafte Diskussionen entstehen.
Etwa nach der Halfte der veranschlagten Zeit wurden die Ergebnisse der Face-to-face-
Befragung in der jeweiligen Stadt den Teilnehmern prasentiert. Danach wurden diese von
den Teilnehmern analysiert und bewertet. Insgesamt nahmen an den Fokusrunden 40
Personen ab 65 Jahre teil.
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6 Anwendung der neuen Methoden in Fallbeispielrau-
men

6.1 Auswahl von Untersuchungsstadten (Fallbeispiele)

Es ist wahrscheinlich, dass die Bedirfnisse alterer Menschen u. a. durch die Stadtstruk-
tur, die Topografie und die lokal traditionelle Verkehrsmittelwahl innerhalb einer Kommune
beeinflusst sind. Im folgenden Abschnitt werden in einer vertieften Analyse dreier Bei-
spielstadte unter Anwendung der neuen Methoden die Eigenarten unterschiedlicher Stadt-
typen analysiert. Daraus sollen sich Rickschlisse auf die Wirksamkeit der Methoden in
der praktischen Anwendung ergeben.

6.1.1 Kiriterien fiir die Auswahl der Fallbeispiele

Die Auswahl der drei Untersuchungsstadte erfolgte anhand vorher festgelegter Kriterien.
Dabei lagen auch Anregungen aus der Literaturanalyse zugrunde. Es war ein Ziel, Unter-
suchungsstadte zu finden, die ein mdglichst breites Spektrum an typischen Merkmalen
aufwiesen. Die Auswahl sollte gewahrleisten, dass die Ergebnisse aus den Untersu-
chungsstadten auf andere Stadte Ubertragbar sind. Kriterien fir eine Vorauswahl waren

e die GrofRke der Stadt,

e der Bevélkerungsanteil der Altersgruppe ab 65 Jahre,

e die demografischen Entwicklungstendenzen und

e geographische Aspekte, wie z. B. Lage, Relief, Zentralitat (vgl. Tabelle 11, S. 71).

Aus logistischen Griinden wurden Stadte aus Nordrhein-Westfalen ausgewahlt. Dies ge-
wahrleistete eine zligige Erreichbarkeit, was sich flr die Organisation und Koordination im
Rahmen der Untersuchung als hilfreich erwies.

Die vertiefte Betrachtung der drei Beispielkommunen dient dazu,

¢ Informationen Uber Praxis der Verkehrsplanung hinsichtlich der Bericksichtigung
der Belange alterer Verkehrsteilnehmer herauszufinden,
¢ haufige Unfallsituationen in Abhangigkeit vom Verkehrsmittel, der Stadtgréfie bzw.
des Modal-Split zu ermitteln und
e Unterschiede bei Mobilitatsbedlrfnissen alterer Menschen in Abhangigkeit von der
Stadtgrofie zu ermitteln.
Nachfolgend werden die drei Untersuchungsstadte kurz vorgestellt, um deren strukturelle

Unterschiede zu verdeutlichen. Dieser Vergleich hilft bei der Einordnung und Bewertung
der im Rahmen dieser Arbeit gewonnenen Information.

6.1.2 Kurzbeschreibung der ausgewahlten Fallbeispiele

6.1.2.1 Gelsenkirchen

Gelsenkirchen liegt innerhalb des polyzentrischen Verdichtungsraumes Rhein-Ruhr und
gehort zum Regierungsbezirk Munster. Mit rund 270.000 Einwohnern zum Zeitpunkt der
Untersuchung ist Gelsenkirchen die grolte kreisfreie Stadt im Regierungsbezirk. Die ur-
springlich durch die Montanindustrie gepragte Stadt erlebte von 1980 bis 2000 ein-
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schneidende strukturelle Verdnderungen. In der Industrie und dem produzierenden Ge-
werbe gingen 30.000 Arbeitsplatze verloren. Das Hoéhenprofil Gelsenkirchens ist relativ
schwach ausgepragt und relativ flach.

Der Anteil der besiedelten Flache liegt in Gelsenkirchen mit 73,2 % sehr hoch. Die Ein-
wohnerdichte betragt 2.572 Einwohner pro km2. Im Rahmen der prognostizierten Bevdlke-
rungsentwicklung von 2000 bis 2020 wurde fur die Stadt Gelsenkirchen eine Abnahme
der Bevolkerung von 11 % angenommen. Im Landesdurchschnitt wurde zum Zeitpunkt
der Erhebungen von einer Bevdlkerungsabnahme von 0,7 % ausgegangen (LDS NRW
2005).

6.1.2.2 Siegen

Siegen liegt im sudlichsten Teil Westfalens, nahe den Grenzen zu Rheinland-Pfalz und
Hessen. Das Oberzentrum Siegen gehort zum Regierungsbezirk Arnsberg und zum Kreis
Siegen-Wittgenstein. Die Bevolkerungszahl lag zum Untersuchungszeitpunkt bei etwa
106.000 Einwohnern. Das stark gegliederte Relief pragt den Stadtgrundriss; Siegen zieht
sich durch das Tal der Sieg und ihrer Nebenbache. Die Stadt weist daher eine polyzentri-
sche Bandstruktur auf.

Innerhalb der Kernstadt sind erhebliche Hohenunterschiede zu tiberwinden. Somit betragt
die Héhendifferenz zwischen Unter- und Oberstadt auf kurzer Distanz etwa 50 m. Dies hat
auch Auswirkungen auf die Nutzung von Fahrradern, Rollstlihlen, Rollatoren usw. Der An-
teil der Siedlungs- und Verkehrsflache betragt in Siegen 33,1 %. Die Einwohnerdichte
liegt bei 936 Einwohnern pro km2. Die Daten zur Bevdlkerungsentwicklung liegen im Falle
von Siegen nicht fur die Stadt Siegen vor, sondern fur den Kreis Siegen-Wittgenstein. Im
Rahmen der prognostizierten Bevodlkerungsentwicklung von 2004 bis 2020 wurde fur den
Kreis eine Abnahme der Bevdlkerungszahl um 5,1 % angenommen (Landesdurchschnitt -
0,7 %) (LDS NRW 2005).

6.1.2.3 Ludinghausen

Die Stadt Ludinghausen liegt im stdlichen Munsterland und besitzt eine gute verkehrliche
Anbindung zum Oberzentrum Minster und den Grof3stadten des dstlichen Ruhrgebietes.
Ladinghausen gehort als kreisangehoérige Stadt zum Kreis Coesfeld, ist im Landesent-
wicklungsplan als Mittelzentrum in einem Gebiet mit iberwiegend landlicher Raumstruktur
ausgewiesen und hatte zum Untersuchungszeitpunkt knapp Gber 24.000 Einwohner. Die
Siedlungsbereiche der Stadt teilen sich in den gréReren, stadtischeren Ortsteil Liding-
hausen und den dorflich strukturierten Ortsteil Seppenrade. Zwischen diesen beiden Orts-
teilen liegt ein weiterer kleiner Siedlungsbereich. Hinzu kommt eine Vielzahl weiterer fur
das Minsterland typischer kleiner Hoflagen, die sich auf den Auf3enbereich verteilen.

Das Stadtgebiet ist insgesamt kaum topografisch bewegt. Der Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsflache ist sehr gering und liegt bei insgesamt 11,3 % der Gemeindeflache. Die
Einwohnerdichte liegt bei 171 Einwohnern pro km2. Fur Lidinghausen lagen auf Gemein-
deebene keine Daten zur Bevdlkerungsentwicklung vor. Im Rahmen der prognostizierten
Bevolkerungsentwicklung von 2004 bis 2020 wurde fir den Kreis Coesfeld als einzigem
Kreis in NRW eine Zunahme der Bevdlkerung von fast 7 % angenommen (Landesdurch-
schnitt -0,7 %) (LDS NRW 2005).
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6.1.3 Gegeniiberstellung der wichtigsten Merkmale der drei Untersuchungsstadte

Die wesentlichen Unterschiede der Untersuchungsstadte in den flr diese Arbeit bedeu-
tenden Merkmalen werden in der folgenden Tabelle dargestellt (vgl. Tabelle 11, S. 71).

Tabelle 11: GegenUberstellung der wichtigsten Merkmale der ausgewdhlten Stadte [Quel-

le: LDS NRW 2005, Zahlen auf Kreisebene]

Stadt Gelsenkirchen | Siegen Ludinghausen
Einwohner zum 31.12.2004 270.107 106.745 24.053
Altersgruppe ab 65 Jahre 20,7 % 19,5 % 17,4 %
Bevolkerungsentwicklung
-8,7 % -4.5% +11 %
1994 bis 2004 ° ° °
Bevdlkerungsprognose 0 o
- - * + o/ *
2004 bis 2020 1,0% %1% 7.0%
FlachengroBe 105 km? 114 km? 140 km?
Einwohnerdichte 2.572 E./[km? 936 E./km? 171 E./km?
Siedlungs- und Verkehrs-
lecitings-u 73,2 % 33,1 % 11,3 %
flache
Merkmal Oberzentrum, Oberzentrum, Mittelzentrum,
dicht besiedelt, Tallage, starkes | landlich gepragt,
mittleres Relief Relief schwaches Reli-
ef

Die drei Untersuchungsstédte reprasentieren folgende drei Stadttypen, die eine Ubertrag-
barkeit auf moglichst viele Stadte ermdglichen sollen (vgl. Tabelle 12, S. 72):

A) ,,Gelsenkirchen-Typ*“:

Grofstadttyp mit etwa 300.000 Einwohnern, dicht bebaut und dicht besiedelt, gelegen in
einem Zentralraum, hoher Anteil der Altersgruppe ab 65 Jahre, deutliche negative Bevdl-
kerungsentwicklung.

B) ,,Siegen-Typ“:

Kleinere Grof3stadt mit etwa 100.000 Einwohnern, mittlere Bebauungs- und Bevolke-
rungsdichte, Solitarstadt, relativ hoher Anteil der Altersgruppe ab 65 Jahre, negative Be-
volkerungsentwicklung.

C) ,Lidinghausen-Typ*“:

Kleinere Stadt mit unter 50.000 Einwohnern, hoher Freiflachenanteil und eine geringe Be-
volkerungsdichte, gelegen im landlich gepragten Raum, durchschnittlicher Anteil der Al-
tersgruppe ab 65 Jahre, positive Bevdlkerungsentwicklung.

Zudem wurde durch die Auswahl einer Untersuchungsstadt mit starkem Relief (Siegen)
auch dieser Aspekt berucksichtigt.
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Tabelle 12: Zuordnung von ausgewdhlten Stadten zu in dieser Arbeit definierten Stadttypen

Stadttyp Beispiele fiir zugehorige Stadte

»Gelsenkirchen-Typ“ | Bielefeld, Bochum, Bremen, Dortmund, Duisburg, Erfurt, Gelsen-
kirchen, Hagen, Oberhausen, Recklinghausen, Wuppertal

»Siegen-Typ“ Arnsberg, Cottbus, Gera, Heilbronn, Herford, Pforzheim, Rem-
scheid, Salzgitter, Schwerin, Siegen, UIm

,Lidinghausen-Typ“ | Ahaus, Beckum, Coesfeld, Kleve, Lidinghausen, Neuruppin, Nor-
den, Rees, Soest

6.2 Analyse von Unfallen mit Beteiligung alterer Menschen in
ausgewahlten Stadten

Ein Ziel dieser Arbeit lag darin, konkrete Verkehrssituationen alterer Menschen zu identifi-
zieren, die haufig zu Konflikten fihren. Dazu wurden die Unfélle aller Untersuchungsstad-
te zuerst auf die am haufigsten auftretenden Unfalltypen hin untersucht (einstellige Unfall-
typnummer). Die Auflistung erfolgt getrennt nach Verkehrsmitteln, da bestimmte Unfallty-
pen teilweise direkt bestimmten Verkehrsmitteln zugeordnet sind. Es konnten insgesamt
2.690 Unfalle in die Analyse einbezogen werden, 2.612 Unfalle davon fir die vier Ver-
kehrstrager Pkw, Rad, Krad und FuRganger. Aufgrund der bisher insgesamt geringen Be-
deutung des Krads fir die Mobilitat alterer Menschen, wurde auf eine detaillierte Betrach-
tung im Rahmen dieser Untersuchung verzichtet. Auch Unfalle mit sonstigen Fahrzeugen
wurden nicht ndher untersucht.

Anmerkung: Die Analyse von Unfallen alterer Verkehrsteilnehmer wurde Uber die drei
Fallbeispiele hinaus erweitert, um mit groRerer Genauigkeit haufige Konfliktsituationen al-
terer Menschen im StralRenverkehr identifizieren zu kénnen. In der Landes- bzw. Bundes-
statistik sind Unfalldaten sehr stark aggregiert und lassen hinsichtlich konkreter Konfliktsi-
tuationen kaum Aussagen zu. Insgesamt wurden im Rahmen dieser Arbeit die Daten der
Unfalle alterer Menschen aus elf Stadten unterschiedlicher GréfRe in Nordrhein-Westfalen
untersucht.

Insgesamt konnten auf diesem Wege 2.690 Unfalle mit Personenschaden ausgewertet
werden, bei denen altere Menschen als Verursacher eingestuft wurden. Die meisten die-
ser Unfalle verursachten die Pkw-Fahrer (70 %). Immerhin 15 % der Unfalle verursachten
altere Menschen, die mit dem Fahrrad unterwegs waren. Hingegen wurden nur 9 % der
Unfalle von alteren FuRgangern verursacht. Die tUbrigen Unfélle verteilten sich auf tbrige
Verkehrsmittel.

Die Anteile der von den Verursachern benutzten Verkehrsmittel zeigte innerhalb der Stad-
te teils deutliche Unterschiede (vgl. Abbildung 21). Hierin spiegelten sich z. B. die topogra-
fischen Gegebenheiten oder die Stadtstruktur wider. Bei glnstigen Umfeldbedingungen
fur den Radverkehr war z. B. der Anteil der Verursacher auf dem Fahrrad héher. Die Un-
fallauswertung in Abhangigkeit des Verkehrsmittels ist dabei allerdings zuerst einmal rein
qualitativ und sagt noch nichts Uber die tatsachliche Bedeutung eines Verkehrsmittels in-
nerhalb einer Stadt aus. Allerdings kann die Darstellung der verkehrsmittelabhangigen
Unfallanalyse ein Indikator sein, einen notwendigen Handlungsbedarf zur Sicherung be-
stimmter Verkehrstréager zu ermitteln, unabhangig vom Modal-Split.
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Abbildung 21: Anteil der Verursacher ab 65 Jahren bei Unfdllen mit Personenschaden

nach V
Darstell

erkehrsmittel des Verursachers im Stadtevergleich (Zeitraum 2000 — 2004) [Eigene
ung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]4?

Beim Vergleich der Unfalltypen der Verursacherunfélle in den Stadten (Uber alle Ver-
kehrsmittel) 1asst sich Folgendes feststellen (vgl. Abbildung 22):

Der Anteil der Unfélle in Abbiege- und Einbiegen-/Kreuzen-Situationen in den
Untersuchungsstadten ist erwartungsgemaf grof3. Bereits beim Blick in die Bun-
desstatistik wird deutlich, dass der Hauptgrund von Unfallen, die Verkehrsteilneh-
mer ab 65 Jahre verursachen, in den meisten Fallen Abbiegefehler sind (vgl. Kapi-
tel 4.4.2).

Bei nahezu der Halfte aller Unfalle, die von Verkehrsteilnehmern ab 65 Jahre ver-
ursacht werden, handelt es sich um Abbiege- oder Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle.
Dabei spielt die GroRe einer Stadt keine Rolle; der Anteil dieser Unfalle ist in gré-
Reren Stadten eher geringer, da andere Unfalltypen relativ haufiger auftreten.

Je groRer die Stadt, desto hoher ist tendenziell der Anteil der Uberschreiten-
Unfalle mit Fullgangern. Anscheinend verursachen in grofteren Stadten mehr alte-
re FuRganger beim Uberqueren der Fahrbahn einen Unfall, als das in kleineren
Stadten der Fall ist. Dort spielen diese Unfélle dagegen eine geringere Rolle. Die
visuelle Uberpriifung mittels der Unfalltypensteckkarten ergab, dass hauptséachlich
das Hauptverkehrsstraliennetz betroffen ist.

4 Die Stadte sind nach ihrer Einwohnerzahl aufsteigend von links nach rechts dargestellt. Folgende Stadte wur-

den unte

rsucht: Schwalmtal (SWT), Lidinghausen (LUD), Hilden (HIL), Langenfeld (LAN), Viersen (VIE), Siegen (SI),

Bottrop (BOT), Recklinghausen (RE), Krefeld (KR), Gelsenkirchen (GE), DUsseldorf (D).
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Abbildung 22: Anteil der Verursacher ab 65 Jahren bei Unfdllen mit Personenschaden
nach Unfalltyp im Stadtevergleich (Zeitraum 2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis poli-
zeilicher Unfalldaten] %

6.2.1 Haufige Konfliktsituationen alterer Verkehrsteilnehmer

Auf Basis der Unfalldaten wurden die jeweils zehn haufigsten Unfalltypen mit dreistelliger
Unfalltypnummer herausgestellt, um typische Konfliktsituationen alterer Verkehrsteilneh-
mer zu identifizieren. Dabei wurden alle nicht naher zu bestimmenden Unfalltypen nicht
mehr bericksichtigt, da diese keine Aufschllisse Uber konkrete Konflikte geben kénnen
(vgl. Kapitel 7.2.2.1).”"

Inwieweit es sich bei den Unfalltypen um prototypische Situationen alterer Menschen
handelt, konnte mangels geeigneter Datenverflgbarkeit fir Altersgruppenvergleiche im
Rahmen dieser Dissertation nicht analysiert werden.

6.2.1.1 Haufige Unfalltypen bei dlteren Kraftfahrern

Insgesamt wurden von 2.690 analysierten Unfallen 1.906 Unfalle (71 %) von alteren Kraft-
fahrern verursacht. Zwei Drittel (66 %) waren der Altersgruppe 65 bis 74 Jahre zuzuord-
nen (vgl. Abbildung 23). Die ubrigen Unfalle verursachten die Gber 74-Jahrigen. Grund
hierfir kdnnte u. a. die geringere Verkehrsleistung der hdheren Altersgruppen mit dem
Pkw sein (vgl. Kapitel 4.3). Trotz des hdheren Unfallrisikos ab einem Alter von 75 Jahren
(vgl. Abbildung 16, S. 44) sind absolut betrachtet deutlich weniger Unfalle dieser Alters-

50 Die Stadte sind nach ihrer Einwohnerzahl aufsteigend von links nach rechts dargestellt. Folgende St&dte wur-
den untersucht: Schwalmtal (SWT), Lidinghausen (LUD), Hilden (HIL), Langenfeld (LAN), Viersen (VIE), Siegen (),
Bottrop (BOT), Recklinghausen (RE), Krefeld (KR), Gelsenkirchen (GE), DUsseldorf (D).

1 jeweils sonstige Unfalltypen mit den Endnummern 9 oder 99.
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gruppe zu verzeichnen. Bei Betrachtung der einzelnen Unfalltypengruppen zeigt sich,
dass es keine besonderen Auffalligkeiten fur die beiden Altersgruppen gab. Lediglich Un-
falle im Zusammenhang mit ruhendem Verkehr traten bei der Gruppe der 65- bis 74-
Jahrigen mit einem Anteil von 73 % im Verhaltnis haufiger auf.

Der Uberwiegende Teil der von den alteren Kraftfahrern verursachten Unfalle stand im
Zusammenhang mit Abbiegen oder Einbiegen/Kreuzen. Dritthdufigster Unfalltyp waren
Unfalle im Langsverkehr.

Sonstiger Unfall (Typ 7)

Langsverkehr (Typ 6)

Ruhender Verkehr (Typ 5)

Uberschreiten (Typ 4)

Einbiegen-/Kreuzen (Typ 3) 202 |

179

Abbiegen (Typ 2)

m65 t‘>is 74 Jahre

075 Jahreu.a.

| ‘ ‘ ‘ | |

0 100 200 300 400 500 600
Anzahl der Unfélle

Fahrunfall (Typ 1)

Abbildung 23: Haufigkeit der Unfdlle verursacht durch dltere Kraftfahrer in allen Untersu-
chungsstadten nach Unfalltypen in den Jahren 2000 — 2004 [Eigene Darstellung auf Basis
polizeilicher Unfalldaten]

Bei der Auswertung nach dreistelligen Unfalltypen lieRen sich dementsprechend sieben
der zehn zahlreichsten Konfliktsituationen dem Typ Abbiegen bzw. Einbiegen/Kreuzen
zuordnen. Bei den drei weiteren Typen handelte es sich um Unfélle im Langsverkehr (vgl.
Abbildung 24). Der mit Abstand haufigste Fall, bei dem Pkw-Fahrer ab 65 Jahre einen
schweren Unfall verursachten, war der Zusammensto? mit einem entgegenkommenden
Fahrzeug beim Linksabbiegen (Unfalltyp 211). Diese Unfalle ereigneten sich Uberwiegend
an Lichtsignalanlagen mit bedingt gesicherter Signalisierung.

Einen dhnlichen Unfalltyp beschreibt Unfalltyp 224, bei dem der linksabbiegende Kraftfah-
rer statt mit einem entgegenkommenden Kraftfahrzeug mit einem auf dem Radweg fah-
renden Fahrradfahrer kollidiert. Dieser Konflikt wurde Gberproportional haufig durch Kraft-
fahrer der Altersgruppe ab 75 Jahre ausgeldst. Dabei muss allerdings bemerkt werden,
dass nur geringe Fallzahlen ausgewertet werden konnten, die statistisch nicht belastbar
sind.
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Abbildung 24: Zehn haufigste Konfliktsituationen in den Untersuchungsstddten — Unfalle mit
alteren Kraftfahrern (2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten] 52

Ebenfalls sehr haufig wurden Unfalle beim Einbiegen/Kreuzen verursacht (Typen 301/302
und 321/322). Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle ereignen sich an Kreuzungen und Einmindun-
gen ohne Lichtsignalanlage. Die Konflikte treten i. d. R. immer an Kreuzungen auf, bei
denen von den alteren Kraftfahrern zwei Fahrstréme aus unterschiedlichen Fahrtrichtun-
gen auf der Hauptstra3e zu berlcksichtigen sind. Dabei spielt es fir die Beurteilung der
Konfliktsituation eine untergeordnete Rolle, welche Fahrtrichtung der Verursacher einzu-
schlagen beabsichtigte bzw. von welcher Seite sich das bevorrechtigte Fahrzeug naherte.
Die verschiedenen Typen koénnen fiur die Analyse daher zusammengefasst betrachtet
werden. Beglnstigt werden die Konflikte z. B. durch nachlassende Sehkraft im Alter, wo-
durch u. a. das Sehen bewegter Objekte und die Fern-Tagessehscharfe nachlasst, und
wegen des nachlassenden Tempos in der Leistungserbringung (vgl. Schlag 2001). Die
Geschwindigkeiten des Querverkehrs kdnnen fir viele altere Kraftfahrer im Falle von Leis-
tungseinschrankungen zu hoch sein, so dass es zu einer Fehleinschatzung der Zeitllicken
kommt, die fur den Einbiege- oder Kreuzungsvorgang benétigt werden.

Hervorzuheben in dieser Typkategorie ist der Unfalltyp 342. Diese Konfliktsituation kann
durch ein Fehlverhalten des Kraftfahrers oder auch des Radfahrers bewirkt werden. In al-
len hier betrachteten Fallen waren die Kraftfahrer Verursacher (vgl. Kap. 6.2.1.2). Diese
Ubersahen an einer Einmindung oder an Grundstuckszufahrten (ca. ein Viertel aller Falle)
einen linksseitig fahrenden Radfahrer auf einem Zweirichtungsradweg. Linksseitig auf ei-
nem Radweg fahrende Radfahrer sind durchweg gefahrdet, weshalb die Freigabe solcher
Radwege nur im Ausnahmefall zulassig ist (vgl. Alrutz et al. 1998). Inwieweit es sich um
prototypische Unfalle alterer Kraftfahrer handelt, konnte im Rahmen dieser Untersuchung

52 Folgende Stédte und Gemeinden konnten bei dieser Auswertung nicht berlcksichtigt werden, da die Unfallty-
pen lediglich mit der einstelligen Typnummer vorlagen: Recklinghausen, Bottrop, Viersen (2000 und 2001),
Schwalmtal (2000 und 2001).
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nicht geklart werden. Dennoch kann vermutet werden, dass die Befahrung von Radwegen
im Zweirichtungsverkehr insbesondere fur altere Kraftfahrer eine deutliche Steigerung der
Komplexitat einer Verkehrssituation darstellt (erhohte Aufmerksamkeit notwendig).

Bei den weiteren Unféllen handelte es sich um Auffahrunfalle (Unfélle im Langsverkehr).
Die haufigste Konfliktsituation, die zu einem Unfall fihrte, war dabei das Auffahren auf ein
haltendes Fahrzeug an einer Lichtsignalanlage (Typ 623). Es folgten das Auffahren auf
ein haltendes Fahrzeug in einem Stau (Typ 611) sowie Auffahren auf ein vorausfahrendes
Fahrzeug wahrend der Fahrt (Typ 601). In der Regel kompensieren gerade Pkw-Fahrer
zwischen 65 und 74 Jahre ihre physischen Einschrankungen durch angepasste Fahrwei-
se und verursachen weniger Auffahrunfalle je 1.000 Einwohner der Bevoélkerungsgruppe,
als alle anderen Altersgruppen (vgl. Kapitel 4.4.2). Zur richtigen Einordnung solcher Kon-
fliktsituationen sollte daher eine Einzelfallbetrachtung erfolgen, die dann auch Altersgrup-
penvergleiche umfasst.

6.2.1.2 Haufige Unfalltypen bei dlteren Radfahrern

Lediglich ein Drittel (134) der 394 von alteren Radfahrern verursachten Unfélle, die aus-
gewertet werden konnten, waren der Altersgruppe uber 75 Jahre zuzuordnen (vgl.
Abbildung 25). Ein Indikator fur die ricklaufige Bedeutung des Fahrrads als Verkehrsmit-
tel in héherem Alter. Ebenso wie bei den Kraftfahrern, verursachten altere Menschen als
Radfahrer haufig Konflikte beim Einbiegen/Kreuzen. Abbiegeunfalle spielten bei den alte-
ren Radfahrern demgegeniber lediglich eine geringe Rolle. Griinde kénnten haufig zu
beobachtende Verhaltensweisen alterer Radfahrer sein, z. B. indirektes Abbiegen statt di-
rektes Abbiegen (vgl. Draeger u. Kléckner 2001).

Eine deutliche Rolle spielten Fahrunfalle vom Typ 1, bei denen es sich i. d. R. um Allein-
unfalle handelt. Besonders erwahnenswert in diesem Zusammenhang ist es, dass die
Dunkelziffer bei Fahrradunfallen in der amtlichen Unfallstatistik der Polizei bis zu 90 % be-
tragt (vgl. Hautzinger 1993). Gerade bei Alleinunfallen ohne sehr schwere Unfallfolgen ist
diese besonders hoch. Hier kann sich auch die aufgrund nachlassender physischer Krafte
hoéhere Empfindlichkeit alterer Radfahrer gegenltber Unebenheiten der Oberflache oder
Kanten widerspiegeln. Hinweise auf Zusammenhange ergaben sich aus den Ergebnissen
der Befragungen und der Fokusrunden (vgl. Kap. 6.4 und 6.6).

16 % der Unfalle alterer Radfahrer wurden dem Typ ,Sonstige Unfalle“ zugeordnet. Bei
der detaillierten Auswertung zeigte sich leider, dass die Uberwiegende Anzahl der Falle
unter dem Typ 799 (Ubrige Unfélle des Typs 7) eingetragen wurde. Somit blieb die Ver-
kehrssituation, die zum Unfall fihrte, unklar.
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Sonstiger Unfall (Typ 7)
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Abbildung 25: Haufigkeit der Unfdlle verursacht durch dltere Radfahrer in allen Untersu-
chungsstadten nach Unfalltypen in den Jahren 2000 — 2004 [Eigene Darstellung auf Basis
polizeilicher Unfalldaten]

Die Verteilung der Unfalltypen in den beiden untersuchten Altersgruppen zeigte, dass fur
die jungere Altersgruppe die Unfalltypen 5 bis 7 Uberproportional haufig auftraten. Aller-
dings handelte es sich, bedingt durch den niedrigen Anteil der Radfahrer an allen unter-
suchten Unfallen (insgesamt 15 %), um teilweise sehr geringe Fallzahlen innerhalb der
Unfalltypgruppen.

Zur Ermittlung haufig auftretender Konfliktsituationen wurden fir das Verkehrsmittel Fahr-
rad ebenfalls die zehn haufigsten Unfalltypen herausgestellt (vgl. Abbildung 26). Wenn ein
Unfalltyp keine konkrete Konfliktsituation beschrieb, blieb er unbericksichtigt. Die Zahl der
Radfahrunfalle ist mit 146 ausgewerteten Vorfallen deutlich geringer, als die Anzahl der
von den Kraftfahrern verursachten Konflikte. Nahezu alle Konflikttypen wurden zu zwei
Dritteln von der Gruppe der 65 bis 74-Jahrigen verursacht, lediglich der Unfalltyp 651
(Fahrfehler beim Nebeneinanderfahren) wurde ausschliel3lich von Radfahrern dieser Al-
tersgruppe verursacht. Insgesamt ist die Anzahl der betrachteten Falle allerdings zu ge-
ring, um statistisch belastbar zu sein. So lassen sich lediglich Tendenzen ablesen.
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Abbildung 26: Zehn haufigste Konfliktsituationen in den Untersuchungsstddten — Unfalle mit
dlteren Radfahrern als Verursacher (Jahre 2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis poli-
zeilicher Unfalldaten]

Bei der detaillierten Analyse der Unfalltypen fiel auf, dass es sich immerhin bei sieben von
zehn Typen um Einbiegen-/Kreuzen-Konflikte handelte. Hier liegt demnach ein Schwer-
punkt der Konflikte alterer Fahrradfahrer. Bei einigen Unfalltypen sind Parallelen zu den
typischen Konfliktsituationen alterer Kraftfahrer zu erkennen (Typen 301/302 und
321/322). Im Unterschied zum Kfz-Verkehr spielt die Richtung des Unfallgegners auf-
grund der geringen Beschleunigung der Radfahrer eine gréRere Rolle. Es liel3 sich fest-
stellen, dass sich die meisten der Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle an unsignalisierten Knoten-
punkten bzw. Einmindungen ereigneten, an denen der Radverkehr in der untergeordne-
ten Strale im Mischverkehr geflihrt wurde und auf der Hauptstralle Radverkehrsanlagen
vorhanden waren. Eine Uberpriifung mittels Luftbildauswertung ergab, dass an den Un-
fallorten durchweg keine Uberquerungshilfen vorhanden waren, um getrennte Zeitliicken
fur Gberquerende Radfahrer durch eine Aufteilung der Kfz-Richtungsstrome zu schaffen.

Der Unfalltyp 342 ereignete sich insgesamt achtmal. Bei den hier betrachteten Fallen war
der Verursacher des Konfliktes allerdings der Radfahrer, der einen Radweg in falscher
Richtung benutzte. Untersuchungen belegen, dass die Motivation fiir die falsche Benut-
zung stark von der ortsspezifischen Situation abhangig ist (vgl. z. B. Alrutz et al. 1998).
Oft gibt es keine Uberquerungsmoglichkeiten, um an Zufahrten aus Nebenstralen den
richtigen Radweg auf der Hauptstral’e zu erreichen. Fahren Radfahrer dann erst einmal
auf der falschen Seite, bleiben sie dort oftmals auch fur langere Strecken und werden zu
Geisterradlern.

Recht haufig trat mit 17 Fallen der Unfalltyp 371 auf, bei dem altere Radfahrer die Fahr-
bahn aufierhalb von Knotenpunkten querten und mit dem Fahrverkehr auf der Fahrbahn
zusammenstieRen. Griinde fiir diese Konfliktsituation kénnten fehlende Uberquerungshil-
fen fur den Radverkehr sein. Ein typischer Radunfall ist der Unfalltyp 202, bei dem ein al-
terer Radfahrer beim Linksabbiegen mit einem von hinten kommenden Fahrzeug kollidier-
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te (10 Falle). In vier Fallen handelte es sich beim zweiten Unfallbeteiligten sogar um einen
weiteren Radfahrer. Sicherlich spielte hier u. a. die eingeschrankte Bewegungsfahigkeit
fur die Durchflihrung des Schulterblicks eine Rolle (vgl. Steffens et al. 1999).

Immerhin ein Funftel der Unfélle (30 Falle) entfiel auf den Unfalltyp 141, der damit den
Spitzenplatz einnimmt. Bei diesem Unfalltyp handelt es sich um einen Fahrunfall auf ge-
rader Strecke, ,ohne mitwirkende Besonderheiten von Langsschnitt und Querneigung®
(vgl. FGSV 1998). Ebenfalls um einen Fahrunfall handelt es sich beim Unfalltyp 183, bei
dem laut Unfalltypenkatalog eine Unebenheit der Oberflache ursachlich flir den Unfall
war. Bei beiden Unfalltypen handelt es sich um Alleinunfalle. In der Summe entfiel insge-
samt ein Viertel aller ausgewerteten Unfalle auf diese beiden Unfalltypen (36 Unfalle). Bei
der naheren Uberpriifung der Unfélle vom Unfalltyp 141 lieR sich feststellen, dass i. d. R.
als Ursache lediglich ,Andere Fehler bei Fahrzeugflhrer vermerkt war. Warum es bei den
Unféallen vom Typ 141 letztendlich tatsachlich zum Sturz kam, war somit nicht mehr nach-
zuvollziehen. Auch die genaue Analyse der Unfallberichte brachte keine gesicherten Er-
kenntnisse Uber das auslésende Moment. Lediglich bei einem der Unfélle dieses Typs
wurde zusatzlich eine Unfallursache, die im Zusammenhang mit dem Zustand der Stralle
stand, durch die Polizei aufgenommen. Durch die aus Befragungen und Fokusrunden be-
kannten Kritikpunkte alterer Radfahrer, insbesondere zur Instandhaltung der Radver-
kehrsanlagen, liegt die Vermutung nahe, dass eine groflere Anzahl Unfalle vom Typ 141
durch den Zustand der Infrastruktur (Oberflache, Beleuchtung, Erkennbarkeit der Ver-
kehrsflihrung) beglnstigt wird. In vielen Fallen wurde das mdglicherweise bei der Unfall-
aufnahme nicht erkannt und entsprechend vermerkt. Gerade auf dem Fahrrad ist bei alte-
ren Menschen aufgrund nachlassender physischer Krafte von einer héheren Sensibilitat
gegenlber Einflissen auf das Fahrzeug und von einer hdheren Sturzgefahr auszugehen.
Kommt es zum Sturz, kommt es haufig zu sehr schweren Verletzungen.

6.2.1.3 Haufige Unfalltypen bei dlteren FuBgangern

Bei den von alteren Fullgéangern verursachten Unféllen handelte es sich i. d. R. um den
Unfalltyp 4, andere Unfalltypen spielen praktisch keine Rolle. Das begriindet sich aus dem
Aufbau des Unfalltypenkatalogs, in dem der Unfalltyp i. d. R. durch die Konfliktsituation
bestimmt wird. Wenn also ein FuRganger wahrend des Uberschreitens in einen Unfall
verwickelt wird, handelt es sich meistens um einen Unfalltyp 4 (Uberschreiten-Unfall), da
das Queren der Fahrbahn ausldsend fur den Konflikt war. Das bedeutet allerdings nicht
automatisch, dass der FuRganger immer auch Verursacher des Unfalls war. In einigen
Fallen kann ein anderer Konflikt malRgebend werden. Im Folgenden wurden zunéchst die
von alteren FulRgéngern verursachten Unfalle analysiert.

Von den FuRgangerunfallen wurden lediglich die acht haufigsten Unfalltypen ausgewertet,
da bei den anderen Typen sehr geringe Fallzahlen vorhanden waren (vgl. Abbildung 27).
Jeweils die Halfte der 234 von alteren Ful3gangern verursachten Unfalle entfiel auf die Al-
tersgruppe 65 bis 74 Jahre (122 Falle, 52 %) bzw. ab 75 Jahre. Bei der Betrachtung der
Haufigkeit der Unfalltypen nach Altersgruppen waren keine Auffalligkeiten zu erkennen.

Unterschiede bei den in der Auswertung betrachteten Konflikten bestanden
e in der ortlichen Lage (am Knoten oder auf der Strecke) sowie

e mit bzw. ohne Sichtbehinderung.
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Abbildung 27: Acht haufigste Konfliktsituationen in den Untersuchungsstadten — Unfalle mit
dlteren FuBgdngern als Verursacher (Jahre 2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis poli-
zeilicher Unfalldaten] 3

Die meisten Unfélle beim Uberqueren von FuRgéngern ereigneten sich an Knotenpunkten
(48 Falle). Allerdings teilte sich diese Zahl in etwa zur Halfte auf Unfalle vor (26 Falle) und
nach (22 Falle) dem Knotenpunkt auf. Lediglich etwa 10 % (11 Falle) dieser Unfélle ereig-
neten sich an Lichtsignalanlagen. Wegen der doch sehr unterschiedlichen Charakteristik
und Ursachen bei Unféallen mit FulRgangern vor und hinter dem Knotenpunkt, lassen sich
diese Konflikte bei der Betrachtung nicht zusammenfassen.

Die mit Abstand haufigsten Falle waren somit Konflikte mit FuBgangern beim Uberqueren
auf freier Strecke an ungesicherten Stellen (46 Falle). Die Unfalle ereigneten sich laut Un-
fallstatistik zwar auf der freien Strecke ohne Sichtbehinderung. Es kann allerdings nicht
sicher davon ausgegangen werden, dass eine mogliche Sichtbehinderung von der Polizei
immer erkannt und eingetragen wurde. Dennoch durfte dieser Unfalltyp mit seiner Haufig-
keit mafigeblich sein. In der Haufigkeit zwischen Unfallen, die durch rechtsseitig (24 Falle)
bzw. linksseitig (22 Falle) auf die Fahrbahn tretende Fuliganger verursacht wurden, gab
es keine nennenswerten Unterschiede.

6.2.1.4 Zusammenfassung

Bei Konfliktsituationen, die altere Verkehrsteilnehmer als Fahrzeugfihrer auslésten, han-
delte es sich besonders haufig um Situationen beim Einbiegen oder Kreuzen von anderen
Verkehrsstromen (Kraftfahrer und Radfahrer) und Situationen beim Abbiegen (Kraftfah-
rer). Die GroRe einer Stadt, mit entsprechend héherer Verkehrsdichte und haufiger auftre-
tenden komplexen Verkehrssituationen, spielt anscheinend keine besondere Rolle fiir die
Haufigkeit solcher Unfalle. Auch in kleineren Stadten sind solche Unfalltypen pragend fir

53 Folgende Stédte und Gemeinden konnten bei dieser Auswertung nicht berlcksichtigt werden, da die Unfallty-
pen lediglich mit der einstelligen Typnummer vorlagen: Recklinghausen, Bottrop, Viersen (2000 und 2001),
Schwalmtal (2000 und 2001).
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das Unfallbild alterer Fahrzeugflhrer. In den groBeren Stddten nahm naturgemaf die
Vielfalt der Unfalltypen zu. Relativ nahm der Anteil der Einbiegen-/Kreuzen-Konflikte ab,
machte aber dennoch jeweils immer den gréfliten Anteil aus. Bei den Fuligangern lasst
sich bei steigender StadtgréRe eine Tendenz zu mehr Uberschreiten-Unféllen erkennen.

In Abhangigkeit des Verkehrsmittels traten einzelne Unfalltypen besonders haufig auf. Bei
Kraftfahrern handelte es sich insbesondere um den Abbiegeunfall vom Typ 211, bei wel-
chem in den meisten untersuchten Fallen eine bedingt gesicherte Signalisierung des
Linksabbiegers an einer Lichtsignalanlage bestand und der Abbieger mit dem entgegen-
kommenden Verkehr kollidierte. Altere Fahrradbenutzer verursachen neben den Einbie-
gen-/Kreuzen-Konflikten haufig Fahrunfalle; i. d. R. handelt es sich dabei um Alleinunfalle.
Gerade bei den Radfahrern kann der Einfluss aufRerer Umstande, z. B. Unebenheiten der
Fahroberflache, nicht ausgeschlossen werden, aufgrund nicht hinreichend genau aus-
wertbarer Unfallursachen jedoch auch nicht eindeutig belegt werden. In vielen Fallen lie-
Ren sich die Umstande, die letztendlich zum Sturz fiihrten, nicht mehr nachvollziehen. Es
ist zudem mit einer hohen Dunkelziffer zu rechnen.

Altere FuRgénger verursachten besonders haufig Unfélle beim Uberqueren der StralRe an
ungesicherten Stellen auf freier Strecke. Sichthindernisse spielen dabei offensichtlich als
Unfallursache kaum eine Rolle.

6.2.2 Weitergehende Unfallanalysen in den drei Untersuchungsstadten

Im Folgenden wurden die Unfallauswertungen fir die drei Hauptuntersuchungsstadte de-
taillierter fortgefuhrt. Dazu wurden jeweils

e Unfalltypensteckkarten® zur Visualisierung von unfallauffalligen Bereichen erstellt,
e unfallauffallige Bereiche in jeder Stadt ermittelt sowie
e Ortsbesichtigungen an ausgewahlten Stellen durchgefiihrt.

Neben den Unfallen, die von alteren Menschen verursacht wurden, wurden weitere Unfal-
le alterer Radfahrer und FulRganger in die Betrachtung einbezogen. Ziel war es, konkrete
Hinweise auf Defizite in der Verkehrsinfrastruktur zu ermitteln.

Die Unfalltypensteckkarten umfassten gemal der beschrieben Auswertung lediglich die
Unfalle mit Beteiligung alterer Menschen (vgl. Abbildung 28). Die Steckkarten dienten
dem Zweck, unfallauffallige Bereiche zuerst anhand der optischen Unfalldichte festzustel-
len. Allerdings wurden abweichend vom Merkblatt fir die Auswertung von Stra3enver-
kehrsunfallen, Teil 1 Unfalle mit Leichtverletzten in die Betrachtung mit einbezogen.

54 Aus lizenzrechtlichen Grinden kénnen die Unfalltypensteckkarten in dieser Arbeit nicht dargestellt werden.
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Abbildung 28: Beispiel fUr die Darstellung von Unfdllen &lterer Menschen in einer Unfallty-
pensteckkarte (Ausschnitt) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

6.2.2.1 Verungliicktenhaufigkeit im Vergleich

Eine von der Polizei zu Vergleichszwecken ermittelte KenngréRe fiir das Unfallgeschehen
in einer Stadt stellt die Verungllicktenhaufigkeitszahl (VHZ) dar. Dabei handelt es sich um
eine Kennziffer, die das Unfallgeschehen auf jeweils 100 Tsd. Einwohner einer bestimm-
ten Gruppe bezieht. Diese Zahl lasst sich somit besonders gut zu Vergleichszwecken zwi-
schen heterogenen Gruppen heranziehen. Eine Gegenlberstellung der VHZ der drei
Untersuchungsstadte im Vergleich mit der VHZ in Nordrhein-Westfalen fiir aktive und
passive Verkehrsbeteiligung alterer Menschen zeigt Tabelle 13.

Tabelle 13: Verunglicktenh&ufigkeit der Menschen ab 65 Jahre pro 100.000 EW dieser Be-
volkerungsgruppe im Stédtevergleich [Eigene Zusammenstellung auf Basis Unfallzahlen der
Polizei] 55

Ort / Jahr 2000 2001 2002 2003 2004

Gelsenkirchen 193 154 207 200 226

Siegen -7 172 151 139 174

Lidinghausen 339 274 290 386 299

NRW 245 243 242 252 246
*) Wert nicht ermittelbar, da Personengruppe ab 60 Jahre erfasst wurde

Die VHZ fUr Menschen ab 65 Jahre in Nordrhein-Westfalen blieb in den Jahren 2000 bis
2004 nahezu konstant.*® Im Vergleich mit dem Landesdurchschnitt in Nordrhein-

55 Zahlen fUr Lidinghausen auf Kreisebene.
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Westfalen verunglickten in Gelsenkirchen und Siegen unterdurchschnittlich viele altere
Verkehrsteilnehmer. In Ludinghausen lag die Anzahl der verunglickten Menschen ab 65
Jahre pro 100 Tsd. Einwohner dieser Gruppe dagegen Uberdurchschnittlich hoch. In Gel-
senkirchen und Ludinghausen scheint die VHZ gegenlber dem Landestrend tendenziell
anzusteigen. In Siegen stieg der Wert nach drei Jahren ricklaufiger Entwicklung im Jahr
2004 wieder deutlich an. Beim Vergleich ist zu berlcksichtigen, dass

e der betrachtete Zeitraum relativ kurz ist,
o fur Siegen lediglich vier vergleichbare Werte vorliegen und

e die Werte teilweise stark schwanken, da das Unfallgeschehen weitestgehend
durch zufallige Ereignisse bestimmt und die Verteilung von diesen Zufalligkeiten
beeinflusst werden (Korrelation mit dem kurzen Betrachtungszeitraum).

Die vorliegenden Zahlen kénnen zudem nur eine Tendenz aufzeigen, da die Polizei die
VHZ i. d. R. nicht getrennt flr passive und aktive Verkehrsbeteiligung ermittelt. Passiv Be-
teiligte (z. B. Mitfahrer in einem Pkw) spielen fir die Analyse und die anschliefiende Mal3-
nahmenableitung an der Infrastruktur jedoch keine Rolle, da diese keinen Einfluss auf Un-
fallursache und Unfallhergang haben. Allerdings erhdhen die passiv Verungliickten erhé-
hen die VHZ, da sie trotzdem als Verunglickte statistisch erfasst werden.®’

6.2.2.2 Unfalllage alterer Verkehrsteilnehmer in Gelsenkirchen

In Gelsenkirchen konnten fliir den Untersuchungszeitraum insgesamt 303 Strallenver-
kehrsunfalle ermittelt werden, die den Auswahlkriterien entsprachen (vgl. Kap. 5.2). Da-
runter gab es 119 Unfalle, in denen ein Verkehrsteilnehmer aus der Altersgruppe ab 65
Jahre als Verursacher eingestuft wurde. Bei 184 Unfallen wurde ein alterer Mensch aus
dieser Gruppe als Fahrradfahrer (76) oder Fuldgganger (108) verletzt, ohne als Verursa-
cher eingestuft worden zu sein. Bei insgesamt 24 Unfallen entstammten sowohl Verursa-
cher als auch mindestens ein weiterer Beteiligter der Altersgruppe ab 65 Jahre.

6.2.2.2.1 Unfalltypensteckkarte

In der Unfalltypensteckkarte lie sich bei den Unfallen, die durch altere Verkehrsteilneh-
mer verursacht worden waren, keine 6rtliche Haufung nach den Kriterien des MAS T1 er-
kennen. Die Unfalle verteilten sich relativ gleichmaRig Uber das gesamte Stadtgebiet. An
einzelnen Knotenpunkten trat derselbe Unfalltyp maximal zwei Mal auf. Auf einigen Stra-
Renzigen, Uberwiegend langs der Hauptstral3en, lieRen sich tendenziell Unfallhaufungsli-
nien (unter Einbeziehung der Unfélle mit Leichtverletzen, vgl. Kap. 6.2.2) mit unterschied-
lichen Unfalltypen erkennen.

Betrachtet man alle erfassten FuRganger- und Radfahrerunfalle mit Beteiligung alterer
Menschen, dann zeigen sich deutliche Schwerpunkte im Stadtgebiet. Besonders in den
Stadtteilzentren konzentrierten sich Unféalle mit alteren FuRgangern. Allerdings dirfte die
Anzahl alterer Verkehrsteilnehmer (FulRganger) in den Stadtteilen, die zugleich als Nah-
versorgungsbereich dienen, relativ betrachtet ebenfalls hdher sein. Es lasst sich dennoch

56 Da fur die Stadte die Unfallzahlen der Jahre 2000 bis 2004 ausgewertet wurden, wurden die enfsprechenden
Jahresvergleichswerte ebenfalls bei der VHZ herangezogen.

57 Im ungUnstigen Fall kann in einer Stadt demnach eine hohe VHZ einer Gruppe ermittelt werden, weil besonders
viele Mitfahrer dieser Gruppe verunglUckt sind. Gleichzeitig ist die Zahl der Verursacher oder FuBg&nger und Rad-
fahrer, die verletzt wurden, gering.
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festhalten, dass bestimmte Strallenabschnitte innerhalb der Stadtteilzentren Gber ein be-
sonders hohes Risikopotenzial fur altere Verkehrsteilnehmer verfugen.

6.2.2.2.2 Altere Menschen als Unfallverursacher

Die Anzahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden, die von Menschen ab 65 Jahre
verursacht wurden, lag zwischen 16 im Jahr 2000 und 36 im Jahr 2004 (vgl. Abbildung
29). Die Entwicklung entspricht weitestgehend dem Verlauf der VHZ. Uber die Jahre be-
trachtet scheint sich eine leicht steigende Tendenz abzuzeichnen, flir eine belastbare
Aussage ist der Beobachtungszeitraum allerdings zu kurz. Zudem liegen keine Zahlen
Uber die Entwicklung der Verkehrsleistung vor. Getdtete und Schwerverletzte wurden zur
Gruppe ,schwerer Personenschaden® zusammengefasst (vgl. Kap. 5.2).

‘l Schwerer Personenschaden O Leichter Personenschaden ‘
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Abbildung 29: Unfdalle mit Personenschaden in Gelsenkirchen verursacht durch Verkehrs-
teilnehmer ab 65 Jahre nach Verletzungsschwere (Jahre 2000 — 2004) [Eigene Darstellung
auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

Die Art der Verkehrsbeteiligung der Verursacher zeigt eine gro3e Streuung. Lediglich
41 % der alteren Verkehrsteilnehmer verursachten einen Verkehrsunfall als Fahrer eines
Pkw (vgl. Abbildung 30). Dies ist im Stadtevergleich ein unterdurchschnittlicher Wert. Hin-
gegen liegen die Werte fur FulRgénger (21 %) und Radfahrer (29 %) als Hauptverursacher
Uberdurchschnittlich hoch (vgl. Kap. 6.2.1). Die grofe Zahl der Radunfalle und auch Ful-
gangerunfalle kann auf Folgendes hindeuten:

e Der Anteil der Radfahrer in der Altersgruppe ab 65 Jahre in Gelsenkirchen ist rela-
tiv hoch oder

e die ortliche Infrastruktur hat einen negativen Einfluss auf die Unfalllage alterer
Radfahrer.

Die eindeutige Bewertung solcher Aussagen liel3e sich nur anhand von Vergleichszahlen
zur Verkehrsleistung belegen, die in der Regel nicht vorliegen. Ein Einfluss der Infrastruk-
tur wird allerdings durch die Befragungen sowie die (subjektiv gepragten) Ergebnisse der
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Fokusrunden gestutzt (vgl. Kap. 6.4 und 6.6). Die Befragungsergebnisse lassen flr das
Fahrrad einen Anteil von etwa 10 % am Modal-Spilit fr die Altersgruppe ab 65 Jahre ver-
muten. Ein lediglich durchschnittlicher Wert flr eine westdeutsche GrofRstadt, wenn man
alle Altersgruppen zugrunde legt (Hautzinger 1996) und annimmt, dass die Bedeutung
des Fahrrads bis weit ins hohe Alter hinein eine Bedeutung fir die Fortbewegung hat (vgl.
Kap. 4.3.1).® In den Fokusrunden wurde von den &lteren Teilnehmern zudem insbeson-
dere die schlechte Infrastruktur fir den Radverkehr bemangelt.

1%

29%

41%

21%

8%

| mPkw  mlkw DKRAD  MFuginger WRad M Sonstige |

Abbildung 30: Verkehrsmittel der Verursacher ab 65 Jahre bei Unfdllen mit Personenscha-
den in Gelsenkirchen (2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

Bei den flr die Verursacher in Gelsenkirchen ermittelien Unfalltypen dominieren Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfélle (Typ 3). Besonders auffallig ist die hohe Anzahl von Uberschreiten-
Unfallen (Typ 4). Die Ubrigen Unfalle verteilen sich annahernd gleich auf die weiteren Un-
falltypen; lediglich Unfalle durch ruhenden Verkehr spielen keine Rolle (1 Unfall).

Bei genauer Analyse der einzelnen Unfalltypen lasst sich feststellen, dass die Unfalltypen
211, 321 sowie 421 besonders zahlreich auftraten (vgl. Abbildung 31). Entsprechend der
hohen Anzahl an Unféallen mit Radfahrern ereigneten sich eine Vielzahl typischer Unfalle
(Unfalltypen 344 und 371) mit Verkehrsbeteiligung von Radfahrern, die an Einmindungen
bzw. beim Kreuzen der Fahrbahn geschehen.

8 Jber alle Altersgruppen betrachtet, da keine Zahlen zur Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen vorliegen.

59 Unfalltyp 371 bezieht sich nicht ausschlieBlich auf Queren des Radfahrers auf freier Strecke, sondern kann auch
im Zusammenhang mit Linksabbiegen stehen, wenn der Radfahrer z. B. Rotlicht missachtet.
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Unfalltyp

Verkehrsmittel Pkw Pkw Rad Rad FuRRganger

Abbildung 31: Haufigste Unfalltypen in Gelsenkirchen (Verursacher) [Eigene Darstellung auf
Basis polizeilicher Unfalldaten]

Bis auf den Unfalltyp 344 handelte es sich dabei um Konfliktsituationen, die insgesamt in
allen Untersuchungsstadten am haufigsten auftraten. Haufigster Unfallgegner der Radfah-
rer war in 21 Fallen der Pkw. Allerdings war die Zahl der Alleinunfalle mit 7 ebenfalls recht
hoch. Die genauen Umstande, die zum Sturz fuhrten, lassen sich aufgrund der nicht na-
her bezeichneten Unfallursachen nicht weiter bestimmen (vgl. Kap. 6.2.1.2). Bei den
meisten durch altere Verkehrsteilnehmer verursachten Unféallen kam es zum Zusammen-
stol} zwischen zwei Pkw (29 %). Die hohe Zahl der FuRgangerunfélle spiegelt sich in
16 Fallen wider, in denen ein Fullganger als Verursacher mit einem Pkw kollidierte. Im-
merhin drei FuRganger waren als Verantwortliche fiir einen Unfall mit einer Strallenbahn
eingestuft worden. Im Vergleich zu den anderen beiden Stadten handelt es sich allerdings
um einen Sonderfall, da dort keine Strallenbahn betrieben wird.

In Gelsenkirchen fielen bei der Betrachtung der Unfalltypensteckkarte die Uber das Stadt-
gebiet verteilten zahlreichen Unfalle auf, die von alteren Fuligangern verursacht wurden
(Unfalltyp 4). Diese ereigneten sich tUberwiegend an den Hauptachsen des Fahrzeugver-
kehrs der Stadt, wobei die Unfallursache ,Falsches Verhalten beim Uberschreiten der
Fahrbahn ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten® maRgebend war. Dabei handelt es
sich um die am haufigsten eingetragene Ursache der Polizei, wenn altere Fuliganger ei-
nen Unfall verursachen (vgl. Kap. 4.4.3). Bei ndherer Betrachtung dieser Unfélle war zu
erkennen, dass bei mehr als einem Drittel der Falle (37 %) bei den Lichtverhaltnissen
~otraflenbeleuchtung in Betrieb” vermerkt war.

6.2.2.2.3 Weitere verungliickte altere FuBganger und Radfahrer

Wahrend des Untersuchungszeitraums wurden von der Polizei 108 weitere Unfalle mit
Beteiligung alterer Fuliganger sowie 76 Unfélle mit Beteiligung alterer Fahrradfahrer re-
gistriert. Verursacht wurden diese Unfalle jedoch durch andere Verkehrsteilnehmer. Die
FuBgangerunfalle ereigneten sich dabei an anderen Orten, als die von alteren FulRgan-
gern verursachten Unfélle. Oft waren die Versorgungszentren bzw. Einkaufsstral3en der
Stadtteile Unfallorte. Unfallursache bei diesen Konflikten war i. d. R. ,Falsches Verhalten
gegenlber FulRgéngern an anderen Stellen®, da anderen Verkehrsteilnehmern die Schuld
zugeschrieben wurde (im Gegensatz zu den Uberquerungen an den Hauptverkehrsach-
sen).

Wurden altere Fullganger in Gelsenkirchen Opfer eines Verkehrsunfalls, dann geschah
das meistens beim Rangieren bzw. Rickwartsfahren von Kraftfahrern, wahrend die Ful3-
ganger versuchten, die Fahrbahn zu queren (vgl. Abbildung 32). Insgesamt ereigneten
sich solche Unfalle bei einem Viertel aller betrachteten Falle. Wenn man die Unfalle auf
Parkplatzen dazu nimmt (6 Unfalle), liegt der Wert sogar deutlich héher.

Mit einem Anteil von 20 % zweithaufigster Typ waren Unfélle, bei denen altere FulRganger
von Fahrzeugfiihrern beim Abbiegen tUbersehen wurden. Im Uberwiegenden Teil der Falle
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geschah dieses beim Linksabbiegen. Inwieweit sich diese Unfalle an signalisierten oder
unsignalisierten Knotenpunkten ereigneten, konnte nicht mehr geklart werden. Immerhin
16 % der FuRgangerunfalle standen im Zusammenhang mit Unfallen im Langsverkehr
(Typ 6). Dabei war haufigster Unfallgegner ein Fahrradfahrer (73 %). Solche Unfélle er-
eignen sich z. B. bei nebeneinander liegenden Geh- und Radwegen, bei Benutzung des
Gehwegs durch Radfahrer oder in Fuldgangerzonen.

Rangfolge
Unfallt
Haufigkeit R
719
1 unklar ob
711-715 ]
auf
Parkplatz
2
3

Abbildung 32: Konfliktsituationen bei Unfallen mit dlteren FuBg&ngern in Gelsenkirchen
(ohne Verursacher) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

Wenn in Gelsenkirchen altere Radfahrer Opfer eines Unfalls wurden, ereignete sich das
Unglick in immerhin 28 % der Falle auf Radfahrerfurten im Zuge von Radwegen. Dort
wurden die Radfahrer von wartepflichtigen Autofahrern Gbersehen. Besonders gefahrlich
fur altere Radfahrer scheint zudem das Radfahren neben parkenden Fahrzeugen zu sein.
In 18 % aller Falle kam es zu Konflikten, als Kraftfahrer die Fahrertir 6ffneten (vgl.
Abbildung 33). Die Verteilung auf Radwegunfélle und Unfalle mit Radverkehr auf der
Fahrbahn konnte nicht ermittelt werden.

Unfalltypen

Tir ein-/ausst.

i

Abbildung 33: Konfliktsituationen bei Unfallen mit &lteren Radfahrern in Gelsenkirchen (oh-
ne Verursacher) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]
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6.2.2.2.4 Abgleich mit den Problemraumen

Zwei der in der Befragung ermittelten ,Problemraume” (K2-1 und K3-1) in Gelsenkirchen
liegen an einer Stral3e, auf der im Rahmen der Unfalluntersuchung zahlreiche Konflikte
ermittelt wurden (vgl. Abbildung 34). Es ereigneten sich dort zahlreiche Unfalle zwischen
Radfahrern und alteren FuRgangern. Die Einstufung der beiden Orte als ,Problemraume*
dirfte aber eher durch die subjektiv als schlecht empfundene Sicherheit im dffentlichen
Raum beeinflusst gewesen sein. Beide Orte sind beliebter Treffpunkt fir soziale Rand-
gruppen. Zur Zeit der Untersuchung wurde der gesamte Bereich groRraumig umgebaut.
Uber die Entwicklung und derzeitige Situation liegt dem Verfasser keine Information vor.

Abbildung 34: Problemraum und Unfallschwerpunkt in Gelsenkirchen [Quelle. Google
Earth]¢0

Im Umfeld des Problemraums K1-1 waren keine Auffalligkeiten beim Unfallgeschehen zu
verzeichnen (vgl. Abbildung 35). Der Knotenpunkt wird bei der Polizei jedoch als allge-
meine UHS geflhrt. Es ereigneten sich dort allerdings fast ausschlieBlich Unfalle mit
Sachschaden.

¢ Es handelt sich um einen Bereich der FuBgdngerzone, in dem besonders h&ufig Konflikte zwischen Radfahrern
und dlteren FuBgdngern auftraten.
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oy iaeGoerle
1% \ % &"& :

Abbildung 35: Problemraum fur &ltere Menschen in Gelsenkirchen ohne Unfallauffélligkei-
fen dieser Altersgruppe, aber polizeilich gefUhrte Unfallhdufungsstelle [Quelle: Google
Earth]

6.2.2.2.5 Zusammenfassung der Unfallanalyse Gelsenkirchen
In Gelsenkirchen konzentrierten sich Unfalle mit Beteiligung alterer Verkehrsteilnehmer

e auf die Einkaufsstralen der Stadtteilzentren, insbesondere bei den Fulligéangerun-
fallen (s. 0.) sowie

o auf die Hauptverkehrsstralien und groRen Knotenpunkte, bei der Betrachtung von
durch altere Menschen verursachten Unfallen.

Es ist davon auszugehen, dass die Uberlagerung vieler verschiedener Nutzungsansprii-
che, hohe Verkehrsbelastung in den Stadtteilzentren als Nahversorgungsraume sowie
hohe Fahrgeschwindigkeiten an den vierspurigen Verbindungsachsen der Stadt die Un-
fallzahlen an diesen Punkten ansteigen lassen. Besonders altere Ful3ganger und Radfah-
rer sind davon betroffen. 80 % aller betrachteten Unfélle stehen im Zusammenhang mit
einem verungliickten &lteren Verkehrsteilnehmer aus einer dieser beiden Gruppen.®’

Offensichtlich weniger Probleme scheinen altere Kraftfahrer zu haben, da es in der
5-Jahres-Betrachtung nur vereinzelt unfallauffallige Knotenpunkte oder Streckenabschnit-
te gab. Beim Uberwiegenden Teil der identifizierten Orte handelte es sich um allgemeine
Unfallschwerpunkte, an denen Konfliktsituationen auch bei den jingeren Altersgruppen
auftraten. Der geringe Anteil alterer Kraftfahrer an der Gesamtzahl der Unfalle kann z. B.
bedeuten, dass

e das eigene Kraftfahrzeug in Gelsenkirchen fiir die Fortbewegung bei den Alteren
eine geringere Rolle spielt und/oder

e das Fuhren eines Kraftfahrzeugs wenig Probleme bereitet und/oder

¢ Vermeidungseffekte eine Rolle spielen.

¢! Es ist zu berUcksichtigen, dass keine Zahlen zum Modal-Split oder zur Verkehrsleistung vorlagen.
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Aus anderen Untersuchungen ist z. B. bekannt, dass &ltere Kraftfahrer komplexe Situatio-
nen zu vermeiden versuchen (strategische Kompensation) und sich andere Wege suchen,
die fir sie einfacher zu bewaltigen sind (vgl. Pfafferott 1994).

6.2.2.3 Unfalllage alterer Verkehrsteilnehmer in Siegen

In Siegen konnten aus den Jahren 2000 bis 2004 insgesamt 170 Unfalle in die Untersu-
chung einbezogen werden. Darunter waren 112 Unfélle, bei denen altere Menschen im
Alter von 65 Jahren oder alter von der Polizei als Verursacher benannt wurden. Bei den
Ubrigen 48 Unfallen waren Menschen im Alter von mindestens 65 Jahren als FuRganger
oder Radfahrer Opfer eines Verkehrsunfalls durch das Verschulden eines anderen Ver-
kehrsteilnehmers.

6.2.2.3.1 Unfalltypensteckkarte

Aus der Datenbasis der untersuchten Unfalle wurde eine digitale Unfalltypensteckkarte fir
das Stadtgebiet Siegen erstellt, um die Unfalllage zu visualisieren. Innerhalb des Stadtge-
bietes wurden sechs Orte mit einer offensichtlichen Unfallauffalligkeit fur altere Verkehrs-
teilnehmer identifiziert. Im Ubrigen verteilten sich die Unfalle Uber das weitere Stadtgebiet
mit leichten Konzentrationen auf die Hauptverkehrsstral3en der Ortsteile.

6.2.2.3.2 Altere Menschen als Unfallverursacher

Die Zahl der durch Menschen ab 65 Jahre verursachten Unfalle mit Personenschaden in
Siegen stieg im Zeitraum 2000 bis 2003 tendenziell an (vgl. Abbildung 36), im Vergleich
zur Entwicklung der Verunglicktenhaufigkeitszahl (VHZ) ein gegenlaufiger Trend. Das
kdnnte auf eine hohe Beteiligung von alteren Mitfahrern oder eine im Verhaltnis geringe
Zahl von Unfallen mit Personenschaden hinweisen. Im Jahr 2004 sank die Anzahl der
durch altere Menschen verursachten Unfalle mit Personenschaden wiederum auf einen
sehr niedrigen Wert (14 Unfalle). Demgegenuber stieg die VHZ in 2004 wieder deutlich
an, so dass vermutet werden kann, dass der Anteil der Unfalle mit Personenschaden im
Betrachtungszeitraum weiter gesunken ist. Da der betrachtete Zeitraum allerdings sehr
kurz ist und zudem keine Daten hinsichtlich der Verkehrsleistung bzw. einer Entwicklung
im Modal-Split fir den Zeitraum vorliegen, kénnen keine eindeutig belegbaren, qualitati-
ven Aussagen getroffen werden.

Der Uberwiegende Teil der Verursacher war in Siegen als Kraftfahrer unterwegs (84 %,
vgl. Abbildung 37). Damit liegt die Verursacherquote deutlich iber dem Bundesdurch-
schnitt von 70 % (vgl. Kap. 6.2.1). Zufulligehen und Radfahren spielen dagegen mit je-
weils 4 % kaum eine Rolle. Ein Grund dafir ist u. a. sicherlich das bewegte Relief der
Stadt, das insbesondere fur hohe Radverkehrsanteile unglnstig ist. Das Fahrrad spielt in
Siegen dementsprechend als Verkehrsmittel nur eine geringe Rolle. Nach Schatzungen
der Stadt Siegen liegt der Anteil des Fahrrads an allen Wegen Uber alle Bevoélkerungs-
gruppen bei ca. 3 % (Stadt Siegen 2000). Das ist im Bundesvergleich ein unterdurch-
schnittlicher Wert (Hautzinger 1996).
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Abbildung 36: Anzahl der von dlteren Menschen verursachten Unfdlle mit Personenscha-
den in Siegen und Anteile nach Verletzungsschwere (2000 - 2004) [Eigene Darstellung auf
Basis polizeilicher Unfalldaten]
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Abbildung 37: Verkehrsmittel der Verursacher ab 65 Jahre bei Unfdllen mit Personenscha-
den in Siegen (2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

Der geringe Anteil an Radfahrern wird ebenfalls bei der Betrachtung der Unfallgegner
deutlich. Bei den meisten Unfallen, die Kraftfahrer im Alter ab 65 Jahre in Siegen verur-
sachten, kollidierten zwei Kraftfahrzeuge miteinander (34 %). Bei Radunfallen gab es vier
Fahrunfalle. In vielen Fallen ereigneten sich ZusammenstoRRe von alteren Kraftfahrern mit
FulRgangern (21 %) oder Krad-Fahrern (15 %). In Bezug auf den Unfalltyp lie® sich in
Siegen bei Betrachtung der einstelligen Typennummer kein eindeutiger Schwerpunkt
ausmachen. Abbiege-Unfalle, Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle sowie Unfalle im Langsverkehr
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kamen mit einem Anteil von jeweils etwa einem Funftel nahezu gleich oft vor. Ein weiteres
Funftel entfiel auf Unfalle vom Typ 7 (,Sonstige Unfalle®). Keine Rolle spielten Fahrunfalle
sowie Unfélle durch ruhenden Verkehr.

Bei der Aufschlisselung der Typen mittels der dreistelligen Unfalltypnummern lassen sich
allerdings deutliche Schwerpunkte bei der Verteilung erkennen. Die meisten Unfélle (16)
waren vom Typ 799 (,Sonstiger Unfall“), der von der Polizei im Rahmen der o6rtlichen Un-
fallaufnahme leider nicht naher bestimmt werden konnte. Besonders oft traten die Unfall-
typen 211 (13 %) sowie 302 (10 %) auf (vgl. Abbildung 38), die allgemein haufig unter den
von Kraftfahrern ab einem Alter von 65 Jahren verursachten Unfallen zu finden sind (vgl.
Kap. 6.2.1). Des Weiteren ereigneten sich in Siegen 6fter Unfalle vom Unfalltyp 601 bzw.
623. Bei diesen beiden Unfalltypen handelt es sich um Auffahrunfalle auf der Strecke bzw.
an Knotenpunkten.

601 12

Unfalltyp

Verkehrsmittel Pkw Pkw Pkw

Abbildung 38: Haufige Konfliktsituationen und Verkehrsmittel bei Unféllen, die von Ver-
kehrsteilnehmern ab 65 Jahre in Siegen verursacht wurden [Eigene Darstellung auf Basis
polizeilicher Unfalldaten]

Als haufigste Unfallursache in insgesamt 29 Fallen wurde von der Polizei ,Andere Fehler
beim Fahrzeugfihrer® eingetragen. Hinter dieser Ursache kdnnen sich allerdings zahlrei-
che Fehler des Fahrzeugfiihrers verbergen, z. B. Ablenkung durch Bedienung des Radios
o. A. Diese Fehler weisen nicht unbedingt auf Defizite der Verkehrsfiihrung hin. Bei den
ubrigen Fallen spiegeln sich die Unfalltypen in den von der Polizei ermittelten Unfallursa-
chen wider, d. h. ,Fehler beim Abbiegen” (Ursache 35) sowie ,Nichtbeachten der Vorfahrt
regelnden Verkehrszeichen® (Ursache 28) folgen in der Haufigkeit auf den nachfolgenden
Platzen.

6.2.2.3.3 Weitere FuBgénger- und Radfahrerunfille dlterer Menschen

Innerhalb des untersuchten Zeitraums verungliickten in Siegen weitere 43 Fuliganger im
Alter von mindestens 65 Jahren bei Verkehrsunfallen, ohne den Unfall selbst verursacht
zu haben. In einem Fall erfolgte ein Zusammensto3 mit einem Fahrradfahrer, der eben-
falls dieser Altersgruppe angehdrte. Die Ubrigen Fulliganger wurden jeweils von motori-
sierten Kraftfahrzeugen erfasst, in einem Fall von einem Linienbus.

Im selben Zeitraum wurden funf altere Radfahrer verletzt oder getétet. In allen Fallen er-
folgten ZusammenstoRe mit Kraftfahrzeugen. In vier Fallen wurde dem Radfahrer durch
den Kraftfahrzeugfiihrer die Vorfahrt genommen, in einem Fall handelte es sich um einen
,unfall im Langsverkehr“. Dabei wurde der Radfahrer bei einem Uberholvorgang durch
den Kraftfahrer angefahren.

Bei elf FuRgangerunfallen war sowohl der Verursacher als auch mindestens ein Verletzter
oder Getoteter 65 Jahre und alter.

93




5BAnwendung der neuen Methoden in Fallbeispielrdumen

6.2.2.3.4 Abgleich mit den Problemraumen

Der Bereich mit den meisten Unfallen mit Beteiligung alterer Menschen in Siegen befindet
sich auf einem einzigen Stralenabschnitt in der Innenstadt. Dort fanden sich gleich zwei
der vier Problemraume (K1-3 und K2-2), die in der Befragung ermittelt wurden (Abbildung
39 und vgl. Kap. 6.4).

Abbildung 39: Problemraum und Unfallschwerpunkt fUr dltere Menschen in Siegen [Quelle:
Google Earth]

Abbildung 40: Problemraum und Unfallschwerpunkt fir &ltere Menschen (insbesondere
FuBgdnger) in Siegen [Quelle: Google Earth]

Die beiden anderen ermittelten Problemrdume blieben bei der Unfallanalyse ohne beson-
dere Auffalligkeiten. Bei einem der Problemraume (K3-2) spielte eine subjektiv negative
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Einschatzung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum eine Rolle fur die Einstufung als Prob-
lemraum.

6.2.2.3.5 Zusammenfassung der Unfallanalyse Siegen

Aus der Sicht alterer Verkehrsteilnehmer liel3 sich in Siegen ein Bereich ermitteln, an dem
sich die Unfalle mit Beteiligung von alteren Menschen stark konzentrierten. Ein langerer
Abschnitt auf diesem StralRenzug wies eine deutliche Unfallhdufung auf. 14 % der in Sie-
gen analysierten Unfalle mit alteren Verkehrsteilnehmern ereigneten sich in diesem Be-
reich. Die Stralde fuhrt mitten durch die Innenstadt und hat durch Gestaltung, Verkehrsbe-
lastung und Geschwindigkeit eine erhebliche Trennwirkung. Sie zerschneidet die Ober-
und die Unterstadt mit wichtigen Ful3gangerzielen. Durch teilweise hohen Geschaftsbe-
satz und zahlreiche Dienstleistungsstandorte sowie wichtige innerstadtische Ziele fur den
FuBgangerverkehr im Umfeld (z. B. Fullgangerzone), ergibt sich abschnittsweise ein ho-
her Uberquerungsbedarf fiir die FuBgénger. Dieser kann durch die wenigen Lichtsignalan-
lagen nicht gedeckt werden. Diese Situation geht besonders zu Lasten alterer FuRganger,
die auf diesem Abschnitt Gberdurchschnittlich oft verungliickten, wie Vergleiche mit der
allgemeinen Unfalllage ergaben. Die unbefriedigende Lage driickte sich in der Befragung
aus, in der zwei Problemrdume unmittelbar in diesem Bereich ermittelt wurden.

Zudem verursachten altere Kraftfahrer in Siegen besonders haufig Unfalle bei
Abbiegevorgangen an signalisierten Knotenpunkten mit bedingt gesicherter Signalisierung
der Linksabbieger (Unfalltyp 211) sowie beim Einbiegen/Kreuzen (Typ 302). Die
Abbiegekonflikte treten dabei i. d. R. an den Hauptachsen der Stadt auf. Ohne einen
technischen Nachweis gefilhrt zu haben, lassen Ortsbegehungen vermuten, dass man
(zum Zeitpunkt der Untersuchung) in weiten Teilen bisher auf eine gesicherte Fihrung der
Linksabbieger verzichtet hatte.

6.2.2.4 Unfalllage alterer Verkehrsteilnehmer in Liidinghausen

In Ladinghausen wurden im Zeitraum zwischen 2000 und 2004 insgesamt 58 fur die Un-
tersuchung relevante Unfalle der Unfallkategorien 1 bis 3 ermittelt. 14 dieser Unfélle er-
eigneten sich im Stadtteil Seppenrade. Bei 47 Unfallen wurden altere Menschen als Un-
fallverursacher eingestuft, bei den Gbrigen 11 Unfallen verunglickte ein alterer Fuligénger
oder Radfahrer, ohne Verursacher des Unfalls zu sein.

6.2.2.4.1 Unfalltypensteckkarte

Die Darstellung der aufgenommenen Unfalle in einer digitalen Unfalltypensteckkarte
ergab zwei Knotenpunkte mit gleichartigen Unfallen (vgl. Kap. 5.2), die dann einer nahe-
ren Betrachtung unterzogen wurden. Die Kriterien einer Unfallhdufungsstelle nach MAS
T1 wurden jedoch nicht erfullt. Ludinghausen ist eine — im Gegensatz zu den anderen
beiden Stadten — vergleichsweise kleine Stadt und die absolute Anzahl der Unfalle wah-
rend des Untersuchungszeitraums war gering. Die Rickkopplung mit den Ergebnissen
der Befragung ergab jedoch, dass in zwei der Problemraume sich jeweils ein Unfall ereig-
net hatte. Daher wurden diese beiden Raume ebenfalls in die nahere Betrachtung einbe-
zogen.

Insgesamt wurden in diesen Bereichen sieben Unfélle durch altere Verkehrsteilnehmer
registriert. Die Ubrigen Unfalle verteilten sich auf das Ubrige Stadtgebiet (inklusive Stadtteil
Seppenrade). Keiner der ausgewahlten Knotenpunkte wird von der Polizei als allgemeine
Unfallhaufungsstelle gefihrt.
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6.2.2.4.2 Altere Menschen als Unfallverursacher

Die Anzahl der durch Menschen ab 65 Jahre verursachten Unfélle in den Jahren 2000 bis
2004 befindet sich auf insgesamt niedrigem Niveau und zeigt keine erkennbare Tendenz.
Das steht im Gegensatz zur stark schwankenden VHZ (vgl. Kap. 6.2.2). Es ist allerdings
zu beachten, dass die Zahlen der VHZ aus dem gesamten Kreis Coesfeld stammen und
somit eine stark aggregierte Situation abbilden. Fir das Stadtgebiet Ludinghausen wer-
den von der Polizei keine eigenen Zahlen erhoben. Im Verhaltnis zu allen dort bertcksich-
tigten Unfallen macht der Anteil der Unfalle in Lidinghausen nur einen geringen Teil aus
und dirfte wenig Einfluss auf die Entwicklung der VHZ haben. Die Zahl der Unfalle be-
wegt sich zwischen minimal sieben im Jahr 2003 und maximal elf Unfallen in 2002 (vgl.
Abbildung 41).
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Abbildung 41: Unfdlle mit Personenschaden in Siegen verursacht durch Verkehrsteilnehmer
ab 65 Jahre nach Verletzungsschwere (Jahre 2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis
polizeilicher Unfalldaten]

Mit einem Anteil von 60 % war der Uberwiegende Teil der alteren Verkehrsteilnehmer, die
einen Unfall verursachten, als Lenker eines Personenkraftwagens unterwegs; ein leicht
unterdurchschnittlicher Wert (vgl. Kap. 6.2). Auffallig ist der Gberdurchschnittlich hohe An-
teil der Radfahrunfalle mit 28 %, welcher allerdings aus dem hohen Anteil des Fahrrads
am Modal-Split resultieren durfte. Lediglich 7 % der verursachten Unfalle wurden dem
Fehlverhalten eines alteren FuRgangers zugeschrieben (vgl. Abbildung 42).
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Abbildung 42; Verkehrsmittel der Verursacher ab 65 Jahre bei Unféllen mit Personenscha-
den in LUdinghausen (2000 — 2004) [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

In Lddinghausen Uberwogen bei den von alteren Menschen verursachten Unféallen mit
Personenschaden mit einem Anteil von insgesamt 76 % Einbiegen-/Kreuzen- und Abbie-
ge-Unfalle. Andere Unfalltypen spielten kaum eine Rolle. Bei ndherer Aufschlisselung der
Einzelunfalltypen fielen allerdings besonders die Typen 211 und 302 auf, die allesamt von
Kraftfahrzeugfiihrern verursacht wurden (vgl. Abbildung 43). Auffallig war ebenfalls der
Unfalltyp 202, ein typischer Radunfall. Bei diesem Konflikt missachtet bzw. Ubersieht ein
direkt links abbiegender Radfahrer den riickwartigen Verkehr. Weiterhin wurde der Unfall-
typ 399 recht haufig von der Polizei ermittelt (13 %). Dabei handelt es sich um einen wei-
teren Typ der Abbiegeunfalle (,Sonstiger Abbiegeunfall“). Genauere Aussagen uber die
Verkehrssituation lassen sich hier leider nicht treffen, da die dem Unfall zugrunde liegen-
de, eindeutige Konfliktsituation von der Polizei nicht ermittelt werden konnte.

Unfalityp

Verkehrsmittel Pkw Pkw Rad

Abbildung 43: Haufigste Unfalltypen bei durch dltere Menschen verursachten Unféllen in
LUdinghausen nach Verkehrsmittel [Eigene Darstellung auf Basis polizeilicher Unfalldaten]

Die Haufigkeit der Aussagen der Unfallursachen korrespondiert mit der Haufigkeit der er-
mittelten Konfliktsituationen. Besonders ,Fehler beim Abbiegen“ und ,Nichtbeachten der
die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen® treten mit jeweils 26 % besonders haufig auf.

6.2.2.4.3 Weitere Unfalle alterer FuRganger und Radfahrer

Die Unfalldatenbank der Polizei verzeichnet fir den untersuchten Zeitraum lediglich zwei
weitere Unfalle, bei denen ein alterer Fulganger durch einen anderen Verkehrsteilnehmer
verletzt wurde. Einer der Unfélle ereignete sich im Stadtteil Seppenrade. Damit spielen
Unfalle mit alteren FuRgangern in Lidinghausen kaum eine Rolle, da es im Untersu-
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chungszeitraum keinen Unfall mit Personenschaden gab, bei welchem einem alteren
FuRganger ein Fehlverhalten zugeschrieben wurde.

Allerdings wurden neun weitere Unfélle erfasst, bei denen ein Radfahrer im Alter von min-
destens 65 Jahren geschadigt wurde, ohne den Unfall verursacht zu haben. Bei einem
Unfall gehérten sowohl der Verursacher als auch der Radfahrer zur Gruppe der alteren
Verkehrsteilnehmer. Damit ereigneten sich insgesamt 40 % aller untersuchten Unfalle mit
Personenschaden (23 Unfélle) unter Beteiligung eines alteren Radfahrers, sei es als Ver-
ursacher oder als weiterer Beteiligter. Darin spiegelt sich die — im Gegensatz zu den an-
deren beiden Stadten — hohe Bedeutung des Fahrrads als Verkehrsmittel fur altere Men-
schen in Ludinghausen wider.

6.2.2.4.4 Abgleich mit den Problemraumen

Beide in Ludinghausen im Rahmen der Befragung ermittelten Problemraume wurden in
die nadhere Unfalluntersuchung aufgenommen (s. 0.). Nach den Kriterien des MAS T1
handelte es sich nicht um Unfallhdufungsstellen. Sie gehoérten in Relation zu anderen
Knotenpunkten dennoch zu unfallauffalligen Bereichen in Lidinghausen. Die subjektive
Methode der Befragung wurde als Auswahlkriterium fur eine nahere Untersuchung heran-
gezogen, da die Unfallanalyse als objektives Kriterium keinen Handlungsbedarf ergab.

Abbildung 44: Problemraum fur dltere Menschen in LUdinghausen [Quelle: Radroutenpla-
ner NRW]

6.2.2.4.5 Zusammenfassung der Unfallanalyse Liidinghausen

In Ladinghausen lieRen sich keine Unfallschwerpunkte nach den Kriterien des MAS T1
identifizieren. Dies auf die absolut betrachtet niedrigen Fallzahlen der Unfalle mit Beteili-
gung alterer Menschen zurtickzufiihren. Daher wurde die Auswahl zur Untersuchung von
Unfallstellen in Ruckkopplung zu den subjektiv gepragten Ergebnissen aus den Befragun-
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gen getroffen. Festzustellen ist: Wenn &altere Menschen in Ludinghausen verunglicken,
dann passiert das nahezu ausschlielllich (84 %) auf den klassifizierten Strallen der Stadt
und damit auf den Hauptachsen mit héherem Verkehrsaufkommen und Geschwindig-
keitsniveau. Entsprechend ereigneten sich Einbiegen-/Kreuzen- oder Abbiegekonflikte an
den Knotenpunkten dieser Strallen. Um das eigentliche Stadtzentrum herum passierten in
Lidinghausen im Gegensatz zu den Zentren bzw. Stadtteilzentren in den anderen beiden
Stadten kaum Unfalle.

Bei der Betrachtung aller untersuchten Unfalle mit aktiver Beteiligung von alteren Ver-
kehrsteilnehmern lasst sich durch den Uberdurchschnittich hohen Anteil der Radver-
kehrsunfalle (40 %) die besondere Bedeutung des Fahrrads als Verkehrsmittel auch fur
die Menschen ab 65 Jahre feststellen.

Deutlich geringer als in den anderen beiden Stadten ist mit lediglich 7 % der Anteil der
Unfalle mit aktiver FulRgangerbeteiligung. Das Risiko, als alterer Ful3ganger in einen Un-
fall verwickelt zu werden, ist nur halb so hoch, wie in den anderen beiden Stadten. Denk-
bar ist, dass die Verkehrsmittelwahl aufgrund der eher landlich gepragten Stadtstruktur
eine Rolle spielt. Der Anteil der fir die Versorgung notwendigen FuRwege wird vermutlich
in einem hohen Male durch die Benutzung des eigenen Kraftfahrzeugs oder Fahrrads
substituiert. FulBwege, die konfliktbehaftet sind, entfallen somit (z. B. Queren von Haupt-
verkehrsstra3en, um ins Stadtzentrum zu gelangen).

6.2.3 Zusammenfassung der Unfallanalyse fiir die drei Untersuchungsraume

Die detaillierte Untersuchung der Unfalllage alterer Menschen in den drei Stadten Gelsen-
kirchen, Siegen und Ludinghausen zeigt:

Grundsatzlich ereignen sich erwartungsgemaf viele Unfalle an Orten mit hohem Ver-
kehrsaufkommen, d. h.

e an den stark befahrenen Achsen der Stadte (i. d. R. klassifizierte Hauptverkehrsstra-
Ren) sowie

e in den Versorgungszentren (Stadtteilzentren) mit gleichzeitig starkem Fahrzeugver-
kehr (Fulgangerunfalle).

Die Gefahr fir altere Fulliganger zu verungliicken, nimmt in den gréReren Stadten im Ver-
gleich mit einer kleineren Stadt tendenziell zu. In den Gro3stddten handelt es sich bei den
FuRgangerunfallen haufig um Unfalle infolge von StralRenquerungen an Stellen ohne be-
sondere Sicherung (z. B. durch Uberquerungshilfen).

Der Anteil der Fahrradunfalle an der Gesamtzahl der Unfalle alterer Menschen hangt stark
von der Bedeutung des Fahrrads als Fortbewegungsmittel innerhalb einer Stadt ab. Mit
steigendem Anteil der Radfahrer und der damit zu erwartenden héheren Verkehrsleistung
nimmt i. d. R. naturgemaR ebenfalls die Anzahl der Unfalle dieser Gruppe zu. Probleme
alterer Radfahrer lieRen sich beim Abbiegen und Kreuzen von Stralen erkennen. Dazu
kamen zahlreiche Unfélle mit Stirzen ohne Einwirkung Dritter. Aus Sicht alterer Men-
schen kdnnte ein schlechter Zustand der Infrastruktur in Kombination mit nachlassenden
physischen Kraften ein méglicher Grund fir diese Art Unfalle sein. Abbiegeunfalle hingen
in vielen Fallen mit Uberquerungsvorgdngen zusammen, in denen Radfahrer eine Rad-
verkehrsanlage auf der gegeniberliegenden Stral3enseite erreichen wollten, wenn sie
z. B. aus einer Nebenstralle kamen.
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Altere Kraftfahrer sind besonders an Konflikten beim Abbiegen bzw. Einbiegen/Kreuzen
an stark befahrenen Knotenpunkten beteiligt. Insbesondere der ungesichert gefuhrte
Linksabbieger an Lichtsignalanlagen fihrt haufig zu Unfallen mit schweren Personen-
schaden.

6.2.4 Fazit Unfalluntersuchung

Altere Verkehrsteilnehmer verursachen auf die Wegeleistung im Verkehr bezogen nicht
haufiger einen Verkehrsunfall als jlingere (vgl. Kap. 4.4.2.1). Allerdings ist die zu erwar-
tende Schwere ihrer Verletzung, die aus einem Unfall resultiert, deutlich héher als bei den
Jungeren. Daher sind altere Menschen im Verkehr besonders gefahrdet und schutzbe-
duarftig.

Altere FuRganger verungliickten beim Uberqueren der Fahrbahn an ungesicherten Stellen
an Hauptverkehrsstrallen oder in den grofleren Stadten Uberproportional haufig in den
Nahversorgungsbereichen in ihrem Wohnumfeld (vgl. Kap. 4.4.3). Besonders dort sollte
ein Augenmerk auf eine Gestaltung gelegt werden, die eher einen Aufenthaltscharakter
erzeugt und somit den Kraftfahrzeugverkehr eher als Gast in diesen Raumen erscheinen
Iasst. Ziel einer solchen Gestaltung muss es sein, die Anzahl und Schwere der Konflikte
zu minimieren und damit insbesondere schwachere Verkehrsteilnehmer zu schitzen.

Fur die alteren Radfahrer lieRen sich keine eindeutigen Unfallschwerpunkte festlegen,
tendenziell zeigte sich aber auf den Hauptverkehrsstralen ein hoheres Risikopotenzial.
Méglicherweise spielen hier Vermeidungsstrategien eine Rolle, die altere Radfahrer selte-
ner langs der Hauptachsen des Kraftfahrzeugverkehrs fahren lassen. Zudem schwankt
die Bedeutung des Fahrrads als Fortbewegungsmittel je nach Stadt erheblich. Die zahl-
reichen Unfalle mit Sturzen lassen vermuten, dass insbesondere Unebenheiten der Fahr-
bahnoberflache (mdglicherweise auch aufgrund mangelnder Instandhaltung sowie z. B.
Kanten) eine groRere Rolle bei der Entstehung von Unfallen spielen. Altere Radfahrer
verursachen ebenfalls haufig Unfalle im Zusammenhang mit Einbiegen-/Kreuzen-
Vorgéngen. In zahlreichen Fallen gab es auch hier Hinweise auf fehlende Uberquerungs-
anlagen fir den Radverkehr.

Altere Kraftfahrer waren besonders an Konflikten beim Abbiegen bzw. Einbiegen/Kreuzen
an stark befahrenen Knotenpunkten beteiligt. Vor allem der ungesichert gefiihrte Linksab-
bieger an Lichtsignalanlagen flihrte haufig zu Unfallen mit schweren Personenschaden.

6.3 Ergebnisse der ersten Zielgruppenbefragung in den Stadten

Im Folgenden werden die Befragungsergebnisse aus den drei Untersuchungsstadten vor-
gestellt. Die Antworten aus der Befragung sind in zwei Komplexe eingeteilt. Im ersten
Komplex wird das Mobilitdtsverhalten dargestellt und im zweiten Komplex das Meinungs-
bild zur Strallenraumgestaltung. Zunachst wird eine kurze Charakterisierung der befrag-
ten Personen in den Untersuchungsstadten anhand von kennzeichnenden Strukturdaten
vorgenommen.

6.3.1 Soziodemografische Daten

Das Alter der Befragten lag zwischen 51 und 96 Jahren, der Uberwiegende Teil der Be-
fragten (87 %) war jedoch mindestens 65 Jahre alt und gehdérte somit der Zielgruppe an.
10 % der Befragten entstammten der Altersgruppe von 60 bis 64 Jahre. Die folgende Ge-
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genlberstellung der Altersverteilungen der drei Stadte zeigt, dass in jeder Untersu-
chungsstadt ca. 85 bis 90 % der Befragten der anvisierten Zielgruppe zuzuordnen sind
(vgl. Abbildung 45).
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Abbildung 45: Verteilung der Altersklassen der Befragten in den drei Untersuchungsstadten
in % [Eigene Darstellung auf Basis Erhebung NeumannConsult]

Im Hinblick auf die Geschlechterverteilung ergab sich bei der gesamten Befragung in den
Stadten ein Anteil von 46 % Frauen. In Gelsenkirchen lag dieser Anteil bei 42 %, in Sie-
gen bei 51 % und in Ludinghausen bei 45 % (vgl. Abbildung 46).
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Abbildung 46: Verteilung und Struktur der Befragten [Erhebung NeumannConsult]
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53 % der Befragten gaben an, zusammen mit ihrem Partner zu wohnen, 32 % gaben an,
allein zu leben. In der eigenen Familie lebten 10 % der Befragten (vgl. Tabelle 14).

Tabelle 14: Wohnformen der Befragten [Erhebung NeumannConsult]

Wohnformen Gelsen- . Liding-
gesamt kirchen Siegen hausen
mit Partner 53 % 60 % 43 % 55 %
allein 32 % 29 % 40 % 27 %
mit eigener Familie 10 % 9% 11 % 9%
betreutes Wohnen 1% 1% 0,5 % 3%
in einem Wohnheim 1% 1% 0,5 % 3%
keine Angabe 1% 0 % 4 % 0 %
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 %
Nennungen absolut 479 168 153 159

Insgesamt sind 63 % der Befragten im Besitz eines Flhrerscheines. Von den insgesamt
302 Fuhrerscheinbesitzern sind 31 % Frauen. Nur 43 % aller befragten Frauen besitzen
einen Fihrerschein, bei den Mannern sind es 80 %. Ein Fahrzeug besitzen 57 % der Be-
fragten. Bei den Frauen liegt die Quote bei 41 % und bei den Mannern bei 67 %. Lediglich
11 % der Befragten sind im Besitz eines Behindertenparkausweises (Frauen 10 %, Man-
ner 11 %). Eine Ubersicht zum Fiihrerscheinbesitz in den jeweiligen Altersklassen gibt
Tabelle 15.

Tabelle 15: FUhrerscheinbesitz bei den befragten Personen [Erhebung NeumannConsult]

Altersklasse Fuhrer-
. davon

gesamt | schein-
. Frauen

besitz
unter 60 Jahre 11 10 5
60 bis 64 Jahre 50 38 7
65 bis 75 Jahre 248 172 53
uber 75 Jahre 166 81 28
keine Angabe 4 1 0
Nennungen absolut 479 302 93
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6.3.2 Ergebnisse zum Mobilitatsverhalten

Fur die Spezifizierung spaterer Planungsmallinahmen spielen eventuell vorhandene, per-
sonliche Mobilitats- und Aktivitdtseinschrankungen der Befragten eine zentrale Rolle. Im
Rahmen der Befragung waren verschiedene Antwortoptionen vorgegeben, Mehrfachnen-
nungen waren mdglich. Ca. 29 % der Befragten gaben an, mehrfach behindert zu sein. In
Tabelle 16 sind die Nennungen aufgefuhrt, die insgesamt mindestens 5 % aller Befragten
angegeben haben.

Tabelle 16: Mobilitats- und Aktivitatseinschrnkungen der Befragten (Mehrfachnennungen
maoglich) [Erhebung NeumannConsult 2004]

Mobilitdtsbeeintrachtigung gesamt Gelsen- | Siegen Liiding-
kirchen hausen
keine 23 % 18 % 22 % 31 %
Gehbehinderung 21 % 21 % 18 % 25 %
Sehbehinderung 15 % 18 % 16 % 10 %
Horbehinderung 10 % 12 % 8 % 9 %
nachlassende Reaktionsfahigkeit 6 % 7% 7% 4 %
Verlust v. Gliedmalien 6 % 5% 8 % 6 %
chronische Erkrankung 5% 8 % 4 % 3%
Sonstiges 14 % 1% 17 % 12 %
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 %
Nennungen absolut 689 262 231 196

Des Weiteren war die Wahl des Ublicherweise benutzten Verkehrs- oder Hilfsmittels fur
die Fragestellung der Arbeit wichtig. Unterschieden wurde in der Befragung dabei zwi-
schen der Anreise und der Bewegung vor Ort. Es gab pro Verkehrs- bzw. Hilfsmittel je-
weils die vier Antwortoptionen ,nie“, ,selten”, ,oft* und ,immer“. Da fir Planungsaufgaben
in erster Linie die Verkehrs- bzw. Hilfsmittel von Interesse sind, die bei den Befragten oft
bzw. immer zum Einsatz kommen, wurde die Auswertung darauf fokussiert (vgl. Tabelle
17).
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Tabelle 17: Verkehrs- bzw. Hilfsmittelbenutzung [Erhebung NeumannConsuli]

Verkehrs- bzw. Hilfsmittel gesamt | Gelsen- | Siegen | Luding-

kirchen hausen
Pkw 26 % 25 % 22 % 29 %
Bus, U-, StralRenbahn 20 % 28 % 29 % 4%
Taxi 2% 2% 3 % 2%
Motorrad, Roller 0 % 0 % 0 % 0 %
Fahrrad, Handbike, Rollfiets 14 % 7 % 2% 31 %
Rollstuhl 2% 3% 2% 2%
Rollator, Gehhilfen 8 % 9 % 8 % 6 %
Langstock, Blindenfiihrhund 1% 0 % 4 % 1%
zu FuBy 26 % 26 % 28 % 23 %
Sonstiges 1% 0 % 2% 2%
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 %
Nennungen absolut 690 245 212 233

In Gelsenkirchen und Siegen sind zur Anreise in die Innenstadt die Verkehrsmittel OPNV
und Pkw die beiden wichtigsten Verkehrstrager. Vor allem der im Vergleich der drei Stad-
te hohe Anteil der OPNV-Nutzung ist vermutlich auf eine in GroRstadten Uiblicherweise re-
lativ hohe Netz- und Haltestellendichte zurtickzufiihren. In der Kleinstadt Lidinghausen
mit geringerer Besiedelungsdichte wéare ein vergleichbares OPNV-Netz nicht tragfahig.
Hier liegt die Pkw-Nutzung aufgrund des geringen OPNV-Angebots deutlich tiber der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel. Aufgrund der allgemein kurzen Wege in Ludinghausen,
des flachen Reliefs, des relativ gut ausgebauten Radwegenetzes und traditioneller Rad-
verkehrsnutzung spielt hier allerdings die Nutzung des Fahrrades eine wesentliche Rolle.

Im Ort selbst bewegen sich die meisten Befragten zu FulR. Hier liegen die Anteile zwi-
schen 72 % in Ludinghausen und 87 % in Gelsenkirchen. In Ludinghausen wird auch hier
haufig das Fahrrad genutzt. Allerdings kommt hier auch, im Gegensatz zu Siegen und
Gelsenkirchen, der Pkw zur Bewegung im Ort 6fter zum Einsatz. Griinde sind die generell
starkere Nutzung des Pkw in gering verdichteten Bereichen und die vermeintlich bessere
Stellplatzverfiigbarkeit (praktisch kaum Parkdruck). In Gelsenkirchen liegt der Anteil der
Nutzer von Rollatoren bzw. Gehhilfen mit 18 % am hdéchsten. Insgesamt verwenden 15 %
einen Rollator oder eine Gehhilfe (vgl. Tabelle 18).
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Tabelle 18: Verkehrs- bzw. Hilfsmittelbenutzung vor Ort in den drei untersuchten Stadten

[Erhebung NeumannConsult]

Verkehrs- bzw. Hilfsmittel gesamt | Gelsen- | Siegen Luding-
kirchen hausen
Pkw 1 % 7% 12 % 14 %
Bus, U-, StraRenbahn 9% 8 % 16 % 3%
Taxi 1% 1% 2% 0 %
Motorrad, Roller 0 % 0 % 0 % 1%
Fahrrad, Handbike, Rollfiets 12 % 5% 3 % 26 %
Rollstuhl 2% 3% 1% 3%
Rollator, Gehhilfen 10 % 13 % 10 % 7 %
Langstock, Blindenfihrhund 2% 1% 4% 0%
Zu FuBy 52 % 62 % 50 % 44 %
Sonstiges 1% 0 % 2% 2%
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 %
Nennungen absolut 729 232 238 259

Da die Besuchshaufigkeit des Innenstadtbereiches Auskunft Uber die Nutzungsintensitat
des Verkehrsraumes gibt, war die Erhebung dieser Kennzahlen ebenfalls von Interesse
(vgl. Tabelle 19).

Tabelle 19: Haufigkeit des Besuches der Innenstadt in den drei untersuchten Stadten [Er-

hebung NeumannConsult]

Haufigkeit des gesamt | Gelsen- | Siegen | Luding-

Besuchs kirchen hausen

taglich 28 % 22 % 30 % 34 %
mehrmals pro Woche 36 % 36 % 33 % 37 %
einmal pro Woche 16 % 21 % 16 % 12 %
mehrmals im Monat 9% 13 % 7% 6 %
einmal im Monat 6 % 5% 6 % 6 %
mehrmals im Jahr 3% 3% 5% 2%
einmal im Jahr 1% 0% 3% 1%
seltener 1% 0 % 0 % 2%
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 %
Nennungen absolut 480 168 153 159
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Uber 80 % der Befragten gaben an, wochentlich die Stadt zu besuchen, mehr als ein Drit-
tel der Befragten macht dies mehrmals pro Woche. In der geschlechter- bzw. altersspezi-
fischen Auswertung ergaben sich hier keine nennenswerten Unterschiede. Ingesamt han-
delt es sich bei den Befragten damit um eine recht mobile Gruppe. Immobile Personen
konnten im Rahmen der Arbeit kaum befragt werden (vgl. dazu Kap. 5.3).

6.3.3 Meinungsbild zur StraBenraumgestaltung — Stadteiibergreifende Ergebnisse

Der folgende Abschnitt fasst die Bewertung der Zufriedenheit und Wichtigkeit von Merk-
malen der Stralenraumgestaltung aus den Befragungen in den drei Staddten zusammen.
Fur die Auswertung wurde hinsichtlich des benutzten Verkehrsmittels unterschieden. Es
werden zunachst die Ergebnishaufigkeiten zu den Merkmalen der Strallenraumgestaltung

- aller Befragten,
- der Befragten, die (oft oder immer) mit dem Pkw in die Untersuchungsstadte ge-
langen sowie

- aller Befragten, die sich (oft oder immer) vor Ort zu Fufd vor Ort bewegen
untereinander verglichen (vgl. Abbildung 47, Abbildung 48 und Abbildung 49).
Beim Vergleich der Befragungsergebnisse wird ersichtlich, dass sich die Zufriedenheit mit
den Merkmalen zwischen den drei Gruppen (mit dem Pkw in die Stadt, zu Ful3 vor Ort un-
terwegs und alle Befragten) nur geringfligig unterscheidet. Allerdings sind Abweichungen
hinsichtlich der Zufriedenheit und Wichtigkeit einiger Merkmale festzustellen, die nachfol-
gend beschrieben werden.

Zufriedenheit Wichtigkeit

Fortbewegung zu FuR / mit Rollator oder Gehhilfen
Ausbau und Zustand des FuRwegenetzes
StralRenliberquerungen

Ausbau und Zustand der 6ffentlichen Griinanlagen
Orientierung in der Stadt

Gestaltung und Schaltung von Ampelanlagen

Barrierefreie Gestaltung der &ffentlichen Wege

Barrierefreie Nutzbarkeit und Zuganglichkeit des OPNV £ Stark
Ausbau und Zustand des StralRennetz u M|tte|.
O Gar nicht

Ausbau und Zustand von 6ffentlichen Toiletten

Ausbau und Zustand des Radwegenetzes
Fortbewegung mit dem OPNV

Fortbewegung mit dem Auto

Ubersichtlichkeit und Gestaltung von Verkehrsschildern
Fortbewegung mit dem Fahrrad, Handbike, Rollfiets

Fortbewegung mit dem Rollstuhl

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

Abbildung 47: Zufriedenheit und Wichtigkeit von MaBnahmen zur Steigerung der Sicherheit
alterer Menschen im StraBenverkehr in Siegen [Erhebung NeumannConsult, N = 153]
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Zufriedenheit Wichtigkeit

Fortbewegung zu FuR / mit Rollator oder Gehhilfen
Fortbewegung mit dem Auto

Ausbau und Zustand des FuBwegenetzes

Ausbau und Zustand des Stralennetz
Strallenuberquerungen

Orientierung in der Stadt

Ausbau und Zustand der 6ffentlichen Griinanlagen

Gestaltung und Schaltung von Ampelanlagen

[ Stark
| Mittel
O Gar nicht

Ausbau und Zustand von éffentlichen Toiletten

Ubersichtlichkeit und Gestaltung von Verkehrsschildern

Barrierefreie Gestaltung der offentlichen Wege
Barrierefreie Nutzbarkeit und Zuganglichkeit des OPNV
Ausbau und Zustand des Radwegenetzes
Fortbewegung mit dem Rollstuhl

Fortbewegung mit dem Fahrrad, Handbike, Rollfiets

Fortbewegung mit dem OPNV

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

Abbildung 48: Zufriedenheit und Wichtigkeit von MaBnahmen zur Steigerung der Sicherheit
Alterer Menschen im StraBenverkehr in LOdinghausen [Erhebung NeumannConsult, N =
159]

Zufriedenheit Wichtigkeit

Fortbewegung zu FuR / mit Rollator oder Gehhilfen
Ausbau und Zustand des FuBwegenetzes

Ausbau und Zustand der 6ffentlichen Griinanlagen
Orientierung in der Stadt

StraReniberquerungen

Gestaltung und Schaltung von Ampelanlagen

Barrierefreie Gestaltung der offentlichen Wege

Barrierefreie Nutzbarkeit und Zuganglichkeit des OPNV Stark

H Mittel
@ Gar nicht

Ausbau und Zustand des StralRennetz

Ausbau und Zustand von &ffentlichen Toiletten

Fortbewegung mit dem Auto

Ausbau und Zustand des Radwegenetzes
Fortbewegung mit dem OPNV

Ubersichtlichkeit und Gestaltung von Verkehrsschildern
Fortbewegung mit dem Fahrrad, Handbike, Rollfiets
Fortbewegung mit dem Rollstuhl

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

Abbildung 49: Zufriedenheit und Wichtigkeit von MaBnahmen in allen drei Untersuchungs-
stadten fur Befragte, die oft oder immer vor Ort zu FuB unterwegs sind (sortiert nach Wich-
tigkeit) [Erhebung NeumannConsult]

Bei folgenden zwei Merkmalen liegt eine gewisse Differenz vor, die allerdings nicht Uber-
raschend ist: Mit dem Merkmal ,Fortbewegung mit dem Auto® ist die Gruppe derjenigen,
die oft oder immer mit dem Auto in die Stadt fahren, insgesamt zufriedener als diejenigen,
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die als FuRganger oft oder immer vor Ort unterwegs sind bzw. der Durchschnitt aller Be-
fragten. Umgekehrt verhalt es sich mit der Zufriedenheit des Merkmals ,Fortbewegung mit
dem OPNV*. Die Gruppe, die oft oder immer mit dem Auto in die Stadt fahrt, ist damit un-
zufriedener als der Durchschnitt aller Befragten. Die Gruppe, die oft oder immer als Fufl3-
ganger vor Ort unterwegs ist, ist mit diesem Merkmal am zufriedensten. Bei allen anderen
Merkmalen sind keine gravierenden Unterschiede zwischen den drei aufgeflihrten Grup-
pen erkennbar.

Eine weitere Differenzierung der Befragungsergebnisse in allen drei Untersuchungsstad-
ten nach den drei Altersgruppen ,unter 65 Jahre®, ,65 bis 75 Jahre® und ,lUber 75 Jahre”
ergab keine relevanten Unterschiede in der Bewertung. Die geringfligigen Unterschiede in
den Haufigkeitsauspragungen zur Zufriedenheit hinsichtlich der dargestellten Merkmale
zwischen den drei genannten Altersgruppen kénnten darauf schlie®en lassen, dass die
Befragten mit zunehmendem Alter auch zufriedener mit der Stralenraumgestaltung sind.
Es ist jedoch eher zu vermuten, dass die alteren Menschen den Merkmalen unkritischer
gegenlber stehen, da sie sich mit ihnen arrangiert haben.

Die Wichtigkeit von Merkmalen in der StralRenraumgestaltung wird innerhalb der Alters-
klassen etwas differenzierter bewertet. Zusammenfassend lassen die Ergebnisse vermu-
ten, dass mit zunehmendem Alter der Befragten die Bedeutung des Merkmals ,Barrieref-
reiheit” tendenziell zunimmt, die eigene Fortbewegung mit dem Auto oder dem Fahrrad
hingegen an Wichtigkeit verliert. Die starkste Zunahme Uber das Alter betrachtet liegt bei
dem Merkmal ,Fortbewegung mit dem Rollstuhl“ vor. Dieses Merkmal hat im Vergleich zu
den anderen Merkmalen aufgrund der geringen Anzahl an Nennungen jedoch keine be-
sonders hohe Bedeutung.

6.3.3.1 Notwendigkeit zur Steigerung der Mobilitit fir FuBganger und Radfahrer

Die Befragung zur Notwendigkeit von MalRhahmen zur Steigerung der Mobilitat alterer
FuRganger und Radfahrer gab ein in Teilen differenziertes Ergebnisbild. Allen drei Stad-
ten gemein ist jedoch die hohe Einschatzung der Notwendigkeit eines gut ausgebauten
und deutlich getrennten Ful3- und Radwegenetzes. Demgegeniber wurde die Notwendig-
keit von ausreichend gut sichtbaren Schildern und Wegweisern als relativ gering bewerte-
tet (vgl. Abbildung 50). In Siegen wurde im Gegensatz zu den anderen Stadten der Ver-
langerung der Grinphase bei der StralRenquerung eine hohe Bedeutung beigemessen. In
Liadinghausen lag die Bewertung erwartungsgemaf am niedrigsten, da dort z. B. bei der
Erreichbarkeit der Innenstadt zu Ful} Lichtsignalanlagen eine geringe Bedeutung haben
bzw. die Anzahl von Lichtsignalanlagen insgesamt gering ist. Im Gegensatz zu Gelsenkir-
chen und Siegen hatte der Ausbau von Sitz- und Rastgelegenheiten in Lidinghausen eine
deutlich geringere Bedeutung. Anscheinend sind die Bewohner in Lidinghausen mit dem
derzeitigen Ausbaustandard recht zufrieden.
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|
Fur alle FuRganger und Radfahrer ein gut ausgebautes, gut
gestaltetes und deutlich getrenntes FulR- und Radwegenetz n=404
1
Ausreichend gute Beleuchtung an &ffentlichen Platzen, Wegen,
StraRen und Unterflihrungen n=413
|
Verbesserungen bei den Straenlbergangen (z.B. Mehr
FuRgangerinseln bei langen/weitraumigen StralReniibergangen, n=431
mehr Ampeln, Zebrastreifen etc.)
|
Ausbau der Sitz- und Rastgelegenheiten an &ffentlichen Plétzen
und Wegen n=430
Die Verlangerung der Griinphasen bei FuRgangerampeln an
Straeniibergangen n=435
|
Ausreichende Ausstattung der Verkehrsanlagen mit Ton- und
Tasthilfen, Tasthilfen in allen Ebenen n=394
(bspw. Ampelmast, Boden)
]
Ausreichend gute Sichtbarkeit von Schildern und W egweisern
n=417
! : : : i i
0% 20% 40% 60% 80% 100%
‘ W Sehr sinnvoll @ ziemlich sinnvoll O wenig sinnvoll M@ nicht nétig ‘

Abbildung 50: Einsch&tzung der Notwendigkeit von MaBnahmen zur Steigerung der Mobili-
tat fur FuBganger und Radfahrer in allen drei Untersuchungsstédten (sortiert nach Sinnhaf-
tigkeit) [Erhebung NeumannConsult]

6.3.3.2 Notwendigkeit zur Steigerung der Mobilitit fiir OPNV-Nutzer

Die Frage nach der Notwendigkeit von Malnahmen zur Steigerung der Mobilitat fir
OPNV-Nutzer fiihrte in allen drei Stadten der Einschatzung, dass verbesserte,
barrierereduzierte Zugange zum OPNV eine sinnvolle MaRnahme wéren (vgl. Abbildung
51). Hingegen wurde einer Verdichtung des Haltestellennetzes wenig Bedeutung beige-
messen. Unterschiedlich eingeschatzt wurde die Sinnhaftigkeit einer verbesserten Nutzer-
freundlichkeit, z. B. bei der Bedienung von Fahrkartenautomaten. In Gelsenkirchen und
Siegen wurde diese Mallnahme als sehr wichtig eingestuft, in Lidinghausen spielte sie
keine zentrale Rolle. Ein Grund flir die unterschiedliche Einschatzung kdnnte in der all-
gemein héheren OPNV-Nutzung in den GroRstadten begriindet sein.
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Verbesserung des Zugangs zu den Verkehrsmitteln
(genligend Niederflurbusse, niedrige u. bequeme

Einstiege, Treppenhandlaufe etc.) n=346

Verbesserung der Nutzerfreundlichkeit

(Automaten, Auskunft, Lesbarkeit etc.)
n=325

Verbesserung der Haltestellen des OPNV
(bessere Zuganglichkeit, Nutzbarkeit, mehr Komfort

und Schutz) n=347

Verbesserung der Orientierungsmdglichkeiten

(Wie, wohin, Richtung, Buslinien, Information) n=320

Verbesserung der Haltestellendichte
n=338

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

W Sehr sinnvoll @ ziemlich sinnvoll O wenig sinnvoll [ nicht nétig

Abbildung 51: Einsch&tzung der Notwendigkeit von MaBnahmen zur Steigerung der Mobili-
tat for OPNV-Nutzer in allen drei Untersuchungsstadten (sortiert nach Sinnhaftigkeit) [Erhe-
bung NeumannConsuli]

6.3.3.3 Notwendigkeit zur Steigerung der Mobilitat fur Pkw-Nutzer

Insgesamt stand in allen drei Stadten der Wunsch nach glinstigeren Lagen der Parkplatze
bei den MalRnahmenvorschlagen weit vorne in der Rangliste (vgl. Abbildung 52). Abwei-
chende Bewertungen ergaben sich in Lidinghausen bei der Frage nach einer Verlangsa-
mung des StralRenverkehrs, sowie in Gelsenkirchen, wo der Wunsch nach einer uber-
sichtlicheren Beschilderung einen vorderen Rang einnimmt.
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Gilinstige Lage der Parkplétze zur Erhéhung der

Erreichbarkeit von bspsw. Geschéften, Behérden, Arzten -
n=

Weniger und dafiir mehr tbersichtlichere Beschilderung
(SchriftgroRe, Kontrast, kein Schilderwald usw.)

n=305

Eine Verlangsamung des StralRenverkehrs

(Geschwindigkeitsbeschrankungen und Kontrollen) 28
n=

Eine bessere Beleuchtung
an Stralen und Wegen

Eine verbesserte Ubersichtlichkeit an Baustellen

n=289

Eine verbesserte Ubersichtlichkeit

in der Verkehrsfiihrung n=298

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

W Sehr sinnvoll @ ziemlich sinnvoll O wenig sinnvoll [ nicht noétig

Abbildung 52: Einsch&tzung der Notwendigkeit von MaBnahmen zur Steigerung der Mobili-
tat fOr Autofahrer in allen drei Untersuchungsstédten (sortiert nach Sinnhaftigkeit) [Erhe-
bung NeumannConsult]

6.3.3.4 Zusammenfassung zum Meinungsbild StraBenraumgestaltung

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass bei der Beurteilung von MaRnahmen
zur Steigerung der Mobilitat zwischen den drei Stadten Unterschiede erkennbar sind. So
ist z. B. fur FuRganger und Radfahrer in Lidinghausen hinsichtlich aller Ma3nhahmenvor-
schlage eine unterdurchschnittliche Einschatzung der Notwendigkeit festzustellen. Dies
mag daran liegen, dass in Lidinghausen die Situation fir den Rad- und Fuldgangerver-
kehr als insgesamt zufriedenstellend eingeschatzt wurde. Hier erschienen den Befragten
weitere MalRnahmen als nicht besonders wichtig. Im Bereich OPNV wurden besonders in
Siegen gegenliber den anderen Stadten mehr MalRnahmen als besonders sinnvoll erach-
tet. Dies gilt im Speziellen flr die Aspekte ,Verbesserung der Haltestellen®, ,Verbesserung
der Nutzerfreundlichkeit” und ,Verbesserung der Orientierungsmdglichkeiten®. Fir die Au-
tofahrer wurde der MalRnahmenvorschlag ,mehr Parkplatze* in Gelsenkirchen und Lu-
dinghausen am haufigsten benannt, in Siegen rangierte er an zweiter Stelle. Der Aspekt
der ,Verlangsamung des Stral’enverkehrs® wird besonders in Gelsenkirchen als eher we-
nig sinnvoll eingestuft. Aufgrund der Grofie und der Struktur der Stadt spielt hier der Pkw-
Verkehr eine grofe Rolle, was sich in der Einschatzung der Malnahmen widergespiegelt
haben konnte.

Werden Bewertungen der genannten Mallnahmenvorschlage differenziert nach drei Al-
tersgruppen (,unter 65 Jahre®, ,zwischen 65 und 75 Jahre®, ,Gber 75 Jahre®) betrachtet,
so ist festzustellen, dass die meisten MalRnahmen kaum unterschiedlich bewertet wurden.
Nur bei einigen wenigen MalRnahmen waren die Haufigkeiten der Befragungsergebnisse
bezogen auf die drei Altersgruppen unterschiedlich ausgepragt. Die meisten altersspezifi-
schen Unterschiede in der Bewertung gab es dabei bei den Autofahrern. Die in diesem
Bereich vorgeschlagenen Malinahmen wurden mit zunehmendem Alter offensichtlich fir
weniger sinnvoll erachtet. Mdglicherweise spielte hier der allgemeine Rickgang der Pkw-
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Nutzung im Alter eine Rolle. Dennoch verwundert diese Tendenz etwas, da sie ja gewis-
sermalen impliziert, dass aus Sicht alterer Kraftfahrer eine Verbesserung der Infrastruktur
keine Auswirkungen auf ihre Sicherheit hatte.

Bei den gewiunschten MalRnahmen fur eine erhdhte Sicherheit von Radfahrern und Ful3-
gangern zeigten sich altersbezogene Unterschiede in den Praferenzen bezlglich der als
am wichtigsten erachteten MaRnahmen. In der Gruppe der unter 65-Jahrigen besteht der
groflite Bedarf bei der "ausreichenden Ausstattung der Verkehrsanlagen mit Ton- und
Tasthilfen". In der Gruppe der 65- bis 75-Jahrigen wird ein gut ausgebautes, gut gestalte-
tes und deutlich getrenntes Full- und Radwegenetz als besonders sinnvoll eingestuft. Fir
die Gruppe der Uber 75-Jahrigen stellten demgegentber ein Ausbau der Sitz- und Rast-
gelegenheiten an offentlichen Platzen und Wegen sowie ausreichend gute Beleuchtung
an offentlichen Platzen, Wegen, Stral’en und Unterfihrungen Gberdurchschnittlich sinn-
volle MaRnahmenbiindel dar. Hier spiegeln sich die mit steigendem Alter andernden Per-
sonlichkeitsmerkmale hinsichtlich der subjektiven Sicherheit wider.

Bei der Einschatzung der Notwendigkeit von MaRnahmen zur Steigerung ihrer Mobilitat
fanden sich bei den OPNV-Nutzern in allen Altersgruppen in etwa gleich hohe Zustim-
mungswerte. Hierin ist z. B. die Notwendigkeit des verbesserten Zugangs zu den Ver-
kehrsmitteln (gentgend Niederflurbusse, niedrige und bequeme Einstiege, Handlaufe an
Treppen etc.) eingeschlossen.

Insgesamt zeigte sich, dass die Bedeutung der Notwendigkeit von Malinahmen zur Stei-
gerung der Mobilitat mit zunehmendem Alter nachzulassen scheint. Auch hier kann ver-
mutet werden, dass die alteren Kohorten sich eher mit ihrer Lebenssituation abgefunden
haben.

6.3.4 Die ,Bilirgermeisterfrage*

Auf die Burgermeisterfrage ,Wenn Sie Blrgermeister/in lhrer Stadt waren, was wirden
Sie zur Steigerung der Sicherheit alterer Menschen im StralRenverkehr unternehmen?”
waren drei offene Antworten moglich sowie zusatzlich die Antwort ,nichts®.

Die auf diese Frage erhaltenen Antworten wurden ihrem Inhalt nach geordnet. Folgende
Nennungen waren sinngemaf am haufigsten:

Wenn ich Burgermeister ware, wurde ich

- FuBgangerampeln und Strallenquerungen verbessern,

- Cityservice und Polizei vermehrt einsetzen,

- MitbUrger sensibilisieren,

- fur Strallenausbau bzw. Instandhaltung sorgen,

- barrierefreie Blirgersteige schaffen sowie

- die Verkehrsflihrung verbessern und verkehrsberuhigte Bereiche einflihren.

Der Uberwiegende Teil der Antworten bezog sich direkt auf die Qualitat des Verkehrsum-
feldes fur den FuRgangerverkehr. Das ist insofern bemerkenswert, weil ein grol3er Teil der
Befragten mit dem eigenen Pkw anreiste und bereits direkt nach dem Verlassen des ei-
genen Fahrzeugs von den Interviewern abgesprochen wurde (z. B. auf Parkplatzen).
Selbst diese Personen wahlten bei der Frage nach Verbesserungen im Verkehrsumfeld
die FuRgangerperspektive und benannten tberwiegend den Wunsch nach Verbesserun-
gen fur den FulRgangerverkehr. Insbesondere fehlende gesicherte Straleniberquerungen
wurden besonders haufig benannt.
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6.4 Ergebnisse der zweiten Zielgruppenbefragung in ,,Problem-
raumen*

In der zweiten Stufe der Befragung wurde eine Auswahl aus den in der ersten Stufe iden-
tifizierten Problemraumen getroffen, um diese weitergehend zu analysieren.

Auf die offene Frage nach mdéglichen Problemraumen in den Untersuchungsstadten er-
folgten insgesamt iber 200 Nennungen.®? Die meisten Problemraume wurden nur einmal
genannt, einige jedoch auch haufiger. Die Auswahl der Problemrdume wurde nach Hau-
figkeitsnennungen und nach folgenden Kategorien getroffen:

o Kategorie 1: komplexe Kreuzungen und Kreisverkehre
e Kategorie 2: einfache Kreuzungen
e Kategorie 3: Verkehrsstrecken und -flachen

Diese Einteilung sollte dazu fuhren, dass ein breiteres Spektrum an Problemraumen un-
tersucht werden konnte. Es sollte moglichst aus jeder Stadt mindestens ein Problemraum
je Kategorie identifiziert und untersucht werden. Fir Lidinghausen konnte kein Problem-
raum in der Kategorie 3 ermittelt werden. In Siegen wurden zwei Raume der Kategorie 1
einer naheren Untersuchung unterzogen.

Insgesamt wurden 318 Personen befragt. Die Anzahl der Befragten in den Problemrau-
men sowie deren alters- und geschlechtsspezifische Verteilung zeigt die folgende
Abbildung 53.

Alter

m/

Kategorie 1
n=139

Manner Frauen
n=68 n=71

Kategorie 2
n =104

Manner Frauen
n =44 n=60

Kategorie 3
n=75

Manner Frauen
n=38 n=37

<60 60-64 65-75 >75

25 13 57 44

15/ 5/ 34/ 14/
10 8 23 30

<60 60-64 65-75 >75

16 11 51 26

4/ 6/ 25/ 9/
12 5 26 17

<60 60-64 65-75 >75

10 11 31 23

7 8l 16/ 7/
3 3 15 16

Abbildung 53: Verteilung und Struktur der Befragten bei der Problemraumbefragung [Er-
hebung NeumannConsult]

Aufgrund der geringen Grundgesamtheit der Befragten in den jeweiligen Problemraumen,
ist eine Unterscheidung nach Altersgruppen oder Geschlecht statistisch betrachtet nicht

62 Die konkrete Frage lautete: ,,Welche StraBen, StraBenUbergdnge, Wege oder Kreuzungen in der gesamten
Stadt empfinden Sie als besondere Problemrédume und warum@e*
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belastbar. Daher wurde die Gruppe der Befragten in den Problemrdumen ohne weitere
Differenzierung zusammenfassend betrachtet.

6.4.1 Ergebnisse fur die Kategorie 1 (Komplexe Kreuzungen und Kreisverkehre)

Insgesamt lag die Zahl der Befragten in dieser Problemraum-Kategorie bei 139 Personen.
Die Unibersichtlichkeit in der Verkehrsfiihrung wurde bei fast allen Problemrdumen dieser
Kategorie kritisiert. Dies fuhrt nach Ansicht der Befragten haufig zu Konflikten zwischen
den einzelnen Verkehrsteilnehmern. Ein weiterer Kritikpunkt waren die subjektiv haufig zu
kurz empfundenen Grinphasen fir Fullganger.

Zusatzlich zu den Fragen nach der Verkehrssituation und ihrer Beurteilung wurden die Er-
lebniswirkungen der Befragten mit der Methode des semantischen Differenzials erfasst.®
Die Ergebnisse der Antworten aller Interviewpartner wurden gemittelt Uber alle Kommuni-
kationssituationen flir drei Problemraume der Kategorie 1 dargestellt (vgl. Abbildung 54).
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Abbildung 54: Semantisches Differential Uber die Problemrdume der Kategorie 1 [Erhe-
bung NeumannConsult] ¢4

63 Die konkrete Frage lautete: ,Bitte beurteilen Sie das Gebiet ... anhand folgender Eigenschaftswérter...".
¢4 Die Standardabweichung der Werte wird auf den Profilen aus Ubersichtlichkeitsgrinden nicht mit angezeigt.
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Es zeigt sich ein in etwa ahnlicher Verlauf der drei Polaritatsprofile, wobei der Raum K1-2
tendenziell eher schlechter bewertet wurde. Dies kommt durch die deutlichere Zustim-
mung zu negativ konnotierten Adjektiven zum Ausdruck. So sind in der Sachordnungs-
Dimension Unterschiede in der Beurteilung festzustellen. Im Gegensatz zu den anderen
Problemraumen dieser Kategorie wurde der Raum K1-2 als ,ungeordnet®, ,verwahrlost*
und ,abstoRend“ bewertet. Den anderen Problemraumen wurden dagegen die Adjektive
.geordnet”, ,gepflegt’, ,groRzlgig“ und ,0bersichtlich zugeordnet. Eine vergleichsweise
eher positive Beurteilung erhielt die Zuganglichkeits-Dimension. Die positiv konnotierten
Adjektive ,zuganglich® und ,offen“ wurden den beiden Kreuzungen in den Raumen K1-1
und K1-4 zugeordnet.®® Bei diesen Eigenschaftspaaren wurden die Rdume K1-2 und K1-3
weniger zusagend beurteilt. Im Bereich der Sicherheits-Dimension verlaufen die Polari-
tatsprofile insgesamt starker parallel. Hier wurden die Problemraume dieser Kategorie als
eher laut’, ,ermidend*, ,belastend” und ,gefahrlich bewertet.

6.4.2 Ergebnisse fiir die Kategorie 2 (Einfache Kreuzungen)

Insgesamt lag die Zahl der Befragten in dieser Problemraum-Kategorie bei 104 Personen.
Neben den Unsicherheitsfaktoren, z. B. schlechte Beleuchtung und Unibersichtlichkeit
der Raume, wurden in dieser Kategorie die Uberquerungsanlagen bemangelt. Die Befrag-
ten bewerteten sie als eher schlecht ausgestattet. Die Bewertung umfasste auch das Feh-
len von taktilen und akustischen Signalgebern an Fuliganger-Lichtsignalanlagen, schlecht
erkennbare oder nicht vorhandene Markierungen und nicht abgesenkte Bordsteine.

Die Erlebniswirkungen der Befragten wurden mittels der oben beschriebenen drei Erleb-
nisdimensionen ermittelt und fiir alle Problemraume der Kategorie 2 vergleichbar zusam-
mengefasst (vgl. Abbildung 55).%

Die Auswertung des semantischen Differenzials zeigt bei zwei der drei untersuchten Prob-
lemraume einen vergleichbaren Verlauf der Polaritatsprofile. Das Polaritatsprofil fir den
Raum K2-3 zeigt insbesondere in der Sachordnungs-Dimension eine insgesamt deutlich
negativere Bewertung durch die Befragten. Im Gegensatz zu den anderen Problemrau-
men dieser Kategorie wurde der Raum K2-3 als eher ,ungeordnet®, ,verwahrlost®, klein-
teilig®, ,verwirrend“ und ,abstoRend” bewertet. Dabei wurden hier nicht nur verkehrliche
Gesichtspunkte mit einbezogen, sondern es scheinen sich hier zusatzlich stadtebauliche
Missstéande im direkten Umfeld wider zu spiegeln. Die Beurteilung der Zuganglichkeits-
Dimension war insgesamt eher positiv. Im Bereich der Sicherheits-Dimension wurden die
Problemraume dieser Kategorie durchweg als eher ,laut®, ,ermtdend®, ,belastend” und
~gefahrlich® bewertet.

65 Der Problemraum K1-4 wurde nicht Gber das Polarit&tsprofil ausgewertet, da erst ab einem Umfang von min-
destens 20 Interviewpartnern stabile Durchschnittsprofile zu erwarten sind (vgl. Harfst 1980, S. 171).

¢ Die Standardabweichung der Werte wird auf den Profilen aus Ubersichtlichkeitsgrinden nicht mit angezeigt.
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Abbildung 55: Semantisches Differential Uber die Problemréume der Kategorie 2 [Erhe-
bung NeumannConsult]

6.4.3 Ergebnisse fiir die Kategorie 3 (Verkehrsstrecken und -flichen)

In dieser Kategorie wurden Verknipfungspunkte des offentlichen Nahverkehrs bewertet.
Insgesamt lag die Zahl der Befragten in dieser Problemraum-Kategorie bei 75 Personen.
Sitzgelegenheiten und die Ausstattung mit offentlichen Toiletten erhielten Uberdurch-
schnittlich haufig schlechte Bewertungen. Dazu kamen OPNV-spezifische Aspekte, wie
z. B. Probleme bei der Bedienung von Fahrscheinautomaten sowie mangelnde Informati-
onsméglichkeiten (vgl. Abbildung 56)°".

Die Auswertung des semantischen Differenzials zeigt einen in etwa vergleichbaren Ver-
lauf der Polaritatsprofile bei den beiden untersuchten Problemraumen dieser Kategorie. In
der Sachordnungs-Dimension wurden beide Problemraume eher als ,geordnet®, ,ge-
pflegt”, ,grof3zigig” und ,Gbersichtlich® bewertet. Da es sich hierbei um grof¥flachige Ver-
kehrsrdume handelt, Uberrascht diese Einschatzung nicht. Die Zuganglichkeits-Dimension
wurde insgesamt ebenfalls eher als positiv beurteilt. Im Bereich der Sicherheits-
Dimension wurden die Problemrdume dieser Kategorie als eher ,laut®, ,ermidend® und
,belastend” bewertet. Darin spiegelt sich sicherlich der Aufenthalt mit oft Iangeren Warte-

¢’ Die Standardabweichung der Werte wird auf den Profilen aus Ubersichtlichkeitsgrinden nicht mit angezeigt.
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zeiten in diesen Verkehrsraumen wider, der besonders fiir altere Menschen eine Belas-
tung darstellen kann.
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Abbildung 56: Semantisches Differential Uber die Problemréume der Kategorie 3 [Erhe-
bung NeumannConsuli]
6.4.4 Zusammenfassung der stidteiibergreifenden Ergebnisse

In den ermittelten Problemraumen wurden insgesamt 318 Personen zur Verkehrssituation
und ihrer persénlichen Beurteilung befragt. Zusatzlich wurden die Erlebniswirkungen der
Befragten mit der Methode des semantischen Differenzials erfasst.®® Die Fragen wurden
drei Erlebnis-Dimensionen zugeordnet, um die Rdume beschreiben zu kénnen:

e Der Sachordnungs-Dimension,
e der Zuganglichkeits-Dimension sowie
e der Sicherheits-Dimension.

Bei der Bewertung der Problemrdume wurden folgende Punkte von den Befragten als be-
sonders negativ herausgestellt: Haufig fehlt es nach Meinung der Befragten an einer kla-
ren Strukturierung der Verkehrsraume mit deutlicher Trennung der einzelnen Verkehrstra-
ger. Ein besonderes Augenmerk lag auf dem FulRgangerverkehr. Hier wurden zu kurze

¢ Die konkrete Frage lautete: ,Bitte beurteilen Sie das Gebiet ... anhand folgender Eigenschaftsworter...".
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Grunphasen ebenso negativ beurteilt, wie fehlende taktile und akustische Signalgeber an
Lichtsignalanlagen. Zudem wurde immer wieder auf eine ungenigende Anzahl an Sitzge-
legenheiten und 6ffentlichen Toiletten hingewiesen.

Fur die Erlebniswirksamkeit der Problemraume kdnnen folgende Bewertungen seitens der
Befragten abgeleitet werden:

e Sachordnungs-Dimension: Bis auf wenige Ausnahmen wurden die Problemraume
in dieser Dimension tendenziell als ,lebhaft® und eher ,abstollend” bewertet. Bei
den anderen Adjektivpaaren erhielten eher die positiv konnotierten Begriffe wie
.geordnet”, ,gepflegt, ,grolziigig“ und ,ibersichtlich® Zustimmung.

e Zuganglichkeits-Dimension: Hier wurden die Problemraume durchweg tendenziell
als ,zuganglich“ und ,offen“ bewertet. Bei dem Adjektivpaar ,verbindend - tren-
nend“ tendierte die Bewertung eher in den neutralen Bereich. Als Verkehrsraum
wurden die meisten Problemrdume als gut zuganglich bewertet. Da sie i. d. R. als
Verbindungsfunktionsrdume konzipiert sind, muss die neutrale Bewertung fiir das
Adjektivpaar ,verbinden - trennend” eher negativ beurteilt werden.

¢ Sicherheits-Dimension: Hier wurde deutlich, dass das Sicherheitsgeflihl der Be-
fragten bezogen auf die Untersuchungsraume eher unspezifisch ist. Vergleicht
man die Aussagen der Fokusrunden und der Stadtraumbefragungen zu diesem
Aspekt mit den Ergebnissen aus der Befragung in den Problemraumen, wird klar,
dass am konkreten Objekt nur wenige Sicherheitsprobleme benannt wurden. Von
den Befragten wurden die Problemrdume tendenziell als ,hell”, ,schnell”, ,sicher®
und ,vertraut” eingestuft. Als eher negative Eigenschaften wurden den Raumen die
Adjektive Jlaut”, ,ermidend” und ,belastend” zugeordnet.

6.5 Ergebnisse der Wegekettenprotokolle

Mit Hilfe der Wegekettenprotokolle konnte eine Vielzahl von sehr konkreten, ortsspezifi-
schen Hinweisen bezlglich stralRenraumlicher Situationen ermittelt werden, die aus Sicht
alterer Menschen zu Problemen und Risiken fuhren kdnnen. Neben Aussagen zu Defizi-
ten der Infrastruktur, spielte die Sicherheit im 6ffentlichen Raum eine Rolle (vgl. Tabelle
20). Die Sicherheit im 6ffentlichen Raum stellt neben der Sicherheit im Strallenverkehr ei-
nen zweiten wichtigen Baustein bei der Sicherung der Mobilitat alterer Verkehrsteilnehmer
dar.

Geschwindigkeitsibertretungen bereiten alteren Menschen ebenso Schwierigkeiten, wie
die Tatsache, dass mancherorts die Fuldgangerzone vom Kfz-Verkehr genutzt wird. Im
Themenbereich Radverkehr wurde bemangelt, dass kombinierte Rad- und FuBwege alte-
ren Verkehrsteilnehmern Probleme bereiten kénnen. Weiterhin stellen Uberquerungen ein
Hemmnis dar, wenn sie falsch bemessen sind, sich am falschen Ort befinden oder auf
wichtigen Wegeverbindungen alterer Fuldggénger fehlen. Nicht abgesenkte Bordsteine,
schlecht begeh- oder berollbare Oberflachen oder aber mangelnde Beleuchtung kdénnen
daruber hinaus altere Menschen in ihrer Fortbewegung beeintrachtigen. Ebenso wurden
fehlende taktile und akustische Hilfen an Lichtsignalanlagen sowie zu kurze Grinphasen
bemangelt. Auch dass einzelne Schaltungen an Lichtsignalanlagen offensichtlich den Kfz-
Verkehr bevorzugen bzw. Den Fuldigangerverkehr benachteiligen, wurde moniert.
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Tabelle 20: Infrastrukturelle Hemmnisse und Barrieren, ermittelt durch Wegekettenprotokolle
[Eigene Auswertung]

Hemmnisse und Barrieren aufgrund der Infrastruktur

1 | Geschwindigkeitslibertretungen
2 | FuRgangerzone wird von Kfz-Verkehr genutzt
3 | Kombinierte Rad- und FuBwege schwierig
4 | Konflikte von Rad- und FuRRverkehr an
5 | Uberquerungshilfen schlecht verortet oder nicht vorhanden
6 | Teilweise keine abgesenkten Bordsteine
7 | Schlechter Belag
8 | Schlechte Beleuchtung
9 | Kopfsteinpflaster erschwert Fortbewegung von Rollstuhlfahrern
10 | Grinphase der FulRgangerampel zu kurz
11 | Keine Ton- und Tastenhilfe an Ampeln
12 | Ampelschaltung bevorzugt Kfz-Verkehr
13 | Wenig Parkmdglichkeiten

6.6 Ergebnisse der Fokusrunden

Der folgende Absatz fasst die Ergebnisse der in den drei Untersuchungsstadten durchge-
fuhrten Fokusrunden nach Verkehrstrdgern geordnet zusammen. Auf die Darstellung
stadtspezifischer Ergebnisse wird an dieser Stelle verzichtet, da sich von ihnen keine pro-
totypischen Aussagen ableiten lassen.

6.6.1 Mobilitat aus Sicht alterer Kfz-Nutzer

Die Kfz-Fahrer aufRerten i. d. R. den Wunsch nach klarer gegliederten Verkehrsraumen.
(vgl. Tabelle 21, S. 121). Eine deutlichere und reduzierte Beschilderung sowie eine klare
und eindeutige Verkehrsfiihrung mit einer kontrastreichen und im Dunkeln gut erkennba-
ren Kennzeichnung wurde als Zielvorstellung formuliert. Diese gewlinschte Herabsetzung
der Komplexitat bezog sich auch auf Verkehrsregelungen, wie z. B. Hochstgeschwindig-
keitsregelungen in klar abgegrenzten Stufen, Eindeutigkeit bei Vorfahrtsberechtigungen
u. A. Zudem wurde in allen Fokusrunden eine verbesserte Uberwachung der Geschwin-
digkeiten verlangt. Als weiteres Manko wurde eine nicht nachvollziehbare oder unkomfor-
table, da als zu schmal empfundene, Stralenfihrung genannt. Auch unklare Rechts-vor-
links-Regelungen sowie unubersichtliche Kreuzungen stellen deutliche Probleme dar.
Schlechter StralRenbelag wurde ebenfalls als ein Defizit benannt.

6.6.2 Mobilitat aus Sicht alterer FuBganger

Neben einer Verbesserung des Gehwegenetzes und einer regelmafligen Instandhaltung
der Oberflachen wurden fur die Gehwege deutliche Kontraste und eine ausreichende Be-
leuchtung gefordert (vgl. Tabelle 21, S. 121). Die Gehwege sollten breit genug sein, so
dass auch Rollstuhlfahrer sie in komfortabler Weise benutzen kénnen und der Belag sollte
rutschfest sein. Auch Nutzer von Rollatoren kdnnen durch nicht adaquate Bedingungen
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stark in ihrem Handlungsspielraum eingeschrankt werden. Dabei spielen zu hohe Bord-
steinkanten, schlechte Oberflachenbeschaffenheit infolge gebrochener oder hochstehen-
der Gehwegplatten sowie z. B. Werbetafeln im Bereich der Gehbahn eine Rolle. Genauso
wie zu schmale, unzulanglich verortete oder an wichtigen Stellen des FulRwegenetzes feh-
lende Uberquerungshilfen. Zu kurze Griinphasen, schlecht erkennbare Signale und feh-
lende akustische und taktile Signalgeber fiir blinde und sehbehinderte Menschen stellen
aus Sicht der Befragten haufige Defizite an Lichtsignalanlagen dar. Zudem wurde man-
gelnde Ricksichtnahme anderer Verkehrsteilnehmer gegeniber FulRgangern moniert.
Gerade in Zusammenhang mit FulRgangerzonen, die teilweise fir Rad- und PKW-Verkehr
zuganglich sind, wurde dies angefuhrt. Zudem benannten die Teilnehmer konkrete Orte,
an denen aus ihrer Sicht schlechte Beleuchtung und dadurch subjektiv empfundene Unsi-
cherheit die Mobilitat alterer Menschen beeintrachtigt.

6.6.3 Mobilitat aus Sicht alterer Radfahrer

Ein markantes Hemmnis im Bereich des Radverkehrs stellt die Angst vor der Fahrbahn-
benutzung dar, wenn Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird bzw. keine Sicherung des
Radverkehrs besteht (z. B. Radfahrstreifen). Daher wurde von Teilnehmern offen bekannt,
dass sie wegen des Unsicherheitsgefiihls an einzelnen Stellen auf Gehwege ausweichen
wulrden, im Bewusstsein, dass dieses Verhalten nicht gesetzeskonform ware (vgl. Tabelle
21, S. 121). Es wurde klar geauliert, dass Radwege subjektiv sicherer beurteilt wiirden.
Weiterhin wurden uneinheitliche Markierungen, unklare und nicht kontinuierliche Ver-
kehrsfihrung sowie schlechter Fahrbahnbelag und unzureichende Dimensionierung von
Radwegen als Defizite aus Sicht alterer Radfahrer benannt. Moniert wurde zudem die
stellenweise gangige Praxis, Umlaufsperren im Verlauf von Radrouten einzusetzen. Oft-
mals sind die Abstédnde zwischen den Rahmen sehr eng bemessen und erschweren so
die Umfahrbarkeit. Aus Sicht der Befragten stellen die Sperren zugleich eine besondere
Barriere flr Rollstuhlfahrer dar. Unechte Einbahnstra’en ohne besondere Sicherung des
Radverkehrs wurden ebenfalls als problematisch benannt, da der Begegnungsfall mit ei-
nem Kraftfahrzeug zu Unsicherheiten bei den alteren Radfahrern fuhren kénne. Ein weite-
rer Kritikpunkt war das Mischungsprinzip. Eine klare Trennung der einzelnen Verkehrsmit-
tel gehoérte zu den dringenden Anliegen der befragten Personen. Auch Lichtsignalanlagen
stellen auch altere Radfahrer vor schwierige Situationen: So wird insbesondere das not-
wendige Ab- und Aufsteigen insbesondere an Anforderungstastern als Beeintrachtigung
eingeschatzt. Einige der Teilnehmer schlugen die generelle Freigabe von Gehwegen flur
altere Radfahrer als Moglichkeit vor, der subjektiv empfundenen Gefahrdung durch den
Autoverkehr zu entgehen.

6.6.4 Mobilitit aus Sicht dlterer OPNV-Nutzer

Zu Defiziten hinsichtlich der Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs gab es in den
drei Untersuchungsstadten unterschiedlich ausgepragte Anmerkungen. Dies lag u. a. an
der ungleich starken Ausgestaltung und somit Nutzung des OPNV. Potenzielles Hemmnis
bei der Nutzung des OPNV stellt fiir dltere Menschen die Ein- und Ausstiegssituation dar.
Zu grolde Hoéhenunterschiede erschweren oder verhindern insbesondere flir Personen mit
Gehbehinderung oder fiir Rollstuhlfahrer den Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln (vgl.
Tabelle 21, S. 121).
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Tabelle 21: In der Fokusrunde diskutierte M&ngel im Bereich StraBenver-
kehr/Verkehrssicherheit [Eigene Auswertung]

Mangel des Kfz-Verkehrs

Lichtsignalanlagen nicht auf griine Welle geschaltet

Fahrspuranzeigende Verkehrsschilder werden nicht mehr beleuchtet

Verkehrsschilder sind beschmiert und werden nicht gesaubert

Autos fahren gegen Einbahnstralle, da Schilder nicht sichtbar sind

Geschwindigkeitsbegrenzungen werden nicht eingehalten

Busbuchten wurden wieder zuriickgebaut

Streckenweise zu enge Strallenfiihrung

Mangel des FuBgédngerverkehrs

FuRwege falsch dimensioniert

Uberquerungen zu schmal, fehlen ganzlich oder an den falschen Stellen

Unwegsame Gehwegplatten, speziell beim Busausstieg

Werbestander auf FuRweg, sehr wenig Platz fiir Passanten

Keine Rucksicht von anderen Verkehrsteilnehmern

Absenkung von Birgersteigen wird nicht kontrolliert

Platze insgesamt schlecht beleuchtet und mangelhaft kontrolliert

Signalampeln fur Blinde fehlen

FuRgangerzone teilweise fur Auto- und Radverkehr freigegeben

Belange der Behinderten und Senioren werden nicht gentigend berlicksichtigt

Bahnhof sehr schmutzig

Angst vor Auslandern

Sicherheitslage mangelhaft: Altere Mitbirger wissen nicht, an wen sie sich wenden sol-
len

Mingel des OPNV-Verkehrs

Busse nutzen nicht Hydraulik zum Absenken der Ein- und Ausstiege

Busbahnhof wird als Angstraum eingestuft

Teilweise sehr dunkle Haltestellen

Mangelnde Kundenfreundlichkeit der Busfahrer

Busfahrer warten nicht, bis Personen mit Behindertenausweis sitzen

Mangel des Radverkehrs

Keine einheitliche Farben fur Ful3- und Radwege in den unterschiedlichen Stadten

Radwege falsch dimensioniert

Probleme bei unechten EinbahnstralRen, wenn Autofahrer entgegen kommen kénnen

Verkehrsmischung in Fuligangerzone

Verengte Fahrbahn

Aus Angst vor Kfz fahren altere Radfahrer lieber auf dem Gehweg als auf der StralRe

Trennung zwischen Ful3- und Radweg gewulnscht

Starkere Trennung zwischen Radweg und Fahrbahn gewunscht

Ebenso wurde das Verhalten einzelner Busfahrer kritisiert. Teilweise hatten keine Aus-
kunfte zu Fahrzielen oder zur OPNV-Netzstruktur gegeben werden kénnen. Fahrpersonal
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wurde teilweise als ungenugend sensibilisiert eingestuft, da z. B. keine Ricksicht auf be-
wegungseingeschrankte Personen beim Anfahren von der Haltestelle genommen wiirde.
Auch die dezentrale Lage von wichtigen Verkehrsknotenpunkten (z. B. Bahnhofen),
schrankt nach Ansicht der Teilnehmer fir viele altere Menschen die Moglichkeiten der
Nutzung ein. Dariber hinaus wirden Defizite beim Ticketverkauf die Mobilitdt beeintrach-
tigen: Mangelnde persoénliche Beratung aufgrund geschlossener Verkaufsstellen oder feh-
lendem Schaffner und defekte oder aber in der Bedienung schwer verstandliche Fahrkar-
tenautomaten wurden hier als Ursachen benannt. Auch beim OPNV spielte das subjektive
Sicherheitsempfinden in 6ffentlichen Raumen, z. B. an unlbersichtlichen oder schlecht
beleuchteten Bahnhdofen oder Bushaltestellen, eine wichtige Rolle fur die Ausibung der
Mobilitat.

6.6.5 Generelle Anmerkungen zur Mobilitat

Losgeldst von einzelnen Verkehrsmitteln wurde immer wieder deutlich, dass das subjekti-
ve Sicherheitsbedurfnis alterer Menschen als sehr hoch einzustufen ist. Bei alteren Mit-
menschen ist die Furcht vor Kriminalitat im Allgemeinen noch deutlicher ausgepragt als
bei jingeren Menschen. Diese Angst kann einen entscheidenden Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl oder auch auf die Mobilitat im Allgemeinen austiben. Fihlen sich altere
Verkehrsteilnehmer nicht sicher, werden bestimmte Raume oder Verkehrsmittel gemie-
den. Diese Einstellung kann sich mit tageszeitlichen Einfliissen Uberlagern (z. B. besteht
wahrend der Dunkelheit bzw. schlechter Beleuchtung ein héheres subjektives Angstge-
fuhl) oder bezieht sich auch auf Rdume, in denen verstarkt auslandische Bevdlkerungs-
gruppen auftreten. Die Kriminalstatistik der Polizei belegt diese subjektive Angst jedoch
nicht. Die subjektiven Angste lassen sich nicht durch objektiv messbare Daten aus der
Kriminalstatistik nachweisen (vgl. auch Landeskriminalrat RLP 2010). Auch R&ume, die
stadtebaulich ungeordnet oder ungepflegt wirken, verstarken Angste bei der Durchque-
rung.

Aus diesen subjektiven Angsten heraus wiinschen sich altere Verkehrsteilnehmer immer
wieder Service- oder Sicherheitskrafte, die fur sie in Angstsituationen als Ansprechpartner
fungieren kdnnen und somit subjektiv betrachtet fur ein hoheres Sicherheitsgefuhl sorgen.
In den Fokusrunden wurde z. B. oft gewlinscht, dass die Polizei auf den StralRen mehr
Prasenz zeigt (,Schutzmann an der Ecke®). Auch bei der Nutzung o6ffentlicher Verkehrs-
mittel spielt das subjektive Sicherheitsempfinden eine grofRe Rolle.

Ein weiterer zentraler Punkt war die aus Sicht der Betroffenen mangelnde Versorgungs-
dichte mit oOffentlichen, sauberen und (subjektiv) sicheren Sanitédranlagen. Neben der
Netzdichte spielte eine Rolle, dass zahlreiche Anlagen ohne Personal betrieben wurden
und z. B. unterirdisch lagen. Diese Versorgungsliicke fuhrt aus Sicht der Senioren zu
starken Einschrankungen bei der Austibung selbststandiger Mobilitat.

Immer wieder war die Forderung nach Ruicksichtnahme und Sensibilisierung der Mitmen-
schen flr die eigenen Probleme herauszuhéren. Diese Forderung bezieht sich sowohl auf
das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer als auch auf den Bereich der Planungspraxis.
So geht es alteren Verkehrsteilnehmern darum, ihre Perspektive der Teilnahme am Stra-
Renverkehr anderen Gruppen vertraut zu machen und diese flir ihre Schwierigkeiten zu
sensibilisieren. Insgesamt sollte ein héheres Mal} an ,Miteinander im Verkehr” stattfinden.
Die auf Leistungsfahigkeit und Schnelligkeit konzentrierte Verkehrswelt ist nach eigener
Einschatzung fur altere Verkehrsteilnehmer feindlich und fuhrt ebenfalls zu Hemmnissen
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bei der Nutzung. Es wurde generell fir mehr Verstandnis fur die besondere Situation von
alteren Menschen im StralRenverkehr geworben (langsamere Bewegungsablaufe, erhoh-
tes Sicherheits- und Komfortbedurfnis aufgrund physischer oder sensorischer Einschran-
kungen). Klagen bezogen sich z. B. auf das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer ge-
genuber der eigenen Gruppe. Darin eingeschlossen war z. B. auch das Verhalten von
Busfahrern im OPNV. Beklagt wurde immer wieder eine mangelnde Sensibilisierung des
Personals gegeniber den Belangen der alteren Fahrgaste (z. B. abruptes Anfahren von
der Haltestelle, wenn noch kein Sitzplatz eingenommen wurde). Die mangelnde Beruck-
sichtigung in der Planungspraxis aul3ert sich z. B. in mangelnder Barrierefreiheit.

6.7 Exkurs: Leitfaden zur Verkehrsraumgestaltung

Aus den mithilfe des Methodenmixes gewonnenen Erkenntnissen Uber lokal-spezifische
Anforderungen alterer Menschen lassen sich eine Reihe von konkreten Empfehlungen
und Vorschlagen fir die Gestaltung von generationengerechten Verkehrsraumen ableiten.
Diese werden in einer separaten Veroéffentlichung, dem im Rahmen des Forschungsvor-
habens erarbeiteten Leitfaden ,Mobilitatssicherung alterer Menschen im Stralenverkehr —
Leitfaden fur die Praxis® vorgestellt. Dieser nimmt die im Rahmen dieser Arbeit erarbeite-
ten Handlungsempfehlungen auf und stellt Praxisbeispiele flr die generationengerechte
und barrierefreie Strallenraumgestaltung dar. Diese Vorschlage werden hier exemplarisch
anhand einiger ausgewahlter Beispiele dargestellt (s. u.). In dieser Arbeit liegt der Fokus
auf der Erarbeitung und Darstellung eines geeigneten Prozesses flir die Integration der
Planung generationengerechter Verkehrsraume in bestehende Verkehrsplanungsprozes-
se.

Der erwahnte Leitfaden ist gleichfalls flir die Anwendung durch Entscheidungstrager, Pla-
ner und Betroffene gedacht und soll Methoden und Wege aufzeigen, wie die Belange alte-
rer Menschen bei der Planung von StralRenverkehrsrdumen in Zukunft besser und effizi-
enter berlcksichtigt und umgesetzt werden kénnen. Die Empfehlungen zur Umsetzung
von konkreten MalRnahmen zur generationengerechten Gestaltung des Strallenraumes
beruhen auf den einschlagigen Richtlinien und Normen zur Stral’enverkehrsraumgestal-
tung. Diese werden durch aktuelle Erkenntnisse aus den dieser Dissertation zugrundelie-
genden Erhebungen erganzt, z. B. durch die Empfehlungen

e die kommunale Mobilitdtssicherungsplanung als Leitlinie und Grundlage zur Um-
setzung einer generationengerechten und barrierefreien Stralenverkehrsplanung
ZU nutzen,

e im Sinne eines Design fir Alle zu planen und somit

e Betroffene und Interessenvertreter als ,Experten in eigener Sache* konsequenter
in die Planungs- und Entscheidungsprozesse einzubinden sowie

e sich fUr die Anforderungen der betroffenen Nutzer starker zu sensibilisieren.

Im Rahmen der Untersuchung der Planungspraxis hat sich gezeigt, dass die derzeit ver-
fugbaren Regelwerke die speziellen Belange alterer Menschen bereits weitestgehend be-
ricksichtigen, wenn die Vorgaben konsequent im Sinne der Zielgruppe angewendet und
umgesetzt werden. Derzeit bestehen allerdings noch zahlreiche Defizite bei der Anwen-
dung der vorliegenden Regelwerke, da der Fokus der Verkehrsplanung oftmals auf ande-
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re Interessen gerichtet wird (z. B. Leistungsfahigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs). Dies ge-
schieht zu Lasten der schwacheren Verkehrsteilnehmer, zu denen die Gruppe der alteren
Menschen zahlt. Griinde liegen z. B. in dem mangelhaften Wissen um die adaquate L6-
sung der zwangslaufig bestehenden Zielkonflikte. Hier wird den Entscheidungstragern
und Planern mit dem Leitfaden ein Instrument an die Hand gegeben, auftretende Zielkon-
flikte zu erkennen und bewerten zu kénnen. Im Leitfaden werden zahlreiche wirkungsvolle
und durchsetzbare MalRnahmen im Sinne eines Design flir Alle erlautert. Viele der Mal3-
nahmen kommen auch anderen Gruppen zu Gute.

Im Folgenden werden einige dieser MaRnahmenvorschlage beispielhaft aufgefiihrt und
erlautert.

6.7.1 Beispiel 1: Gestaltung von Uberquerungsstellen fiir dltere FuBgénger

Die Anzahl und die Ausstattung von Uberquerungsstellen hat vor allem fiir dltere FuRgén-
ger eine herausragende Bedeutung. Ein Grolteil der Verkehrsunfalle, an denen altere
FuRganger beteiligt sind, ereignet sich beim Uberqueren einer Fahrbahn an ungesicher-
ten Stellen auRerhalb von Knotenpunkten. Denn altere bzw. mobilitatseingeschrankte
FuRganger sind haufig nicht mehr dazu in der Lage, grofiere Umwege zu machen. Da al-
tere Fuliganger haufig eine oder sogar mehrere Mobilitatseinschrankungen haben, stellen
sie an die Lage, Haufigkeit und Qualitat der baulichen Gestaltung von Uberquerungsstel-
len besondere Anspriiche.

Ein immer wieder auftretender Zielkonflikt liegt in der H6he der Absenkung der Bordstein-
kante an Uberquerungsstellen. Gehbehinderte Personen, insbesondere Rollatornutzer
und Rollstuhinutzer, winschen sich mdglichst eine Absenkung des Bordsteins auf Fahr-
bahnniveau. Ohne eine behindernde Kante ist gewahrleistet, dass sie die Fahrbahn mdg-
lichst schnell verlassen kénnen und es besteht keine Kippgefahr beim Betreten des Geh-
wegs. Blinde und stark sehbehinderte Personen als Nutzer eines Langstocks wiinschen
sich demgegeniber eine eindeutig ertastbare Kante, um nicht Gefahr zu laufen, unbeab-
sichtigt die Fahrbahn zu betreten. Die Losung des Zielkonflikts im Sinne eines Design flr
Alle liegt in der Anordnung einer Uberquerungsstelle mit differenzierten Bordhdhen (,Dop-
peliberquerung®), die nebeneinander einen Bereich mit einer Absenkung auf Fahrbahnni-
veau und einem Bereich mit Hochbord mit mind. 3 cm, besser 6 cm Auftritt, aufweist (vgl.
Abbildung 57).
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Abbildung 57: Uberquerungsstelle mit differenzierten Bordhdhen: Absenkung auf Fahr-
bahnniveau (links) und Hochbord mit tastbarer Bordkante (rechts) [Foto: Boenke]

Eine wichtige Rolle fir altere Verkehrsteilnehmer, die Rollatoren oder Rollstihle benut-
zen, spielt die Gestaltung der Oberflache. Diese sollte auch im Bereich von Uberque-
rungsstellen rutschsicher sowie gut und leicht berollbar sein, um auch Rollstuhlbenutzern
oder Personen mit Rollatoren eine sichere und einfache Uberquerung zu ermdglichen
(vgl. Abbildung 58).

Abbildung 58: Verbesserung der Uberquerbarkeit fir Personen mit RollstGhlen oder
Rollatoren durch Einbau eines glatten Pflasterbelags im historischen Umfeld [Foto: Norbert
Rudolph, MUnster]

Altere Menschen, die durch Mobilitatseinschrankungen langsamer in ihren Bewegungsab-
ldufen sind, haben oftmals Schwierigkeiten bei der Uberquerung der Fahrbahn. Bei hohen
Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs entstehen weitere Angste, die Uberque-
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rung nicht sicher durchfiihren zu kénnen. Durch Aufpflasterungen an Uberquerungsstellen
kann die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs wirksam reduziert werden. Ein zu-
satzlicher positiver Effekt entsteht durch die gleichzeitige Reduzierung der Bordkanten-
hdéhe im Bereich der Uberquerungsstelle, die sich durch das Anheben der Fahrbahn ergibt
(vgl. Abbildung 59). Durch vorgezogene Seitenraume lasst sich zudem die Uberquerungs-
lange fur den FuRgangerverkehr reduzieren und die Sichtbeziehungen zwischen Kraft-
fahrzeugverkehr und Fuldigangern werden verbessert.

Abbildung 59: FuBgdngeriberweg mit optisch auffélliger Beschilderung, Aufpflasterung im
Fahrbahnbereich sowie vorgezogenen SeitenrGumen [Foto: Boenke]

6.7.2 Beispiel 2: Kontrastreiche Gestaltung von Elementen im Verkehrsraum

Ein Nachlassen des Sehvermdgens gehért zu den typischen Alterseinschrankungen. Vie-
le altere Menschen sind aufgrund nachlassenden Sehvermdégens auf eine kontrastreiche
Gestaltung der Umwelt angewiesen, um sicher mobil zu sein. Bisher wird vielfach den Be-
langen der Stadtgestaltung nachgegeben und Verkehrsraume werden ,Ton-in-Ton“ ge-
staltet. Dadurch ergeben sich besondere Gefahrenstellen fiir viele Menschen mit Sehein-
schrankungen, z. B. gefahrliche Stolperfallen. Besonderer Wert sollte daher auf einen ho-
hen Leuchtdichtekontrast®® gelegt werden; ein guter Farbkontrast bietet keine ausrei-
chende Sicherheit, da es zahlreiche Menschen mit Farbsehschwachen gibt (vgl.
Abbildung 60).

¢ Der Leuchtdichtekontrast beschreibt den Unterschied der Helligkeit eines Objektes in Bezug auf den Hinter-
grund.
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Abbildung 60: Hoher Leuchtdichtekontrast durch ausgewdhlte Farbgestaltung [Foto:
Boenke]

Beispielsweise stellen in den Verkehrsraum hineinkragende Elemente eine Gefahr insbe-
sondere flr Personen mit eingeschranktem Sehvermogen dar. Daher sollten solche Ele-
mente immer optisch kontrastierend gekennzeichnet werden (vgl. Abbildung 61).

Abbildung 61: Kontrastreiche Absicherung der Glasfldchen an einer Haltestelle [Foto:
Boenke]

Gerade bei temporaren Elementen sollte verstarkt auf gute Kontraste geachtet werden.
Temporare Einbauten kdnnen Abweichungen im Verlauf bekannter Routen darstellen und
von |hnen geht eine besondere Unfallgefahr aus (vgl. Abbildung 62).
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Abbildung 62: Kontrastreiche Markierung eines tempordren Kabelkanals zur Minimierung
der Stolpergefahr und Verbesserung der Uberfahrbarkeit [Foto: Boenke]

6.7.3 Beispiel 3: Verweilplatze und Sanitaranlagen

Aufgrund der nachlassenden Korperkrafte und der oftmals herabgesetzten Gehgeschwin-
digkeit im Alter bendtigen altere Menschen Verweilzonen in geringeren Abstanden, als
das fur jungere Menschen notwendig ware (vgl. Abbildung 63).

Abbildung 63: Eine ausreichende Anzahl an qualitativ ansprechenden Ruhe- und Verweil-
zonen ist wichtiger Bestandteil generationengerechter Routenplanung [Foto: Boenke]

Zudem wird in Befragungen immer wieder ein Mangel an 6ffentlichen und barrierefrei zu-
ganglichen Sanitaranlagen angesprochen. Insbesondere auf Hauptrouten alterer Men-
schen sollten daher verstarkt Verweilplatze und nutzbare Sanitaranlagen (vgl. Abbildung
64) angeboten werden. Diese Elemente erhdhen die Qualitat der Mobilitat fir altere Men-
schen deutlich.
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Abbildung 64: Offentliche, barrierefrei zugdngliche Sanité&ranlagen sind nach Meinung al-
terer Menschen Mangelware [Foto: Siegmund Zoliner, Bonn]

6.7.4 Beispiel 4: Trennung von Verkehrsanlagen verschiedener Verkehrstrager

Altere Menschen sind aufgrund nachlassender physischer Leistungsfahigkeit in ihren Be-
wegungsablaufen haufig unsicherer und langsamer, als jliingere Menschen. Dazu gesellen
sich haufig sensorische Einschrankungen (nachlassendes Seh- oder Horvermdgen), wel-
che die Teilnahme am StralRenverkehr erschweren. Personen mit starken Sehbehinde-
rungen winschen sich z. B. eine deutlich erkennbare Trennung des FuRgangerverkehrs
von Kraftfahrzeug- oder Radverkehr. Durch entsprechende Gestaltungselemente lasst
sich die Trennung optisch und taktil erkennbar realisieren (vgl. Abbildung 65).

=

Abbildung 65: Optisch und taktil gut erkennbare Trennung von Fidchen des Rad- und FuB-
verkehrs [Foto: Boenke]
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Die vorstehenden Darstellungen sollen beispielhaft die Umsetzung von generationenge-
rechten und barrierefreien Verkehrsanlagen illustrieren. Sie stellen nur einen geringen
Ausschnitt aus den vielfaltigen Moéglichkeiten fir Planer dar. Fir weitere Praxisbeispiele
wird auf den angesprochen Leitfaden verwiesen.

6.7.5 Beispiel 5: Signaltechnische Sicherung von Linksabbiegern an Lichtsignal-
anlagen

Lichtsignalanlagen werden dort eingesetzt, wo sich die Verkehrssicherheit oder die ge-
winschte Qualitédt des Verkehrsablaufs ohne Signalisierung nicht mehr aufrechterhalten
lasst. Gegenuber nicht signalisierten Knotenpunkten besteht der Vorteil, dass Strome ge-
zielt freigegeben und somit potenzielle Konflikte vermieden werden kdénnen. Das Sicher-
heitspotenzial, z. B. fir abbiegende Strome, ist somit sehr hoch. Fur viele mobilitatseinge-
schrankte Menschen wird die sichere Uberquerung einer StraRe erst durch den Einsatz
einer Lichtsignalanlage ermdglicht. Allerdings erfolgt die Signalsteuerung haufig unter
dem Aspekt der Leistungsfahigkeit.

Aus diesem Grund erfolgt die Signalisierung von linksabbiegenden Kraftfahrzeugen haufig
ohne eigene Phase. Dadurch entstehen zahlreiche Konfliktpunkte, die zu vielen Unféllen
fuhren, die besonders schwere Verletzungsfolgen oder zumindest hohen Sachschaden
zur Folge haben (vgl. Kap. 6.2.1.1 und Abbildung 66).

| inksébhie er | ¥ ¥
Unfallgefaﬂr ik

Abbildung 66: Durch fehlende signaltechnische Sicherung von Linksabbiegern ergeben
sich zahlreiche gefahrliche Konfliktpunkte [Foto: Boenke]

Je nach baulicher Gestaltung des Knotenpunktes und seiner Komplexitat ergeben sich
gefahrliche Konfliktpunkte mit dem entgegenkommenden Kraftfahrzugverkehr, mit dem
kreuzenden Radverkehr (insbesondere bei Radwegen) sowie mit dem kreuzenden Ful3-
gangerverkehr (vgl. . Es muss erwahnt werden, dass die typischen Unfalle, die sich aus
der unzureichenden Sicherung der linksabbiegenden Verkehrsstrome ergeben, nicht nur
typisch flr altere Menschen, sondern treten in allen Altersgruppen auf.
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Abbildung 67: Ungesicherter Linksabbieger mit zahlreichen Konflikipunkten an einem kom-
plexen Knotenpunkt — Beispiel aus einer der untersuchten Stadte [Foto: Boenke]

Der signaltechnischen Sicherung von Linksabbiegern sollte daher verstarkt Prioritat einge-
raumt werden (vgl. Abbildung 68). Hier muss der Grundsatz gelten: Verkehrssicherheit vor
Leistungsfahigkeit! In den meisten Fallen werden sich die moglicherweise ergebenden
Kapazitatsengpéasse, die sowieso zeitlich sehr begrenzt auftreten, durch komplementare
Malnahmen vermeiden lassen (z. B. dynamische Anpassung der Signalsteuerung, alter-
native Routen).

Abbildung 68: Sichere Signalisierung des linksabbiegenden Kraftfahrzeugverkehrs durch
eigene Signalphase [Foto: Boenke]
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7 Handlungsempfehlungen fur die Planungspraxis und
Zusammenfassung

7.1 Konsequenzen fur die zukuinftige Verkehrsraumgestaltung

Die Mobilitat alterer Menschen gewinnt aufgrund demografischer, 6konomischer und ge-
sellschaftlicher Entwicklungen zunehmend an Bedeutung. Viele dltere Menschen sind in
ihrer Mobilitdt eingeschrankt. Verkehrsangebot und Verkehrsplanung sind jedoch auf die-
se Situation bisher nicht ausreichend eingestellt. Zukunftsfahige Planungen und Prozesse
sollten die Anforderungen alterer Zielgruppen starker berticksichtigen. Bei der Analyse der
derzeitigen Situation wird deutlich, dass in vielen Bereichen zu wenig Bewusstsein und
Erfahrung vorliegt, um rationale und effektive altersbezogene Gestaltungslésungen zu
entwickeln und umzusetzen. Bei StralRenplanung und Stralenbetrieb fehlt teilweise kon-
kretes Wissen, wie den Bedurfnissen alterer Verkehrsteilnehmer und ihren Anforderungen
an Strallenraum und Verkehrsanlagen adaquat Rechnung zu tragen ist. Zudem fehlen
derzeit noch die Instrumente bzw. Methoden, sich dieses Wissen anzueignen, es zu ana-
lysieren und daraus adaquate MalRnahmen zur Verbesserung der Situation abzuleiten und
diese nach Prioritdten zu ordnen.

Ziel dieser Arbeit ist es, Handlungsempfehlungen fir Kommunen, Planer und Entschei-
dungstrager zu entwickeln. Es soll aufgezeigt werden, mit welchen Methoden die lokal-
spezifischen Anforderungen alterer Menschen ermittelt werden kénnen und wie die Er-
gebnisse unter Beteiligung der Zielgruppe in ihrer Prioritat bewertet und systematisch um-
gesetzt werden kénnen.

Die generationengerechte Gestaltung des StralRenraums sollte dabei bestimmten Grund-
satzen folgen. Eine zukunftsfahige Strallenraumgestaltung sollte sich nicht an bestimmten
Merkmalen wie Alter oder Behinderung, sondern an den Bedurfnissen der Nutzer orientie-
ren. Der offentliche StralRenraum ist zu komplex, um im Hinblick auf alle Bedrfnisse ma-
ximal verfigbar und maximal nutzbar zu sein. Vielmehr geht es darum, mdglichst optima-
le, konsensfahige Lésungen anzustreben (vgl. Neumann 2005). Diese erfordern auf die
jeweiligen lokalen Voraussetzungen abgestimmte Lésungsansatze und Planungsmal-
nahmen.

7.1.1 Von der Barrierefreiheit zum Design fiir Alle

Eine geeignete Leitlinie sowohl bei Neubau-, als auch bei Umbaumafinahmen bzw. Mal3-
nahmen im Bestand ist das Prinzip des Design fur Alle. Dieses Konzept stellt somit eine
Weiterentwicklung des Prinzips der Barrierefreiheit dar, das in Deutschland mittlerweile
ein gesetzlich verankertes Blrgerrecht ist. Wahrend sich Barrierefreiheit vor allem auf ge-
staltete ,Endprodukte“ bezieht, also z. B. auf die gebaute Umwelt, Verkehrsmittel, Elekt-
ronik-, Informations- und Kommunikationssysteme sowie Dienstleistungs- und Servicean-
gebote, setzt das Prinzip des Design fir Alle ganz bewusst auf die Analyse des Bedarfs
und der Wiinsche der Menschen. Design flir Alle verlangt die Einbindung der Endverbrau-
cher in jede Phase des Entstehungsprozesses und ist damit ein entscheidender Schritt zu
einer nachhaltigen Zukunftsentwicklung, der die Lebensqualitat in Stadten und Gemein-

133




6BHandlungsempfehlungen fir die Planungspraxis und Zusammenfassung

den verbessert und eine nutzerfreundliche und kosteneffektive Gestaltung ermdglicht. In
diesem Zusammenhang erhalt der Ansatz Design fiir Alle eine Schllsselrolle in der raum-
bezogenen Forschung und Planungspraxis (vgl. EDAD u. FDST 2005).

7.1.2 Beriicksichtigung und Auswirkungen von Design fiir Alle in der Praxis

Sind gestalterische MalRnahmen vorgesehen und gelten dabei enge finanzielle Rahmen-
bedingungen, sollten im ersten Schritt wenigstens ,Mindestkriterien® des Design fir Alle
bertcksichtigt werden. Bei der Formulierung von Mindestkriterien flir die generationenge-
rechte (Um-)Gestaltung des Stralenraums steht nicht die barrierefreie Gestaltung des
gesamten StralRenraums auf héchstem Niveau im Vordergrund, sondern der Aufbau ge-
schlossener, barrierefreier Wegeketten.

Die konkrete Umsetzung der Mindestkriterien auf lokaler Ebene im Rahmen eines Mal-
nahmenkataloges sollte in einem gemeinsamen Abstimmungsprozess vor Ort zwischen
Planern und Betroffenenvertretern (z. B. Senioren- und Behindertenorganisationen) fest-
gelegt werden. Dazu mussen altere und behinderte Menschen aktiv angesprochen und in
die Umbauplanungen mit einbezogen werden. Planer und Entscheidungstrager sollten
dabei moderierend zur Seite stehen und anhand der Mindestkriterien und guter Beispiele
Hilfestellung anbieten. Die mdglichst konkret zu formulierenden Mindestkriterien sollten
auf dem Modellansatz der ,Pyramide der Barrierefreiheit* (Neumann u. Reuber 2004) be-
ruhen. Dieses Modell stellt den Zusammenhang zwischen Investitionsvolumen, Ausmal
der Barrierefreiheit und der Zahl der Anbieter sowie der erreichten Nachfrager dar (vgl.
Abbildung 69).

Grad der Spezifische
Barriere- Investitions-  GréRe Anzahl
freiheit kosten  Nachfrage Anbieter

A A

Angebote

Differenzierte
Angebote

Pragmatische Angebote

/ Informationsangebote

Aufgeschlossenheit und Aufmerksamkeit

Abbildung 69: Die Pyramide der Barrierefreineit [Quelle: Neumann u. Reuber 2004]

Die Flache der Pyramide stellt den gesamten MalRnhahmenbereich barrierefreier Strallen-
raumgestaltung dar. Im Modell sind die MaRnahmen von unten nach oben immer mehr
auf die individuellen Bedirfnisse der Nutzer zugeschnitten; dementsprechend nimmt die
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realisierte Barrierefreiheit sowie auch das damit verbundene spezifische Investitionsvolu-
men zu. Die Anzahl der Personen, die auf die steigende individuelle Anpassung der Mal3-
nahmen und damit verbundene hohere Investitionen angewiesen sind, nimmt dement-
sprechend nach oben hin ab. So setzt sich die Pyramide aus verschiedenen, aufeinander
aufbauenden Ebenen zusammen, deren Ubergange jedoch in der Praxis flieRend sind.

Fur die Herstellung von mehr Barrierefreiheit missen nach dem Prinzip des Design fiir Al-
le Mindestkriterien festgelegt werden, die

e das Investitionsvolumen,
e das Ausmalf der Barrierefreiheit und die Zahl der Anbieter sowie
e die erreichten Nachfrager

in einen Zusammenhang bringen. Dabei sind Investitionen in barrierefreie Angebote nicht
generell mit hdheren Kosten verbunden. Verschiedene Studien belegen, dass bei richtiger
Planung und Ausflhrung die Kosten fur einen barrierefreien Neubau i. d. R. kaum hdéher
liegen (vgl. Neumann u. Reuber 2004). Bei Gebauden etwa liegt diese Quote bei nur 1-
2 % der Bausumme. Nachtragliche Anpassungen verursachen hohere Kosten und betra-
gen ca.3,5% des Gebaudewertes (Manser 2003, Schweizerische Fachstelle fir
barrierefreies Bauen 2004).”° In Deutschland hat das Institut fiir Bauforschung e. V. in
Hannover analysiert, welche baulichen Malinahmen fir barrierefreies Bauen kostenneut-
ral sind und fir welche MaRnahmen Mehrkosten entstehen kénnen (IfB 2004). Das Er-
gebnis ist, dass barrierefreies Bauen sinnvoll und auch wirtschaftlich zumutbar ist. Vor al-
lem mit Blick auf die demografische Entwicklung handelt es sich um eine wichtige und
notwendige Investition fur die Zukunft handelt. ,Es erfordert nur unwesentlich héhere In-
vestitions- und Unterhaltskosten, in erster Linie aber planerisches Kénnen und das Wis-
sen um die Bedurfnisse behinderter und alter Menschen®, stellte die bayerische Staatsmi-
nisterin fir Arbeit und Sozialordnung, Familie und Frauen Stewens im Juli 2005 fest (Bartz
2005).

7.1.3 Erarbeitung von Mindestkriterien fiir eine barrierefreie StraBenraumgestal-
tung

Bei der Erarbeitung von Mindestkriterien fir eine barrierefreie Strallenraumgestaltung
sollten grundséatzlich die ersten drei Stufen der Pyramide der Barrierefreiheit berticksich-
tigt werden. Dies umfasst (vgl. DIN 2002)

1. das Verstandnis und die Kenntnis bei den Planungsverantwortlichen und Ver-
kehrsunternehmen hinsichtlich der Bedurfnisse und maéglicher Problemsituationen
vor Ort fur alle Nutzer — ob mit oder ohne Behinderung,

2. die Vermittlung verlasslicher Basis-Informationen Uber die Zuganglichkeit (ggf.
auch Einschrankungen) eines Ziels oder einer Einrichtung fur alle Nutzer sowie

70 Dieser Wert bezieht sich auf Gebdude, die keinen Denkmalschutzauflagen unterliegen. MUssen die Anforde-
rungen an Barrierefreineit mit Anforderungen aus dem Denkmalschutz abgestimmt werden, k&nnen sich deutlich
héhere Kosten ergeben.
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3. die Herstellung der Nutzbarkeit der zentralen Angebotsbereiche und die Zugang-
lichkeit der gesamten Wegekette, wobei die Schwerpunkte weniger auf Ausstat-
tungsqualitat als auf Funktionalitat und Nutzerfreundlichkeit liegen.

Da eine barrierefreie Strallenraumgestaltung eine komplexe Zielgrof3e ist, kdnnen einzel-
ne Anforderungen und Empfehlungen miteinander konkurrieren. Folgende Ubergeordnete
Anforderungen und Empfehlungen an eine barrierefreie Gestaltung sollten bei der Ent-
wicklung von Mindestkriterien generell berlicksichtigt werden (vgl. DIN 2002):

e Bei der Gestaltung des Stral3enraums und der Verkehrstrager sollte beachtet wer-
den, dass barrierefreie MalRnahmen die Akzeptanz mdglichst vieler Menschen fin-
den kdnnen.

e Die barrierefreie Gestaltung sollte weder die Funktionalitat noch die Sicherheit der
Wegekette beeintrachtigen.

¢ Informations- und Leitsysteme miissen eine geschlossene Informationskette dar-
stellen und Orientierungshilfen missen verstandlich und friihzeitig erkennbar sein.

e Entsprechende Informationen sollten dem Nutzer Klarheit dariber verschaffen, ob
die bendtigte Wegekette

o in vollem Umfang seinen Fahigkeiten entspricht,

o aufgerlistet oder angepasst werden kann, damit er den erwarteten Nutzen
erzielen kann oder

o durch ihn nicht nutzbar ist.

e Werden potenzielle Nutzer nicht ausreichend beriicksichtigt, sollte/n, um sie nicht
von der Nutzung des barrierefreien Angebotes auszuschliel3en

o die Verwendung ublicher Hilfsmittel erméglicht werden,
o Hilfsmittel ergdnzend angeboten werden sowie
o Hinweise fur Nutzer mit besonderen Anforderungen bereitgestellt werden.

e Es dirfen keine Beeintrachtigungen der Privatsphare von Nutzern entstehen (wie
z. B. bei Bankautomaten mit Sprachausgabe, bei denen Dritte mithéren kénnten).

e Produkte bzw. Angebote dirfen Nutzer weder diskriminieren, stigmatisieren noch
anderweitig beeintrachtigen (z. B. kdnnen Sprachausgaben, die nicht abschaltbar
sind, gerauschempfindliche Nutzer beeintrachtigen).

e Es darf keine unangemessene Umsetzung von Anforderungen und Empfehlungen,
geben, wenn nur fir Wenige ein Nutzen, aber viele eine Beeintrachtigung erfolgt.

¢ Die Entwicklung von MalRnahmen sollte unter Berlicksichtigung des Zwei-Sinne-
Prinzips erfolgen (vgl. Kap. 4.5.2).

7.2 Schlussfolgerungen aus den Arbeitsergebnissen

Fir die Ableitung von geeigneten Methoden zur Erhebung, Analyse und Bewertung der
Anforderungen alterer Menschen an die Gestaltung des StralRenverkehrsraums im Sinne
eines Design fur Alle wurden verschiedene Analyseschritte durchgefiihrt und in der vorlie-
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genden Arbeit dokumentiert. Die einzelnen Methoden werden nachfolgend einer Bewer-
tung unterzogen und anschliefiend zu einem Prozess verknuipft. Dieser Prozess kann

e mit Hilfe eines eigenstandigen Plans oder
e sinnvoll im Rahmen kommunaler Verkehrsentwicklungsplane

umgesetzt werden. Auf Basis der Ergebnisse der Methodenanwendung sind anschlielend
adaquate MalRnahmen zu entwickeln, die den Belangen dieser heterogenen Zielgruppe
moglichst weitreichend entsprechen.

7.2.1 Ermittlung der Anforderungen alterer Menschen auf Basis von Kenndaten

Im Kapitel 4 dieser Arbeit werden die gesellschaftlichen und ékonomischen Vorausset-
zungen im Zusammenhang mit der Mobilitat alterer Menschen aufgezahlt. Unter Beruck-
sichtigung verschiedener Randbedingungen werden Prognosen fur das zuklnftige Mobili-
tatsverhalten erarbeitet. Einen Einfluss auf die Ausiibung der Mobilitat haben zudem phy-
sische und kognitive Veranderungen, die mit dem Alter wahrscheinlicher eintreten.

Auf Grundlage dieser Analyse und Prognosen werden die zuklnftig daraus abzuleitenden
Anforderungen alterer Menschen an die Verkehrsraumgestaltung und das Verkehrsange-
bot abgeleitet. Es zeigt sich, dass die bisherige Verkehrsplanungspraxis auf die in den
kommenden Jahren zu erwartende rasante Entwicklung nicht eingestellt ist.

7.2.2 Praxisuntersuchung — Bewertung der verwendeten Methodik und Empfeh-
lungen

Im Rahmen dieser Arbeit werden verschiedene Methoden zur Erhebung, Analyse und
Bewertung der Anforderungen alterer Menschen an die Verkehrsraumgestaltung an drei
Fallbeispielen dargestellt. Dabei handelt es sich um eine Methodenkombination aus der
Verkehrssicherheit und der empirischen Sozialforschung. Die angewandten und bereits
erprobten Methoden wurden dabei zur Ermittlung der spezifischen Anforderungen alterer
Menschen modifiziert. Im Folgenden wird die im Rahmen der Untersuchung angewandte
Methodik kritisch Gberprift und hinterfragt, um Empfehlungen fir die Anwendung bei der
zukunftigen Ermittlung von Anforderungen im Rahmen einer Mobilitdtssicherung ausspre-
chen zu kénnen.

7.2.2.1 Unfallanalyse

Die Unfallanalyse erwies sich unzweifelhaft als wichtiger Baustein flr die Bewertung der
Situation, da sie als einzige der verwendeten Methoden eine objektive Betrachtung zu
Grunde legt. Die Analyse der Unfélle mit Beteiligung alterer Menschen hat zudem insge-
samt gezeigt, dass die Unfalllage dieser Gruppe starker in den Fokus der Analysearbeit
gerickt werden sollte.

Derzeit lassen sich mittels der Ublichen Analyse von Unféallen spezielle Unfallschwerpunk-
te alterer Menschen innerhalb einer Stadt nicht feststellen; Sonderauswertungen, wie sie
bei den Kinder- und Schulwegunfallen gemacht werden, werden bisher nicht durchgefihrt.
Die Umstellung auf elektronisch gefuhrte Unfalldatenbanken kann die Analysearbeit zu-
kiinftig deutlich erleichtern, da altersgruppenspezifische Auswertungen und Visualisierun-
gen mit geringem Aufwand moglich werden. Es ist zu empfehlen, flr altere Verkehrsteil-
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nehmer analog zu den Kinderunfallkarten eigenstédndige Steckkarten zu erstellen und
auszuwerten, um der zunehmenden Bedeutung der Unfalle bei dieser Gruppe gerecht zu
werden. Bei diesen Sonderkarten kann der Fokus auf den Unféallen mit Personenschaden
liegen, da der Vermeidung von Unfallen mit schweren Folgen Prioritat eingeraumt werden
sollte.

Durch die jeweilige Darstellung der erhobenen Unfélle in einer eigenen Unfalltypensteck-
karte, lielen sich unfallauffallige Bereiche alterer Verkehrsteilnehmer visualisieren und
identifizieren. Es zeigte sich allerdings, dass die Darstellung der Unfalle nach den Kriteri-
en der ortlichen Unfalluntersuchung bei der Auswertung der Unfalle mit alteren Menschen
nicht sicher zu belastbaren Ergebnissen flihrt. Einerseits sind Unfalle mit Beteiligung alte-
rer Menschen auf die Gesamtzahl der Unfalle bezogen relativ seltene Ereignisse, so dass
sich bei Betrachtung der Ublichen 3-Jahreszeitraume nicht zwangslaufig ein Risikobild er-
geben muss. Daher sollten 5-Jahreszeitrdume bei der Unfallanalyse betrachtet werden.
Andererseits greifen gerade bei alteren Verkehrsteilnehmern Kompensationsstrategien,
die sich z. B. in einer angepassten Wegewahl aufern. Subjektiv ,gefahrliche“ Bereiche
werden vermieden; dazu zahlen haufig auch allgemeine Unfallhaufungspunkte. Somit hat
sich auch im Rahmen der Untersuchung gezeigt, dass die unfallauffalligen Bereiche alte-
rer Menschen nicht zwangslaufig deckungsgleich mit den generellen Unfallschwerpunkten
sind.

Die Kombination der detaillierten Unfallanalyse mit Befragung und Fokusrunde ermdglich-
te es, ,Problemraume® subjektiver Pragung mit solchen aus der objektiven Analyse (un-
fallauffallige Bereiche) zu lberlagern. Die Uberlagerung ist ein wichtiger Faktor bei der
Erstellung einer Prioritatenliste. Besteht z. B. eine Ubereinstimmung zwischen objektiv
und subjektiv ermitteltem Problemraum, lasst sich vordringlicher Handlungsbedarf ablei-
ten. Besteht keine Uberdeckung, kann die Prioritdt nach den subjektiv oder objektiv ermit-
telten Kriterien vorgenommen werden.

Es wird weiterhin die in dieser Untersuchung durchgefiihrte, detaillierte Auswertung der
Unfalllage alterer Menschen durch Betrachtung des dreistelligen Unfalltypschlissels emp-
fohlen, um konkrete Konfliktsituationen feststellen zu kénnen. Aggregierte und allgemeine
Unfallzahlen zu Verkehrsunfallen alterer Menschen sind fir die Ableitung konkreter Mal3-
nahmen innerhalb einer Kommune zu unspezifisch und ungenau. Die durchgefihrte Ana-
lyse an drei Fallbeispielen liel} erkennen, dass die Auspragung der Unfallsituation sehr
stadtspezifisch ist. Bereits die Verkehrsmittelwahl, die u. a. durch Stadtstruktur und Topo-
grafie gepragt wird, fihrt zu deutlichen Unterschieden. Auf Basis verallgemeinerter und
aggregierter Datensatze lasst sich im Vorfeld keine hinreichend genaue Abschatzung

Zur Einschatzung der Unfallgefahrdung im Vergleich unterschiedlicher Stadte und Regio-
nen ermitteln die Polizeidienststellen eine Verunglicktenhaufigkeitszahl (VHZ). Diese
fasst bis jetzt allerdings aktive und passive Unfallbeteiligte zusammen. Passive Verkehrs-
teilnehmer haben allerdings fur die Einschatzung der Unfallsituation und die anschlief3en-
de Ableitung von MaRnahmen keine Relevanz (z. B. Mitfahrer in Pkw). Die Ermittlung und
Anwendung einer aktiven VHZ ware zielfuUhrender. Eine VHZ fur lediglich aktiv am Ver-
kehr beteiligte Menschen ware winschenswert, um die Vergleichbarkeit eines Risikopo-
tenzials bei Unfallen bestimmter Personengruppen zu verbessern. Insbesondere dann,
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wenn sich keine unfallauffalligen Bereiche in einer Unfalltypensteckkarte ermitteln lassen,
konnte Uber eine VHZ ein allgemeines Risikopotenzial fir eine Altersgruppe innerhalb ei-
ner Kommune abgeschatzt und damit méglicher Handlungsbedarf erkannt werden. Die
VHZ berechnet sich aus allen Unfallen einer Gruppe in einer Stadt. Bei geringer optischer
Unfalldichte in der Unfalltypensteckkarte mit Unfallen mit Personenschaden kénnte sich
dennoch eine hohe VHZ ergeben.

Methodisch nicht analysiert wurde die Gefahrdung alterer Verkehrsteilnehmer im Verhalt-
nis zu jlingeren Altersgruppen. Dieser Schritt konnte im Rahmen dieser Arbeit mangels
verfligbaren Datenmaterials nicht geleistet werden. Ein solcher Vergleich ist allerdings
generell schwierig, da selten detaillierte Fahrleistungsdaten nach Altersgruppen vorliegen.
Eine Abschatzung des Risikos bestimmter Altersgruppen auf Basis bundesweiter Fahr-
leistungsdaten ware maoglich, bliebe aber Spekulation. Ebenso ware eine Abschatzung
unter Bezug auf Pkw-Verfugbarkeit innerhalb einzelner Altersgruppen oder auf Basis der
Bevdlkerungsanteile moglich. Alle Berechnungen waren allerdings mit einer gewissen Un-
sicherheit behaftet, da nie sicher sein kann, dass alle in die Rechnung einbezogenen Per-
sonen tatsachlich mobil sind.

Die dieser Arbeit zugrunde liegenden Unfalldaten der betrachteten Gemeinden entstam-
men den Verkehrsunfallanzeigen der zustandigen Polizeibehérden. Sie werden von dort
i. d. R. an die zustandigen Dezernate weitergegeben und zusammen mit dem Unfallbe-
richt ausgewertet. Bei der Auswertung von Unfallanzeigen ist zu bedenken, dass die Aus-
sagen mit Unsicherheiten behaftet sein kénnen. Einer der Griinde resultiert aus einem
fehlerhaften Eintrag von Unfallursachen in die Unfallmeldebdgen. Ursache hierfir ist, dass
die Statistik fur ermittelnde Beamte haufig keine Prioritat hat (Menzel 2002). Durch kurze
Fristen bei der Bearbeitung im Rahmen der Meldung an die statistischen Landesamter
kann es hier zusatzlich zu einem statistischen Fehler kommen. Die Polizeidienststellen
sind angehalten, die Unfallmeldebdgen innerhalb von 14 Tagen nach dem Unfall bei den
statistischen Landesamtern einzureichen. Gerade die Ermittlung der Unfallursachen kann
aber langere Zeit in Anspruch nehmen. Im gunstigsten Fall kommt es zu Nachmeldungen
an die statistischen Landesamter. Allerdings ist der mdglicherweise resultierende statisti-
sche Fehler hierbei eher gering anzunehmen. Zudem wird personenspezifisch teilweise
stark von der Méglichkeit Gebrauch gemacht, mehrere Unfallursachen anzuzeigen (je be-
teiligter Partei sind maximal drei Nennungen mdglich). Ahnlich wie bei den Unfalltypen
besteht auch bei den Unfallursachen die Moglichkeit, die im Bundesdurchschnitt am
zweithdufigsten genannte, nicht weiter analysierbare Unfallursachen-Nr. 49 (,Andere Feh-
ler beim Fahrzeugfiihrer) zu benennen (Bachmann 2005). Allerdings kénnen die Ergeb-
nisse aus den Unfallanalysen als hinreichend genau bewertet werden.

Schwerer wiegen Ungenauigkeiten, die aus dem schwankenden Anteil nicht nadher spezi-
fizierter Unfalltypen resultieren. Unterschiedlich haufig wird der Fall ,Sonstiger Unfall“ als
Unfalltyp angegeben, der fur die konkrete Auswertung nicht verwertbar ist. Des Weiteren
ist durch die Gestaltung der Unfallanzeigen die Moglichkeit nicht auszuschlief3en, dass
diese fehlerhaft ausgefillt werden. So stehen in der Merkmalsgruppe ,Besonderheiten der
Unfallstelle® z. B. die anzukreuzenden Begriffe ,Fuldgangeriberweg” und FuRgangerfurt*
untereinander, was bei einer nicht unerheblichen Anzahl von Unfallanzeigen zu Ver-
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wechslungen fuhrt (Bachmann 2005). Auch die mangelhafte Aufnahme der Unfall6rtlich-
keit kann Fehler in die Auswertung bringen. Weiterhin enthalten die Verkehrsunfallanzei-
gen Beschreibungen zum Unfallhergang, die teilweise auf Angaben der am Unfall beteilig-
ten basieren. Hier ist zu beachten, dass besonders die Aul&erungen unmittelbar nach dem
Unfall verfalscht sein kdnnen.

Diese Beispiele sollen zeigen, dass die Auswertung von statistischen Daten im Rahmen
einer Unfallanalyse mit Vorsicht durchzufiihren und nicht ganzlich ungeprift zu interpretie-
ren ist. Trotz dieser mdglichen Ungenauigkeiten bleibt die Analyse des Unfallbildes ein
wichtiges und richtiges Mittel, um Defizite in der Verkehrsraumgestaltung zu erkennen.

7.2.2.2 Passantenbefragungen

Insgesamt betrachtet hat sich die Befragung der Passanten bewahrt und als wertvolles
Element zur Abbildung eines umfassenden Meinungsspiegels bewiesen. Im Hinblick auf
die direkte Untersuchungsmethode der quantitativen Befragung der Zielgruppe alterer
Menschen ab 65 Jahre muss festgehalten werden, dass im Rahmen der Untersuchung
keine reprasentativen, aber dennoch wichtige Erkenntnisse hinsichtlich des Meinungsbil-
des zur Gestaltung der Strallenrdume bzw. zu Fragen der Sicherheit alterer Menschen im
Strallenverkehr abgeleitet werden konnten. Die Erhebungen in den Problemrdumen sind
wegen der geringen Zahl von Interviewpersonen Uberwiegend von heuristischem Wert;
eine Generalisierbarkeit ist somit nur beschrankt gegeben. Es fiel auf, dass die gewonne-
nen Erkenntnisse positiver ausfielen, als zunachst vermutet wurde. Grund kénnte ein in
den befragten Altersklassen vorhandenes, gewisses Mall an Toleranz gegentliber Beein-
trachtigungen sein.

Durch breite Ankiindigung der Problemraumbefragung in den Medien konnten zusatzliche
Interviewpartner gewonnen werden. Altere Menschen kamen extra zu diesen Problem-
raumen, um an der Befragung teilnehmen und ihre Meinung zum Standort aufiern zu
konnen. Damit lasst sich feststellen, dass die werbewirksame Ankindigung in den Medien
dazu beitragen kann, Interviews auch in Ublicherweise gemiedenen Raumen (Vermei-
dungsraume) durchfiihren zu kénnen.

Ein Nachteil der Methode liegt darin begriindet, dass die Befragung nur mobile Personen
erreicht. Immobile altere Menschen, die moglicherweise gerade aufgrund einer unzurei-
chenden Gestaltung des Verkehrsraums an der Auslbung ihrer Mobilitat behindert wer-
den, kénnen leider nicht erreicht werden. Fir diesen Personenkreis lassen sich somit kei-
ne unmittelbaren MaRnahmen zur Steigerung ihrer Mobilitat ermitteln. Um diese Personen
einbinden zu kdnnen, musste die Befragung in Teilen modifiziert werden. Denkbar ware
z. B. eine Zufallsauswahl alterer Interviewpartner aus dem Meldeverzeichnis, die dann im
Falle einer Immobilitdt von den Interviewern aufgesucht werden muissten.

Insgesamt entstand durch die Befragung ein dezidiertes Meinungsbild der Zielgruppe mo-
biler alterer Menschen ab 65 Jahre, welches bei der Gestaltung von StralRenverkehrsrau-
men bertcksichtigt werden kdnnte. Es wird unterstellt, dass mit der Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse auf Basis der Ergebnisse der Befragung mobiler alterer Menschen
zugleich Verbesserungen fur einen Teil bisher immobiler Menschen erreicht werden kon-
nen.
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7.2.2.3 Wegekettenprotokolle

Fur die Bearbeitung der Wegeprotokolle gab es eine Informationsveranstaltung, die Ein-
tragung der Wege erfolgte jedoch ohne Aufsicht. Das Ausflllen der Protokolle stellte sich
fur manche Personen bereits als zu komplex heraus. Daher wurden nicht von allen ange-
sprochenen Personen Wegekettenprotokolle ausgeflllt. Wenn die Bogen ausgefillt wur-
den, wurden sie jedoch sehr engagiert bearbeitet. Die Ergebnisse waren vergleichbar mit
den Resultaten aus den Fokusrunden, brachten aber zusatzliche Hinweise.

Insgesamt kann die Methode der Wegekettenprotokolle positiv bewerten werden, da sehr
konkrete, ortsspezifische Hinweise auf Mangel und Hindernisse aus Sicht der Zielgruppe
im StralRenraum erfasst werden konnten. Diese Hinweise waren z. B im Rahmen der Be-
fragung nicht zu ermitteln gewesen. Als ergdnzende Methode zu den weiteren im Rahmen
der Untersuchung eingesetzten Methoden waren die Wegekettenprotokolle daher eine
wertvolle Hilfe. Es sollte bei zukilinftigem Einsatz jedoch dariber nachgedacht werden,
durch welche Anpassungen der Methodik oder der Protokollbégen eine hohere Beteili-
gungsquote erzielt werden kann, um die Effektivitat zu steigern. Angestrebt werden konn-
te eine Vereinfachung des verwendeten Fragebogens, indem z. B. mehr Multiple Choice-
Elemente verwendet werden. Eine andere Mdoglichkeit ware ein Telefoninterview oder
persoénliches Gesprach am Ende des Tages, in welchem im direkten Kontakt die Proble-
me bei der alltéglichen Mobilitat abgefragt werden.

7.2.2.4 Fokusrunden

Die Fokusrunden erwiesen sich als besonders sinnvolle Ergdnzung zur Befragung, da hier
bestimmte Aspekte vertiefend diskutiert werden konnten (z. B. Thema ,Vermeidungsrau-
me“). Das Ziel einer Spezifizierung und kritischen Gewichtung der teilweise unspezifi-
schen Aussagen aus der Befragung konnte in den Fokusrunden erreicht werden. Auf-
grund der lebhaften Diskussionsbeteiligung, die nicht unterbrochen werden sollte, wurde
die vorgegebene Struktur des Gesprachsleitfadens durch die freie Form der Informations-
sammlung ersetzt. Die protokollierten Informationen wurden fur die Auswertung anschlie-
Rend den vorgegebenen Kategorien des Gesprachsleitfadens zugeordnet.

Bei den Teilnehmern der Fokusrunden war keine resignierte Annahme des Status Quo zu
bemerken, vielmehr eine wache und kritische Bestandsaufnahme der Schwachstellen und
die Formulierung vieler Verbesserungsideen im offentlichen Raum. Besonders registriert
wurde eine Vielzahl von konkreten Wiinschen und Veranderungsideen, die in den Fokus-
runden produziert wurden. Ein Teilnehmer brachte zur Unterstitzung seiner Kritikpunkte
z. B. eine detaillierte und mit erlauterndem Fotomaterial angelegte Infomappe mit. Er hatte
sich zudem mit groBmalstadbigem Kartenmaterial versorgt.

Als schwierig stellte sich teilweise die Besetzung der Fokusrunden heraus. Die Anwesen-
heit von fachlich vorgebildeten Personen, z. B. eines ehemalig mit Planungsaufgaben be-
trauten Teilnehmers oder langjahrigen Ratsmitgliedern, drohte zu Anfang die Diskussion
in Angriffen und Rechtfertigungen unterzugehen. Das anwesende Fachpersonal versuch-
te, durch ausgiebige Beitrdge die derzeitige Verkehrssituation als das Ergebnis einer
komplexen Kompromissbildung im Sinne aller Verkehrsteilnehmer zu erlautern und zu
rechtfertigen. An anderer Stelle musste der Moderator den Versuch eines Teilnehmers
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abwenden, eine politische Diskussion mit dem anwesenden Vertreter des Seniorenbeirats
Uber Sinn und Unsinn der dort getroffenen Entscheidungen zu provozieren. Es gelang
schlussendlich jedoch stets, alle Beteiligten wieder in eine lebhafte und detailreiche Dis-
kussion einzubinden. Allerdings sollte flir eine Besetzung zuklnftiger Fokusrunden mog-
lichst darauf geachtet werden, dass der Charakter einer ,Laienexpertenrunde” deutlicher
erhalten bleibt. Inhaltlich waren die Laien, als Experten in eigener Sache, genauso gut
vorbereitet und redeten gut motiviert und engagiert mit.

Die Moderation und Gesprachssteuerung sollte aus o. g. und weiteren Griinden in jedem
Fall durch einen Fachmann, z. B. einem Verkehrspsychologen, erfolgen.

7.2.2.5 Methodik — Bewertung und Fazit

Die Kombination der objektiven Unfallanalyse mit anderen, durch subjektive Einflisse ge-
pragten Erhebungsinstrumenten (z. B. Befragung, Fokusrunde) hat sich im Rahmen der
Untersuchung als praktikabel herausgestellt. Durch die erweiterte Unfalluntersuchung lie-
Ren sich zunachst objektiv Risikoraume fir altere Menschen im Stralienverkehrsraum
identifizieren. Auf Basis der durch Subjektivitat der Betroffenen gepragten Erhebungen
ergaben sich zusatzliche, wichtige Hinweise Uber generelle Mobilitdtshemmnisse oder
Gefahren aus Sicht der Betroffenen innerhalb einer Kommune. Insbesondere durch die
qualitativen Instrumente entstand eine direkte Rickkopplung zu den aus den quantitativen
Erhebungen identifizierten Raumen und generellen Problemen, die gezieltes und vertief-
tes Nachfragen ermdglichte (vgl. Abbildung 20, S. 62).

Die verschieden gelagerten Erhebungen zeigten, dass die von den alteren Menschen in
der Befragung genannten Problemraume nur selten identisch mit den aus der Unfallstatis-
tik ermittelten Unfallschwerpunkten waren. Eine Erklarung kann sein, dass subjektiv emp-
fundene Problemraume von &lteren Menschen gemieden werden; mdglicherweise, da sie
aus Sicht alterer Verkehrsteilnehmer subjektiv als zu komplex erscheinen oder weil ein —
evtl. objektiv nicht nachweisbares — Gefahrenpotenzial vermutet wird. Somit sind diese
Raume haufig keine Unfallschwerpunkte.

Auffallend ist zudem, dass sich subjektive und objektive Problemschwerpunkte &lterer
Menschen im Verkehrsgeschehen offensichtlich voneinander unterscheiden. So nennen
die befragten alteren Verkehrsteilnehmer — und hier insbesondere auch Personen, die im
Auto oder kurz nach dem Parkvorgang befragt worden sind - vorwiegend Defizite aus der
FuRgangerperspektive. Ein besonderer Schwerpunkt ist dabei das Fehlen von sicheren
Uberquerungsmaéglichkeiten in HauptstraBenziigen. Demgegentiiber zeigt die Unfallanaly-
se eindeutig, dass altere Menschen Uberwiegend als Autofahrer zu Schaden kommen,
obgleich es selbstverstandlich auch viele Fulligangerunfalle gibt. Diese treten aber im
Verhaltnis seltener auf. Probleme bei den Kfz-Unfallen resultieren in vielen Fallen aus ho-
her Komplexitat der Knotenpunkte.

Bei Ermittlung von konkreten Problemen sowie der spateren Priorisierung von Mal3nah-
men zur Verbesserung der Sicherheit alterer Menschen im StralRenverkehr sollten daher
sowohl objektive als auch subjektive Aspekte berlcksichtigt werden. Die Einschatzung
der Situation alleine auf Basis der einen oder anderen Methode hat sich als nicht Ziel fuh-
rend erwiesen. Insofern hat sich der Mix zwischen subjektiven und objektiven bzw. direk-
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ten und indirekten Methoden bei der Erhebung und Analyse bewahrt (vgl. Abbildung 20,
S. 62).

7.3 Mobilitatssicherungsplanung als Handlungsempfehlung —
Verfahrensvorschlag

Im Rahmen der vorliegenden Dissertationsschrift konnte erarbeitet werden, welche allge-
mein spezifischen Anforderungen altere Menschen an das Verkehrsangebot haben, mit
welchen Methoden sich diese Anforderungen lokal-spezifisch ermitteln lassen und inwie-
weit diese Anforderungen in der bisherigen Planungspraxis bertcksichtigt wurden.

Aus den vorliegenden Ergebnissen werden in den folgenden Abschnitten Handlungsemp-
fehlungen entwickelt, die die in der Untersuchung beschriebenen Arbeitsschritte in einem
Plan fir einen Prozess zusammenfihrt. Dieser Prozess wird hier ,Kommunale Mobilitats-
sicherung“ benannt. Dieses Verfahren kann einer Kommune dabei helfen, eine generatio-
nengerechte Verkehrsraumgestaltung entsprechend den verfligbaren Ressourcen und
den gewlnschten Prioritaten umzusetzen (vgl. Abbildung 70).

Mobilititsbediirfnisse
dlterer Menschen
- Mobilitétseinschrankungen im Aller
- Merkmale alltéglicher Maobilitét &lterer

Mindesthkriterien zur barrierefreien Menschen
Gestaltung des Strallenraums Regstwnﬂ(nbl:,or:;rrl;:?pfahlungsn
v. a. Aufbau geschlossaner, 3

generationengerachien Gestaltung

bamierefreier Weapakettan o ey

Generationengerechte Gestaltung
des Strallenraums

1T

Kommunale Mobilitatssicherungsplanung

Abbildung 70: Einflusse auf eine generationengerechte Gestaltung des StraBenraums und
RUckkoppelung mit dem Instrument ,Kommunale Mobilitatssicherungsplanung”

Mittels der kommunalen Mobilitdtssicherung kann eine systematische Analyse und Bear-
beitung der Anforderungen alterer Menschen erfolgen. Die Handlungsempfehlungen rich-
ten sich an Verkehrs- und Stadtentwicklungsplaner im Kommunen oder Planungsbiros,
die mit der Aufstellung verkehrlicher Planungsprozesse betraut sind, aber auch an Ent-
scheidungstrager.

7.3.1 Absicht der Mobilitatssicherungsplanung

Die Verkehrsplanung auf kommunaler Ebene muss vielen verschiedenen Anforderungen
Rechnung tragen. Dazu gehéren sowohl Anforderungen an die Wirtschaftlichkeit von Ver-
kehrsprozessen, qualitative und quantitative Anforderungen an ihre Leistungsfahigkeit und
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Sicherheit als auch die Aspekte Okologie und Sozialvertraglichkeit. An die verschiedenen
Anforderungen knipft die kommunale Mobilitatssicherungsplanung an. lhr Ziel besteht da-
rin, die Belange alterer Verkehrsteilnehmer in den Ubergeordneten kommunalen Ver-
kehrsplanungsprozess einzubinden. Dazu ist es notwendig, die Gegebenheiten vor Ort zu
analysieren und die Bedurfnisse und Anforderungen der Zielgruppe der alteren Menschen
herauszustellen. Eine intensive Einbeziehung verschiedener Akteure ist dabei unerlass-
lich. Aus den Ergebnissen ist ein Mobilitatssicherungsplan zu erstellen, der insbesondere
zwei Aspekte fokussiert: Den generationengerechten Ausbau des Strallenraums

e im Bestand und
e bei Neubaumalinahmen.

Der Ausgangspunkt fur die Entwicklung des Verfahrensvorschlags der Mobilitatssiche-
rungsplanung sind die praktischen Erfahrungen mit der kommunalen Verkehrsentwick-
lungsplanung in den 90er Jahren. Von vielen Staddten und Gemeinden wurden kommunale
Verkehrsentwicklungsplane erstellt, deren Schwache vorrangig in der fehlenden Umset-
zung vieler geplanter MalRnahmen lag. Das Angebot einer Verfahrensweise, die die Um-
setzung der MalRnahmen zur Mobilitatssicherung alterer Menschen systematisch unter-
stutzt, tragt diesen Erfahrungen Rechnung.

Der Verfahrensvorschlag zur Mobilitdtssicherungsplanung lehnt sich an die grundsatzliche
Verfahrensweise zur Erstellung kommunaler Verkehrsentwicklungsplane an, die von der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen erarbeitet wurde.”’

7.3.2 Anwendungsbereich

Das Planungsinstrument ,Kommunale Mobilitdtssicherungsplanung® kann, je nach Res-
sourcen bzw. gewunschtem Ausmald auf eine integrierte Planung, in flexiblem Umfang
angewendet werden:

e Stehen in einer Kommune ausreichend Kapazitaten zur Verfugung, kann im bes-
ten Fall ein eigenstandiger Plan zur Mobilitdtssicherung erstellt werden. Der Auf-
stellungsprozess wird in den folgenden Abschnitten ausfihrlich dargestellt.

e Ist eine eigenstandige Mobilitatssicherungsplanung nicht mdglich, kénnen die im
Weiteren vorgeschlagenen Planungsschritte und Methoden der Mobilitatssiche-
rungsplanung in die Aufstellung eines anderen Verkehrsplanes integriert werden.
Durch die Einbindung der Mobilitdtsanforderungen alterer Menschen in eine Uber-
geordnete, kommunale Verkehrsplanung, kénnen mit einem geringen Mehrauf-
wand wichtige, ansonsten vernachlassigte Aspekte bertcksichtigt werden.

Darlber hinaus besteht auch die Option, bei Projektplanungen (quasi als Minimalvariante)
— sowohl fur den Bestand als auch fur Neubauvorhaben — die Vorgaben fur eine Mobili-
tatssicherung alterer Menschen zu beachten. In diesem Fall greift die Mobilitatssicherung
erst auf Projektebene und besitzt keine strategische Funktion. Auf dieser Ebene ist — je
nach Rahmenbedingung — zu entscheiden, welche der Methoden anzuwenden sind, um

71 FGSV (Hrsg., 2001): Leitfaden fUr Verkehrsplanungen (Nr. 116).
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die notwendigen Informationen zur Definition der Anforderungen an eine generationenge-
rechte Gestaltung zu gewinnen (vgl. Kap. 5).

Da es sich beim Mobilitatssicherungsplan um ein informelles Planungsinstrument handelt,
ist zu Uberprufen, inwiefern die implizierten MalRnahmen mit Ubergeordneten Planungen
zu vereinbaren sind. Dieser Schritt kann entfallen, wenn notwendige MalRnahmen bereits
in die Aufstellung eines Ubergeordneten Planes eingebunden wurden.

7.3.3 Voraussetzung fir die Durchfiihrung des Prozesses

Der politische Wille, die Mobilitat alterer Menschen zu sichern, und die daraus abzuleiten-
de Entscheidung, Bau, Umbau, Erhalt und Pflege von Verkehrsanlagen unter dem Aspekt
der Mobilitatssicherung alterer Menschen zu betreiben, muss vorhanden sein. Dies ist die
Voraussetzung flir eine erfolgreiche Mobilitatssicherungsplanung.

7.3.4 Der Planungsprozess

Die Entwicklung eines Mobilitdtssicherungsplanes ist ein partizipativer Prozess im Sinne
eines Design fir Alle, bei dem verschiedene Akteure vor Ort und insbesondere die Ziel-
gruppe der alteren Menschen in die verschiedenen Schritte der Planung einbezogen wer-
den. Der Mobilitatssicherungsplan teilt sich in drei Phasen:

1. Aufstellungsphase: Plan entwickeln,
2. Umsetzungsphase: MaRnahmen realisieren,
3. Evaluation der umgesetzten Malinahmen bzw. initiierten Prozesse.

Diese drei Phasen gliedern sich wiederum in mehrere aufeinander folgende Schritte. Die
folgende Abbildung 71 gibt dazu einen ersten Uberblick:
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Abbildung 71: Kommunale Mobilitatssicherung — Uberblick Uber den Planungsablauf

7.3.4.1 Aufstellungsphase — Phase 1

In dieser ersten Planungsphase wird der eigentliche Mobilitatssicherungsplan erstellt.
Hierzu ist es notwendig, die Prozessbeteiligung der verschiedenen Akteure anzustol3en.
Im Rahmen dieser Planungsphase sind

e Ziele zu entwickeln,

¢ Mangel der derzeitigen Situation herauszustellen,
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e Starken und Schwachen der vorliegenden Gegebenheiten zu identifizieren und

e Malnahmen zu erarbeiten und zu bewerten, die den Zielen und Gegebenheiten
Rechnung tragen.

Das Ergebnis dieser Schritte ist der eigentliche Plan. Der Ablauf der Planaufstellungspha-
se gliedert sich, wie in Abbildung 72 (S. 148) dargestellt.

Schritt 1: Planungsprozess initiieren

Nachdem ein Leitbild fir die Entwicklung vorgegeben und politisch verankert worden ist
(vgl. Kap. 7.3.3), muss der Planungsprozess initiiert werden. Das bedeutet zum einen,
dass flr die verkehrliche Entwicklung ein Ziel zu formulieren ist, das die Mobilitatssiche-
rung alterer Menschen durch eine zielgruppenorientierte Gestaltung des Stralenraumes
und der Verkehrsanlagen beinhaltet. Zum anderen sollten an diesem Punkt bereits grobe
Mangel der aktuellen Situation herausgestellt werden. Erganzend zu diesen inhaltlichen
Anforderungen ist zudem in Abstimmung mit den beteiligten Institutionen ein grobes Kon-
zept fur die Organisation des weiteren Planungsprozesses zu erarbeiten. Dabei sind fol-
gende Fragen zu klaren:

¢ Welche Personen sollen in welcher Art und Weise an der Planung mitarbeiten?

¢ Welche Methoden sind anzuwenden, um die notwendigen Planungsgrundlagen
bereit stellen zu kénnen?

o Wie kdnnen die Ergebnisse in die Ubergeordneten Verkehrsplanungen eingebun-
den werden?

Es hat sich als sinnvoll erwiesen, einer Person aus der kommunalen Verkehrsplanungs-
abteilung die Zustandigkeit fur die Initiierung, Koordination und Durchflihrung des Pla-
nungsprozesses zu Ubertragen.

Bereits in dieser einleitenden Phase ist es sehr wichtig, die Akteure einzubeziehen und an
der Zielformulierung und der Konzeption fir das weitere Vorgehen zu beteiligen. Die be-
troffenen Personengruppen (in diesem Falle die alteren Menschen vor Ort) und Institutio-
nen und Gremien (z. B. Seniorenbeirat, Behindertenbeirat, lokale Interessengruppen in
Fragen zu Senioren und Menschen mit Behinderungen, Einrichtungen fir Senioren und
Menschen mit Behinderungen, Beauftragte der Zielgruppen), aber auch Vertreter der spa-
ter zu beteiligenden Abteilungen der Verwaltung missen friihzeitig in den Planungspro-
zess integriert und fur die Thematik sensibilisiert werden. Dazu gehért es, den Kontakt zu
den relevanten Institutionen herzustellen, und die Notwendigkeit einer altersgerechten
Stralenraumgestaltung in der Kommune zu begrinden. Dabei ist es wichtig, Uber die Zie-
le und den Nutzen des Prozesses zu informieren, um die Motivation zur Teilnahme zu
schaffen. Die Angesprochenen sollten ein Interesse fir das Thema entwickeln und es als
-ihr Thema® betrachten. Daruber hinaus sollten Fachfremde in die Lage versetzt werden,
sich qualifiziert am weiteren Planungsprozess zu beteiligen. Die potenziellen Teilnehmer
sollten dabei unterstitzt werden, die notwendigen Voraussetzungen wie Kommunikations-
fahigkeit und fachliches Know-how zu erwerben.
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Abbildung 72: Kommunale Mobilitatssicherung — Aufstellungsphase (Detaillbersicht)
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Schritt 2: Probleme analysieren und Starken und Schwéachen herausstellen

Im zweiten Schritt wird der konkrete Bedarf zur Verbesserung der Mobilitat alterer Men-
schen in der Kommune ermittelt. Er umfasst das Ziel, die Probleme vor Ort herauszustel-
len und vorliegende Starken und Schwachen im Planungsraum zu identifizieren. Es geht
darum, zu ermitteln, welche Bereiche des StralRenraumes von éalteren Verkehrsteilneh-
mern als unsicher und mobilititshemmend empfunden werden bzw. unfallauffallig sind
und an welchen Stellen daher Verbesserungsmalinahmen notwendig sind. In diesem Zu-
sammenhang werden sowohl objektive als auch subjektive Sicherheitsaspekte bertick-
sichtigt. Dabei ist es besonders wichtig, das Know-how vor Ort zu nutzen. Gerade die Er-
fahrungswerte und Einschatzungen der alteren Personen, die sich taglich mit den vorlie-
genden Gegebenheiten konfrontiert sehen, bieten eine gute Grundlage fiir die Problem-
analyse. Die Stralkenraume sollen mit den Nutzern fir die Nutzer gestaltet werden. Es
bieten sich verschiedene, einander erganzende Methoden an, Erkenntnisse Uber die
Probleme und Problemraume alterer Menschen im Strallenraum zu gewinnen. Zu nennen
sind hier die im Rahmen dieser Arbeit vorgestellten Methoden: Erweiterte Unfallanalyse,
Fokusrunde, Passantenbefragung, Problemraumanalyse und Wegekettenprotokoll (vgl.
Kap. 5).

Fur die Erstellung barrierefreier Wegenetze ist es notwendig und sinnvoll, Routen zu iden-
tifizieren. Diese kennzeichnen Wegeketten und -verbindungen, die von besonderer Be-
deutung fur die Mobilitat alterer Menschen im Planungsraum sind oder sein kénnen. Die
Routen verlaufen zunachst in Form eines Wunschliniennetzes, daher kann es sich auch
um Strecken handeln, die aufgrund subjektiver Einschatzung bisher vermieden werden.

Die Identifizierung solcher Routen kann auf verschiedene Art erfolgen. I. d. R. handelt es
sich um Wegebeziehungen, die zwischen relevanten Quellen und Zielen entstehen. Zu
solchen Routen gehéren daher aufgrund ihrer Versorgungsfunktion z. B. FulRgangerzonen
und drtliche Geschaftsstrallen, aber auch von alteren Menschen haufig genutzte andere
Strecken, die wichtige Verbindungsfunktionen tUbernehmen. Auch Orte mit besonderer
Aufenthaltsfunktion fur altere Menschen sollten in die Routenplanung einbezogen werden.
Das daraus entstehende Wunschliniennetz wird auf das reale Strallen- und Wegenetz
umgelegt. Kalibriert werden kann dieses Netz dann z. B. Uber die Ergebnisse von Befra-
gungen und Fokusrunden.

Aufgrund voraussichtlich eingeschrankter finanzieller Ressourcen bietet es sich an, an-
hand dieser identifizierten Routen eine Dringlichkeitsreihung in der spateren Bewertungs-
phase (Schritt 5) vorzunehmen. Es ist empfehlenswert, erganzend zu den Ergebnissen,
die durch die direkte Einbeziehung der Zielgruppe erarbeitet werden (subjektive Analyse),
das Unfallgeschehen von alteren Menschen zu berlcksichtigen (objektive Analyse).

Schritt 3: Anforderungen formulieren

Aus den Ergebnissen von Schritt 1 und 2 sind Anforderungen abzuleiten, die altere Men-
schen an den Strallenraum vor Ort stellen. Es ist bereits dabei sinnvoll, Anforderungen
von vorrangiger Bedeutung herauszustellen, um die Verkehrssituation fur altere Men-
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schen moglichst zielgerichtet und effektiv verbessern zu kénnen. Die Anforderungen und
deren Wertigkeit sind gemeinsam mit den lokalen Akteuren zu erarbeiten. Hier kann auf
die im ersten Schritt des Prozesses entstandenen Kontakte aufgebaut werden. Bei den
Prioritaten kann es sich um gruppenspezifische Prioritdten (z. B. Bordabsenkungen fir
Gehbehinderte), Ausbau identifizierter Route, aber auch um MalRnahmenpakete zum
Netzllickenschluss bestehender, in weiten Teilen bereits ausgebauter Routen handeln.
Bei der Formulierung von Anforderungen ist zu beachten, dass sie fir alle Gruppen trag-
bar formuliert werden und keine Gruppe unverhaltnismalig benachteiligt wird. Oberste
Prioritat sollte die Verkehrssicherheit haben.

Schritt 4: MaBnahmen und Planungsleitfaden entwickeln

Aus den in Schritt 3 erarbeiteten Anforderungen an die StralRenraumgestaltung sind nun
im Schritt 4 einerseits Ma3nahmen fir den Bestand zu entwickeln und andererseits ist ein
Planungsleitfaden flr zukiinftige NeubaumalRnahmen zu erstellen. Die konkrete, zielge-
richtete Planung setzt jedoch voraus, dass die Planer den Gestaltungsbedarf in der Kom-
mune kennen (s. Schritt 2). Dartuber hinaus sind fur die in Schritt 2 identifizierten Routen
dem Bedarf entsprechende Entwicklungsplanungen zu erarbeiten. Auch in diesem Schritt
sollen die lokalen Akteure an der Diskussion Uber die Festlegung der Mal3nahmen betei-
ligt werden, um ein schlussiges und zielgerichtetes Konzept erarbeiten zu kénnen.

Schritt 5: Bewerten

Die in Schritt 4 erarbeiteten MaRnahmen sind hinsichtlich ihrer Wichtigkeit zu bewerten.
Dabei sind ebenfalls die in Schritt 3 herausgestellten, vorrangigen Anforderungen zu
Grunde zu legen. Die in Schritt 2 identifizierten Routen sind als ein wichtiges Bewertungs-
kriterium heranzuziehen, wenn es darum geht, Umsetzungsprioritaten fir Malinahmen zu
erarbeiten. Demzufolge sind MalRnahmen auf Hauptrouten zeitlich bevorzugt umzusetzen,
da sie den grélten Nutzen erwarten lassen. Auch in diesem Schritt sind die lokalen Ak-
teure in die Diskussion mit einzubinden.

Schritt 6: Zusammenfassen der Ergebnisse in einem Mobilitidtssicherungsplan

Die Ergebnisse aus den vorangegangenen Schritten sind nun in einem kommunalen
Mobilitatssicherungsplan zusammenzufassen. Der Mobilitatssicherungsplan ist mit seiner
Zielsetzung, seinen MaRnahmen und seinen Zustandigkeiten den zu beteiligenden kom-
munalpolitischen Entscheidungsgremien vorzulegen und von diesen zu beschlie3en.

7.3.4.2 Umsetzen des Plans — Phase 2

In der zweiten Phase geht es darum, die MalRnahmen fiir den Bestand und die MalRgaben
fur Neubauvorhaben des Mobilitdtssicherungsplans umzusetzen. Dazu ist es notwendig,
diese Malknahmen und Malfigaben mit der tGbrigen kommunalen (Verkehrsraum-) Gestal-
tung zu koordinieren und abzustimmen (vgl. Abbildung 73). Sind diesbezuglich Entschei-
dungen getroffen worden, sind die beschlossenen MalRlhahmen madglichst ziigig umzuset-
zen.
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berufliche Erfahrung, Fachkenntnis und Referenzen

Planung kontrollieren und verbessern

ZuD)
C) Auswertung der AngebOte‘ In der Ausschreibung und Angebotsaufforderung sollten
Auftragsvergabe Test-, Inspektions- und Abnahmebedingungen fir die

vollendete Leistung vorgeschrieben werden. Die Uber-

prufung der abgeschlossenen Arbeiten sollte durch unab-

. hangige Sachversténdige mit Kompetenz in Bezug auf

D) Manahmendurchfiihrung und Zuganglichkeit/Barrierefreineit durchgefiihrt werden.

Leistu ngskontrolle Dabei sollte eine enge Einbeziehung der Endnutzer
gewahrleistet sein.

Schritt10:
Evaluation/Qualitdtsmanagement .

z.B. Ortsbegehung mit Betroffenen und Beteiligten

Abbildung 73: Kommunale Mobilitatssicherung — Umsetzung und Evaluation (DetailUber-
sicht)

Schritt 7: Koordinieren und Abstimmen

Nachdem der Mobilitadtssicherungsplan erarbeitet und den kommunalpolitischen Entschei-
dungsgremien vorgelegt worden ist, muss nun erértert werden, inwiefern die im Plan zu-
sammen gestellten MaRnahmen und Maligaben mit anderen kommunal relevanten Pla-
nungen wie z. B. dem Verkehrsentwicklungsplan, dem Nahverkehrsplan, Stadtentwick-
lungsplanungen und Bauleitplanungen in Einklang zu bringen sind. Auf diese Weise las-
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sen sich MalRhahmenpakete effizient in andere Vorhaben einbinden. Dabei ist abzuklaren,
welches Gewicht den jeweiligen Planungen zuteilwird. Darauf basierend sind die Mal3-
nahmen der unterschiedlichen Planungen aufeinander abzustimmen und zu koordinieren.
Dieser Prozess ist im Rahmen einer 6ffentlichen Diskussion durchzufiihren.

Schritt 8: Entscheiden

Im Anschluss an die Koordination der MaRnahmen steht die Entscheidung darlber an,
welche MalRnahmen umgesetzt werden. Die Umsetzungsprioritdten und die mit ihnen ver-
bundenen MalRnahmen sind verbindlich festzulegen.

Schritt 9: Ausschreiben und Durchfiihren

Anschlielend folgt die eigentliche Umsetzung der MalRnahmen. Dazu ist es zunachst
notwendig, Ausschreibungsunterlagen zur Durchfiihrung der festgelegten MalRnahmen zu
erarbeiten. Geeignete Bewerber sind daraufhin auszuwahlen bzw. Leistungen sind o&ffent-
lich auszuschreiben.”? Gerade im Bereich barrierefreies Bauen ist eine hohe Qualitét bei
der Bauausflhrung gefordert. Die eingehenden Angebote sind auszuwerten und ein Auf-
trag ist zu vergeben. Die Mallnahmen werden umgesetzt und einer abschliellienden Leis-
tungskontrolle unterzogen.

7.3.4.3 Evaluation — Phase 3

Schritt 10: Evaluation und Kalibrierung

Die qualitativ einwandfreie Realisierung und Wirksamkeit der umgesetzten Malkhahmen
sollte Uberpruft werden, um Ablaufe oder Planungen optimieren zu kénnen (vgl. Abbildung
73). Fir eine Evaluation kommen verschiedene Instrumente in Frage. Als praktikabel er-
wiesen hat sich z. B. eine Ortsbegehung mit Betroffenen. Dabei sollten nicht nur Perso-
nen aus der spezifischen Zielgruppe, fir die die MalRnahme primar umgesetzt wurde, teil-
nehmen. Gerade eine breite Beteiligung verschiedenster Nutzer deckt mdgliche Zielkon-
flikte auf. Durch die Evaluation ergeben sich Rickkoppelungen Uber den tatsédchlichen
Nutzen und die Qualitat der Umsetzung. Somit kann diese Qualitdtskontrolle dazu dienen,
anstehende Malinahmen vor oder wahrend der Umsetzung zu kalibrieren bzw. zu opti-
mieren.

7.4 Zusammenfassung und Fazit

7.41 Ausgangslage

Die Mobilitat alterer Menschen gewinnt aufgrund demografischer, 6konomischer und ge-
sellschaftlicher Entwicklungen zunehmend an Bedeutung. Viele dltere Menschen sind in
ihrer Mobilitat eingeschrankt. Das Verkehrsangebot sowie die Verkehrsraumgestaltung
sind jedoch auf diese Situation bisher nicht ausreichend eingestellt. Zukunftsfahige Pla-
nungen sollten die Anforderungen alterer Zielgruppen besser berticksichtigen. Um den

72 Die Grenzen fur freihdndige oder beschrdnkte Vergabe bzw. die Notwendigkeit 6ffentlicher Ausschreibung re-
gelt § 3 VOL/A, § 3 VOB/A bzw. die VV zur LHO.
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Ansprichen gerecht zu werden, leitet sich ein verstarkter und kurzfristig zu initiierender
Handlungsbedarf fiir derzeitige Verkehrsplanungsprozesse ab.

7.4.2 Zielsetzung

Ziel der Dissertationsschrift ist es, Handlungsempfehlungen fur die kommunale Praxis und
Entscheidungstrager zu formulieren, wie lokal-spezifische Anforderungen der heteroge-
nen Zielgruppe alterer Menschen ermittelt werden kénnen. AnschlielRend geht es darum,
die Anforderungen in ihrer Wichtigkeit und Dringlichkeit zu bewerten und geeignete MalR}-
nahmen abzuleiten und systematisch umzusetzen, um die Mobilitat alterer Menschen
nachhaltig zu sichern. Dabei sind immer wieder finanziell und personell knappe Ressour-
cen zu bericksichtigen. Hier kann es unter Umstanden sinnvoll sein, einzelne Teile einer
Mobilitatssicherungsplanung in bereits bestehende und laufende Verkehrsplanungspro-
zesse zu integrieren.

7.4.3 Arbeitsschritte

Die Arbeit beinhaltet eine ausfihrliche Literatur- und Grundlagenrecherche. Es werden die
demografischen, gesellschaftlichen und ékonomischen Voraussetzungen im Zusammen-
hang mit der derzeitigen und zukunftig zu erwartenden Mobilitat alterer Menschen darge-
stellt. Erganzt wird die Grundlagenermittlung durch die Ermittlung spezifischer Anforde-
rungen alterer Menschen, die sich aus den korperlichen und kognitiven Altersveranderun-
gen ergeben und damit einen Einfluss auf die Ausliibung Mobilitat haben.

Im praktischen Teil wurden in ausgesuchten Untersuchungsstadten mittels verschiedener
Methoden lokal-spezifische Anforderungen ermittelt. Zunachst wurde eine detaillierte Un-
fallanalyse von Straflenverkehrsunfallen mit Beteiligung alterer Menschen durchgefuhrt.
Bei dieser wurden auf Basis der Auswertung der dreistelligen Unfalltypschlissel prototypi-
sche Konfliktsituationen innerhalb des jeweiligen Untersuchungsraumes ermittelt. Erganzt
und untermauert wurden die Ergebnisse durch Befragungen alterer Menschen in Form
von Interviews, Fokusrunden und Wegekettenprotokollen, um der objektiven Analyse eine
subjektive gegeniberzustellen. Zudem wurde anhand dieser Beispielstadte die derzeitige
Planungspraxis im Hinblick auf die Berlicksichtigung der Bedlrfnisse alterer Verkehrsteil-
nehmer abgefragt. AbschlieRend werden aus den Ergebnissen der Untersuchungen und
der Recherche Handlungsempfehlungen formuliert.

7.4.4 Zentrale Ergebnisse

Der zukiinftige Handlungsbedarf zur Berticksichtigung der Anforderungen alterer Men-
schen an die StralRenraumgestaltung ist dabei in einen verfahrenstechnischen und einen
mafRnahmenbezogenen Teil zu differenzieren.
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7.4.41 Auswirkungen auf Verkehrsplanungsprozesse

Das Verfahren gegenwartiger Verkehrsplanungsprozesse ist um folgende Methoden zu
erweitern:

Mobilitatssicherungsplane

Gebietskorperschaften sollten zukilnftig Mobilitdtssicherungsplane fir altere Menschen
erstellen. Unter friihzeitiger Beteiligung der betroffenen Personengruppen und mit Fach-
planern sind Mangelanalysen mittels unterschiedlicher Untersuchungsmethoden zu erstel-
len, die die Grundlage zur Auswahl und Priorisierung geeigneter Mallnahmen zur Mobili-
tatssicherung und Verbesserung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit alterer
Menschen bilden. Mobilitdtssicherungsplane helfen

e Probleme zu analysieren,
e Starken und Schwachen herauszustellen,
¢ Anforderungen zu formulieren sowie

e Malnahmen zu entwickeln und zu bewerten.

Ganzheitliche Planung

Die derzeit auf Einzelplanungen fixierte Strallenraumgestaltung ist durch grof3rdumige Be-
trachtungen zu erganzen. Dabei sind Wegeketten zu berlcksichtigen, die von alteren
Menschen bevorzugt genutzt werden. So reicht es z. B. nicht, lediglich einen Behinder-
tenstellplatz vorzusehen — zur barrierefreien Ausgestaltung einer kompletten Wegekette
gehort in diesem Fall z. B. eine Bordsteinabsenkung, die den barrierefreien Zu- und Ab-
gang vom Fahrzeug zum Gehweg oder zu 6ffentlichen Gebauden ermdglicht. Die grof-
raumige Berlcksichtigung von Wegeketten flihrt zu einer Festlegung von bevorzugten
Routen.

Definition von Routen

Barrierefreie Planungen sollten sich nicht auf Neubaumaflnahmen beschranken. Statt-
dessen sind in den Gebietskérperschaften Routen zu definieren, die im Sinne eines De-
sign fur Alle zu gestalten sind. Im Zuge dieser Routen, die vorzugsweise Wegeketten alte-
rer Menschen berucksichtigen, sollte nach und nach auch der Bestand umgestaltet wer-
den. Im Gegenzug kann bei Neubaumaflinahmen aufierhalb der Routen und nach Einzel-
fallprifung zunachst auf aufwandige und kostenintensive MaRnahmen zur Berlcksichti-
gung spezieller Anforderungen mobilitdtseingeschrankter Menschen verzichtet werden.

Erweiterte Unfalluntersuchungen

Die gangigen Methoden der Auswertung von Unféllen sind um spezielle Verfahren zur
Analyse von Unfallen mit Beteiligung alterer Menschen zu erweitern. Da die Unfalllage
dieser Personengruppe nicht immer mit den Unfallsituationen aller Verkehrsteilnehmer
identisch ist, reicht die ibliche Meldung von Unfallhdufungen nicht aus, um die Verkehrs-
sicherheit alterer Menschen zu gewahrleisten. Zu erstellen sind 5-Jahreskarten der Unfall-
typensteckkarten, die spezielle Unfallhaufungen mit Beteiligung alterer Menschen erken-
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nen lassen. Zur Festlegung erster Prioritdten reicht dabei die Aufnahme der Unfalle mit
Personenschaden aus. Aus den erkannten Konfliktsituationen lassen sich erste Ansatze
fur eine MaRnahmenbildung ableiten. Die Unfalltypenauswertung kann zudem zu prototy-
pischen Unfallen in Abhangigkeit des benutzten Verkehrsmittels fihren. Werden prototy-
pische Unfalle alterer Verkehrsteilnehmer erkannt, ist die bisherige Planungspraxis fiir die
identifizierte Konfliktsituation generell zu hinterfragen und zu Uberarbeiten. Dazu sollten
Erfahrungen selbstverstandlich in alle Neu- und Umplanungen einfliel3en.

Methodenmix zur Mangelanalyse

Die Auswertung von Unfallen reicht allein nicht aus, um Defizite aus dem Blickwinkel alte-
rer Menschen erfassen zu konnen. Neben den Unfallanalysen sind daher weitere geeig-
nete Verfahren anzuwenden, welche die Probleme alterer Menschen mit der StralRen-
raumgestaltung aufdecken kénnen. Fir diesen Zweck haben sich personliche Befragun-
gen vor Ort und Fokusrunden mit alteren Menschen als probate Mittel erwiesen.

Planer und Entscheidungstrager sensibilisieren

Verkehrsplanungsprozesse sind gegenwartig zu sehr auf Dimensionierung und Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtungen konzentriert. Verantwortliche sind im Hinblick auf die spezi-
ellen Bedurfnisse alterer Menschen zu informieren und zu schulen, um mit Kenntnis aller
Belange den immer notwendigen Abwagungsprozess umfassend gestalten zu kénnen.

7.4.4.2 MaRnahmenentwicklung

Im Rahmen der MaBnahmenentwicklung sind folgende Erfordernisse zu beachten:

Design fur Alle

Bei Neubauplanungen und auf definierten Routen sollten Malkthahmen angewendet wer-
den, die allen Zielgruppen gerecht werden. Grundsatzlich ist das Zwei-Sinne-Prinzip an-
zuwenden, so dass in jedem einzelnen Fall mindestens zwei der Sinne Héren, Sehen und
Flhlen angesprochen werden. Beispielsweise wird dieses Ziel erreicht, wenn ein Ob-
jekt/Element taktil erfassbar und gleichzeitig optisch kontrastierend gestaltet ist.

Eine zukunftsfahige und integrative StralRenraumgestaltung sollte sich zudem nicht an be-
stimmten Merkmalen wie dem Alter oder einer Behinderung orientieren, sondern an den
Bedurfnissen aller Verkehrsteilnehmer. Der offentliche Stralenraum ist jedoch zu kom-
plex, um im Hinblick auf alle Bedlrfnisse maximal verfligbar und maximal verstandlich zu
sein. Das Ziel der Gestaltung sollte darin bestehen, im Hinblick auf die unterschiedlichen
Bedurfnisse und die verfliigbaren Ressourcen optimale Lésungen zu finden, die den Min-
destkriterien flr eine barrierefreie Gestaltung im Sinne eines Design fur Alle entsprechen.

Verdnderung des Blickwinkels

Bei der Malnahmenauswahl ist bereits darauf zu achten, dass sich die Zielgruppen in Zu-
kunft verandern werden. Das zuklnftige Verkehrsgeschehen wird mehr durch altere, akti-
ve Kraftfahrer, insbesondere durch altere Fahrerinnen, gepragt sein. Es wird weniger
Blinde, dafur durch Alterserkrankungen mehr Sehbehinderte geben. Ebenso wird es we-
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niger Gehdrlose, dafiir mehr Hérgeschadigte und weniger Rollstuhlfahrer, dafir mehr
Gehbehinderte geben. Auf diese Veranderungen missen Planungsprozesse zur Strallen-
raumgestaltung bereits jetzt reagieren.

Kontrastreich gestalten und Infrastruktur pflegen

Die architektonisch und stadtebaulich gern gesehene ,Ton in Ton“-Planung muss durch
das Bewusstsein der Notwendigkeit von Farben und vor allem von Kontrasten abgelost
werden. Gefordert sind z. B. kontrastierende Sicherheitstrennstreifen zwischen Geh- und
Fahrwegen und zwischen niveaugleichen Geh- und Radwegen. Stirze alterer FulRganger
und alterer Radfahrer infolge nicht erkannter Kanten fuhren haufig zu schweren Verlet-
zungen. Solche Stolperkanten mussen ebenfalls besser erkennbar markiert werden. Zur
Vermeidung von folgenreichen Stirzen muss zudem der Instandsetzung und Instandhal-
tung der Infrastruktur mehr Prioritat eingerdumt werden. Hochstehende Gehwegplatten
und Unebenheiten stellen ein besonderes Risiko fir altere FulRganger und Radfahrer dar.

Komplexe Verkehrssituationen entzerren

Die detaillierte Unfallanalyse zeigt: Unfallhaufungen mit Beteiligung alterer Menschen sind
vorrangig bei komplexen Gestaltungslésungen zu verzeichnen. Es gilt daher, Verkehrsab-
laufe generell zu vereinfachen. Erfolgsversprechende Beispiele sind der konsequente
Schutz von Linksabbiegern durch gesicherte Flhrung an lichtsignalgesteuerten Knoten-
punkten, der Verzicht auf freie Rechtsabbieger, die unsignalisiert an einer Dreiecksinsel
vorbeigefilhrt werden und der Umbau nicht signalgeregelter Knotenpunkte zu Kreisver-
kehrsplatzen. Bei den MalRnahmen sind immer die Wirkungen auf den Rad- und Ful3gan-
gerverkehr zu beachten. Beeintrachtigungen sind zu vermeiden und auch verkehrsmittel-
Ubergreifend ist das Prinzip eines Design fir Alle zugrunde zu legen.

Die genannten Grundsatze und Malinahmenvorschldge flr eine barrierefreie und ver-
kehrssichere Strallenraumgestaltung durch eine kommunale Mobilitadtssicherung sollen
dazu beizutragen, die Liicke zwischen den Anforderungen der alteren Nutzer und der Ge-
setzgebung auf der einen Seite und den Handlungsmdglichkeiten der Verkehrsplanung
auf der anderen Seite zu schlieRen. Insbesondere vor dem Hintergrund haushaltstechni-
scher Realitaten wird es dabei immer wichtiger, Rahmenvorgaben und Prioritaten zu erar-
beiten. Die konsequente Anwendung einer Mobilitdtssicherung kann dazu beitragen, in
einer Stadt zukunftsfahige Mobilitatsvoraussetzungen, insbesondere fiir altere Menschen,
zu erhalten und zu verbessern. Mallnahmen, die aus der Mobilitatssicherung entwickelt
werden, kommen dabei i. d. R. allen Verkehrsteilnehmern zu Gute.

7.4.5 Fazit

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass das derzeitige Verkehrsangebot und die zugrundelie-
gende Planungspraxis in hohem Male verbesserungswirdig sind, um die derzeitigen und
zukinftigen Bedlrfnisse der zahlenmaRig wachsenden Gruppe der alteren Verkehrsteil-
nehmer erfillen zu kénnen. Fur die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
existieren derzeit unzahlige Einzelldsungen, die mit mehr oder weniger guten Ansatzen
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aufwarten, ein ganzheitlicher Losungsansatz existiert aber derzeit nicht. Das Zusammen-
fligen der heute schon vorhandenen punktuellen Losungen zu einem durchgangigen Kon-
zept, welches das Zwei-Sinne-Prinzip bertcksichtigt, ware aber auch nur der nachste und
unbedingt notwendige Schritt, um mehr Barrierefreiheit zu erreichen.

Eine umfassende, wirtschaftlich vertretbare und somit auf dkonomische und soziale
Nachhaltigkeit angelegte Losung setzt darlber hinaus die Bericksichtigung und Umset-
zung des Prinzips Design fir Alle voraus. Im Sinne einer ganzheitlichen Verkehrsraumge-
staltung wird mit Hilfe des Design fiir Alle das Ziel verfolgt, die verschiedenen Bedirfnisse
einer eigenstandigen Mobilitat in der durchaus heterogenen Zielgruppe der alteren Men-
schen bei der Verkehrsraumgestaltung optimal zu berlcksichtigen. Aufgrund der ver-
schiedenen Bedurfnisse handelt es sich um ein komplexes System von Lésungsansatzen,
die in Einklang zu bringen sind. Generelles Ziel bei der generationengerechten und
barrierefreien Gestaltung des StralRenraums muss es sein, dass geschlossene,
barrierefreie Wegeketten im Fokus der Mobilitdtssicherung fiir altere Menschen stehen.

Bezogen auf die Bedurfnisse der alteren Menschen im Kontext der Sicherheit im Stralen-
verkehr lassen sich die aus den Untersuchungen erzielten Ergebnisse zwei Bereichen zu-
ordnen:

e Altere Menschen fordern mehr Riicksichtnahme und Sensibilisierung und

o Verkehrsraume sollen adaquat gestaltet werden.

Die Gestaltung von adaquaten Verkehrsraumen fir altere Verkehrsteilnehmer hangt in
groliem Male von der Sensibilitat und vom Kenntnisstand der Planer und Entscheidungs-
trager in den Stadten ab. Bisher finden die Belange alterer Menschen haufig keine ausrei-
chende Berucksichtigung. Durch die sich abzeichnende, 6rtlich verscharfende Unfallsitua-
tion sowie die schnell voranschreitende Entwicklung bei der Veranderung der Bevdlke-
rungsstruktur rickt die Gruppe der alteren Menschen zwar zunehmend in den Fokus.
Dennoch sind derzeit noch viele fur die Planung verantwortliche Personen verunsichert,
wie man die anstehenden Aufgaben entsprechend angeht. Die in der vorliegenden Arbeit
entwickelten Handlungsempfehlungen fir die Durchfiihrung eines Planungsprozesses, die
hier als sogenannte kommunale Mobilitatssicherung zusammengefasst sind, kénnen ei-
nen Beitrag leisten, sich der Problematik systematisch zu nahern und MalRnahmen umzu-
setzen.
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