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Zusammenfassung

1. Ziel und Inhalt der Studie

Die Gruppe der Rentnerinnen und Rentner wird im Jahr 2030 absolut und anteilmassig an
der Gesamtbevolkerung grosser sein als je zuvor. Im Vergleich zur heutigen alteren Genera-
tion wird sie im Durchschnitt Uber eine bessere Bildung, bessere finanzielle Verhaltnisse,
eine hohere Fuhrerscheinbesitz-Rate, eine hdhere Auto-Verfiigbarkeit und eine bessere Ge-
sundheit verfligen sowie ein breiteres Aktivitatenspektrum aufweisen. Wie werden sich diese
Veranderungen auf das Mobilitatsmuster der zukiinftigen Rentnerinnen und Rentner auswir-
ken? Welchen Einfluss wird dies auf das Verkehrsgeschehen haben? Was werden die Fol-
gen fur das Unfallgeschehen sein? Welche Anforderungen an das zukuinftige Verkehrssys-
tem ergeben sich? Dies sind die Fragen, auf welche die vorliegende Studie eine Antwort
geben will.

2. Heutige Lebensstil- und Mobilitaitsmuster

Anhand der Daten des schweizerischen Haushaltpanels, der Mikrozensen Verkehr sowie
eigenen Befragungen und Tiefeninterviews wurden die heutigen (= Jahr 2000) Lebensstil-
und Mobilitatsmuster analysiert. Dazu wurde ein Kohortenansatz gewahlt: Die Kohorte 1 rep-
rasentiert die heutigen Betagten mit den Jahrgéangen 1915 — 1924 und die heutigen jungen
Alten mit den Jahrgangen 1925 — 1934. Die Kohorte 2 sind die heute noch Aktiven, welche
im Jahr 2030 die Betagten (Jahrgange 1940 — 1949) und die jungen Alten (Jahrgange 1950
— 1959) sein werden.

Die Auswertungen des Haushaltpanels 1999 zeigen erwartungsgemass, dass mit zuneh-
mendem Alter die Anzahl der Alleinlebenden steigt, wobei der Anteil der Frauen deutlich ho-
her ist als jener der Manner. Klar ersichtlich sind ferner die bessere Ausbildungssituation und
das hohere Nettoeinkommen der jlingeren Kohorte. Diese soziodemographischen Unter-
schiede widerspiegeln sich in den rapportierten Alltagsaktivitaten. Im Altersgruppenvergleich
zeigt sich eine signifikante Abnahme bei den Aktivitatsindikatoren. Das Ausmass dieser Ab-
nahme ist abhangig vom Ausbildungsniveau, dem Einkommen, dem Gesundheitszustand
sowie vom Umstand, ob jemand allein lebt oder nicht.

Um das Mobilitdtsverhalten zukinftiger Rentner und Rentnerinnen besser einschatzen zu
konnen, wurden mittels Clusteranalysen die altersgruppenspezifischen aktivitatsbezogenen
Lebensstilmuster eruiert. Die Ergebnisse zeigen sehr unterschiedliche Alltagsaktivitaten-
muster bei den beiden Kohorten bzw. vier Altersgruppen. Die jlingste Altersgruppe (Jahr-
gange 1950 — 1959) zeichnet sich durch eine dusserst geringe Variation der Lebensstilmus-
ter aus, welche vor allem durch den Arbeitsprozess determiniert ist. Bei den Vorpensionaren
(Jahrgange 1940 — 1949) diversifizieren sich die Lebensstilmuster. Die Arbeit spielt zwar
immer noch eine bestimmende Rolle, aber der Gesundheitszustand, das Bildungsniveau und
vor allem auch die Geschlechtszugehdrigkeit bekommen einen starker differenzierenden
Stellenwert. Bei den Pensionierten (jungen Alten) setzt sich dieser Diversifizierungsprozess
weiter fort. Bei den Betagten schliesslich reduzieren sich die aktivitdtsbezogenen Lebens-
stilmuster auf zwei Cluster, welche ausschliesslich durch das Geschlecht determiniert sind.
Der Geschlechtszugehorigkeit kommt in Bezug auf die Aktivitatenmuster bei allen vier Al-
tersgruppen eine mit zunehmendem Alter starker differenzierende Rolle zu.



Um die Resultate der Analysen des Haushaltpanels mit der Sichtweise der Rentnerinnen und
Rentner zu vertiefen und zu ergénzen wurde mit 137 Personen zwischen 55 und 95 Jahren
eine Fragebogenerhebung durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind:

- Die Anzahl Personen mit Flhrerschein nimmt mit dem Alter signifikant ab, was primar

als Kohorteneffekt zu interpretieren ist (altere Altersgruppen waren sowieso schon weni-
ger im Besitz eines Fuhrerscheins).

- Ein weiterer Kohorteneffekt ist die Tatsache, dass sich in der jlingeren Altersgruppe die
Frauen bezlglich Flhrerscheinbesitz und aktivem Autofahren nicht von den Mannern
unterscheiden.

- Die Fahrhaufigkeit jener, die einen Flhrerschein besitzen, bleibt bis ins hohe Alter in
etwa gleich hoch, die Kilometer pro Jahr nehmen indes deutlich ab.

- Als haufigste Begriindung fiir das Reduzieren der Autowegstrecken werden genannt:
Wegfallen des Arbeitsweges, zu hektischer Verkehr, vermehrtes Umweltbewusstsein,
weniger Aktivitaten, die zentrale Wohnlage.

- Als haufigste Schwierigkeiten bei der Verkehrsteilnahme, sei es als Autofahrer, Radfah-
rer oder als Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs, werden ungtinstige Bedingungen wie
schlechte Wetter-/Strassenverhaltnisse und Dunkelheit genannt. Bei den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln sind es das schnelle und ruckartige Anfahren der Busse und Trams, die
zu hohen Trittbretter, das Einklemmen bei automatischen Turen sowie die Tatsache,
dass zu wenig Personen Sitzplatze freigeben.

- Die Betagten sind signifikant weniger zufrieden mit ihrer Mobilitat als die jingeren Al-
tersgruppen, wobei die Frauen unzufriedener sind als die Manner.

- Fur die Vor- und Nachpensionare hat die Mobilitat einen hohen Stellenwert. Fir die jun-
gen Alten sind ein gutes soziales Netzwerk sowie ausreichend Moglichkeiten fur Alltags-
aktivitdten vorrangig. Fur die Betagten schliesslich kommen bei der Priorisierung nach
guter Gesundheit an zweiter Stelle genligend finanzielle Mittel und gute Wohnbedingun-
gen, die mobilitdtsbezogenen Kriterien indes verlieren an Bedeutung.

- Die Gesundheit wird von allen Altersgruppen als ein Garant fir Lebensqualitat angese-
hen.

Mit 14 Personen wurden Tiefeninterviews hinsichtlich des Mobilitdtsverhaltens vor/nach der
Pensionierung und der mit der Abgabe des Fuhrerscheins verbundenen Situation durchge-
fuhrt. Die Ergebnisse weisen darauf hin, dass die Pensionierung zu einer Umverteilung hin-
sichtlich benutzten Verkehrsmitteln und Fahrtzwecken und weniger zu einer Reduktion der
Mobilitdt fuhrt. Die Abgabe des Fuhrerscheins scheint emotional nicht ganz einfach zu be-
waltigen sein. Nach der Abgabe des Fuhrerscheins fiihlen sich viele Befragte eingeschrankt.
Personen, welche den Flhrerschein zwangsweise abgeben mussten, konnten nicht fiir ein
Interview gewonnen werden; vermutlich wird dieses Thema bei Betroffenen stark tabuisiert.

Die Auswertung der ungefahr im 5-Jahres-Rhythmus durchgefiihrten schweizerischen Mikro-
zensen zum Verkehrsverhalten erlaubt eine Analyse der bisherigen Entwicklung der Mobili-
tatsmuster. Die Auswertung der vom Bund durchgefuhrten Mikrozensen Verkehr 1989, 1994
und 2000 lasst die folgenden Unterschiede zwischen der Kohorte der zukunftigen Rentnerin-
nen und Rentner (Kohorte 2) und der Kohorte der heutigen Rentnerinnen und Rentner (Ko-
horte 1) erkennen:

- Erwerbstatigkeit: Bei der heute noch im Erwerbsalter stehenden Kohorte 2 ist vor allem

bei den Frauen die Erwerbsquote wesentlich héher als sie bei der Kohorte 1 war, als
diese vor der Pensionierung stand.

- Ausbildung: Das Ausbildungsniveau der Kohorte 2 ist hdher, besonders bei den Frauen.



- Wohnort: Die Angehdrigen der Kohorte 2 wohnen im Vergleich zu jenen der Kohorte 1
haufiger in Agglomerationsgemeinden, Mittelzentren ohne hochrangigen Anschluss an
das nationale Bahnnetz sowie im landlichen Raum und weniger in Grosszentren oder
Mittelzentren mit hochrangigem Anschluss an das nationale Bahnnetz.

- Fuhrerscheinbesitz: Der Anteil der Personen mit Flihrerschein ist bei der Kohorte 2
grésser als bei der Kohorte 1. Besonders gross ist der Unterschied bei den Frauen.

- Besitz von OV-Abonnements: Es lassen sich keine gesicherten Aussagen zu Unter-
schieden machen.

- Anteil mobiler Personen: Die Kohorte 2 bringt in das Pensionierungsalter die Erfahrung
eines Lebensstils mit mehr ausserhduslichen Aktivitdten mit als dies bei der Kohorte 1
der Fall war.

- Anzahl Wege pro Person: Der "mobilere" Lebensstil der Kohorte 2 zeigt sich auch in der
grésseren durchschnittlichen Anzahl Wege pro Tag, wobei dies vornehmlich auf das
Konto der mit dem Auto zurlickgelegten Wege geht. Der diesbeziigliche Unterschied ist
—in Ubereinstimmung mit der Situation beim Fiihrerscheinbesitz — bei den Frauen wie-
derum viel ausgepragter als bei den Mannern.

- Tagliche Wegdistanz pro Person: Die Kohorte 2 ist sich aus der "aktiven" Lebensphase
an langere Wege gewohnt als die Kohorte 1. Auch hier ist der Unterschied bei den
Frauen besonders ausgepragt. Zu den héheren durchschnittlichen Wegdistanzen tragen
in erster Linie die mit dem Auto zurlickgelegten Wege bei.

- Tagliche Wegdauer pro Person: In etwas abgeschwachter Form gilt das Analoge wie flr
die tagliche Wegdistanz.

- Modal Split: Mit dem Eintritt ins Rentenalter nahm in der Kohorte 1 die Gesamtzahl der
Wege pro Person ab. Dies ist besonders auf einen Riickgang der im MIV zurlickgeleg-
ten Wege zuruckzufuhren. Die Wege zu Fuss und — etwas weniger ausgepragt — jene
mit dem OV nahmen zu.

- Im Vergleich zur Kohorte 1 wird das Auto in der Kohorte 2 in den Jahren vor der Pensio-
nierung haufiger benutzt und es wird ein grosserer Anteil der Wegdistanzen mit dem Au-
to zurtickgelegt.

- Zusammenfassend kann davon ausgegangen werden, dass sich das Mobilitatsmuster
der zuklinftigen Rentnerinnen und Rentner vor allem in den folgenden Punkten von je-
nem der heutigen Rentnerinnen und Rentner unterscheiden wird:

- Grossere Anzahl Wege pro Person und Tag

- Langere Wegedistanzen

- Hoherer Anteil des Autos am Modal Split

Tagesganglinie der individuellen Verkehrsteilnahme &hnlich wie heute

Misst man das Risiko, im Verkehr zu verunfallen, mit der Anzahl Verunfallter pro Kopf der
Altersgruppe (Verunfallte pro 100°‘000 Einwohner), weist die Altersgruppe der 20-29-Jahrigen
mit Abstand die grosste Verunfalltenhaufigkeit resp. das grdsste Risiko auf, gefolgt von den
10-19-Jahrigen. Die Unfallhaufigkeit sinkt dann mit zunehmendem Alter und erreicht bei den
Uber 70-Jahrigen das tiefste Niveau der erwachsenen Bevdlkerung. Betrachtet man jedoch
die Zahl der Verunfallten pro Fahrleistung einer Altersgruppe (Verunfallte pro 100 Mio. Per-
sonenkilometer) verandert sich das Bild: die Senioren weisen ahnlich wie die 20-29-Jahrigen
eine Uberdurchschnittlich hohe Verunfalltenrate auf. Hinsichtlich der haufigsten Unfalltypen
im MIV unterscheiden sich aber die beiden Altersgruppen deutlich. Wahrend bei den Jungen
Ubersetzte Geschwindigkeiten, mangelnde Fahrpraxis und Einwirkungen von Alkohol und
Drogen haufige Unfallursachen sind, stehen bei den Senioren Unfalle an Knoten (Vortritts-
missachtung, Unfalle beim Richtungswechsel usw.) sowie Verlassen der Fahrspur im Vor-
dergrund.



3. Mobilitdtsmuster der Senioren im Jahr 2030

In dieser Studie interessiert, wie sich das Mobilitatsverhalten der zukinftigen Rentnerinnen
und Rentner von jenem der heutigen' unterscheiden diirfte. Fiir die zu erwartenden Unter-
schiede sind in erster Linie die Kohorteneffekte massgebend. Es zeichnet sich gegenwartig
nicht ab, dass es gelingen kdnnte, die alterskorrelierten Abbauprozesse zu stoppen. Es ist
daher davon auszugehen, dass die zukulnftigen alteren Menschen ahnlichen Alterseffekten
unterworfen sein werden wie die heutigen. Aufgrund der Ergebnisse der oben beschriebenen
empirischen Analysen und Angaben aus der Literatur wurden die im Jahr 2030 zu erwarten-
den Unterschiede der Mobilitdtskennwerte der Gruppe der zukiinftigen Senioren gegeniber
jenen der heutigen Senioren, differenziert nach Mannern und Frauen sowie nach Personen
mit/ohne Flhrerschein, wie folgt eingeschatzt:

Tabelle 1: Schatzwerte fir die Unterschiede zwischen den Mobilitatskennwerten der Grup-
pe der zukiinftigen und der heutigen Seniorinnen und Senioren

Mobilitatskennwert Personen mit Flihrerschein Personen ohne Fihrerschein
Manner Frauen Manner Frauen
Mittlere Anzahl Wege pro Person 20% grosser 20-25% grosser * gleich 15% grosser
Mittlere Wegdistanz pro Person 25% grosser 20% grosser 10% grosser 10% grosser
Mittlere Wegdauer pro Person 25% grosser 20% grosser 5% grosser 5% grosser
Anteil MIV an den Wegen 5% grosser 10% groésser * gleich * gleich
Anteil MIV an den Distanzen * gleich 10% grésser * gleich * gleich
Anteil mobiler Personen 5% grésser 10% grosser 5% grésser 10% grésser

4. Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen im Jahr 2030

Auf der Grundlage der Einschatzung der Mobilitatsmuster der zukinftigen Seniorinnen und
Senioren und der Perspektiven des Bundes zur demographischen Entwicklung ergeben sich
die folgenden grob geschatzten Unterschiede im Verkehrsgeschehen des Jahres 2030 ge-
genlber dem heutigen (= Jahr 2000):

a) Anzahl Wege

- Die Summe der von allen Verkehrsteilnehmern zurtickgelegten Wege (alle Verkehrsmit-
tel) wird sich um knapp 20% erhdhen. Dabei wird sich der Anteil der von den Seniorin-
nen und Senioren zurlckgelegten Wege mehr als verdoppeln.

- Beiden durch die Gesamtbevdlkerung zurtickgelegten MIV-Wegen ist je nach Szenario
mit einer Zunahme um 13 — 22% zu rechnen. Demgegeniber werden die von den Seni-
orinnen und Senioren zurlickgelegten MIV-Wege wesentlich starker zunehmen, namlich
um den Faktor 3.7 bei den Frauen und um den Faktor 2.9 bei den Mannern. Der Anteil
der von den Seniorinnen und Senioren zuriuckgelegten MIV-Wege an der Gesamtzahl
der MIV-Wege wird von unter 10% auf rund 25% zunehmen.

- Die Entwicklung bei den OV-Wegen hangt stark vom Verkehrsverhalten der zukiinftigen
< 65-Jahrigen ab. Benutzen diese vermehrt den OV, kann mit einer Zunahme aller OV-
Wege um gut 40% gerechnet werden. Verandert sich ihre Verkehrsmittelwahl gegenlber
jenem der heute < 65-Jahrigen aber nicht, nehmen die OV-Wege nur um ca. 10% zu. In
beiden Fallen entfallen auf die Gruppe der Seniorinnen und Senioren im Jahr 2030 ge-
geniiber heute aber mehr als doppelt so viele OV-Wege. Ihr Anteil an allen OV-Wegen
wird von heute 13% auf 16% — 22% zunehmen.

' Hinweis: mit ,heute ist in diesem Bericht generell das Jahr 2000 gemeint



b) Verkehrsleistung

- Die gesamte Verkehrsleistung, d.h. die Summe der von der ganzen Wohnbevdlkerung in
der Schweiz mit allen Verkehrsmitteln zurlickgelegten Distanzen, erhdht sich bis 2030
um 18% — 27%. Auch hier weist Gruppe der Seniorinnen und Senioren mit Zunahmefak-
toren von 2.8 bei den Frauen und 2.6 bei den Mannern tberdurchschnittlich hohe Zu-
wachsraten auf.

- Die von der Gesamtbevolkerung im MIV erbrachte Verkehrsleistung wird sich gegenlber
heute um ca. 20% erhdhen. Auch hier sind bei den Seniorinnen und Senioren Gber-
durchschnittlich hohe Zuwachsfaktoren von 3.1 bei den Mannern und 3.4 bei den Frauen
ZU erwarten.

- Im OV ist die Entwicklung der Verkehrsleistung (wie jene der Wege) stark vom Mobili-
tatsverhalten der < 65-Jahrigen abhéangig. Verhalten sie sich ,OV-freundlich®, nimmt die
Verkehrsleistung im OV zwischen 2000 und 2030 um ca. 46% zu, im andern Fall nur um
ca. 14%. Der Anteil der Seniorinnen und Senioren an der gesamten OV-Verkehrs-
leistung wird sich von heute 13% auf 18 — 23% erhéhen.

¢) Modal Split

- Der Modal Split wird sich bei den Seniorinnen und Senioren zugunsten des MIV ver-
schieben. Bei den zuriickgelegten Distanzen wird er sich bei den Mannern von 64 auf
70% und bei den Frauen von 55 auf 74% erh6hen.

d) Werktags-Ganglinien

- Im MIV wird sich die durchschnittliche Werktags-Ganglinie wegen des grdsseren Anteils
alterer Verkehrsteilnehmer (diese sind mehr wahrend den verkehrsschwachen Zeiten
unterwegs) tendenziell verflachen.

- Ein ,OV-freundliches* Verhalten der zukiinftigen < 65-jahrigen wird sich auch in einer
entsprechenden Zunahme des Verkehrsaufkommens wahrend den Morgen- und Abend-
verkehrsspitzen niederschlagen. Im andern Fall ergibt sich auch im OV eine gewisse
Verflachung der durchschnittlichen Werktags-Ganglinie.

e) Unfélle

- Der zukinftig deutlich hohere Anteil der = 65-Jahrigen an der Gesamtbevolkerung und
ihre zu erwartende hohere Verkehrsteilnahme, namentlich im MIV, wird mehr Unfallopfer
in dieser Altersgruppe zur Folge haben. Im MIV muss damit gerechnet werden, dass im
Jahr 2030 zwei- bis dreimal so viele Seniorinnen und Senioren verunfallen werden wie
heute.

5. Anforderungen an das zukiinftige Verkehrssystem

Aus der Zielsetzung, die selbstandige Mobilitat, die Verkehrssicherheit sowie den Zugang zu
wichtigen sozialen und kulturellen Ressourcen fiir die stark wachsende Zahl der ber 65-
Jahrigen zu gewabhrleisten, ergeben sich folgende hauptsachliche Anforderungen an das
zukunftige Verkehrssystem:

- Ausbau des OV-Angebotes als Alternative zum MIV fir Seniorinnen und Senioren. Dort,

wo die Erstellung eines adaquaten konventionellen OV-Angebotes unwirtschaftlich wére,
sind als Alternative Anrufsammeltaxis oder ahnliche Bedarfsangebote einzufiihren.

- Vereinfachung der Verkehrsteilnahme im OV und im MIV zur Gewéhrleistung der Mobili-
tat und Erhéhung der Verkehrssicherheit der Senioren.

Die Studie schlagt eine umfangreiche Liste von Massnahmen vor, welche zur Erfullung die-
ser Anforderungen beitragen kénnen. In der Regel dienen diese Massnahmen nicht nur den
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alteren Menschen, sondern allen Verkehrsteilnehmern. Beispiele vorgeschlagener Mass-
nahmen sind:

Raumplanung: Reduktion der MIV-Abhangigkeit von Senioren durch eine Konzentration
der Siedlungsentwicklung an gut mit dem OV erschlossenen Standorten und Férderung
des Wohnsitzwechsels der Senioren von schlecht mit dem OV erschliessbaren Rdumen
in die Zentren.

Verkehrsplanung und -politik: Das Augenmerk ist statt auf Schnelligkeit und Leistungs-
fahigkeit vermehrt auf eine Vereinfachung der Verkehrsteilnahme durch eine Reduktion
der Hektik und der Komplexitat von Verkehrsablaufen, hervorgerufen z.B. durch zu hohe
Geschwindigkeiten im MIV und zu kurze Umsteigezeiten im OV, zu richten.

Projektierung, betriebliche und organisatorische Massnahmen:

- Radfahrer und Fussganger: Konsequentere und zielstrebigere Umsetzung der be-
kannten Massnahmen (méglichst getrennt gefilhrte Rad- und Fusswege, ausreichen-
de Breiten der Rad- und Fusswege, Querungshilfen usw.) zur Erhéhung der Attraktivi-
tat und Sicherheit des Langsamverkehrs, langere Griin- und Raumzeiten an Lichtsig-
nalanlagen fir Fussganger.

- OV: Leicht verstandliche Angebotskonzepte, ausreichend lange Umsteigezeiten, Er-
hohtes Sitzplatzangebot in Trams und Bussen, Sensibilisierung der Chauffeure hin-
sichtlich der Winsche und Probleme alterer Fahrgaste, ,seniorengerechte” Gestal-
tung und Ausristung der Haltestellen und Umsteigeknoten, Steigerung des subjekti-
ven Sicherheitsempfindens der alteren Fahrgaste.

- MIV: Vereinfachung der Aufgaben der Fahrzeuglenker durch Verlangsamung und
Verstetigung des Verkehrsflusses sowie durch eine Reduktion der Komplexitat der
Fahraufgabe, speziell an Knoten. Wichtig in diesem Zusammenhang sind auch eine
deutlichere und auf das notwendige Minimum reduzierte Beschilderung sowie eine
gute Lesbarkeit von Wegweisern und Hinweisschildern.

Fahrzeugtechnik: Férderung des Einsatzes von Fahrerassistenzsystemen im MIV, wel-
che die Fahraufgabe gerade auch fir altere Fahrzeuglenker erleichtern und so zur Stei-
gerung der Verkehrssicherheit beitragen.

Im OV stehen weiterhin Verbesserungen des Komforts durch stufenlose Fahrgastrau-
me, breite Korridore und ein erhéhtes Angebot an bequemen Sitzplatzen sowie die Er-
leichterung des Ein- und Aussteigens fir altere Fahrgaste im Vordergrund der Forde-
rungen. Klimaanlagen, gut sichtbare Anzeigen und verstandliche Ansagen der nachsten
Haltestelle sind weitere Massnahmen zur Erleichterung der OV-Nutzung durch ltere
Menschen.

Training, Schulung und Beratung: In Kursen, wie sie teilweise schon heute angeboten
werden, sollen Senioren mit neuen Technologien (Billettautomaten, Informationssyste-
me, Fahrerassistenzsysteme) sowie mit neuen Verkehrsregeln vertraut gemacht wer-
den. Theorie- und Fahrpraxiskurse sollen Senioren ermutigen, regelmassig am Verkehr
teilzunehmen, um damit ihre Verkehrstauglichkeit zu erhalten und zu férdern nach dem
Motto ,use it or lose it“. Im MIV ist schwergewichtig das Verhalten an Kreuzungen und
das Spurhalten zu tben.

Auf die Aufgabe des Autofahrens resp. die Abgabe des Flihrerscheins sollten sich die
Menschen - ahnlich wie auf die Pensionierung - vorbereiten und sich rechtzeitig mit den
zur Verfugung stehenden Alternativen und ihren Vorteilen (mehr Sicherheit, mehr Musse
usw.) vertraut machen. Dazu braucht es Beratungsangebote, welche z.B. auch der
Hausarzt wahrnehmen kénnte.

Im Hinblick auf die Problematik des Medikamentenkonsums alterer Fahrzeuglenker sind
vermehrte Aufklarungen tber dessen Auswirkungen auf die Fahrtlichtigkeit durch den
Hausarzt und in den Medien zu betreiben. Die Polizeikontrollen in diesem Bereich soll-
ten intensiviert werden.

Pravention, Feststellung der Fahreignung: Die in der Schweiz geltende gesetzliche Re-
gelung, wonach sich die > 70-jahrigen Fahrzeuglenker alle zwei Jahre die Fahreignung
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arztlich bescheinigen lassen muissen, ist zu hinterfragen, da die Fahreignung nicht allein
vom kalendarischen Alter abhangt. Zweckmassiger ware, die Glltigkeit des Fihrer-
scheins zeitlich zu limitieren und jeweils nur aufgrund einer Begutachtung der Sehfahig-
keit, des Gesundheitszustandes und der kognitiven Leistungsfahigkeit zu verlangern.

6. Fazit der Studie

Die im Titel der Studie gestellte Frage ist mit Ja zu beantworten; die veranderten und hier
spezifizierten Mobilitdtsmuster der zukiinftigen Rentnerinnen und Rentner stellen in Kombi-
nation mit der demographischen Entwicklung in der Tat eine Herausforderung flr das zu-
kinftige Verkehrssystem dar. Diese besteht primar hinsichtlich der Gewahrleistung einer
moglichst langen eigenstandigen Mobilitdt und der Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
die zunehmende Zahl alterer Menschen.

Die vorliegende Studie zeigt den konkreten Handlungsbedarf auf, welcher vor allem eine
Verbesserung des OV-Angebots (auch z.B. bezlglich Verstandlichkeit, Komfort usw.), eine
Reduktion der Komplexitat der Verkehrsablaufe und der Hektik - sowohl im MIV als auch im
OV - zum Ziel hat. Wie die obigen Ausfiihrungen zeigen, sind Massnahmen in verschiedenen
Bereichen, von der Raumplanung bis zur Feststellung der Fahreignung, notwendig und fallen
in den Aufgabenbereich der Gemeinden, der Kantone und des Bundes. Einzelne dieser
Massnahmen sind bekannt und werden schon seit langerem gefordert. Sie sind im Hinblick
auf die zu erwartenden Auswirkungen der demographischen Entwicklung noch konsequenter
und zielgerichteter umzusetzen. Verschiedene der vorgeschlagenen Massnahmen sind neu
und konnten im Rahmen dieser Studie erst grob skizziert werden. Sie sind in einem nachsten
Schritt zu konkretisieren und bezlglich Realisierbarkeit zu prifen. Der dazu erforderliche
Forschungsbedarf wird in der Studie ausgewiesen.

Die zustandigen Stellen auf Gemeinde-, Kantons- und Bundesebene sowie die Transportun-
ternehmen sind hinsichtlich der Bedirfnisse der alteren Verkehrsteilnehmer zu sensibilisie-
ren und Uber die zu treffenden Massnahmen zu informieren. Die Studie schlagt vor, fir diese
Aufgabe eine interdisziplindr zusammengesetzte Arbeitsgruppe unter Federfliihrung des
Bundes mit Vertretern von Bundesstellen, Kantonen, Gemeinden sowie Interessenverban-
den einzusetzen, welcher auch die Leitung und Koordination der weiteren Forschungsarbei-
ten zum Thema der Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren obliegen wiirde.
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Résumé

1.  Objectif et contenu de I'étude

La classe des retraités sera, en 2030, plus grande que jamais auparavant, que ce soit en
nombre absolu ou en proportion de la population totale. En comparaison a la génération au-
jourd'hui agée, cette classe bénéficiera en moyenne d'une meilleure formation, de meilleures
conditions financiéres, d'un taux plus élevé de possession du permis de conduire, d'une dis-
ponibilité plus fréquente d'une automobile et d'une meilleure santé ainsi que d'un plus large
éventail d'activités. Comment ces changements se manifesteront-ils sur la mobilité des futurs
rentiers? Quelle influence auront-ils sur les transports? Quelles en seront les suites en ma-
tiere d'accidents? Quelles exigences en découleront-elles pour le systéeme des transports?
Telles sont les questions auxquelles la présente étude veut apporter des réponses.

2.  Styles de vie actuels et mobilité

A partir des données du panel des ménages suisses, du micro-recensement des transports
ainsi que d'enquétes propres et d'entretiens approfondis, les styles de vie actuels (= an
2000) et la mobilité qui en découle ont été analysés. Une approche par cohortes a été choi-
sie: La cohorte 1 représente les personnes qui actuellement sont les plus agées (nées entre
1915 et 1924) et celles moins agées (nées entre 1925 et 1934). La cohorte 2 regroupe les
personnes encore actives aujourd’hui qui, en 2030 a leur tour, seront les plus agées (nées
entre 1940 et 1949) et moins agées (nées entre 1950 et 1959).

Les dépouillements du panel des ménages suisses en 1999 montrent sans surprise que le
nombre de personnes vivant seules augmente avec I'dage, dans une proportion nettement
plus élevée pour les femmes que pour les hommes. La meilleure formation et le revenu net
plus élevé sont aussi clairement perceptibles dans la plus jeune cohorte 2. Ces différences
socio-démographiques se retrouvent dans les activités quotidiennes mentionnées. La dimi-
nution avec I'adge des indicateurs d'activité est significative et son importance dépend du ni-
veau de formation, du revenu, de I'état de santé ainsi que de du fait de vivre seul ou non.

Afin de pouvoir mieux estimer le comportement en matiére de mobilité des futurs rentiers,
des styles de vie typiques, en fonction des classes d'age et des activités, ont été déduits a
I'aide d'une analyse par grappes. Les résultats montrent des types d'activités quotidiennes
tres différents entre les deux cohortes resp. entre les 4 classes d'age. La plus jeune classe
(nés de 1950 a 1959) se distingue par une variation extrémement faible des styles de vie
typiques qui sont avant tout déterminés par le déroulement du travail. Les styles de vie se
diversifient chez les pré-retraités (nés de 1940 a 1949). Le travail continue de jouer un role
déterminant mais I'état de santé, le niveau de formation et surtout le sexe ont un plus grand
poids sur la différenciation. Cette diversification se poursuit chez les retraités (moins ageés).
Finalement, pour les personnes les plus agées, les styles de vie typiques en fonction des
activités se réduisent a deux grappes qui ne sont déterminées que par le sexe. Ce dernier
joue, sur les types d'activités des quatre classes d'age, un réle de différenciation qui aug-
mente avec l'age.



Afin d'approfondir et de compléter les résultats des analyses du panel des ménages suisses
par le point de vue des rentiers, une enquéte par questionnaire a été menée auprées de 137
personnes agées de 55 a 95 ans. Les résultats obtenus sont:

- Le nombre de personnes possédant un permis de conduire diminue significativement

avec l'age, ce qui doit étre interprété avant tout comme un effet de cohorte (les classes
plus agées possédaient déja moins de permis de conduire).

- Un autre effet de cohorte est lié au fait que, dans les plus jeunes classes d'age, il n'y a
plus de différence entre les femmes et les hommes en ce qui concerne la possession du
permis de conduire et I'utilisation de la voiture.

- Lafréquence des déplacements de ceux qui possédent un permis de conduire reste a
peu prés la méme jusqu'a un age avancé, mais les kilométres parcourus diminuent net-
tement avec les années.

- Lesraisons évoquées le plus souvent pour la diminution de la longueur des déplace-
ments en auto sont: la cessation des trajets pour le travail, la circulation par trop tendue,
une plus grande conscience de I'environnement, moins d'activités, un lieu de domicile au
centre.

- Les difficultés les plus fréquentes lors des déplacements, que ce soit comme automobi-
liste, cycliste ou usager des transports collectifs, sont les conditions défavorables telles
que le mauvais temps, I'état des routes et I'obscurité. S'ajoutent, pour les transports col-
lectifs, les démarrages rapides et par a-coups des bus et trams, les marches trop
hautes, le blocage dans les portes automatiques ainsi que le fait que trop peu de per-
sonnes cedent leurs places assises.

- Les personnes les plus ageées sont significativement moins satisfaites de leur mobilité
que celles moins agées, les femmes encore plus que les hommes.

- La mobilité a une grande valeur pour les pré-retraités comme pour les retraités. Pour les
moins agés, un bon réseau social ainsi que des possibilités suffisantes d'activités quoti-
diennes sont prépondérants. Pour les plus &gés enfin, I'ordre de priorité est une bonne
santé, puis suffisamment de moyens financiers et de bonnes conditions de logement.
Les critéres relatifs a la mobilité perdent alors de I'importance.

- La santé est considérée par tous les groupes d'age comme garante de la qualité de vie.

Des entretiens approfondis ont été menés avec 14 personnes a propos de leur comporte-
ment en matiére de mobilité avant et aprés la retraite et du changement de situation suite a
I'abandon du permis de conduire. Les résultats indiquent que la retraite conduit a une nou-
velle répartition des moyens de transport et des motifs de déplacement plutét qu'a une dimi-
nution de la mobilité. Le renoncement au permis de conduire n'est pas simple a maitriser sur
le plan émotionnel. Aprés ce renoncement, nombreux sont ceux qui se sentent restreints. Il
n'a pas été possible d'interviewer des personnes contraintes de rendre leur permis de con-
duire probablement parce que ce théme est devenu trop tabou pour elles.

Entrepris environ tous les 5 ans en Suisse a propos du comportement en matiére de dépla-
cements, les micro-recensements permettent une analyse de I'évolution de la mobilité jus-
qu'a aujourd’hui. Le dépouillement de ceux de la Confédération pour 1989, 1994 et 2000
permet de reconnaitre les différences suivantes entre la cohorte des futurs rentiers (cohorte
2) et celle des actuels (cohorte 1):

- Activité professionnelle: Le taux d'activité, particuliérement celui des femmes, est nette-

ment plus élevé pour ceux qui sont encore en age de travailler dans la cohorte 2 qu'il ne
I'était pour ceux de la cohorte 1 avant leur retraite.

- Formation: Le niveau de formation de la cohorte 2 est plus élevé, notamment chez les
femmes.



- Domicile: Par rapport aux personnes de la cohorte 1, celles de la cohorte 2 résident da-
vantage dans des communes d'une agglomération, dans des centres moyens non reliés
au réseau ferroviaire national principal ainsi qu'a la campagne, et moins dans les grands
centres ou les centres moyens reliés au le réseau ferroviaire national principal.

- Possession du permis de conduire: La proportion de personnes avec le permis de con-
duire est plus forte dans la cohorte 2 que dans la cohorte 1. La différence est particulie-
rement grande pour les femmes.

- Possession d'un abonnement de transports collectifs: Les différences ne permettent pas
de tirer des conclusions pertinentes.

- Proportion de personnes se déplacant: la cohorte 2 arrive a I'age de la retraite avec I'ex-
périence d'un style de vie comprenant plus d'activités hors du domicile que ce n'était le
cas pour la cohorte 1.

- Nombre de déplacements par personne: Le style de vie "plus mobile" de la cohorte 2 se
traduit aussi par un nombre moyen plus grand de déplacements par jour qui doit étre
surtout mis sur le compte des déplacements en auto. La différence est a nouveau bien
plus marquée pour les femmes que pour les hommes — en accord avec la situation au
niveau de la possession du permis de conduire

- Distance quotidienne parcourue par personne: La cohorte 2 est plus habituée aux longs
déplacements issus de la phase de vie active que la cohorte 1. Ici aussi la différence est
plus marquée pour les femmes. Les déplacements effectués en auto contribuent en
premier lieu aux plus grandes distances moyennes de déplacement.

- Durée quotidienne des déplacements par personne: La situation est analogue aux dis-
tances quotidiennes, mais sous une forme atténuée.

- Répartition modale: Le nombre de déplacements par personne diminue avec l'arrivée a
I'age de la retraite. Cela concerne avant tout les déplacements effectués en transports
individuels motorisés (TIM). Les déplacements a pied et — de fagon moins marquée —
ceux en transports collectifs augmentent.

- Utilisation de la voiture: Elle est plus fréquente dans la cohorte 2 avant la retraite en
comparaison avec la cohorte 1, et une plus grande part des distances est parcourue en
auto.

- Enrésumé, on peut admettre que la mobilité des futurs retraités se différenciera de celle
des actuels avant tout sur les points suivants:

- Plus grand nombre de déplacements par personne et par jour.

- Plus longues distances parcourues.

- Répartition modale avec une plus grande part pour 'auto.

- Variation journaliére des déplacements des individus semblable a aujourd'hui.

Si I'on mesure le risque d'accident de la circulation par le nombre d'accidentés pour 100'000
habitants selon les classes d'age, les 20-29 ans sont de loin les plus touchés (fréquence et
risque) suivi par les 10-19 ans. La fréquence des accidents diminue avec I'age et arrive au-
dela de 70 ans au plus bas niveau de la population adulte. Cependant, si I'on considére le
nombre d'accidentés pour 100 millions de personnes x km selon les classes d'age, le tableau
change: le taux des seniors est nettement au-dessus de la moyenne et le méme que celui
des 20-29 ans. Les deux classes d'age se distinguent toutefois nettement par les types d'ac-
cidents les plus fréquents en TIM. Alors que les causes les plus fréquentes chez les jeunes
sont la vitesse, le manque de pratique et I'effet de I'alcool et des drogues, chez les seniors
ce sont les accidents aux carrefours (non respect de la priorité, changements de direction
etc.) ainsi que les sorties de route ou de voie qui arrivent en premier.
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3. Mobilité des seniors en 2030

Cette étude concerne les différences de comportement en matiére de mobilité entre les fu-
turs retraités et ceux d'aujourd'hui '. Ce sont en premier lieu les effets de cohorte qui déter-
mineront les différences attendues. A I'heure actuelle, il n'y a aucun signe indiquant la possi-
bilité d'arréter les procédures de décadence dues a l'avancement de I'age. |l faut admettre
que les futures personnes agées subiront les mémes effets du vieillissement que celles d'au-
jourd'hui. Sur la base des résultats des analyses empiriques décrites ci-dessus et de don-
nées issues de la littérature, les différences attendues pour les caractéristiques de mobilité
entre les futurs seniors et ceux d'aujourd’hui sont évaluées comme suit, en distinguant entre
hommes et femmes ainsi qu'entre détenteur ou non d'un permis de conduire:

Tableau 1: Evaluation des différences pour les caractéristiques de mobilité
entre les futurs seniors et ceux d'aujourd'hui

L o avec permis de conduire sans permis de conduire
Caractéristiques de mobilité
Hommes Femmes Hommes Femmes
Nombre moyen de déplacements par personne +20% +20a25% * égal +15%
Distance moyenne par personne +25% +20% +10% +10%
Durée moyenne par personne +25% +20% +5% +5%
Part des déplacements en transports individuels motorisés * égal +10% * égal * égal
Part des distances en transports individuels motorisés * égal +10% * égal * égal
Part des personnes mobiles +5% +10% +5% +10%

4. Effets sur les transports en 2030

Sur la base de I'évaluation de la mobilité des futurs seniors et des perspectives de dévelop-
pement démographique de la population établies par la Confédération, les différences gros-
sierement estimées pour les transports seront les suivantes en I'an 2030 par rapport a au-
jourd'hui (= an 2000)

a) Nombre de déplacements

- La somme de tous les déplacements effectués par tous les usagers (tous moyens de
transport) augmentera de juste 20%. La part de ces déplacements revenant aux seniors
sera plus que doublée.

- Selon les scénarios, il faut compter avec une augmentation de 13 a 22% des déplace-
ments en transports individuels motorisés (TIM) effectués par I'ensemble de la popula-
tion. En regard, les déplacements en TIM effectués par les seniors augmenteront nette-
ment plus, d'un facteur 3,7 pour les femmes et 2,9 pour les hommes. La part des seniors
au total des déplacements effectués en TIM passera alors de 10 a quelque 25%.

- Le développement des déplacements en transports collectifs (TC) dépend fortement du
comportement des moins de 65 ans. S'ils recourent davantage aux TC, on peut tabler
sur une augmentation des déplacements d'un bon 40%. Mais si le choix de leur moyens
de transport ne change pas par rapport aux moins de 65 ans d'aujourd'hui, les déplace-
ments en TC n'augmenteront que d'environ 10%. Dans les deux cas toutefois, le nombre
de déplacements effectués par les seniors en TC sera plus que doublé. Leur part au to-
tal des déplacements en TC passera de 13 a 16 voire 22%.

Remarque: ,aujourd'hui correspond dans ce rapport a I'an 2000
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b) Prestations de transport

- Les prestations totales, c'est-a-dire la somme de toutes les distances parcourues avec
tous les moyens de transport par toute la population de la Suisse, augmenteront de 18 a
27% d'ici a 2030. Avec 2,8 pour les femmes et 2,6 pour les hommes, les facteurs d'ac-
croissement des seniors seront largement au-dessus de la moyenne.

- Les prestations de I'ensemble de la population en transports individuels motorisés aug-
menteront d'environ 20% par rapport a aujourd'hui. Ici aussi, il faut s'attendre a des fac-
teurs d'accroissement nettement au-dessus de la moyenne pour les seniors, avec 3,1
pour les hommes et 3,4 pour les femmes.

- Pour les transports collectifs, I'évolution des prestations (comme celle des déplace-
ments) dépend fortement du comportement des moins de 65 ans. S'ils sont favorables
aux transports publics, leurs prestations augmenteront d'environ 46% entre 2000 et
2030, dans le cas contraire d'a peu prés 14% seulement. La part des seniors au total
des prestations en TC passera de 13 a 18 voire 23%.

c) Répartition modale

- Larépartition modale des déplacements des seniors évoluera en direction des trans-
ports individuels motorisés dont la part au niveau des distances parcourues passera de
64 a 70% chez les hommes et de 55 a 74% chez les femmes.

d) Courbes de variations du trafic des jours ouvrables

- Pour les transports individuels motorisés, la courbe moyenne de variations des jours
ouvrables aura tendance a s'aplatir a cause de la plus grande part d'usagers plus ageés
(qui sont davantage en route pendant les heures creuses).

- Pour les transports collectifs, un comportement futur favorable des moins de 65 ans se
traduira par une augmentation correspondante des volumes de trafic pendant les
pointes du matin et du soir. Dans le cas contraire, il y aura aussi un certain aplanisse-
ment de la courbe moyenne de variations des jours ouvrables.

e) Accidents

- La part nettement plus grande des plus de 65 ans dans la population totale et leur plus
grand nombre attendu en route avec les transports individuels motorisés aboutira a plus
de victimes d'accidents dans cette classe d'age. Il faut compter, pour les TIM en 2030
par rapport a aujourd'hui, avec deux a trois fois plus de victimes d'accidents parmi les
seniors.

5. Exigences envers le futur systéme de transport

En fonction des objectifs de garantir I'indépendance dans la mobilité, la sécurité des trans-

ports ainsi que l'acces aux importantes ressources sociales et culturelles pour un nombre

fortement croissant des plus de 65 ans, découlent les principales exigences suivantes en-

vers le futur systéme de transport:

- Extension de l'offre des transports collectifs (TC) en tant qu'alternative aux transports
individuels motorisés (TIM) pour les seniors. La ou la mise en place d'une offre conven-

tionnelle adéquate ne serait pas économiquement supportable, des taxis collectifs sur
appel ou de semblales transports a la demande devraient étre introduits.

- Simplification du recours aux TC et aux TIM afin de garantir la mobilité et d'augmenter la
sécurité des seniors.
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L'étude propose une liste exhaustive de mesures susceptibles de contribuer a remplir ces
exigences. En général, ces mesures ne rendent pas uniquement service aux personnes
agées mais a I'ensemble des usagers des transports. Exemples de mesures proposees:

- Aménagement du territoire: Diminution de la dépendance des seniors aux TIM par une
concentration du développement des urbanisations aux endroits bien desservis par les
TC et promotion du déménagement des seniors des secteurs mal desservis par les TC
vers les centres.

- Planification et politique des transports: Au lieu de la vitesse et de la capacité, viser plu-
tét une simplification de I'usage des transports par une diminution de la tension et de la
complexité dans les processus de transport, occasionnées par exemple par les trop
grandes vitesses des TIM et les temps de transbordement trop courts dans les TC.

- Elaboration de projets, mesures d'exploitation et d'organisation:

- Cyclistes et piétons: Mise en oeuvre plus conseéquente et directe des mesures con-
nues (cheminements destinés cyclistes et piétons séparés le plus souvent possible et
de largeur suffisante, aides a la traversée etc.) pour augmenter l'attrait et la sécurité
de la mobilité douce, temps verts et de dégagement plus longs pour les piétons aux
feux de circulation.

- TC: Conception d'offres compréhensibles facilement, temps de transbordement assez
longs, plus de places assises dans les trams et les bus, sensibilisation des chauffeurs
aux souhaits et problémes des passagers agés, équipement des arréts et des noeuds
de transbordement conforme aux besoins des seniors, élévation de la perception
subjective de la sécurité par les passagers agés.

- TIM: Simplification des taches des conducteurs par le ralentissement et I'homogénéi-
sation de I'écoulement du trafic ainsi que réduction de la complexité de la conduite,
spécialement aux carrefours. Dans ce contexte, il est aussi important de limiter la si-
gnalisation au strict nécessaire et de veiller a une bonne lisibilité des indicateurs de
direction et des plaques d'information.

- Technique des véhicules: Promotion du recours aux systémes d'assistance a la conduite
pour les TIM, qui facilitent les taches aussi aux conducteurs agés et contribuent ainsi a
I'amélioration de la sécurité des transports.

Pour les TC, les exigences primordiales sont, comme toujours, I'amélioration du confort
par des espaces intérieurs sans marche, de larges couloirs et une plus grande offre en

places assises commodes ainsi que des entrées et sorties plus aisées pour les passa-

gers agés. Climatisation, affichages bien visibles et annonces vocales compréhensibles
des prochains arréts sont d'autres mesures qui facilitent l'utilisation des TC par les per-

sonnes ageées.

- Training, formation et conseils: Lors de cours, tels qu'ils existent déja aujourd'hui, les
seniors devraient étre familiarisés avec les nouvelles technologies (distributeurs de bil-
lets, systémes d'information et d'assistance aux conducteurs) et avec les nouvelles
régles de la circulation. Théorie et pratique devraient encourager les seniors a se dépla-
cer réguliérement afin d'entretenir et promouvoir leurs capacités au titre de ,use it or lose
it“. En matiére de TIM, les exercices devraient porter en priorité sur le comportement aux
carrefours et dans les chaussées a voies multiples.

Comme en vue de la retraite, les personnes devraient se préparer a renoncer a conduire
et a rendre leurs permis. Elles devraient aussi se familiariser a temps avec les moyens
de substitution a disposition et leurs avantages (plus de sécurité, plus de temps libre
etc.). Pour cela, il faut des offres en conseils, ce qui pourrait étre confié par exemple
aussi au médecin de famille.

En raison des problémes soulevés par les conducteurs agés prenant des médicaments,
les médecins de famille et les média devraient fournir plus souvent des explications a
propos de leurs effets sur les capacités de conduire. Les contréles de police devraient
étre intensifiés dans ce domaine.
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- Prévention, dépistage des conducteurs n'ayant plus les capacités requises: En obligeant
les conducteurs de plus de 70 ans a présenter tous les deux ans une attestation médi-
cale sur leur capacité a conduire, la réglementation juridique en vigueur en Suisse n'est
pas appropriée car ces capacités ne dépendent pas de I'age officiel. Il serait plus judi-
cieux de limiter la durée de validité du permis de conduire et de ne la prolonger qu'en
fonction d'une expertise portant sur la capacité de la vue, I'état de santé et les aptitudes
cognitives.

6. Conclusion de I'étude

La réponse a la question posée dans le titre de cette étude est oui; I'évolution de la mobilité
précisée ici pour les futurs retraités, en combinaison avec I'évolution démographique, repré-
sente en effet un défi pour le futur systéme des transports. Il consiste d'abord a garantir I'in-
dépendance dans la mobilité le plus longtemps possible et a améliorer la sécurité dans les
transports pour un nombre toujours plus grand de personnes agées.

La présente étude montre ce qu'il y a lieu d'entreprendre concrétement en ayant avant tout
pour objectifs d'améliorer I'offre en transports collectifs (eu égard aussi, par exemple, a la
compreéhension, le confort etc.), une diminution de la complexité des procédures de trans-
ports et de la tension — aussi bien pour les transports individuels motorisés (TIM) que les
transports collectifs (TC). Comme le montrent les explications ci-dessus, des mesures sont
nécessaires dans divers domaines allant de I'aménagement du territoire au dépistage des
conducteurs n'ayant plus les capacités requises. Elles sont du ressort des communes, des
cantons et de la Confédération. Certaines de ces mesures sont connues et promues depuis
longtemps déja. Elles devront étre encore mises en oeuvre de fagon plus conséquente et
directe dans la perspective des effets attendus de I'évolution démographique. Diverses me-
sures proposées sont nouvelles et n'ont pu qu'étre grossierement esquissées dans cette
étude. Elles devraient étre concrétisées dans une prochaine étape et examinées du point de
vue de leurs possibilités de réalisation. Le besoin de recherche correspondant est démontré
dans cette étude.

Les services compétents des communes, des cantons et de la Confédération ainsi que les
entreprises de transport devraient étre sensibilisés aux besoins particuliers des usagers plus
ageés et informés des mesures a prendre. Pour cette tache, I'étude propose de mettre sur
pied un groupe de travail interdisciplinaire piloté par la Confédération avec des représentants
des services fédéraux, des cantons, des communes et des associations concernées. Ce
groupe assurerait aussi la direction et la coordination des recherches a venir concernant la
mobilité des seniors.
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Summary
1. Objectives and content of the study

By 2030, the number of retirees and their percentage of the overall population will be much
higher than it has ever been before. Compared to today’s seniors, the group of future seniors
will be better educated, will have more money at their disposal and will enjoy better health.
Ownership of cars and driver licenses will be higher and seniors will engage in a wider range
of activities. How will these attribute changes affect the mobility patterns of future seniors?
How will traffic conditions and the number of accidents be affected? What are the require-
ments for the future transportation system? These are the questions that this study will at-
tempt to answer.

2. Today'’s Lifestyle- and Mobility-Patterns

Today’s life style and mobility patterns have been analysed based on data from the Swiss
household panel, the Swiss micro census on travel behavior and proprietary surveys, includ-
ing in depth interviews. Two cohorts have been distinguished, cohort 1 represents today’s
elderly - (years of birth 1915-1924) and today’s young old - (years of birth 1925-1934). Co-
hort 2 represents those people, who in 2030 will be the elderly (years of birth 1940 -1949)
and the young old (years of birth 1950-1959).

The Swiss household panel survey of 1999 reveals that the number of single person house-
holds is increasing with increasing age, especially for women. It also shows higher levels of
education and higher income levels for the younger cohort. The socioeconomic differences
between the two cohorts are reflected in the stated activity patterns: compared to the
younger cohort, people of the older cohort engage in much less activities.

A cluster analysis revealed: In the youngest age group (years of birth 1950-1959) life styles
are dominated by professional duties. In the group of those who will retire in the short term
(years of birth 1950-1959), the life style patterns are more diverse. Shortly after retirement,
the diversification of life styles gets even more pronounced. In addition to professional status
and health, education and gender become the main factors determining the lifestyle. With
aging, the diversity of lifestyles is further reduced and for the elderly, only two clusters de-
termined by gender remain.

The findings of an additional questionnaire with a sample size of 137 and an age span of55
to 95 are as follows:

- In the older cohort, driving license ownership decreases with age
- In the younger cohort, license ownership and usage of cars does not differ by gender

- For driving license holders, the frequency of car usage changes only marginally with
age, however mileage driven per year decreases

- Main reasons for reducing distances covered by car are: Stop of commuting, too much
bustle in traffic, increased environmental awareness, less activities, central location of
living etc.

- The main problems encountered by seniors while travelling (independent of the mode
used) are bad weather/road conditions and darkness. In public transportation, rapid ac-
celerations and decelerations of buses and trams, too high vehicle entry levels, getting
trapped in closing doors and not enough available seats.
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- Especially elderly men are much less satisfied with their status of mobility than younger
people.

- Before as well as after retirement, mobility is of high importance to people. For young
seniors, social networks and sufficient opportunities to participate in activities are of
main priority. To the elderly, factors such as health, amount of disposable income and
general living conditions become more important than mobility.

- For all age groups, good health conditions are perceived as a precondition for high qual-
ity of live.

14 in depth interviews have been held to investigate the quality of life changes caused by
transitioning from active life to retirement and by giving up driving. The results indicate that
retirement is accompanied by a change in mobility patterns in terms of mode choice and
travel purposes, but does not result in a major reduction of mobility. Giving up driving is emo-
tionally difficult and many individuals feel limited in their mobility afterwards.

Data from the 1989, 1994 and 2000micro censuses on travel behaviour have been used to
analyse the lifestyles and mobility patterns differences between cohort 1 (today’s seniors)
and cohort 2 (future seniors). The major findings are:
- Compared to cohort 1 approx. 10 years ago, employment rate and education level are
higher in today’s cohort 2, especially among women,
- Members of cohort 2 live more often in agglomeration communities, in suburbs without
major national railway connections and in rural areas
- The percentage of driving license owners is higher in cohort 2 then in cohort 1, espe-
cially for women
- Between the two cohorts there are no differences in ownership of public transportation
season tickets
- On average, members of cohort 2 - especially women - make more trips, cover longer
distances and spend more time travelling per day then members of cohort 1 did approx.
10 years ago
- With retirement, the average number of car trips per person and days decreases slightly,
whereas the number of walking trips and trips by public transportation increase
- Mode split: The share of car usage in terms of trips and vehicle miles driven is bigger in
cohort 2 then it used to be in cohort 1 approx. 10 years ago
- Based on these differences, it can be assumed that the mobility pattern of future seniors
will compare as follows to that of today’s seniors:
- More trips per day and person
- Longer distances travelled per day and person
- Higher proportion of car usage
- Similar hourly variations of traffic volumes as today

The number of traffic accidents per head is highest in the group of 20-29 years old and low-
est in the age group of 70 years and older. However, the accident rate per 100 million vehicle
kilometres driven for seniors is high and similar to that of the 20-29 years old. While the main
causes for accidents of young individuals are speeding, inexperience and drugs (including
alcohol), accidents involving seniors occur most frequently at intersections.
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3. Mobility patterns of seniors in 2030

Of central interest in this study are the expected differences in mobility patterns of future sen-
iors compared to those of today’s seniors. Assuming that future seniors will be subject to the
same effects of the ageing process as todays, the expected differences in mobility patterns
are exclusively attributable to cohort effects. Based on the analysis in this study and results
found in the literature, the characteristic differences of mobility patterns for people with and
without driver’s license, differentiated by gender, are summarized in the following table.

Table 1: change estimates in the characteristics of mobility patterns of future seniors com-
pared to those of today’s seniors

Characteristics of mobility patterns Individuals with driver’s license Individuals without driver’s license
Men Women Men Women
daily number of trips per person +20% +20 to 25% * equal +15%
daily mileage driven per person +25% +20% +10% +10%
average duration of travelling +25% +20% +5% +5%
Share of trips by car + equal +10% + equal + equal
Share of mileage by car + equal +10% + equal * equal
Share of mobile people +5% +10% +5% +10%

4. Effects on the transport system in 2030

Based on the mobility pattern estimates of future seniors and the federal perspectives of the
demographic evolvement, the travelling schemes of the year 2030 will show the following
differences compared to today:

a) Number of trips

- The sum of all trips made within the transportation system (all modes) will be approx.
20% higher.

- Overall, the number of trips by car will increase by 13 to 22%. Trips by car made by sen-
iors will increase much more, by a factor of 3.7 for women and 2.9 for men. Of all car
trips, the percentage of those made by seniors will increase from 10% today to 25% in
future.

- Depending on mode choice behaviour of the population aged 65 or less, trips by public
transportation will increase between 10 and 40%. Of all trips by public transportation, the
percentage of those made by seniors will increase from 13 % today to 16% - 22% in the
future.

b) Vehicle miles driven

- Overall, miles driven will increase by 18% to 27%. Again, miles driven by seniors will
increase at a much higher rate, a factor of 2.8 for women and 2.6 for men.

- Miles driven by car will increase by approx. 20%. The increase will be much higher for
seniors, a factor of 3.1 for men and 3.4 for women.

- Depending on mode choice behaviour of the population aged 65 or less, miles driven on
public transportation will increase by 14% to 46%. The percentage of public transporta-
tion miles driven by seniors will increase from 13 % to 18% - 23% in future.
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c) Mode Split

- For seniors, mode split will change in favour of trips made by car: the share of distances
made by car will increase from 64 to 70% for men and from 55 to 74% for women.

d) Hourly variation of travel participation on an average workday

- Due to the bigger share of elder travellers (these prefer times with less traffic), the varia-
tion of hourly traffic flows will decrease (the curve of hourly flows will flatten).

- Depending on the mode choice behaviour of the population group < 65 years, the share
of peak hour flows in public transport will remain flat or slightly decrease.

e) Accidents

- The significantly higher number of individuals aged 65 and above and their high rate of
participation in travelling, particularly as car users, will result in more accidents among
seniors. It must be assumed that by 2030 twice to three times more seniors will suffer
accidents than today.

5. Requirements for the future transportation system

To achieve the goal of maintaining individual independence in mobility, guaranteeing safety
and accessibility of social and cultural resources to the strongly growing number of individu-
als aged 65 and above, requires the following actions:

- Expansion of public transportation services as an alternative to the car, especially for
seniors. Where conventional public transportation systems are cost prohibitive, provision
of paratransit services should be considered.

- Implementation of measures to simplify participation in traffic, for car drivers as well as
for users of public transportation, to guarantee mobility and increase the safety of the
seniors.

The study recommends an extensive list of measures suitable to contribute to the achieve-
ment of the requirements. In general, these measures not only improve the mobility of sen-
iors, but that of all transportation participants. Examples of suggested measures are:

- Land use planning: Concentration of developments at locations with developed public
transportation. Encouraging seniors to move from isolated residential locations poorly
served by public transportation to the centres.

- Transportation planning and policy: The focus should be switched from high speeds and
capacity to a simplification of participation in transport by means of reducing the com-
plexity of the transportation system (which is partially caused by high speeds in traffic
and too short transfer times in public transportation).

- Design, operation and organisation of the transportation infrastructures:

- Bicyclists and pedestrians: construction of wide enough and separated bicycle and
footpaths, provision of safe crossings of highways, longer green and clearing times
for pedestrians at traffic signals.

- Public transportation: Simplification of supply concepts to make them more user
friendly, lengthening transfer times, more seats available in buses and trams, im-
proved sensitivity of staff (especially drivers) for the special needs of seniors, de-
sign of stops, stations and transfer sites adapted to the needs of seniors, improve-
ment of the security etc..

- Motorized individual transportation: Simplification of the driving task by improving
traffic flow (lower speed level and less variation in speeds) and reduction in com-
plexity of traffic conditions, e.g. at nodes. Better readability of traffic signs.
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- Vehicle technology: Support of development and application of driver assistance sys-
tems, which will make the driving task for seniors easier and generally enhance safety.

- In public transportation, the well known measures to provide safe and comfortable trips,
such as passenger compartments without steps, wider corridors, comfortable seats,
wide doors etc. remain of main importance in light of an increasing number of old pas-
sengers. In addition, air conditioning, readable displays, well audible announcements of
the next stop etc. will make the use of public transportation easier for seniors.

- Training courses: In training courses, similar to the already existing ones, seniors learn
to handle new technologies (e.g. ticket machines, information systems, driver assistance
systems) and get familiarized with new traffic regulations. Special courses where driving
theory and practise are repeated and trained, seniors should be encouraged to travel
regularly in order to maintain their capabilities as participants in transportation.

- In a similar way as individuals prepare for retirement, they should prepare for the time
when they are no longer capable of driving a car. They should be given advice, e.g. by
their doctor or another person of their confidence, on available transportation alterna-
tives and their advantages in terms of safety, more relaxed travelling etc.).

- Prevention, screening of drivers: In Switzerland, driver’s license owners aged 70 years
and above have to get confirmation of their driving capability by a doctor every two
years. This regulation is being questioned on the basis that driving capabilities do not
depend on age only, but on other factors such as conditions of seeing and hearing, gen-
eral health condition, cognitive capacity etc. as well. Therefore, it is recommended to
limit the validity of the driver’s license and to get renewal based on successfully tested
health conditions and driving capabilities.

6. Conclusions of the study

The question asked in the title of the study can be answered with yes; the mobility patterns of
the future seniors along with the demographic evolution indeed pose a challenge for the fu-
ture transportation system. Above all, this challenge consists in ensuring an independent
mobility for as long as possible and the enhancement of the safety for the growing number of
seniors.

The study lists specific actions items, aimed particularly at the improvement of public trans-
portation services, the reduction in complexity and bustle in the transportation system - both
individual and public transportation. Actions are needed in various fields, such as land use
planning, transportation planning and design, training, prevention etc. They fall into the re-
sponsibilities of the communities, the cantons and the federation. Some of the action items
recommended are well known and have been recommended for some time now. In light of
the foreseeable problems arising from the demographic evolution, they should be taken more
consistently and targeted. Several of the recommended actions are new and could be only
roughly outlined in this study. In a next step they have to be more rigorously evaluated. The
requirements for further research are listed in this study.

The responsible authorities at the community, cantonal and federal level as well as the
transportation companies are to be educated with respect to the mobility needs of seniors
and informed about the actions necessary. The study recommends implementing a working
group, lead by a federal institution, with representatives from the federal, cantonal and local
administrations as well as from interest groups. This working group should be responsible for
the coordination of future research concerning the mobility of seniors.
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EINLEITUNG

AUSGANGSLAGE

Die demographische Alterung ist ein Phanomen, welches in der Schweiz und in den
meisten anderen westlichen Nationen festzustellen ist. Man rechnet damit, dass sich
die Zahl der alteren Personen in diesen Landern bis im Jahr 2025 verdoppeln und dass
jeder dritte Einwohner alter als 65 Jahre sein wird (Rosenbloom, 2001). Der mit der
demographischen Alterung verbundene Anstieg des Anteils und der absoluten Zahl der
Rentnerinnen und Rentner hat im Wesentlichen zwei Grinde:

- einerseits die seit Mitte der 1960er Jahre sinkende Geburtenrate (die geburtenstar-

ken Jahrgange der "Baby-Boom"-Generation' brachten wenig Kinder zur Welt),

- andererseits die — aufgrund der verbesserten medizinischen Versorgung sowie der
gunstigeren 6konomischen Randbedingungen — erhdhte Lebenserwartung.

Nicht nur wird die Zahl der Alten zunehmen, sie werden sich nach tUbereinstimmender
Meinung der Experten auch langer, d.h. bis ins héhere Alter, einer besseren Gesund-
heit erfreuen, welche es ihnen erlaubt, mobil zu sein. Man rechnet damit, dass die Mo-
bilitdtsmuster, -wunsche und -bedurfnisse der zukunftigen Alten an Komplexitat gewin-
nen werden. Die zunehmend aktive altere Bevolkerungsgruppe wird sich vermehrt in
aufeinander folgenden Aktivitaten engagieren, welche mit Wegeketten verbunden wer-
den. Komplexe Wegeketten lassen sich am bequemsten mit dem Auto durchflihren.
Die Zunahme des Anteils der zukunftigen Alten — insbesondere bei den Frauen — mit
FUhrerscheinbesitz wird die Attraktivitdt des Autos als bevorzugtes Verkehrsmittel noch
zusatzlich steigern (Alsnih & Hensher, 2003).

Studien in westlichen Landern haben ergeben, dass fur die Alten die Auto-Mobilitat ei-
nen hohen Stellenwert hat, weil ihnen die Benutzung des Autos Flexibilitat, Wahlfreiheit
und Autonomie gewahrleistet. Die Aufgabe des Lenkens von Autos wird von den Be-
troffenen als sehr einschrankend und als Verlust an Lebensqualitdt empfunden (Alsnih
& Hensher, 2003).

Die Gruppe der Rentnerinnen und Rentner wird im Jahr 2030 absolut und anteilmassig
an der Gesamtbevdlkerung grésser sein als je zuvor. Sie wird im Durchschnitt Gber ei-
ne bessere Bildung, bessere finanzielle Verhaltnisse, eine héhere Fihrerausweisbe-
sitz-Rate, eine hdhere Auto-Verfligbarkeit und Uber eine bessere Gesundheit verfigen
sowie ein breiteres und intensiveres Aktivitatenspektrum aufweisen. Wie werden sich
diese Veranderungen auf das Mobilitatsmuster der zukinftigen Rentnerinnen und
Rentner auswirken? Welchen Einfluss wird dies auf das Verkehrsgeschehen haben?
Was werden die Folgen fir das Unfallgeschehen sein? Welche Anforderungen an das
zukunftige Verkehrssystem ergeben sich aus den Bedurfnissen der Rentnerinnen und
Rentner? Dies sind einige der Fragen, welche sich stellen und fir welche in dieser
Studie eine Antwort gefunden werden soll.

' Zur "Baby-Boom"-Generation werden Ublicherweise die Jahrgange 1946 — 1964 gezahit.
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1.3

Neben der Zahl der mobilen Alten wird auch die Zahl der Leute, welche wegen kérper-
licher oder kognitiver Defizite nicht mehr selbstandig mobil sein kénnen und auf Beglei-
tung durch Fahrdienste, Verwandte, Bekannte usw. angewiesen sind, steigen. Diese
Problematik und ihre Implikationen sind nicht Gegenstand der vorliegenden Studie;
diese beschrankt sich auf die Untersuchung der Mobilitdtsmuster der selbstandig
mobilen Rentnerinnen und Rentner.
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Drittmittelbeitrage gedeckt werden. Allen Geldgebern, welche mit ihren Beitragen die
Durchfuihrung dieser Forschungsarbeit ermoéglicht haben, sei an dieser Stelle der Dank
der Autoren ausgesprochen. Ein grosser Dank gilt auch den Mitgliedern der Begleit-
kommission, welche mit wertvollen Hinweisen und Anregungen die Arbeit der For-
schungsstelle unterstitzt haben.
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VORGEHEN

EINLEITUNG

Das Mobilitatsmuster einer Bevolkerungsgruppe (Kohorte) lasst sich durch die folgen-
den Kenngrdssen beschreiben:

- mittlere Anzahl zurlckgelegter Wege pro Tag

- tagliche Wegdistanz pro Person und Tag (im Mittel pro Person und Tag zuriickge-
legte Gesamtdistanz)

- tagliche Wegdauer pro Person und Tag (im Mittel pro Person und Tag fur alle We-
ge aufgewendete Zeit)

- Modal Split (Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen oder an der Verkehrsleis-
tung)

- zeitliche Verteilung der Wege Uber den Tag (Ganglinie des Verkehrsaufkommens)

Mobilitatsmuster sind die "Ergebnisse" der Aktivitatenmuster und Mobilitdtsentscheide
der Individuen (Axhausen & Widmer, 2001). Den Aktivitdtenmustern und Mobilitatsent-
scheiden liegen die Bedurfnisse und Winsche zugrunde, welche sich aus der Lebens-
situation, dem Lebensstil und den Gewohnheiten der Menschen ergeben.

Verschiedene Studien (z.B. Pochet, 1998; Rosenbloom, 2000; Hopflinger, 2006) haben
gezeigt, dass die Unterschiede im Verhalten resp. in den Einstellungen verschiedener
Altersgruppen sowohl altersspezifische Veranderungen als auch Generationenunter-
schiede und/oder Effekte unterschiedlicher Zeitperioden widerspiegeln kénnen. Die
Faktoren, welche die Entwicklung des Lebensstils und des Mobilitatsverhaltens beein-
flussen, lassen sich in die drei folgenden Kategorien einteilen:

- Periodeneffekte sind jene, welche jedermann in einer Gesellschaft zur selben Zeit

betreffen, z.B. die Einfihrung von Gesetzen, die Einfihrung neuer offentlicher Ver-
kehrsangebote, die Wirtschaftsentwicklung oder Naturkatastrophen.

- Generationen- oder Kohorteneffekte entstehen durch Einfliisse auf das Verhal-
ten und die Bedirfnisse einer Altersgruppe resp. Kohorte, welche einmalig fur die-
se Kohorte sind und von welchen die vorangegangenen oder nachfolgenden Ko-
horten nicht resp. nicht im gleichen Mass betroffen sind.

- Alterseffekte sind die Folgen des physischen und kognitiven Alterungsprozesses
der Menschen.

Das Mobilitatsmuster einer Kohorte, welche das Pensionierungsalter erreicht, ist beein-
flusst durch den bisher gepflegten Lebensstil und das bisherige Mobilitdtsverhalten. Die
Mitglieder der Kohorte bringen ihre Gewohnheiten aus dem vorangegangen Lebensab-
schnitt mit und behalten einen grossen Teil derselben moglichst lange bei. Das Verhal-
ten einer Kohorte wird sich also von jenem der vorangegangenen unterscheiden. Dies
bedeutet insbesondere auch: Die Alten von morgen unterscheiden sich von den Alten
von heute.

Es qgilt aber auch: Die Alten von morgen sind die Jungen von heute. Die Menschen, die
im Jahr 2030 das Rentenalter erreicht haben, sind heute im mittleren Alter. Ausgangs-
punkt der Einschatzung kunftiger Mobilitatskennwerte alter Menschen und der sich er-
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gebenden Implikationen fiir das Verkehrssystem 2030 sind daher die aktuellen Bedurf-
nisse der Leute mittleren Lebensalters (Baby Boom-Generation bzw. Nachkriegsgene-
ration) hinsichtlich Lebensqualitat, Lebensstil, Aktivitatenmuster sowie Mobilitdtsmus-
ter. Die Rentnerinnen und Rentner sind nicht eine homogene Gruppe. Markante Unter-
schiede der durchschnittlichen Kennwerte und der Mobilitatsbedirfnisse bestehen z.B.
zwischen der Gruppe der 65 — 75-Jahrigen und der Gruppe der Gber 75-Jahrigen. Man
spricht von den "jungen" Alten und den "alten" Alten resp. den Betagten (Alsnih &
Hensher, 2003).

KOHORTENSPEZIFISCHE AUSWERTUNGEN VORHANDENER DATENSATZE

Zum Mobilitatsverhalten liegen in der Schweiz keine mehrjahrigen Langsschnitterhe-
bungen vor. Hingegen konnten die Daten der Mikrozensen Verkehr und des Schweizer
Haushaltpanels herangezogen werden, um Hinweise zum Mobilitdtsverhalten von Ko-
horten zu gewinnen. Beim Mikrozensus Verkehr wurden die Datensatze der Erhebun-
gen 1989, 1994 und 2000" ausgewertet, beim Haushaltpanel jene der ersten Welle der
Erhebungen 1999 — 2003.

Entsprechend dem Forschungsgegenstand interessiert vor allem die Frage, wie sich
das Mobilitatsmuster der Kohorte der heutigen Rentnerinnen und Rentner von jenem
der Kohorte der heute noch vor dem Rentenalter stehenden Personen unterscheidet
resp. wie sich das Mobilitatsmuster einer Bevoélkerungsgruppe mit deren Eintritt in das
Rentenalter verandert. Bei den Senioren und Seniorinnen wird, wie oben erwahnt, zwi-
schen den ,jungen Alten® (65 - 75 jahrig) und den Betagten (alter als 75 Jahre) unter-
schieden. Vor diesem Hintergrund wurden die folgenden Kohorten, unterteilt nach je
zwei Altersgruppen, gebildet:

Kohorte 1:

= KH11: Altersgruppe 1, Jahrgange 1915 - 1924 (diese erste Gruppe der Kohorte 1
reprasentiert die jungen Alten im Jahr 1989 und die Betagten im Jahr 2000)

» KH12: Altersgruppe 2, Jahrgange 1925 - 1934 (diese zweite Gruppe der Kohorte 1
reprasentiert die im Jahr 1989 mehrheitlich noch vor der Pensionierung
stehenden Personen, welche im Jahr 2000 dann zu den jungen Alten ge-
horten)

' 1974 (2'100 Haushalte) und 1979 (2000 Haushalte) wurden ebenfalls Haushaltsbefragungen zum Ver-
kehrsverhalten durchgefiihrt. Dabei gelangte aber das Wegekonzept noch nicht zur Anwendung. Die
Vergleichbarkeit mit den spateren Erhebungen diirfte daher, im Speziellen im Hinblick auf unsere Stu-
die, eingeschrankt sein. Auch 1984 wurde ein Mikrozensus Verkehr durchgefiihrt, allerdings mit einer
kleinen Stichprobe von nur 3'500 Haushalten. Beim Mikrozensus Verkehr 1989 war im Wegetagebuch
nur Platz fir bis zu 5 Wegen vorhanden, was vermutlich dazu gefiihrt hat, dass in dieser Stichprobe die
kurzen resp. "weniger wichtigen" Wege untervertreten sind (Simma, 2003). Diesem Umstand ist bei der
Auswertung und Interpretation der Daten Rechnung zu tragen. Weiterhin ist zu beachten, dass erst ab
dem Mikrozensus 1994 das Etappenkonzept zur Anwendung gelangte.
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Kohorte 2:

= KH21: Altersgruppe 1, Jahrgdnge 1940 - 1949 (die Angehdrigen dieser ersten
Gruppe der Kohorte 2 standen im Jahr 2000 mehrheitlich vor der Pensio-
nierung und werden im Jahr 2030 die Betagten sein)

» KH22: Altersgruppe 2, Jahrgange 1950 - 1959 (diese Gruppe reprasentiert die im
Jahr 2000 mehrheitlich noch voll im Berufsleben stehenden Personen, wel-
che im Jahr 2030 die jungen Alten sein werden)

Zu Vergleichszwecken wurde zusatzlich eine Kohorte 3 (KH3), umfassend die Jahr-
gange 1960 — 1969, gebildet, fur welche aus den Mikrozensen Verkehr ebenfalls ein-
zelne Mobilitats-Kennwerte ermittelt wurden.

Die Auswirkungen der demographischen Entwicklung auf die Verkehrssicherheit sind
ein weiteres wichtiges Thema der vorliegenden Studie. Mit den Daten aus der Unfall-
statistik des Bundesamtes flir Statistik wurden die heutigen Altersgruppen-spezifischen
Verkehrsunfall-Risiken und Verunfallten-Raten aufbereitet und beurteilt.

FRAGEBOGENERHEBUNG, TIEFENINTERVIEWS UND EXPERTENWORKSHOP

Um die Resultate der Analysen des Haushaltpanels mit der Sichtweise der Rentnerin-
nen und Rentner zu ergdnzen, wurde eine Fragebogenerhebung bei 137 Personen im
Alter von 55 und 95 Jahren durchgefihrt. Der Fragebogen war nach den Themenge-
bieten

- soziodemographische Angaben,

- Wohnbedingungen (Wohnort, Wohnform, Wohnart),

- physische Ressourcen (subjektive Gesundheit, Sinneseinschrankungen, Autono-
mie),

- psychische Ressourcen (Personlichkeit, Anpassungsvorgange, subjektive Bedeu-
tung der Mobilitat, psychisches Wohlbefinden),

- soziale Ressourcen (Menge und Art sozialer Kontakte) und

- Mobilitat (Art und Haufigkeit der Alltagsaktivitaten)

gegliedert.

Mit 14 Personen wurden Tiefeninterviews durchgefuhrt mit dem Ziel, ein vertieftes Ver-
stdndnis der bislang erhaltenen Daten zu erlangen. Dabei interessierte vor allem, wie
sich das Mobilitatsverhalten durch die Pensionierung einerseits und die Abgabe des
Fuhrerscheins andererseits verandert und wie die Betroffenen damit umgehen.

Die Ergebnisse der Fragebogenerhebung, der Tiefeninterviews und der Auswertung
der Mikrozensen Verkehr wurden an einem Expertenworkshop vorgestellt und disku-
tiert. Das Protokoll dieses Expertenworkshops ist im Anhang als Appendix | beigefiigt.
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PROGNOSE DER MOBILITATSMUSTER DER SENIOREN IM JAHR 2030

Fur die Abschatzung der Wirkung der verschiedenen Einflussfaktoren auf die Mobili-
tatsmuster der zuklnftigen Senioren wurde ein einfaches qualitatives Wirkungsmodell
erstellt. Gestlutzt auf Angaben aus der Literatur, eigene Einschatzungen aufgrund der
Auswertungen des Hauhaltpanels und der Mikrozensen Verkehr sowie in Anlehnung
an die Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs (Bundesamt fir Raum-
entwicklung, 2006b) wurde ein plausibles Szenario entwickelt, welches zeigt, wie sich
die Mobilitatsmuster der zuklinftigen Rentnerinnen und Rentner von denen der heuti-
gen unterscheiden durften.

AUSWIRKUNGEN AUF DAS VERKEHRSGESCHEHEN UND ANFORDERUNGEN
AN DAS ZUKUNFTIGE VERKEHRSSYSTEM

Die vom Bundesamt fiir Statistik prognostizierte demographische Entwicklung, die
.Prognose” der Mobilitatsmuster der zukiinftigen Rentnerinnen und Rentner und Sze-
narien flr das Mobilitdtsverhalten der zuklnftigen Erwerbstatigen bilden die Grundlage
fur die Einschatzung, wie sich die Anteile der Alten am Verkehrsaufkommen gegentiber
heute verandern werden, welchen Einfluss dies auf das Unfallgeschehen haben wird
und welche Anforderungen an das zukinftige Verkehrssystem sich daraus ergeben
werden.

Die Anforderungen an das Verkehrssystem werden als konkrete Empfehlungen flr
Massnahmen in den Bereichen

- Verkehrsplanung,

- Verkehrstechnik und -betrieb,

- Fahrzeugtechnik,

- Training und Schulung sowie

- Feststellung der Fahreignung alterer Fahrzeuglenker

formuliert.

AUFBAU DES BERICHTES

Die folgenden Kapitel 3 und 4 beschreiben die Ergebnisse der Auswertungen des
Haushaltpanels sowie der durchgeflihrten Befragungen und Tiefeninterviews. Das Ka-
pitel 5 ist den Auswertungen der Mikrozensen Verkehr und das Kapitel 6 jenen der Un-
fallstatistik gewidmet. Als zentrales Thema der Studie folgt dann in Kapitel 7 die Ein-
schatzung der Mobilitatsmuster der Senioren im Jahr 2030. Auf der Basis der in Kapitel
8 dargestellten Annahmen betreffend der demographischen Entwicklung werden im
Kapitel 9 Szenarien der Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen im Jahr 2030 skiz-
ziert und daraus im Kapitel 10 die Anforderungen an das zuklnftige Verkehrssystem
abgeleitet. Im Kapitel 11 schliesslich werden die wichtigsten Erkenntnisse der Studie
als Schlussfolgerungen zusammengefasst und der zukinftige Forschungsbedarf auf-
gezeigt.
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LEBENSSTIL UND ALLTAGSMOBILITAT IM MITTLEREN UND
HOHEREN LEBENSALTER

Um die Implikationen der demographischen Alterung auf das Verkehrssystem von
morgen einschatzen zu kénnen, bedarf es neben einer Analyse der aktuellen und der
zu erwartenden verfligbaren Ressourcen und Infrastrukturen insbesondere einer ver-
tieften Untersuchung der Mobilitatspraferenzen und -muster der aktuellen und der kinf-
tigen Senioren. Basierend auf einschlagigen Forschungsarbeiten gehen wir von der
Grundannahme aus, dass der Lebensstil der verschiedenen Altersgruppen in engem
Zusammenhang steht mit spezifischen Formen der Mobilitdt (Lidtke, 1996; Wahl,
2003). Um das kunftige Mobilitdtsverhalten von Senioren einschatzen zu kénnen, soll
in dieser Studie in erster Linie der mobilitdtsbezogene Lebensstil der heutigen Senio-
ren als Basis berilicksichtigt werden (Kohorte 1, differenziert nach den 2 Altersgruppen,
KH11 (Betagte) und KH12 (Junge Alte)) und in zweiter Linie derjenige der jetzig im
mittleren Lebensalter Stehenden, der zukinftigen Senioren also (Kohorte 2, ebenfalls
differenziert nach zwei Altersgruppen, Leute im mittleren Lebensalter (KH22) und ,Vor-
pensionare* (KH21)).

Die vorliegenden Resultate basieren auf Analysen von Daten des Schweizer Haushalt-
panels 1999. Bericksichtigt wurden samtliche Variablen, die als Indikatoren flir die
Mobilitatsmuster gelten kénnen, namentlich die berufliche und soziale Einbindung, das
Freizeitverhalten, gesundheitsprophylaktisches und kuratives Verhalten, dies unter Be-
ricksichtigung des Geschlechts, der Bildung, des Einkommens, der Lebenswelt und
der Raumstruktur des Wohnumfeldes (z.B. Stadt/Land).

ALLTAGSMOBILITAT UND LEBENSSTIL-MUSTER: BEGRIFFE UND KONZEPTE,
STATUS-QUO DER FORSCHUNG

In der gerontologischen Forschung besteht Einigkeit dariber, dass Mobilitdt eine
Grundvoraussetzung fir Autonomie, soziale Teilhabe und Zufriedenheit im Alter ist
(Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Flade, Limbourg & Schlag, 2001). Die Aufrechter-
haltung von Selbstbestimmung und Partizipation kann im Alter nur durch angemessene
Mobilitdt gewahrleistet werden. Der Wichtigkeit der Mobilitat im Alter muss durch ange-
passte Planung der zukunftigen Raum- und Infrastrukturen Rechnung getragen werden
(Flade et al., 2001). In diesem Zusammenhang wird unter Mobilitat in erster Linie die
Alltagsmobilitat verstanden. Alltagsmobilitat wird als jegliche kérperliche und raumliche
Fortbewegung, sowohl mit als auch ohne Verkehrsmittel, definiert (Schénharting, 2001;
Hammer & Scheiner, 2002). Diese kann als Mittel zum Zweck (von A nach B zu gelan-
gen) oder aber als Selbstzweck (z.B. Spazieren gehen, eine Velotour unternehmen)
verstanden werden (Schmitz, 1994).

Das Ausmass der individuellen Mobilitdt steht im Zusammenhang mit gewohnheits-
massigen Praferenz- und Verhaltensmustern einer Person. Diese gewohnheitsmassi-
gen Verhaltens- und Aktivitdtsmuster werden auch Lebensstile genannt (Ludtke, 1996).
Auch wenn in der Forschung sehr unterschiedliche Auffassungen darUber bestehen,
was genau unter ,Lebensstil* zu verstehen ist, gibt es einen allgemeinen Konsensus



dariiber, dass es sich dabei um eine typische unverwechselbare Struktur von im All-
tagsleben sichtbaren Verhaltensweisen bei Individuen bzw. Gruppen von Individuen
handelt (Gluchowski, 1988; Wahl, 2003). In diesem Sinne kann unter Lebensstil eine
typische Organisationsform des Alltagslebens verstanden werden (Hartmann, 1999).
Lebensstile werden zum einen bestimmt durch individuumsbezogene Variablen (per-
sonliche und soziale Ressourcen, wie beispielsweise Gesundheitszustand, Bildungsni-
veau, verfigbare familiale und soziale Netzwerke), zum anderen durch externe Variab-
len (Zeitgeist, raumliche und infrastrukturelle Merkmale). In der Literatur wird davon
ausgegangen, dass gewisse Lebensstile ihren Niederschlag in spezifische Mobilitats-
formen (Mobilitatsstile bzw. Aktivitdtenmuster) finden (Gotz, Jahn & Schulz, 1998). So
haben Hammer und Scheiner (2002) im Projekt STADTIeben nachweisen kénnen, wie
sich Lebensstil und Alltagsmobilitdt gegenseitig beeinflussen. Die Autoren betonen,
dass der Lebensstilansatz eine genaue Differenzierung von gesellschaftlichen Gruppen
in Hinblick auf Mobilitdt ermdglicht.

Gerade bei alten Menschen ist anzunehmen, dass eine erhebliche Spannbreite von
mobilitdtsbezogenen Lebensstilen vorherrscht. Der Hauptgrund hierfir ist die alterskor-
relierte Zunahme der Variabilitdt hinsichtlich des Gesundheitszustandes sowie der
kognitiven und sensorischen Leistungsfahigkeit (Cohen, 2002; Staudinger & Schindler,
2002; Perrig-Chiello, Perrig, Staehelin, Krebs & Ehrsam, 1996). Um eine moglichst au-
tonome Lebensweise aufrecht erhalten zu kénnen, werden gesundheitliche Einbussen
und die damit verbundenen Funktionsdefizite kompensiert, indem Verhaltensstrategien
entwickelt und angewendet werden (z.B. vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs,
ausweichen auf Randzeiten, etc.). Es gibt des Weiteren empirische Evidenz, dass die
stark unterschiedlichen 6konomischen Lebensbedingungen (Bildung, finanzielle Lage)
zu den unterschiedlichen Lebensstilen im Alter beitragen (Taylor & Ford, 1981; Wahl,
2003). So zeigte sich in einer Studie von Kasper und Lubecki (2003), dass Gesundheit
und Einkommen zentrale Kriterien fir die Haufigkeit von Aktivitdten waren.

Als weiterer Einflussfaktor auf die Auspragung von aktivitatsbezogenen Lebensstilen ist
neben dem Alter die Kohortenzugehorigkeit erforscht worden. So untersuchte Wahl
(2003) den differentiellen Einfluss von Kohortenzugehorigkeit und Lebensphase auf die
Auspragung des Lebensstils. Sie konnte zeigen, dass Gesellschaftsmitglieder lebens-
alterspezifische und ungleichheitsrelevante Verhaltens- und Handlungsroutinen entwi-
ckeln, die in differenzierten Lebensstilen zum Ausdruck kommen. Es zeigte sich, dass
es insbesondere den alteren, in einer unglnstigeren sozialen Lage sich befindenden
Menschen kaum gelingt, am gesellschaftlichen Modernisierungsprozess teil zu haben,
wogegen sich die jingeren und gut ausgebildeten Gesellschaftsmitglieder als Haupt-
trager des sozialen Wandels erwiesen. Insgesamt sei aber das letzte Drittel der Le-
bensspanne gekennzeichnet durch zunachst noch grosse, in der Folge aber immer
kleiner werdende Handlungsspielraume und Lebensstilpraktiken. Der Verlauf wird zu-
nehmend von einem Bedurfnis nach Ruhe und Gleichférmigkeit bis hin zum Rickzug
bestimmt. In den letzten Jahrzehnten jedoch verlagert sich dieser Verlauf tendenziell
nach oben. Diese ,Verjliingung des Alters® zeigt sich u.a. auch darin, dass die altersbe-
dingten Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zwischen 1970 und 1990 abgenom-
men haben, d.h. dass sich die verschiedenen Kohorten zum heutigen Zeitpunkt in ihrer
Verkehrsmittelwahl zunehmend naher kommen (Flade et al., 2001). Nebst diesen all-



taglichen Mobilitatsgewohnheiten ist eine zunehmende Reisefreudigkeit alterer Men-
schen zu beobachten, welche fiir kinftige Generationen noch ausgepragter werden
dirfte, da das Reisen gerade in jungeren Kohorten an Wichtigkeit gewinnt (Scheiner,
2001).

Neben dem Alter und der Kohortenzugehorigkeit stellt das Geschlecht eine nicht un-
wesentliche Bedingungsvariable fir den Lebensstil dar. Aufgrund der heute immer
noch vorherrschenden geschlechtsspezifischen Aufgabenteilung und der geltenden
Rollennormen unterscheiden sich Frauen nachweislich von den Mannern hinsichtlich
vielerlei Aktivitadten- und Mobilitatsmuster (Meyer, 1999; Mollenkopf & Flaschentrager,
2001; Reiterer & Ammann, 2006). Diese Studien verweisen aber auch auf eine gerin-
gere Differenz zwischen den Geschlechtern bei jlingeren Kohorten (vermehrter Flhrer-
scheinbesitz, vermehrte Erwerbsarbeit, etc.).

In den letzten Jahren wurde in der Forschung vermehrt auf den Einfluss der (familialen)
Lebensformen auf die Aktivitaten- und Lebensstilmuster eingegangen. Demnach unter-
scheiden sich Personen im jlingeren und mittleren Erwachsenenalter, die in einem
Mehr-Personen-Haushalt (Familien mit Kindern) leben, signifikant von jenen in Zwei-
oder Ein-Personen-Haushalten hinsichtlich ihrer Mobilitatsmuster. Interessant ist hier-
bei eine altersassoziierte Veranderung: Wahrend sich im mittleren Lebensalter Perso-
nen mit oder ohne Partner hinsichtlich ihrer Mobilitatsmuster nicht voneinander unter-
scheiden, sind im Alter diejenigen, die in einer Partnerschaft leben, signifikant mobiler
als Alleinlebende (vgl. auch Mollenkopf & Flaschentrager, 2001). Es stellt sich hier die
Frage, ob diese Resultate nicht eine Konfundierung mit dem Faktor Geschlecht darstel-
len. Bekanntlich sind im héheren Alter die Frauen in der Uberzahl und die Mehrheit der
Alleinlebenden sind Frauen.

Zu den wichtigen externen Variablen, die die Aktivitaten- und Lebensstilmuster pragen,
gehort der Wohnort bzw. Raumtyp. Studien die in Deutschland und in der Schweiz
durchgefuhrt wurden ergaben, dass altere Menschen signifikant weniger haufig umzie-
hen (Friedrich, 2002; Beige & Axhausen, 2005). Aus gerontologischer Perspektive er-
staunt dieser Befund nicht, da bekanntlich alte Menschen ihren Wohnsitz selten ohne
aussere Notwendigkeit andern (Verwitwung, gesundheitliche Probleme, Behinderun-
gen). Interessant ist in diesem Zusammenhang das Phanomen der ,Suburbanisierung
der Alterung®, wie dies in Deutschland beobachtet wurde (Friedrich, 2002).
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ZIELSETZUNG UND FRAGESTELLUNG DER VORLIEGENDEN UNTERSUCHUNG

Gestutzt auf obgenannte Befunde wird hier von der Grundannahme ausgegangen,
dass der Lebensstil der verschiedenen Altersgruppen in engem Zusammenhang steht
mit spezifischen Formen der Mobilitat. Es interessiert in erster Linie, wie sich Angehd-
rige der beiden Kohorten bzw. der vier Altersgruppen in soziodemographischer Hin-
sicht (Alter, Geschlecht, sozioOkonomischer Status) aber auch beziiglich ihrer physi-
schen (Gesundheitszustand) und sozialen Ressourcen (familiale Lebenswelt, Partner-
schaft, Kinder) charakterisieren lassen und inwiefern sie sich diesbezuglich unterschei-
den. Ferner interessiert, wie sich diese Altersgruppen in Bezug auf ihre Alltagsaktivita-
ten unterscheiden (berufliche und soziale Aktivitaten, Freizeitverhalten, gesundheits-
prophylaktisches und kuratives Verhalten), dies unter Bericksichtigung des Ge-
schlechts, der Bildung, des Einkommens, der Lebenswelt und der Raumstruktur des
Wohnumfeldes (z.B. Stadt/Land). Es stellt sich des Weiteren die Frage, inwiefern mobi-
litatsbezogene Lebensstilmuster flr die verschiedenen Altersgruppen identifiziert wer-
den konnen. Schliesslich soll die Frage fokussiert werden, inwiefern aufgrund der so
gefundenen Ergebnisse eine Einschatzung der Alltagsmobilitat kiinftiger Rentnerinnen
und Rentner madglich ist.

DATENBASIS: DAS SCHWEIZERISCHE HAUSHALTPANEL

Die hier benutzten Daten stammen vom Schweizerischen Haushaltpanel (SHP), aus
der Erhebung von 1999. Im Rahmen des SHP wurde anhand des Telefonregisters aus
der Bevolkerung, welche ihren standigen Wohnsitz in der Schweiz hat, eine nach
Grossregionen geschichtete Zufallsstichprobe gezogen. Die Personen wurden in drei
Amtssprachen (Deutsch, Italienisch, Franzdsisch) mittels computergestitzter Telefon-
interviews befragt. Die personlichen Interviews dauerten rund 55 Minuten. Diese so
ausgewahlten Haushalte stellen eine reprasentative Stichprobe der verschiedenen so-
zialen Gruppen und Regionen der Schweiz dar.

Aus dieser Stichprobe wurden fur das vorliegende Projekt zwei Kohorten selektioniert.
Die jungere Kohorte (Stichprobengrosse N = 3656) reprasentiert das mittlere Erwach-
senenalter und umfasst die Geburtsjahrgange 1940-1959. Sie setzt sich aus 51%
Frauen und 49% Mannern im Alter von 40-59 Jahren zusammen (M = 48.36, SD = 5.61
Jahre, vgl. Tabelle 1)". Sozio-historisch gesehen handelt es sich bei dieser Gruppe um
die Generation der Baby Boomers, welche als geburtenstarke Nachkriegskohorten im
Spannungsfeld zwischen traditionellen Wertsystemen und postmodernem Werteplura-
lismus und Rollenfreiheit steht, aber auch besser gebildet und in vielerlei Hinsicht mo-
biler ist als ihre Elterngeneration. Die altere Kohorte (N = 1160) reprasentiert ,das Al-
ter* und umfasst die Geburtsjahrgénge 1915-1934. Sie setzt sich aus 53% Frauen bzw.
47% Mannern zwischen 65 und 84 Jahren (M = 71.72, SD = 5.07 Jahre) zusammen.
Im Gegensatz zu den Baby Boomers weist sich diese Vorkriegskohorte in der Regel
durch einen weniger mobilen, weniger diversifizierten und sparsameren Lebensstil aus.

T M= Mittelwert, SD = Standardabweichung
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Tabelle 1: Deskription der Stichprobe

Jiingere Kohorte Altere Kohorte
(40-59-jahrig) (65-84-jahrig)
M F M F
N=1783 N=1873 (N=542) (N=618)
Mittleres Alter Vorpensiondre Junge Alte Betagte
(40-49-jahrig) (50-59 jahrig) (65-74-jahrig) (75-84-jahrig)
M F M F M F M F
N=990 N=1065 N=793 N =808 N =401 N=421 N=141 N=197

3.4 RATIONALE UND VORGEHENSWEISE BEI DER DATENANALYSE

In einem ersten Schritt werden die beiden Kohorten bzw. die vier Altersgruppen hin-
sichtlich ihrer soziodemographischen Zusammensetzung sowie ihrer physischen und
sozialen Ressourcen beschrieben und verglichen. Es folgt ein Vergleich der Gruppen
in Bezug auf ihr lebensstilbezogenes Mobilitatsverhalten (Alltagsaktivitaten). Fir diesen
Zweck wurden aus den Daten des Schweizerischen Haushaltpanels eine Selektion der
Items in Bezug auf das Thema Lebensstile und Mobilitat vorgenommen, d.h. es wurden
diejenigen ltems ausgewahlt, welche einen Ruckschluss auf die Lebensstile alterer
Menschen und die damit verbundene Mobilitat erlauben (z.B. Freunde treffen, Shop-
ping). Thematisch einheitliche ltems wurden zu Kategorien (z.B. kulturell orientierte Ak-
tivitaten, Erholung) zusammengefasst. Die Kategorien wiederum wurden den vier
ubergeordneten Indikatoren Freizeit, Soziales, Arbeit und Gesundheit zugeordnet (vgl.
Tabelle 2).

Da nicht alle Indikatoren auf derselben Itemzahl beruhen, werden fir vergleichende
Analysen z-Werte oder auch Prozentwerte verwendet. Fur die Beschreibung der Indi-
katoren werden die nicht transformierten Werte berichtet. Detaillierte Angaben zu ltem-
gewichtung sowie Kategorien- und Indikatorenzusammensetzung sind aus dem An-
hang ersichtlich. Alle Datenanalysen wurden mit der Statistik-Software SPSS durchge-
flhrt.
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Tabelle 2: Die vier Indikatoren der Alltagsaktivitaten, die entsprechenden Kategorien

und ltems

Indikator Kategorien

ltems

Verdienstarbeit

Haupterwerb, Nebenerwerb

Arbeit . Freiwilligenarbeit, Hausarbeit,
Unbezahlte Arbeit .
Kinderbetreuung, Pflege
Freunde einladen, Freunde tref-
Soziale Aktivitaten fen, Bar/Pub/Festival, auswarts
Soziales essen
. Partner, Kinder, Verwandte,
Kontakthaufigkeit Nachbarn, Freunde
.. . . ko liche Aktivitaten,
praventives Gesundheitsverhalten f)r;.)er ¢ ? I.VI aen R
. tagliche korperliche Aktivitaten
Gesundheit
reaktives Gesundheitsverhalten Arztkonsultationen
kognitiv-musische Aktivitdten, Sport, Na-
Freizeit tur/Erholung, Medien, Shopping, kreativ- diverse

handwerkl. Aktivitaten, Kultur, Unterwegssein

In einem zweiten Schritt wurden mittels einer explorativen Two-Step-Clusteranalyse
aus den Indikatoren Freizeit, Arbeit, Gesundheit und Soziales Lebensstiimuster fiir die
beiden Kohorten bzw. fir die vier Altersgruppen eruiert. Schliesslich erfolgte aufgrund
der so gefundenen Ergebnisse eine Einschatzung fur die Alltagsmobilitat kunftiger
Rentner. Basis flr diese Einschatzung sind in erster Linie gefundene Alters- und Ko-
horteneffekte hinsichtlich der Indikatoren der Alltagsmobilitdt. Daneben werden
Schweizerische Daten bezliglich Gesundheitszustands und sozialen Netzen der betrof-
fenen Altersgruppen beigezogen (Hopflinger & Hugentobler, 2003). In Abbildung 1 sind

die einzelnen Untersuchungsschritte illustriert.
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Soziodemographi- Mobilits
- i obilitats-
scheA\/ltaer:abIen Alltagsaktivitaten bezoaene Le-
- Kohortenzuge- Indikatoren der Le- bensstilmuster
hérigkeit bensstilmuster §
- hlecht .
- (Sagzsic(:)'dlfgnom ¢ Gesundheit pro Kohorte o
Stat ’ prophylaktisches und g
aus kuratives Verhalten E
- Familiale Le- pro Alters- 3
benswelt e Arbeit gruppe %
- Erwerbsarbeit, Arbeit o
Ressourcen: ohne Verdienst ‘=..3
- physische Res- <
sourcen o Freizeit
- soziale Res- )
sourcen e Soziales
Deskriptive Analyse, Gruppenvergleiche Datenaggregierende
(nach Alter, Geschlecht, soziobkonomischer Status, etc.) Verfahren (Clusteranalyse)

Abbildung 1: Basismodell fur die Untersuchung der mobilitdtsbezogenen Lebensstil-
muster von Personen im mittleren und hoheren Lebensalter

RESULTATE

Deskription der Stichprobe hinsichtlich soziodemographischer Zusammenset-
zung und Ressourcen

Der Vergleich der beiden Kohorten bzw. der 4 Altersgruppen zeigt einige interessante
Unterschiede hinsichtlich verschiedener soziodemographischer Variablen. In diesem
Abschnitt wird nur eine Auswahl relevanter Unterschiede hinsichtlich zentraler Variab-
len dargestellt. Die ausfiihrlichen Statistiken bezliglich Kohortenvergleiche sind in Ap-
pendix A ersichtlich und jene bezglich der Altersgruppenvergleiche in Appendix B.

Partnerschaft/Art des Zusammenlebens: In der jlingeren Kohorte ist der Anteil Perso-
nen, die in einer Partnerschaft leben, erwartungsgemass hdher als in der alteren Ko-
horte (65% versus 52%). Sowohl Personen mittleren Alters wie auch die Gruppe der
Vorpensionare leben mehrheitlich in einer Partnerschaft (80% bzw. 78%) Bei der alte-
ren Kohorte verandert sich das Bild. Lebt bei den jungen Alten noch die Mehrheit
(67%) der Personen mit dem Partner zusammen, ist dies bei den Betagten nur noch
bei 47% der Fall.
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Partnerschaft

100%
80% j—u
60% B -
40% |
20%
0% . . .
Mittleres Alter Vorpensionare Junge Alte Betagte

Bja, zusammenlebend  Bja, aber nicht zusammenlebend  Onein

Abbildung 2: Partnerschaft und Zusammenleben nach Altersgruppen

Hochstausbildung: Bei allen vier Altersgruppen verfiigt die Mehrheit der Personen (ber
eine abgeschlossene Berufslehre, Vollzeitberufsschule oder Berufsmittelschule (Per-
sonen mittleren Alters und Vorpensionére: 47%, junge Alte: 45% und Betagte: 37%).
Doch zeigen sich klare Unterschiede zwischen den beiden Kohorten: Angehdrige der
alteren Kohorte verfligen haufiger Gber einen tieferen Bildungsabschluss als Angehori-
ge der jungeren Kohorte (obligatorische Ausbildung, Anlehre, Haushaltlehrjahr, einjah-
rige Handelsschule oder allgemeinbildende Schule: 25% vs. 14%).

Héchstausbildung

100%
80% —H—Hii —
60%
40%
20% [ _
0 H Hi
0% . . .

Mittleres Alter Verpensiondre Junge Alte Betagte
aChligatorische Ausbilding BHaushaltslehrjahr, allgemeitbildende Schule
OBerufslehre, Berufsmittelschule Ot atura
BHdhere BerufsaushildLng AUni, Fochschule

Abbildung 3: Héchstausbildung nach Altersgruppen
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Personliches Nettoeinkommen

80%

60%

40% -

20% A

00}’{0 T T T

Mittleres Alter Vorpensionare Junge Alte Betagte
OMinimeles Einkommen: 1-25'000 Fr. B Geringes Einkommen: 25'000-50'000 Fr.
Ordittleres Einkommen: 50'000-100'000 Fr. OHohes Einkomnmen: 100'00C-150'000 Fr.

B 5ehr hohes Finkommen: =150'000 Fr

Abbildung 4: Persoénliches Nettoeinkommen nach Altersgruppen

Nettoeinkommen: Hier fallt auf, dass die Mehrzahl der Befragten keine Angaben be-
zuglich des Nettoeinkommens machten. Es zeigt sich fur die altere Kohorte generell
ein tieferes personliches Nettoeinkommen als fiir die jingere Kohorte. Der Altersgrup-
penvergleich zeigt, dass sowohl bei den Personen mittleren Alters wie auch bei den
Vorpensionaren 44 bzw. 39% Uber ein mittleres Einkommen verfigen (50'000-100'000
Fr.). In der Gruppe der heutigen jungen Alten verfigen 33% Uber ein geringes (25°000-
50'000 Fr.) und bei den Betagten 39% Uber ein minimales (1-25'000 Fr.) Einkommen.

Gesundheitsstatus: Auch wenn die Mehrheit der Personen in allen Altersgruppen ihren
Gesundheitszustand als gut bezeichnet, zeigt sich hier ein starker Alterseffekt. Wah-
rend 31% der Personen mittleren Alters ihren Gesundheitszustand als sehr gut be-
zeichnen, sind es bei den Vorpensionaren noch 29%, bei den jungen Alten 23% und
bei den Betagten nur noch 17%. Entsprechend nimmt der prozentuale Anteil an Perso-
nen, die ihren Gesundheitsstatus als mittelmassig einstufen mit zunehmendem Alter
kontinuierlich zu.

Gesundheitsstatus

100%

Wl e e el
60% —
40% -
20% —
g s i

Mittleres Alter  Vorpensiondre Junge Alte Betagte

Ooberhaupt nicht gut @nicht sehr gut Omittelméassig Ogut  Msehrgut

Abbildung 5: Gesundheitsstatus nach Altersgruppen
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Typologie der Wohngemeinde: Hier sind ganz klare Unterschiede zwischen den Kohor-
ten feststellbar: Die Angehorigen der jlingeren Kohorte, leben vornehmlich in suburba-
nen Gemeinden und Zentren (27.4% und 24.8%), die Angehdrige der alteren Kohorte
hingegen haufiger in Zentren als in suburbanen Gemeinden (31.0% und 25.0%).

Typologie derWohngemeinde

| — —

25% A

100%

00/0 T T T

Mittleres Alter Vorpensionare Junge Alte Betagte
OZentren B Suburbane Gemeinden OFeiche Gemeinden
OFeriurbane Gemeinden B Touristische Gemeinden Olndustriell-tertiare Gemeinden
BLandliche Pendlergemeinden OAgrarisch gemischte Gemeinden BAgrarisch periphere Gemeinden

Abbildung 6: Typologie der Wohngemeinde nach Altersgruppen

3.5.2 Alltagsaktivitiaten: Die Indikatoren Arbeit, Freizeit, Gesundheit und Soziales in

Abhéngigkeit der soziodemographischen Variablen

Altersgruppenvergleich: Im Gruppenvergleich zeigen sich signifikante alterskorrelierte
Veranderungen bei samtlichen Aktivitatsindikatoren. Sowohl im Bereich Arbeit als auch
Freizeit zeigen Personen im mittleren Erwachsenenalter signifikant hohere Aktivitats-
werte als die Vorpensionare. Beim Indikator Gesundheit ist es genau umgekehrt, d.h.
die Vorpensionare weisen signifikant hdhere Werte auf als die 40-49-Jahrigen. Im So-
zialen fand sich kein signifikanter Unterschied. Erwartungsgemass gibt es auch signifi-
kante Unterschiede innerhalb der alteren Kohorte, wo die Jungen Alten eine signifikant
héhere Mobilitat in den Indikatoren unbezahlte Arbeit, Soziales und Freizeit zeigen als
die Betagten (75-85-Jahrige). Einzig im Bereich Gesundheit zeigen sich keine signifi-
kanten Unterschiede. Samtliche Mittelwerte und Standardabweichungen der einzelnen
Indikatoren sind im Appendix C aufgefuhrt.

Geschlechtervergleich: Vergleicht man Manner und Frauen der jlingeren Kohorte be-
zuglich der Werte in den Aktivitatsindikatoren, so ergeben sich signifikante Unterschie-
de in samtlichen Bereichen. Bei den Indikatoren Gesundheit, Soziales und Freizeit
weisen die Frauen signifikant mehr Aktivitdt auf als die Manner, letztere haben dage-
gen signifikant mehr Aktivitat im Bereich Arbeit als die Frauen. Im Vergleich der Man-
ner und Frauen der alteren Kohorte zeigen sich in den Aktivitatsindikatoren unbezahlte
Arbeit, Soziales und Freizeit signifikante Unterschiede. Dabei ergeben sich im Arbeits-
verhalten bei den Frauen héhere Werte als bei den Mannern. In den Bereichen Freizeit
und Soziales haben dagegen die Manner die héheren Werte. Im Gesundheitsverhalten
ergab sich kein signifikanter Geschlechterunterschied (vgl. Appendix D).
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Zivilstand: Im Bereich Arbeit und Gesundheit weisen die Verheirateten signifikant ge-
ringere Aktivitatswerte auf als Singles, getrennt Lebende und Geschiedene. Im Le-
bensstilindikator Soziale Teilhabe wurden keine signifikanten Unterschiede gefunden.
Beim Indikator Freizeit weisen die getrennt Lebenden der jingeren Kohorte signifikant
mehr Aktivitdt auf als die anderen drei Gruppen. Bei der alteren Kohorte sind keine
signifikanten Unterschiede mehr zu beobachten.

Bildung: Fur beide Kohorten ergaben sich ausser im Bereich Gesundheit Gberall signi-
fikante Unterschiede zwischen den Ausbildungsgruppen: Je héher die Bildung, desto
hoher die arbeitsbezogene Aktivitat. Das selbe Bild zeigt sich fur die Bereiche Soziales
und Freizeit, wo die Personen mit der tiefsten Bildung signifikant weniger Aktivitat auf-
weisen als samtliche Gruppen mit héherer Bildung (vgl. Appendix E).

Einkommen: Die Hohe des Einkommens spielt ebenfalls eine grosse Rolle hinsichtlich
der Auspragung von Alltagsaktivitaten. Je hdher das Einkommen, desto héher auch die
arbeitsbezogene Aktivitdt. Dasselbe gilt fir den Bereich Soziales, wo Personen mit
sehr hohen Einkommen signifikant mehr Aktivitdten aufweisen als die Gruppen mit mi-
nimalen, geringen und mittleren Einkommen. Im Bereich Freizeit weisen die Gruppen
mit mittlerem, hohem und sehr hohem Einkommen die hochste Aktivitat auf. Beim Indi-
kator Gesundheit zeigen Personen der jingeren Kohorte mit geringem Einkommen ei-
ne hohere Mobilitat. Bei der alteren Kohorte verhalt es sich gerade umgekehrt: Je ho-
her das Einkommen, desto héher die Mobilitat (vgl. Appendix E).

Gesundheitsstatus: Ein besserer Gesundheitszustand geht mit mehr Aktivitat in den
Bereichen Arbeit, Freizeit und Soziales einher (vgl. Appendix E).

Wohngemeinde: Die agrarisch-gemischten Gemeinden unterscheiden sich in den Be-
reichen Gesundheit und Soziales von Zentren, suburbanen, periurbanen und landli-
chen Pendlergemeinden durch signifikant geringere Aktivitat. Beim Indikator Freizeit
weisen Personen aus periurbanen Gemeinden und landlichen Pendlergemeinden sig-
nifikant mehr Aktivitdten auf als jene aus Zentren, industriell-tertidren, agrarisch-
gemischten sowie agrarisch-peripheren Gemeinden. Personen aus landlichen Pend-
lergemeinden weisen mehr berufsbezogene Aktivitdten auf als jene aus suburbanen,
industriell-tertidren und agrarisch-gemischten Gemeinden. Bei der &lteren Kohorte
scheint die Art der Wohngemeinde (ob Zentrum, Pendlergemeinde, landlich etc.) keine
Rolle hinsichtlich des Aktivitatenverhaltens zu spielen, dies im Gegensatz zur jingeren
Kohorte, wo die Art der Wohngemeinde durchaus mit unterschiedlicher Aktivitat ein-
herging (vgl. Appendix E).

3.5.3 Alltagsaktivitiaten: Die Kategorien der Indikatoren Arbeit, Freizeit, Gesundheit

und Soziales im Kohorten- und Altersgruppenvergleich

a) Kohortenvergleich

Freizeit: Bei den kognitiv-musischen, sportlichen, kulturell-orientierten Aktivitaten sowie
bei den Kategorien Mediennutzung und Unterwegssein zeigt die jingere Kohorte
durchgehend héhere Werte als die altere. Einzig bei den Kategorien Natur/Erholung
und kreativ handwerkliche Tatigkeiten zeigt die altere Kohorte héhere Aktivitatswerte
(vgl. Appendix F). Beim Shopping resultierten keine Unterschiede zwischen den Kohor-
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ten. Fir die jungere Kohorte zeigten sich signifikante Geschlechtereffekt bei allen Ka-
tegorien: Frauen weisen durchgehend héhere Werte auf als die Manner. In der alteren
Kohorte verschwinden gewisse Geschlechterunterschiede namentlich bei Na-
tur/Erholung, bei den kognitiv-musischen, kreativ-handwerklichen und kulturell-
orientierten Aktivitdten. Bei den sportlichen Aktivitdten und beim Unterwegssein zeigen
Manner die hdheren Werte als die Frauen, umgekehrt verhalt es sich beim Shopping
und bei der Mediennutzung (vgl. Appendix G).

Soziales: Bei der Art der sozialen Aktivitaten zeigten sich keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den Kohorten, wohl aber bei der Kontakthdufigkeit. Geschlechteref-
fekte fanden sich bei der jingeren Kohorte: Frauen zeichnen sich durch signifikant
mehr soziale Aktivitaten und durch héhere Kontakthaufigkeit aus als Manner. Signifi-
kante Geschlechtereffekte finden sich bei der alteren Kohorte nur hinsichtlich der Kon-
takthaufigkeit, aber im umgekehrten Sinne als in der jingeren Kohorte: Manner haben
signifikant mehr Kontakte als Frauen (vgl. Appendix G).

Arbeit: Erwartungsgemass weist die jingere Kohorte bei beiden Kategorien die hdhe-
ren Werte auf als die altere. In beiden Kohorten ist der gleiche Geschlechtereffekt zu
beobachten: Manner haben eine héhere Auspragung bei der Erwerbsarbeit als Frauen,
Frauen hingegen weisen bei der Arbeit ohne Verdienst héhere Werte auf als Manner
(vgl. Appendices F und G).

Gesundheit: Sowohl beim praventiven als auch beim reaktiven Gesundheitsverhalten
zeigten sich keine Unterschiede zwischen den Kohorten. Geschlechtereffekte fanden
sich nur bei der jingeren Kohorte (Frauen haben bei beiden Indikatoren héhere Aus-
pragungen als Manner) (vgl. Appendices F und G).
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b) Altersgruppenvergleich
Arbeit: Bei der Erwerbsarbeit unterscheiden sich die vier Altersgruppen erwartungsge-

mass signifikant voneinander: Die Gruppe Mittleres Alter weist hdhere Werte (Stun-
denzahlen pro Woche) auf als die Vorpensionare, die Vorpensionare hdhere als die
Jungen Alten und die Jungen Alten héhere als die Betagten. Bei allen vier Altersgrup-
pen zeigt sich ein signifikanter Geschlechterunterschied: Manner weisen durchgehend

hohere Werte auf als Frauen.

>36h pro Woche

28-36h pro Woche

19-27h pro Woche \
10-18h pro Woche \
1-9h pro Woche \

Oh pro Woche

Mittl. Vorpensionare Junge Alte Betagte

Alter
Haupterwerb Manner —— Haupterwerb Frauen

9-12h pro Woche

5-8h pro Woche _\
1-4h pro Woche \\

Mittleres Vorpensiondre Junge Alte Betagte
Erwachsenenalter

Oh pro Woche

Nebenerwerb Md@nner —#®—Nebenerwerb Frauen

Abbildung 7: Erwerbsarbeitszeit; Altersgruppen- und Geschlechterunterschiede
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Abbildung 8: Zeitlicher Aufwand flr unbezahlte Arbeit (mittlere Auspragung als %-
Angabe der maximalen Zeitangaben Uber alle Altersgruppen)

(Skalen: Ehrenamt 1-20h pro Woche; Hausarbeit 1-35h pro Woche; Kinderbetreuung und Alten-
betreuung 1-12h pro Woche.)

Bezuglich der Arbeit ohne Verdienst unterscheiden sich die zwei Altersgruppen der
jungeren Kohorte nicht voneinander. Die Vorpensionare weisen jedoch insgesamt tiefe-
re Werte auf als die Jungen Alten, welche wiederum aktiver sind als die Betagten. Bei
allen vier Altersgruppen zeigt sich ein signifikanter Geschlechterunterschied: Frauen
weisen die hoheren Werte auf als Manner (Appendix G).

Soziales: Was die sozialen Aktivitdten anbelangt, so wurden lediglich signifikante Un-
terschiede zwischen Jungen Alten und Betagten gefunden. Bezlglich der Haufigkeit
der Kontakte zeichnen sich die Leute mittleren Alters von den Vorpensionaren durch
signifikant tiefere Werte aus. Die Vorpensionare ihrerseits unterscheiden sich jedoch
nicht von den Jungen Alten, letztere weisen jedoch signifikant héhere Werte aus als die
Betagten. Sowohl in Bezug auf die sozialen Aktivitaten als auch auf die Haufigkeit der
Kontakte wurden signifikante Geschlechtereffekte bei der jingeren Kohorte gefunden:
Frauen haben durchgehend héhere Werte als Manner. Bei der alteren Kohorte andert
sich dieses Bild: Bei den Jungen Alten haben Manner mehr soziale Kontakte und eine
hdhere Auspragung bei den sozialen Aktivitaten als die Frauen. Auch bei den Betagten
haben Manner nach wie vor mehr soziale Kontakte, jedoch bei der Auspragung der so-
zialen Aktivitdten kehrt sich das Verhaltnis wieder.
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Abbildung 9:  Zeitlicher Aufwand flr soziale Aktivitdten fir die vier Altersgruppen
(Mittlere Auspragung als %-Angabe der maximalen Zeitangaben tber
alle Altersgruppen)

Freizeit: Bei den Freizeitaktivitaten zeigt sich bei der jingeren Kohorte ein sehr ausge-
glichenes Bild und zwar in dem Sinne, dass die Leute mittleren Alters hdhere Auspra-
gungen bei den meisten Aktivitdten haben als die Vorpensionare. Einzig bei den Akti-
vitaten Erholung/Natur, kreativ-handwerkliche Aktivitaten und Mediennutzung gibt es
keine Altersunterschiede. Innerhalb der alteren Kohorte zeigt sich ebenfalls ein sehr
einheitliches Bild, diesmal in dem Sinne, dass die Jungen Alten praktisch durchgehend
héhere Aktivitatsauspragungen haben als die Betagten (Ausnahme: Mediennutzung
und Natur/Erholung). Die meisten alterskorrelierten Anderungen beziiglich Aktivitaten-
muster zeigen sich im Vergleich zwischen Vorpensiondren und Jungen Alten (siehe
Tabelle 3 sowie Abbildung 10).
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Tabelle 3: Freizeitaktivitdten im Altersgruppenvergleich
Mittleres Alter (MA)-  Vorpensiondre (VP)-  Junge Alte (JA)-

Freizeitaktivitiaten

Vorpensionére (VP) Junge Alte (JA) Betagte (BT)

Kognitiv-musische Aktivi- MA > VP n.s. JA>BT
taten
Sportaktivititen MA > VP VP >JA JA>BT
Natur / Erholung LS VP < JA LS
Kreativ handwerkliche n.s. VP < JA JA > BT
Aktivitaten
Kulturell orientierte Aktivi- MA > VP VP > JA JA>BT
taten
Shopping MA > VP n.s. JA>BT
Unterwegssein MA > VP n.s. JA>BT

n.s. VP < JA n.s.

Mediennutzung

Signifikante Geschlechtereffekte finden sich bei beiden Altersgruppen der jlingeren
Kohorte. Bei allen Freizeitaktivitaten weisen die Frauen die héheren Werte auf als die
Manner. Diese Unterschiede verschwinden bei den Jungen Alten, ausser bei den Ka-
tegorien Sport und Unterwegssein, wo die Manner einen héheren Wert haben, sowie
bei der Mediennutzung, wo bei Frauen héhere Werte zu beobachten sind. Bei den Be-
tagten wiederum zeigt sich ein neues, differenziertes Bild: Es finden sich keine signifi-
kanten Unterschiede beim Sport, bei den handwerklich-kreativen und bei den kulturell-
orientierten Aktivitdten, hingegen hohere Werte beim Unterwegssein fur die Manner
und héhere Werte bei den Frauen bei den kognitiv-musischen, beim Shopping und bei
Natur/Erholung (siehe Abbildungen 10 und 11).

Manner
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o — //\
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Mittleres Vorpensiondre Junge Alte Betagte
Erwachsenenalter

Kognitiv-musische Aktivitaten = Sportaktivitaten Natur/Erholung
Kreativ handwerklich = Kulturell orientiert Shopping
— Unterwegs Medien

Abbildung 10: Zeitlicher Aufwand fiir Freizeitverhalten, Manner (Mittlere Auspragung
als %-Angabe der maximalen Zeitangaben Uber alle Altersgruppen)
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Abbildung 11: Zeitlicher Aufwand fiir Freizeitverhalten, Frauen (Mittlere Auspragung als
%-Angabe der maximalen Zeitangaben Uber alle Altersgruppen)

Gesundheitsverhalten: Beim praventiven Gesundheitsverhalten zeigen sich einzig bei
der alteren Kohorte signifikante Altersunterschiede (Junge Alte weisen héhere Werte
auf als Betagte). Beim reaktiven Gesundheitsverhalten jedoch weisen die Leute mittle-
ren Alters signifikant tiefere Werte auf als die Vorpensionare, diese wiederum haben
tiefere Werte als die Jungen Alten. Interessanterweise wurden innerhalb der alteren
Kohorte keine signifikanten Unterschiede gefunden. Bei den beiden Altersgruppen der
jingeren Kohorte zeigt sich fiir beide Kategorien ein klarer Geschlechterunterschied:
Frauen haben durchgangig die héheren Werte als die Manner. Innerhalb der alteren
Kohorte sind keine Geschlechterunterschiede mehr beobachtbar (Appendix G).
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Abbildung 12: Zeitlicher Aufwand fir Gesundheitsverhalten (Frauen bzw. Manner)
(Mittlere Auspragung als %-Angabe der maximalen Zeitangaben uber al-
le Altersgruppen)

3.5.4 Mobilitatsbezogene Lebensstilmuster (Clusteranalysen)

Um mogliche mobilitatsbezogene Lebensstiimuster der beiden Kohorten bzw. der vier
Altersgruppen zu eruieren, wurden Clusteranalysen durchgefiihrt. Die Clusteranalyse
hat zum Ziel, anhand von definierten Variablen Gruppen zu bilden. Die einzelne Grup-
pe sollte dabei moglichst homogen sein, wahrend sich die verschiedenen Gruppen
moglichst stark unterscheiden sollten (Heterogenitat zwischen den Gruppen). Aufgrund
der grossen Stichprobe wurde das Two-Step Clusterverfahren gewahit. Dabei wird in
einem ersten Schritt anhand des Bayesian Information Criterion die im Datensatz ent-
haltene sinnvolle Anzahl von Klassen ermittelt. In einem zweiten Schritt wird die Anzahl
der Cluster und die Zuordnung der Probanden zu den Clustern in mehreren hierarchi-
schen Schritten bestimmt (Brosius, 2002). Die Clusteranalyse wurde fir jede Alters-
gruppe einzeln gerechnet. Folgende Variablen gingen in die Analyse ein: Geschlecht,
Hoéchstausbildung, Arbeitsstatus (berufstatig oder nicht), Gesundheitsstatus, sowie die
vier Lebensstilindikatoren Arbeit, Gesundheit, Soziales und Freizeit (alle Indikatoren
mit Mobilitatsfaktor, d.h. die Zahlen driicken das Ausmass der Mobilitdt in dem jeweili-
gen Bereich aus).
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a) Jiingere Kohorte
In der jungeren Kohorte ergaben sich fur die Personen im mittleren Erwachsenenalter
drei Cluster sowie flr die Vorpensionare finf Cluster.

Mittleres Erwachsenenalter

1. Cluster: weiblich/mannlich gemischt (254 Mannern, 279 Frauen); alle berufstatig;
gute bis sehr gute Gesundheit. Hohe Mobilitat bei Freizeit und Soziales, tiefe Mobi-
litdt im Bereich Gesundheit.

2. Cluster: hauptsachlich Frauen (620 versus 163 Manner); mittlere bis gute Ge-
sundheit, ein Drittel der Personen sind nicht berufstatig oder arbeitslos. Hohe Mobi-
litat bezlglich Gesundheit und geringe Mobilitat im Bereich Arbeit.

3. Cluster: nur Manner (N = 268), hohes Bildungsniveau (Matur, Fachhochschule
oder Universitatsabschluss), berufstatig, gute oder sehr gute Gesundheit. Hohe
Mobilitat bei Arbeit, Freizeit und Soziales, tiefe Mobilitat im Bereich Gesundheit.

Fir eine Tabelle der Mittelwerte der Indikatoren Arbeit, Gesundheit, Soziales und Frei-
zeit nach Cluster vgl. Appendix H.
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Abbildung 13: Clusterbeschreibung fir das mittlere Erwachsenenalter aufgrund der

Lebensstilindikatoren

Bei den Vorpensionaren ergaben sich funf Cluster.

1. Cluster: gleich viel Manner wie Frauen (150 resp. 145), sehr gute Gesundheit,
berufstatig; tiefe Mobilitat bezuglich Gesundheit (Arztbesuche), durchschnittliche
Mobilitat bezliglich Arbeit, Soziales und Freizeit.

2. Cluster: hauptsachlich Frauen (163 Frauen, 34 Manner), tiefes bis durchschnittli-
ches Bildungsniveau, nicht berufstatig, durchschnittliche bis gute Gesundheit; hohe
Mobilitat bezliglich Gesundheit, durchschnittlich hohe Werte bei Freizeit, Soziales
und Arbeit (unbezahlte Arbeit wie Hausarbeit und Kinderbetreuung).

3. Cluster: reines Frauencluster (N = 250), gute Gesundheit, berufstatig; tiefe Mobi-
litdt im Bereich Arbeit, durchschnittliche Werte bei Soziales und Freizeit.
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- 4. Cluster: reines Mannercluster (N = 239); alle berufstatig und bei guter Gesund-
heit; hohe Mobilitat im Bereich Arbeit, gekoppelt mit einer tiefen Mobilitat im Be-
reich Gesundheit.

- 5. Cluster: Geschlechtergemischt (80 Manner, 144 Frauen); mehr als zwei Drittel
berufstatig, mittelmassige Gesundheit; hohe Mobilitat im Bereich Gesundheit (Arzt-
besuche), alle anderen Mobilitdtswerte sind eher tief.

Fir eine Tabelle der Mittelwerte der Indikatoren Arbeit, Gesundheit, Soziales und Frei-
zeit nach Cluster vgl. Appendix H.
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Abbildung 14: Beschreibung der Cluster der Vorpensionare aufgrund der Lebensstil-
indikatoren

Die Drei-Cluster-Lésung fir die Leute im mittleren Lebensalter zeigt zum einen sehr
schon, wie die Arbeit einen noch recht homogenisierenden Effekt auf die Lebensweise
dieser Altersgruppe hat. Zum andern widerspiegeln sich hier auch die unterschiedli-
chen Lebenswelten von Frauen und Mannern. Die Berufstatigen (Manner wie Frauen)
haben erwartungsgemass eine hohe Mobilitdt im Zusammenhang mit ihrer Arbeit,
gleichzeitig spielen Soziales und Freizeit eine grosse Rolle, was eine entsprechend
hohe Aktivitat nach sich zieht. Daneben gibt es eine Kategorie von Leuten (insbeson-
dere nichtberufstatige Frauen), die insgesamt eine geringe Mobilitat aufweist.

Bei den Vorpensionaren diversifiziert sich die Sache. Die Schere 6ffnet sich insbeson-
dere in Bezug auf die Dimensionen Arbeit und Gesundheit. Wir haben nach wie vor die
sehr aktiven, gesunden Berufstatigen mit hoher Mobilitat in Bezug auf Arbeit, Soziales
und Freizeit (Cluster 1 und 4). Daneben haben wir aber auch zwei Gruppen (haupt-
sachlich Frauen, Cluster 2 und 3), die eine insgesamt geringe Mobilitat aufweisen, ge-
sundheitlich nicht so gut drauf sind, ein eher niedriges Bildungsniveau haben und nur
teilweise einer regelmassigen bezahlten Arbeit nachgehen. Und schliesslich haben wir
eine Gruppe (Frauen und Manner, Cluster 5), die gesundheitliche Probleme hat und
insgesamt eine sehr niedrige Alltagsaktivitat aufweist.
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b) Altere Kohorte

In der alteren Kohorte ergeben sich fir die jungen Alten sechs Cluster und fur die Be-
tagten zwei Cluster. Es scheint also, dass bei Personen zwischen 65 und 74 Jahren
eine grosse Diversitat von Lebensstilen besteht, wahrend im hohen Alter der Lebens-
stilraum eingeschrankt ist.

Junge Alte: Bei den jungen Alten ergeben sich zwei reine Frauen- und ein reines Man-
nercluster. Die drei anderen Cluster sind geschlechtergemischt.

1. Cluster: nur Manner (N = 139), guter Gesundheitszustand, zwar nicht mehr be-
rufstatig, weisen aber dennoch eine hohe Mobilitadt im Bereich Arbeit auf, sind auch
in den anderen Bereichen sehr aktiv.

2. Cluster: reines Frauencluster (N = 124), mittelmassige bis gute Gesundheit, tiefe
Mobilitat in den Bereichen Arbeit und Freizeit und eher hohe Werte im Bereich Ge-
sundheit.

3. Cluster: Geschlechtergemischt (59 Manner und 33 Frauen), gute Gesundheit,
mittleres Bildungsniveau, mittlere bis hohe Mobilitdtswerte im Bereich Freizeit.

4. Cluster: Geschlechtergemischt (56 Manner, 38 Frauen), eher tieferes Bildungs-
niveau, schlechter bis mittelmassiger Gesundheitszustand; hohe Mobilitatswerte im
Bereich Gesundheit, ansonsten geringe Alltagsaktivitat.

5. Cluster: Geschlechtergemischt (59 Mannern, 56 Frauen), sehr guter Gesund-
heitszustand; tiefe Mobilitat im Bereich Gesundheit, hohe Mobilitat im Bereich So-
ziales und Freizeit.

6. Cluster: nur Frauen (N = 85), tiefes Bildungsniveau, mittelmassiger bis guter Ge-
sundheitszustand, sehr tiefe Aktivitatswerte in sdmtlichen Bereichen.

Fir eine Tabelle der Mittelwerte der Indikatoren Arbeit, Gesundheit, Soziales und Frei-
zeit nach Cluster vgl. Appendix H.
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Abbildung 15: Clusterbeschreibung der jungen Alten aufgrund der Lebensstilindikato-

ren
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Im Vergleich zur jungeren Kohorte féallt hier insgesamt die hohe Mobilitdt im Zusam-
menhang mit praventivem und reaktivem Gesundheitsverhalten auf. Des Weiteren fal-
len auch die insgesamt tieferen Werte bei den Alltagsaktivitaten im Sozialen und in der
Freizeit auf. Trotz dieser Gemeinsamkeiten gibt es hier aber auch eine betrachtliche
Variation in Bezug auf die Alltagsaktivitaten. Noch mehr als bei der jungeren Kohorte
widerspiegeln sich hier zum einen die unterschiedlichen Lebenswelten von Frauen und
Mannern und zum anderen die grosse Varianz in Bezug auf Gesundheit und personli-
che Praferenzen der Jungen Alten. So haben wir zwei Gruppen von sehr aktiven und
fitten Senioren (mehrheitlich Manner), mit guter Bildung und allgemein hohem Aktivi-
tatslevel (Cluster 1 und 5). Dann zwei Gruppen von Senioren (mehrheitlich Frauen), mit
mittlerer Bildung und mittlerem bis gutem Gesundheitszustand, welche insgesamt eine
mittlere Alltagsaktivitat aufweisen (Cluster 2 und 3). Und letztlich haben wir zwei Grup-
pen (mehrheitlich Frauen), mit tiefem Bildungsstand, schlechtem Gesundheitszustand
und mit insgesamt tiefer Alltagsaktivitat.

Betagte: Bei den Betagten ergeben sich ein reines Frauen- und ein gemischtes
Cluster.
- 1. Cluster: reines Frauencluster (N = 131), mittelImassige bis gute Gesundheit. Die

Mobilitat in den Bereichen Arbeit, Soziales und Freizeit ist tief, die Mobilitat im Be-
reich Gesundheit dagegen hoch.

- 2. Cluster: 101 Mannern und 31 Frauen, gute bis sehr gute Gesundheit. Im Ver-
gleich zum ersten Cluster ist die Mobilitat im Bereich Freizeit und Arbeit hdher und
im Bereich Gesundheit tiefer.

Fir eine Tabelle der Mittelwerte der Indikatoren Arbeit, Gesundheit, Soziales und Frei-
zeit nach Cluster vgl. Appendix H.
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Abbildung 16: Clusterbeschreibung der Betagten aufgrund der Lebensstilindikatoren



29

3.6 LEBENSSTIL UND MOBILITA_]‘SMUSTER: ZUSAMMENFASSUNG UND
SCHLUSSFOLGERUNGEN FUR DIE VORHERSAGE KUNFTIGER SZENARIEN
Unsere Ergebnisse zeigen ein klares Bild der soziodemographischen Unterschiede der
beiden Kohorten bzw. der vier Altersgruppen. Erwartungsgemass steigt die Anzahl der
Alleinlebenden mit zunehmendem Alter, wobei der Anteil der Frauen hoher ist als jener
der Manner. Klar ersichtlich sind ferner die bessere Ausbildungssituation und auch das
héhere Nettoeinkommen der jlingeren Kohorte im Vergleich zur alteren. Schliesslich
zeigt sich, dass der Gesundheitsstatus der altesten Altersgruppen doch signifikante
Einbussen erfahrt.

Diese soziodemographischen Unterschiede widerspiegeln sich in den rapportierten All-
tagsaktivitaten der untersuchten Altersgruppen. Wohl zeigt sich im Altersgruppenver-
gleich in erster Linie erwartungsgemass eine signifikante Abnahme bei samtlichen Ak-
tivitatsindikatoren. Das Ausmass dieser Abnahme ist jedoch abhangig von der Hohe
der Bildung, dem Einkommen, dem Gesundheitszustand sowie vom Umstand, ob je-
mand allein lebt oder nicht. Diese Ergebnisse weisen darauf hin, dass das Ausmass
der Alltagsaktivitditen zum einen von generellen Alterseffekten abhangt (wie zuneh-
mende gesundheitliche Probleme, verminderte Sinnesleistungen), zum anderen aber
auch von soziodemographischen Realitdten. Da Alterseffekte primar biologisch-
genetisch festgelegt sind, wird auch in Zukunft mit ihnen zu rechnen sein. So sind -
selbst unter Berilcksichtigung individueller Unterschiede - kognitive und sensorielle
Einbussen sowie verminderte Reaktionsfahigkeit alterskorreliert. Dies wird in 30 Jahren
genau so sein wie heute.

Die soziodemographischen Realitaten sind jedoch stark dem gesellschaftlichen Wan-
del unterworfen, so dass hier mit Kohorteneffekten zu rechnen ist (z.B. zunehmend
bessere Ausbildung und bessere Gesundheit von Mannern und Frauen). Kohortenef-
fekte ergeben sich vor allem aufgrund von spezifischen Sozialisationsbedingungen ei-
ner Kohorte. Unterschiede zwischen Geburtsjahrgangen sind in der Regel auf sozio-
demographische, strukturelle sowie Verhaltens- und Einstellungsveranderungen zurtick
zu flhren. Das heisst konkret, dass das Ausmass der individuellen Mobilitadt im Zu-
sammenhang mit gewohnheitsmassigen gruppenspezifischen Lebensstilmustern steht.

Um das Mobilitdtsverhalten zukinftiger Rentner und Rentnerinnen besser einschatzen
zu koénnen, haben wir mittels Clusteranalysen die gewohnheitsmassigen altersgrup-
penspezifischen aktivitatsbezogenen Lebensstiimuster eruiert. Von forschungsleiten-
dem Interesse war dabei die Frage, inwiefern sich die Alltagsaktivitatenmuster der jin-
geren Kohorte im Jahr 2030 von jenen der alteren Kohorte, also der heutigen Pensio-
nare, unterscheiden werden. Die Ergebnisse zeigen erwartungsgemass sehr unter-
schiedliche Alltagsaktivitatenmuster bei den beiden Kohorten bzw. vier Altersgruppen.
Die jlingste Altersgruppe zeichnet sich durch eine ausserst geringe Variation der Le-
bensstilmuster aus, welche vor allem durch den Arbeitsprozess determiniert ist. Bei
den Vorpensionaren diversifizieren sich die Lebensstilmuster. Die Arbeit spielt zwar
immer noch eine bestimmende Rolle, aber der Gesundheitszustand, das Bildungsni-
veau und vor allem auch die Geschlechtszugehérigkeit bekommen einen starkeren und
differenzierenden Stellenwert. Bei den Pensionierten (jungen Alten) setzt sich dieser
Diversifizierungsprozess weiter fort (Wegfallen der Erwerbsarbeit, neue Freiheiten in
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Bezug auf Freizeitaktivitaten und soziale Aktivitaten). Bei den Betagten schliesslich re-
duzieren sich die aktivititsbezogenen Lebensstiimuster auf zwei Cluster, welche aus-
schliesslich durch das Geschlecht determiniert sind. Der Geschlechtszugehorigkeit
kommt bei allen vier Altersgruppen eine mit zunehmendem Alter starker differenzieren-
de Rolle in Bezug auf die Aktivitatenmuster zu.

Es ist anzunehmen, dass fiir die kiinftige Rentnergeneration das Wegfallen der Arbeit
zunachst zu einem Anstieg und zu einer Diversifizierung der Aktivitatenmuster — ahn-
lich wie wir sie bei den heutigen jungen Alten sehen — fiihren wird. Da die Leute der
jungeren Kohorte, Manner wie Frauen, jedoch Uber eine bessere Ausbildung und damit
assoziiert Uber mehr finanzielle Mittel verfigen und zudem starker von Singularisierung
betroffen sind als jene der alteren Kohorte, ist davon auszugehen, dass es nicht nur zu
einer Diversifizierung, sondern auch zu einer Intensivierung des Mobilitdtsverhaltens
kommen wird. Die Tatsache, dass die Geschlechtszugehorigkeit bereits bei der jings-
ten Altersgruppe eine diversifizierende Rolle hinsichtlich der Aktivitdtenmuster spielt,
lasst vermuten, dass diesem Faktor auch in Zukunft eine, wenn auch im Vergleich zu
heutigen Rentnerinnen etwas weniger ausgepragte, Bedeutung zukommt.
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PRAFERENZEN, MOGLICHKEITEN UND GRENZEN DES MOBI-
LITATSVERHALTENS AUS DER SICHT VON RENTNERINNEN
UND RENTNERN

FRAGEBOGENERHEBUNG
Zielsetzung und Beschreibung der Stichprobe

Ziel dieses Arbeitsschrittes war es, die Resultate der Analysen des Haushaltpanels
(Kapitel 3) mit der Sichtweise der Rentnerinnen und Rentner zu vertiefen und zu er-
ganzen. Zu diesem Zwecke wurde eine Fragebogenerhebung mit 137 Personen zwi-
schen 55 und 95 Jahren durchgefiihrt'. Die komplexen altersspezifischen Ergebnisse
der vorausgegangenen Arbeitsschritte legten eine Befragung von drei statt der vorge-
sehenen zwei Altersgruppen nahe’. Die Rekrutierung der Stichprobe erfolgte in der
Stadt Bern und Umgebung. Von 154 versandten Bdgen gingen 137 in die endgltige
Analyse ein, was einer Rucklaufquote von 89% entspricht. Den betagten Personen aus
der Stichprobe wurde Hilfe beim Ausflillen des Fragebogens angeboten. 63 Personen
machten von dieser Mdglichkeit Gebrauch.

Die 137 Personen wurden somit drei Altersgruppen zugewiesen:

1) Personen in der Ubergangsphase der Pensionierung: Zum einen Noch-
Berufstatige, welche zum Untersuchungszeitpunkt zwischen 55.5 und 66.4 Jahren
alt waren (N = 28); zum anderen Neu-Pensionierte, im Alter zwischen 61.7 Jahren
und 69.8 Jahren (N = 33);

2) Junge Alte zwischen 70.0 und 79.6 Jahren (N = 38);
3) Betagte zwischen 80.1 und 94.7 Jahren (N = 38).

In allen Altersgruppen sind sachgemass die Frauen Ubervertreten (Feminisierung des
Alters). Der prozentuale Anteil der Frauen in unserer Stichprobe ist etwas hoher als in
der Durchschnittsbevdlkerung (konkret 7 respektive 5% hoher). In Tabelle 4 ist die de-
mographische Zusammensetzung der Stichprobe im Detail ersichtlich.

' Im Rahmen dieser Befragung entstanden drei Lizentiatsarbeiten, siehe unter Menzli, Pfister und Wyler

im Literaturverzeichnis
Vorgesehen war die Befragung von je 30 Rentnerlnnen zweier Altersgruppen (65-80 und 80> Jahre)



Tabelle 4: Eigenschaften der Stichprobe
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Anzahl (N)
Alter (M, SD)

Geschlecht (% Frauen)

Zivilstand
(in 0/o)

Bildung (in %)

Letzte
berufliche
Stellung (in %)

Wohnort
(in %)

Wohnform
(in %)

Wohnart
(in %)

verheiratet

verwitwet

geschieden

ledig

obligatorische Schule
Berufslehre
Gymnasium/Seminar
Fachhochschule
Universitat/Hochschule
Anderes

Hausfrau / Hausmann
Angestellte/r
Selbstandig

Leitende Position
Anderes

Land
Vorort
Stadt

alleine

mit Partner/in

mit Kinder

mit anderen Personen

Haus/W ohnung
Alterswohnung
Altersheim

Noch-
Berufstatige
N =28

M =60.84
SD =2.98
w = 64

64
7
22
7
4
25
18
14
35

50
22
21

39
25
36

26
69

100

Pensionierte
N =33

M = 66.35
SD =1.98
w = 52

61
15
12
11
12
37
18
15
18

52
15
21

27
43
30

32
64

94

Junge Alte
N =38
M =74.49
SD =253
w =61

53
26
13
8

8

45
21
13
13

18
42
11
29

13
45
42

Betagte
N =238
M = 85.50
SD= 3.35
w=74

18
63
3

16
16
50
16
13
3

2

21
53
11
13
2

21
47
32

71
26
0
3

43
24
33
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4.1.2 Erhobene Variablen und Messinstrumente

Der Untersuchungsfragebogen ,TOTALMOBIL® (siehe Appendix K) beinhaltet 61 Items
und setzt sich einerseits aus eigens entwickelten Fragen zusammen, andererseits aus
Skalen aus bereits bestehenden Messinstrumenten (MOBILATE, Mollenkopf & Fla-
schentrager, 2001; IDA-Fragebogen, Perrig, Stahelin & Perrig-Chiello, 1993; NEO-FFI,
Borkenau & Ostendorf, 1993; TEN-FLEX, Brandstadter & Renner, 1990; WHOQOL-
OLD, Winkler, Buyantugs, Petscheleit, Kilian & Angermeyer, 2003). Es wurde auf eine
klare Gliederung nach zehn Themengebieten geachtet, damit jede Person, welche den
Fragebogen ausfiillte, eine gute Ubersicht behalten konnte. Dabei handelt es sich um
folgende Themenschwerpunkte: Soziodemografische Angaben (Alter, Geschlecht, Zi-
vilstand, Bildung, letzte berufliche Stellung), Wohnbedingungen (Wohnort, Wohnform,
Wohnart), Physische Ressourcen (subj. Einschatzung der Gesundheit und der Sinnes-
einschrankungen, Autonomie), Psychische Ressourcen (Personlichkeit, Anpassungs-
vorgange, subjektive Bedeutung der Mobilitdt, psychisches Wohlbefinden), Soziale
Ressourcen (Quantitat und Art von sozialen Kontakten) sowie Mobilitat (Art und Hau-
figkeit der Fortbewegung und Alltagsaktivitdten und damit verbundene Schwierigkeiten
und Motivationen). Tabelle 5 zeigt, wie die Variablen operationalisiert wurden.



Tabelle 5: Operationalisierung der Variablen

Konstrukte

Variablen

Operationalisierung

Physische Ressourcen
Subjektive Gesundheit

Psychische Ressourcen

Anpassungsvorgange

Wohlbefinden

Verhaltensvariablen

Krankheiten/ Beschwerden

Sinneseinschrankungen
Bewegungseinschrankung

Funktionelle Autonomie

Umgang mit Beschwerden
Hartnackige Zielverfolgung
Flexible Zielanpassung
Psychisches Wohlbefinden
Mobilitatszufriedenheit

Mobilate* (Mollenkopf & Flaschentrager,

2001)
Mobilate
Mobilate

IDA- Fragebogen (Perrig, Stahelin & Perrig-

Chiello, 1993)

Eigene Fragen

TEN-FLEX (Brandstadter & Renner, 1990)

TEN-FLEX
IDA- Fragebogen
Eigene Fragen, Mobilate

Operationalisierung

Mobilitat allgemein

Fortbewegung

Aktivitaten

Sonstige Variablen

Benutzung Fortbewegungsmittel
Schwierigkeiten im Verkehr

Alltag- und Freizeitaktivitaten

Mobilate
Mobilate
Mobilate

Operationalisierung

Umfeld/ Umwelt

Soziodemografische
Daten

Aktuelle Wohnbedingungen

Geschlecht, Alter, Familienstand

Bildung, Beruf, Arbeit

Fiihrerschein, OV- Abonnement

Mobilate
Mobilate

Mobilate

Mobilate angepasst

*Einige Fragen des Mobilate-Fragebogens wurden angepasst oder das Skalenformat verandert.

34



35

4.1.3 Resultate

a) Mobilitatsverhalten allgemein
Erwartungsgemass nimmt das Mobilitéatsverhalten (Index aus Haufigkeit der benutzten

Fortbewegungsmittel und Alltagsaktivitaten) mit dem Alter ab (

Abbildung 17). Die Unterschiede zwischen den Uber 80-Jahrigen und den beiden jin-
geren Altersgruppen sind hochsignifikant. Personen kurz vor und kurz nach der Pensi-
onierung unterscheiden sich bei diesem globalen Mass nicht. Signifikante Geschlech-
terunterschiede zeigen sich in der altesten Gruppe zugunsten der Manner.
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Abbildung 17: Mittelwerte des Mobilitdtsverhaltens im Alter

b) Nutzung von Verkehrsmitteln

Auto: Die Anzahl Personen mit einem gultigen Fuhrerschein und damit die Anzahl der
aktiven Autofahrer nimmt mit dem Alter signifikant ab (Tabelle 6). In den beiden alteren
Altersgruppen, nicht jedoch bei der jingsten, gibt es klare Geschlechterunterschiede.
Die Tatsache, dass sich in der jingeren Altersgruppe die Frauen beziglich Fihrer-
scheinbesitz nicht von den Mannern und aktivem Autofahren unterscheiden, weist auf
einen Kohorteneffekt hin. Die Fahrhaufigkeit jener, die (noch) einen Fuhrerschein besit-
zen, bleibt bis ins hohe Alter in etwa gleich hoch, die Kilometer pro Jahr nehmen indes
deutlich ab. Als haufigste Griinde fiir die Autonutzung werden die Unabhangigkeit sowie
die bequeme und praktische Art, sich fortzubewegen, geltend gemacht. Als haufigste
Begrindung furs Reduzieren der Autowegstrecken werden genannt: Bei der jungsten Al-
tersgruppe das Wegfallen des Arbeitsweges (signifikanter Unterschied zwischen Noch-
Berufstatigen und Neu-Pensionierten, siehe Tabelle 6). Ansonsten werden genannt: zu
hektischer Verkehr (wird vor allem von Frauen genannt), vermehrtes Umweltbewusst-
sein, weniger Aktivitaten, die zentrale Wohnlage, welche das Autofahren weniger wichtig
macht. Die Anzahl derjenigen, die sich als Mitfahrende bezeichnen, steigt tendenziell mit
zunehmendem Alter. Manner der beiden alteren Altersgruppen fahren haufiger selbst
Auto, Frauen sind haufiger Mitfahrerinnen.



Tabelle 6: Deskriptive Daten zum Auto fahren (Haufigkeitsangaben in %)
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Berufstatige Pensionierte junge Alte alte Alte
m w m w m w m w
N (10) (18) (16) 17) (15) (23) (10) (28)
Allgemeine Angaben
»Glltiger Fiihrerschein 100* 94.4* 100* 82.4* 86.72°  59.12°  50.0%*° 46.4%*°
»Aktive Fahrer (aus N) 100* 94.4* 87.5* 64.7* 73.3*  30.4*  20.0** 10.7%*
(10) (17) (14) (11) (11) (7) 2) 3)
Fahrhaufigkeit **
(Fast) Taglich 60.0 31.3 46.2 27.3 30.0 28.6 50.0 33.3
1-2 Mal die Woche 40.0 375 46.2 45.5 70.0 71.4 50.0 66.7
Seltener 0 31.3 7.7 27.3 0 0 0 0
Kilometer pro Jahr**
< 5000 km 10.0 40.0 7.1 77.8 18.2 57.1 0 66.7
5000 - 10 000 km 10.0 53.3 50.0 22.2 54.5 28.6 100 33.3
10 000 - 20 000 km 50.0 6.7 35.7 0 27.3 0 0 0
> 20 000 km 30.0 0 71 0 0 0 0 0
Griinde fiirs Fahren (allg.)
Wohnlage 20.0 12.5 14.3 0 27.3 14.3 50.0 66.7
Unabhangigkeit 30.0 50.0 64.3 45.5 45.5 57.1 0 33.3
Ist bequem/praktisch 30.0 375 50.0 455 54.5 14.3 0 0
Berufliche Griinde 60.0 25.0 0 0 9.1 0 0 0
Orte besser erreichbar 40.0 50.0 28.6 45.5 54.5 571 50.0 100
Freude am Fahren 0 6.3 0 27.3 27.3 28.6 0 0
Fir Ausfliige 10.0 12.5 28.6 18.2 9.1 28.6 50.0 0
Anderes 10.0 6.3 14.3 18.2 0 0 50.0 0
Griinde fiirs seltener Fah-
ren***
Gesundheit 0 222 0 0 0 0 0 50.0
Finanzielle Griinde 33.3 111 16.7 11.1 22.2 33.3 0 0
Verkehr zu hektisch 0 44.4 16.7 33.3 11.1 33.3 0 50.0
Handhabung schwer 0 0 0 0 11.1 0 0 0
»Kein Arbeitsweg mehr 0* 0* 91.7* 44 .4~ 55.6* 33.3% 0 100
wegen Pensionierung
Anderes 100 66.7 16.7 33.3 33.3 33.3 100 50.0

** Prozentangaben im Verhaltnis zu allen aktiven Fahrern,
*** Prozentangaben im Verhaltnis zu allen seltener bzw. haufiger Fahrenden

»Unterschied zu anderem Geschlecht: 2 = signifikant (p < .05);

»Unterschied zwischen gekennzeichneten Gruppen: * = signifikant (p < .05); ° = tendenziell signifikant (p < .1)
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Andere Fortbewegungsmdglichkeiten: Tagliche Fusswege nehmen nach der Pensionie-
rung zunachst zu, sinken aber im Betagtenalter wieder signifikant ab (vgl. Tabelle 7).
Velofahren ist insbesondere bei den jlingeren Altersgruppen sehr beliebt, ebenso Mofa-
oder Motorradfahren. Bei allen Altersgruppen beliebt ist die Benutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel. Zugreisen sind insbesondere bei den beiden alteren Altersgruppen eine be-
liebte Freizeitoption. Interessant ist, dass bei allen Altersgruppen ab der Pensionierung
Manner signifikant mehr Zug fahren als Frauen.

Tabelle 7: Deskriptive Daten zu den restlichen Fortbewegungsmitteln (Haufigkeitsan-
gaben in %)

Berufstatige Pensionierte Junge Alte Alte Alte
m w m w m w m w
(N) (10) (18) (16) (17) (150 (23)  (10) (28)
Motor-
rad/Moped aktiv 10.0 0 6.3 6.3 0 0 0 0
Velofahrer »aktiv 70.0* 66.7* 75.0 471 53.3* 21.7* 10.0** 03*
(fast) taglich 57.1 333 83 250 143 40.0
1-2 Mal/Woche 286 417 50.0 375 143 400 100
Seltener 14.3 250 417 375 714 200
Fussganger »aktiv 100.0* 100.0* 93.8 100.0 93.3 957 90.0** 74.1**
(fast) taglich 70.0 833 933 875 929 90.9 66.7 70.0
1-2 Mal/Woche 30.0 11.1 6.7 125 71 4.5 22.2 20.0
Seltener 5.6 4.5 11.1 10.0
Busfahrer »aktiv 90.0* 94.5* 93.8* 82.4* 86.7* 91.3* 80.0* 60.7%*
Regelmassig 33.3 529 400 533 692 714 50.0 52.9
Gelegentlich 44 .4 471 46.7 400 231 286 37.5 35.3
Selten/Nie 22.2 13.3 6.7 7.7 12.5 11.8
Tramfahrer »aktiv 90.0* 88.9* 93.3* 94.1* 86.7* 91.3* 80.0** 60.7**
Regelmassig 11.1 313 286 375 538 476 62.5 471
Gelegentlich 66.7 625 571 375 462 381 25.0 29.4
Selten/Nie 22.2 6.3 286 25.0 14.3 12.5 23.5
Zugfahrer »aktiv 90.0* 100.0* 93.8* 94.1* 86.7* 91.3* 80.0** 60.7**
Regelmassig 33.3 66.7 400 313 538 381 75.0 41.2
Gelegentlich 55.6 333 533 563 462 571 35.3
Selten/Nie 11.1 6.7 125 4.8 25.0 23.5
* *Prozentangaben aus N der aktiven Benutzer
»Unterschied zu anderem Geschlecht: @ = signifikant (p < .05); ' = tendenziell signifikant (p < .1)

»Unterschied zwischen gekennzeichneten Gruppen: * = signifikant (p < .05);

c) Wichtigkeit von Fortbewegungsmitteln

Die subjektive Wichtigkeit der einzelnen Fortbewegungsmittel deckt sich im Grossen
und Ganzen mit der tatsachlichen Nutzung. Als wichtigste Fortbewegungsart wird von
allen Altersgruppen das Gehen am meisten genannt, dort wurden auch keine Gruppen-
oder Geschlechtereffekte festgestellt (vgl. Tabelle 8) Auch dem o&ffentlichen Verkehr
wird eine hohe Wichtigkeit zugeschrieben. Interessant ist hier die signifikant héhere
Wertigkeit, welche die 6ffentlichen Verkehrsmittel fur die Neu-Pensionierten und fur die
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alteren Gruppen im Vergleich zu den Noch-Berufstatigen einnimmt. Das Autofahren
hingegen ist fur die Berufstatigen als auch fur die frisch Pensionierten wichtig, weniger
jedoch fir die jungen Alten, und eher nicht wichtig fir die Betagten.

Das Auto als Mitfahrer zu nutzen ist fir die ganze Stichprobe massig wichtig, wird aber
insbesondere von den Frauen der jingeren Altersgruppen als wichtig eingestuft. Das
Velofahren wird bei den jingeren als massig wichtig eingestuft, bei den altern als un-
wichtig. Motorrad und Moped und Taxi und Fahrdienste werden in ihrer Wichtigkeit am
tiefsten eingestuft im Vergleich zu den anderen Fortbewegungsarten.

Tabelle 8: Die Wichtigkeit der einzelnen Fortbewegungsmittel (Mittelwertsvergleiche)

Berufstatige Pensionierte Junge Alte Alte Alte

m w m w m w m w
»Auto 2.70* 211 2.38* 1.88* 220  1.64*™  1.20™ 1.25™
»Auto als Mitfahrer 1.60° 2317  1.75 2.07 1.67° 2,182 2.10 2.1
»Fahrrad 2.10* 212 2.06* 1.73* 1.53* 1.32¢ 1.10%  1.00%*
»Motorrad/Moped 1.10 1.00 1.19 1.07 1.00? 1.222 1.00 1.00
»Zu Fuss gehen 2.70 2.94 2.75 2.94 2.53 2.65 2.67 2.64
»Offentl. Verkehr 2.30% 3.00%*  2.56* 2.88* 2.60 2.50 240  2.07*
»Taxi/Fahrdienste 1.20 1.63 1.56 1.44 1.33 1.57 1.30° 1.68"

Werte: 1 = sehr unwichtig; 2 = massig wichtig; 3 = sehr wichtig
»Unterschied zu anderem Geschlecht: @ = signifikant (p < .05); ' = tendenziell signifikant (p < .1)
»Unterschied zw. gekennzeichneten Gruppen: * = signifikant (p < .05); ° = tend. sign. (p < .1)

d) Ortliche Ziele

Nebst der Nutzung von Fortbewegungsmitteln ist das Aufsuchen bestimmter ortlicher
Ziele ein wichtiger Parameter zur Beschreibung des Mobilitdtsverhaltens. Es wurde die
Frage gestellt, welche ortlichen Ziele mindestens ein Mal pro Woche aufgesucht wer-
den. In dieser Frage unterscheiden sich die beiden Altersgruppen deutlich (siehe Ta-
belle 9). Bei allen Altersgruppen gleichermassen sehr beliebt bzw. stark genutzt sind:
in die Natur rauszugehen, Einkaufen, ins Restaurant/Café gehen. In Tabelle 9 ist sehr
gut ersichtlich, wie bei den Betagten die Haufigkeit der regelmassig aufgesuchten Ziele
signifikant abnimmt. Auch verschiebt sich bei der altesten Gruppe die Priorisierung der
Ziele. So sind Kirch- und Friedhofbesuche die vierthaufigsten Ziele dieser Altersgruppe
(zum Vergleich: bei der jungsten Altersgruppe geben bloss 5% dieses wodchentliche
Ziel an).
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Tabelle 9: Ortliche Ziele

55-69-Jahrige 70-79-Jahrige Uber 80-Jahrige
(N=61) (N =38) (N =138)
Lebensmittelladen 89% 84% 61%
Arzt/ Apotheke 3% 16% 11%
Bank/ Post 44% 45% 24%
Arbeitsplatz 46% 0% 0%
Natur 92% 95% 66%
Kirche/ Friedhof 5% 21% 32%
Coiffure 3% 16% 8%
Bibliothek 8% 11% 5%
Einkaufszentrum 57% 61% 34%
Seniorentreff 8% 21% 24%
Schwimmbad, Fitness-, Sportanlage 36% 39% 11%
Restaurant/ Cafeé 43% 68% 34%
Kulturelle Einrichtungen 25% 34% 11%
Andere Wohnsitze 36% 34% 24%

e) Schwierigkeiten bei der Verkehrsteilnahme bei den alteren Altersgruppen
Altere Menschen nennen verschiedene Schwierigkeiten bei der Verkehrsteilnahme, sei
es als Autofahrer, Radfahrer oder als Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs. Am haufigs-
ten werden ungiinstige Bedingungen wie schlechte Wetter-/Strassenverhaltnisse und
Dunkelheit genannt (siehe Tabelle 10). Ferner zeigen die Resultate klar auf, dass die
Geschwindigkeit und die Intensitdt des Verkehrs mit zunehmendem Alter grosse
Schwierigkeiten bereiten.

Tabelle 10: Schwierigkeiten der 70-79-Jahrigen im Verkehr als Auto- und Fahrradfahrer

Ich vermeide... Mit Auto Mit Fahrrad
unglinstige Bedingungen 82% 92%
lange Strecken 53% 69%
hektischen Verkehr 12% 62%
schwierige Kreuzungen 6% 15%
unbekannte Strecken, Orte 6% 15%

Aber auch die offentlichen Verkehrsmittel bereiten Schwierigkeiten. Genannt wird das
schnelle und ruckartige Anfahren der Busse und Trams, die zu hohen Trittbretter, das
Einklemmen bei automatischen Turen sowie die Tatsache, dass zu wenig Personen
Sitzplatze freigeben (siehe Tabelle 11).
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Tabelle 11: Schwierigkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

70-79-Jahrige 80-95-Jahrige

Bus und Tram fahren zu schnell und ruckartig 50% 42%
Zu hohe Trittbretter in Bus und Tram 38% 39%
Zu wenige Personen stehen im Bus, Tram auf 38% 42%
Einklemmen bei automatische Turen 29% 42%
Handhabung Billettautomat schwer 29% 31%
Fahrpreise zu hoch 29% 35%
Fahrplane schwer zu verstehen, entziffern 21% 19%
Linienflhrung ungunstig (kurze Umsteigemdglichkei- 14% 8%
ten, schlechte Anschliisse)

Fahren zu bestimmten Zeiten zu selten 9% 12%

Auch bei der Verkehrsteilnahme als Fussganger ergeben sich fir altere Menschen di-
verse Schwierigkeiten. Wie die Tabelle 12 zeigt, haben 56% der 70-79-jahrigen Fuss-
gangerinnen und Fussganger Schwierigkeiten, wenn auf der Strasse schlechte Bedin-
gungen herrschen und Auto- und Motorradfahrer zu schnell fahren. Fir 36% ist es
problematisch, dass sie erst die Halfte der Strasse Uberquert haben, wenn die Ampel
schon wieder auf rot umschaltet. Von den 80-95-Jahrigen geben mit 81% signifikant
mehr Personen an, nicht auf die Strasse zu gehen bei schlechten Bedingungen.

Tabelle 12: Schwierigkeiten als Fussganger - Angaben in % (N in Klammern).

70-79-jahrige 80-95-jahrige

(N =36) (N = 26)
Bei schlechten Bedingungen nicht auf Strasse 56 (20) 81 (21)
Auto-/Toéfffahrer fahren zu schnell 56 (20) 69 (18)
Auf Halfte von Strasse, Ampel wird rot. 36 (13) 46 (12)
Gehwege zu schmal 28 (10) 31(8)
Verkehr manchmal zu stark 14 (5) 50 (13)
Zu wenig Fussgéangerstreifen/Druckampel 11 (4) 12 (3)

f) Mobilitatszufriedenheit

Die Variable Mobilitdtszufriedenheit subsumiert die Zufriedenheit mit den Mobilitats-
moglichkeiten, mit den Verkehrsmdglichkeiten und mit den Reisemdglichkeiten (Skala
von ,sehr unzufrieden® = 1 bis ,sehr zufrieden® = 5). Unsere Ergebnisse zeigen, dass
die 55-69-Jahrigen sowie die 70-79-Jahrigen zufrieden bis sehr zufrieden sind mit ihrer
Mobilitat (siehe Abbildung 18). Die 80-95-Jahrigen sind signifikant weniger zufrieden
als die jungeren Altersgruppen, wobei die Frauen unzufriedener sind als die Manner.



b
o

H
N
L

N
w
|

:h
N
|

N
L

M obilitéts_lzufriede nhei

w
©
|

3.8

55-69 jahrige

Abbildung 18: Mobilitatszufriedenheit getrennt nach Altersgruppen und Geschlecht

(Skala: 1 = sehr unzufrieden, 5 = sehr zufrieden)

Tabelle 13: Bedeutung von Lebensqualitat in verschiedenen Altersgruppen

70-79 -jahrige

80+ -jahrige
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Soziale Beziehungen
Finanzielle Mittel
Respekt/ Anerkennung

Zeit fUr Freizeit

Méglichkeiten fiir Alltagsaktivitaten
Unabhangigkeit

Gesellschaftliche Partizipation
wenig negative Geflihle

Viel positive Gefuhle

Gute Gesundheit
Soziale/medizinische Unterstiitzung
Gute Wohnbedingungen

Mobilitat

Weiterbildung/ Information
Religion

Sicherheit

Gutes Essen

Arbeitsfahigkeit

Verkehrsmittel

Schlaf und Erholung

55-69-Jahrige
(N=61)

46%
52%
15%
16%
20%
46%
5%
70/0
21%
85%
1%
51%
52%
11%
5%
1%
80/0
13%
8%
21%

70-79-Jahrige
(N =38)

58%
42%
8%
13%
53%
39%
1%
30/0
24%
74%
13%
45%
39%
3%
13%
13%
11%
8%
1%
18%

42%
50%
18%
26%
21%
37%
8%
5%
29%
63%
24%
42%
26%
16%
21%
5%
13%
1%
5%
13%

Uber 80-Jahrige
(N =38)
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g) Mobilitat und Lebensqualitat

Um den Stellenwert von Mobilitat fir die Lebensqualitdt im Alter einschatzen zu kon-
nen, wurde den Befragten eine Liste mit 20 verschiedenen Kriterien vorgegeben, aus
der sie funf auswahlen konnten (vgl. Tabelle 13). Gemass unseren Resultaten scheint
eine hohe Lebensqualitat an erster Stelle mit guter Gesundheit verknipft zu sein und
zwar fur alle Altersgruppen. Von hoher Bedeutung sind fur alle drei Altersgruppen fer-
ner: genugend finanzielle Mittel, soziale Beziehungen und gute Wohnbedingungen. Die
weitere Priorisierung variiert dann je nach Altersgruppe. Hat die Mobilitat beispielswei-
se fir die Vor- und Nachpensionare einen hohen Stellenwert, so sind fiir die Jungen Al-
ten ein gutes soziales Netzwerk sowie ausreichend Maoglichkeiten fur Alltagsaktivitaten
vorrangig. Fur die Betagten schliesslich kommen an zweiter Stelle genligend finanzielle
Mittel und gute Wohnbedingungen, die mobilititsbezogenen Kriterien indes verlieren
an Bedeutung.

h) Der Umgang mit Mobilitdtseinschrankungen

Die Ergebnisse unserer Arbeit weisen auf einen interessanten, in der gerontologischen
Forschung haufig zitierten Befund hin: Obwohl mit zunehmendem Alter die Mobilitats-
mdglichkeiten abnehmen und die funktionelle Abhangigkeit zunimmt, erfahrt das psy-
chische Wohlbefinden keine Einbusse (Paradoxon des Wohlbefindens im Alter, siehe
Abbildung 19).

3.5
3
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2
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Mobilitatsverhalten Funktionelle Autonomie PsywB
| 05569 m70-79 miber80 |

Abbildung 19: Mobilitdtsverhalten, funktionelle Autonomie und psychisches Wohlbefin-
den (PsyWB) im Alter (Mittelwerte und Standardabweichungen)

Ganz offensichtlich spielen psychische Interpretations- und Adaptationsmechanismen
eine wichtige Rolle. Einer der typischen Mechanismen besteht darin, das Anspruchsni-
veau dem gegebenen Mdglichkeiten anzupassen und unerreichbare Ziele zu relativie-
ren bzw. abzuwerten. Dies zeigt sich sehr schon in Abbildung 20. Ersichtlich ist dort die
alterskorrelierte Abnahme der subjektiv eingeschatzten Wichtigkeit der Mobilitat fir die
eigene Lebensqualitat.
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Abbildung 20: Die Wichtigkeit von Mobilitat fur die Lebensqualitat

Dass das Akzeptieren der Situation eine wichtige Adaptationsstrategie ist, zeigt sich
auch in den Antworten auf die Frage, was Menschen bei der Bewaltigung von Wider-
wartigkeiten und Hindernissen hilft. So wurde als haufigste Strategie das Akzeptieren
der Beeintrachtigungen und Behinderungen sowie Konzentration auf Ande-
res/Ablenkung genannt (vgl. Lizentiatsarbeit Pfister). Jedoch gelingt es nicht allen alten
Menschen gleichermassen gut, mit den altersassoziierten Einschrankungen bezuglich
ihrer Mobilitat umzugehen. Wie aus unseren Daten hervorgeht, spielt die Personlich-
keitsstruktur eine nicht zu unterschatzende Rolle. So weisen unsere Resultate klar
darauf hin, dass — unter Kontrolle von Alter, Geschlecht und Gesundheitszustand (sub-
jektive Beschwerden) — das Persoénlichkeitsmerkmal ,Offenheit flir neue Erfahrungen®
als ein signifikanter Pradiktor fur generelle Alltagsaktivitdten (Freunde treffen, einem
Hobby nachgehen, etc.) zu erachten ist. Fir die Vorhersage des Mobilitatsverhaltens
im Sinne der Verkehrsteilnahme waren jedoch nur noch das Alter und der Gesund-
heitszustand (Anzahl Beschwerden) signifikant, nicht aber einzelne Personlichkeits-
merkmale wie Offenheit fur neue Erfahrungen oder Extraversion (vgl. Lizentiatsarbeit
Wyler).

4.1.4 Zusammenfassung

Die Ergebnisse unserer Befragung bestatigen einerseits die Befunde aus Kapitel 3,

zum anderen erganzen und vertiefen sie sie und erlauben eine bessere Einschatzung

allfalliger Alters- und Kohorteneffekte. Thesenférmig lassen sich die Befunde folgen-

dermassen festhalten:

1) Die Anzahl Personen mit einem glltigen Fiihrerschein und damit die Anzahl der ak-
tiven Autofahrer nimmt mit dem Alter ab, was sowohl als ein Alterseffekt als auch
ein Kohorteneffekt zu interpretieren ist (altere Altersgruppen waren eh schon weni-

ger im Besitz eines Flhrerscheins, hinzu kommt, dass sie ihn vermehrt aus Alters-
grinden abgegeben).
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2) Die Tatsache, dass sich in der jungeren Altersgruppe die Frauen nicht von den
Mannern beziglich Fiihrerscheinbesitz und aktivem Autofahren unterscheiden,
weist auf einen Kohorteneffekt hin.

3) Die Fahrhaufigkeit jener, die (noch) einen Flhrerschein besitzen, bleibt bis ins ho-
he Alter in etwa gleich hoch, die Kilometer pro Jahr nehmen indes deutlich ab.

Die Befunde von Punkt 1-3 sind flr Zukunftsszenarien insofern relevant, als generell
mit einer Zunahme des Verkehrs zu rechnen ist. Grund: Die kommende Rentnergene-
ration (Manner wie Frauen) verfligt vermehrt tiber einen Flhrerschein und tendiert da-
zu, ihren mobilitdtsbezogenen Lebensstil bis ins hohe Alter zu wahren.

4) Als haufigste Begriindung fliirs Reduzieren der Autowegstrecken werden genannt:
Wegfallen des Arbeitsweges, zu hektischer Verkehr (wird vor allem von Frauen
genannt), vermehrtes Umweltbewusstsein, weniger Aktivitaten, die zentrale Wohn-
lage.

5) Téagliche Fusswege nehmen nach der Pensionierung zunachst zu, sinken aber im
Betagtenalter wieder ab. Velofahren ist insbesondere bei den jingeren Altersgrup-
pen beliebt, ebenso Mofa oder Motorrad — wenn auch in sehr bescheidenem Um-
fang.

6) Beliebt ist bei allen Altersgruppen die Benutzung o&ffentlicher Verkehrsmittel. Zug-
reisen sind insbesondere bei den beiden alteren Altersgruppen eine beliebte Frei-
zeitoption, wobei Manner signifikant mehr Zug fahren als Frauen.

7) Als haufigste Schwierigkeiten bei der Verkehrsteilnahme, sei es als Autofahrer,
Radfahrer oder als Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs, werden unglinstige Bedin-
gungen wie schlechte Wetter-/Strassenverhaltnisse und Dunkelheit genannt. Bei
den o6ffentlichen Verkehrsmitteln sind es das schnelle und ruckartige Anfahren der
Busse und Trams, die zu hohen Trittbretter, das Einklemmen bei automatischen
Tlren sowie die Tatsache, dass zu wenig Personen Sitzplatze freigeben.

8) Auch wenn mit zunehmendem Alter die Haufigkeit der regelmassig aufgesuchten
Ziele signifikant abnimmt, gibt es Ziele, die von allen Altersgruppen sehr beliebt
sind: in die Natur rauszugehen, Einkaufen, ins Restaurant/Café gehen. Mit zu-
nehmendem Alter ist jedoch eine Verschiebung bei der Priorisierung der Ziele be-
obachtbar. So sind Kirch- und Friedhofbesuche die vierthaufigsten Ziele der Betag-
ten (zum Vergleich: bei der jingsten Altersgruppe sind es bloss 5%).

Die Punkte 4-8 deuten darauf hin, dass altersbedingte Ressourcenveranderungen
(verminderte Reaktionsfahigkeit, verminderte Sinnesfunktionen, etc.) echte Mobilitats-
barrieren sind und es vermutlich auch kiinftig sein werden. Altere Leute machen dies
teilweise mit dem Umsteigen auf den OV wett. Es gibt értliche Ziele, die unabhangig
von Alter und Kohortenzugehorigkeit prioritar sind: in die Natur rausgehen, Einkaufen
und ins Café/Restaurant gehen.

9) Die subjektive Wichtigkeit der einzelnen Fortbewegungsmittel deckt sich im Gros-
sen und Ganzen mit der tatsachlichen Nutzung. Des Weiteren zeigen unsere Er-
gebnisse, dass die beiden jingeren Altersgruppen zufrieden sind mit ihrer Mobili-
tat. Die Betagten sind signifikant weniger zufrieden als die jingeren Altersgruppen,
wobei die Frauen unzufriedener sind als die Manner.

10) In allen Altersgruppen scheint Lebensqualitat an erster Stelle mit guter Gesundheit
verknipft zu sein. Die weitere Priorisierung variiert dann je nach Altersgruppe. Hat
die Mobilitat beispielsweise fiir die Vor- und Nachpensionare einen hohen Stellen-
wert, so sind fur die Jungen Alten ein gutes soziales Netzwerk sowie ausreichend
Moglichkeiten fur Alltagsaktivitdten vorrangig. Fur die Betagten schliesslich kom-
men an zweiter Stelle genligend finanzielle Mittel und gute Wohnbedingungen, die
mobilitdtsbezogenen Kriterien indes verlieren an Bedeutung.
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Die Punkte 9 und 10 weisen darauf hin, dass die alteren Menschen spezifische indivi-
duelle Strategien entwickeln, um mit den mobilitdtsbezogenen Einschrankungen um-
zugehen. Die Gesundheit wird von allen Altersgruppen als ein Garant fiir Lebensquali-
tat angesehen.

TIEFENINTERVIEWS

Um ein vertieftes Verstandnis der bislang erhalten Daten zu gewinnen, wurden mit 14
Personen noch Tiefeninterviews durchgeflihrt. Von zentralem Interesse war, eine quali-
tative Beschreibung des Mobilitatsverhaltens vor und nach zwei biographischen Transi-
tionen zu erlangen, von denen man annimmt, dass sie das Mobilitatsverhalten wesent-
lich verandern, ndmlich die Pensionierung und die Abgabe des Flhrerscheins. Beson-
ders interessierte dabei die Frage, ob und inwiefern sich das Mobilitatsverhalten durch
eine solche Transition tatsachlich verandert und wie die Betroffenen damit umgehen.
Der Vorteil eines qualitativen Vorgehens gegenulber einem traditionellen, standardisier-
ten Interview liegt darin, dass durch die offene Befragung die naturliche, alltagliche Si-
tuation besser abgebildet werden kann und dadurch mehr Informationen zur Verfigung
stehen (Mayring, 2002). In Erganzung zu einem quantitativen Vorgehen (Fragebogen-
erhebung), wie es hier vorliegt, entsteht so ein zuverlassiges und gut illustriertes Ge-
samtbild.

Die interviewten Personen

Es wurden sechs Personen, die innerhalb der letzten Jahre pensioniert wurden, sowie
acht Personen, die innert der letzten vier Jahre den Fihrerschein abgegeben haben
oder abgeben mussten, interviewt. Die Pensionierten rekrutierten sich aus Personen,
welche in der Fragebogenerhebung mitgemacht hatten sowie aus dem persénlichen
Bekanntenkreis im Raum Bern und Basel. Bei der Rekrutierung der Flhrerscheingrup-
pe konnte zum einen auf die Stichprobe einer anderen Studie zurlickgegriffen werden,
zum anderen auf den personlichen Bekanntenkreis in Basel. Bei den Interviewten han-
delt es sich mehrheitlich um Leute aus stadtischen Gebieten. Dies hat natlrlich einen
grossen Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung und die Mobilitat allgemein, und muss
in die Bewertung/Interpretation der Ergebnisse mit einfliessen.

Bei den Betagten (FUhrerschein-Gruppe) besteht, wie bei vielen gerontologischen Stu-
dien mit Hochaltrigen, moglicherweise ein Sampling Bias im Sinne einer positiven Se-
lektion (Personen, die fir ihr Alter Gberdurchschnittlich gesund sind und grésstenteils
ihren Flhrerschein freiwillig abgeben). Es war nicht moglich, Betagte ausfindig zu ma-
chen, welche den Fuhrerschein unfreiwillig abgegeben hatten. So konnte es z.B. sein,
dass die erzwungene Abgabe des Fuhrerscheins mit Scham behaftet ist, und sich des-
halb nur Personen melden, die ihren Flhrerschein freiwillig abgegeben haben. Eine
demographische Beschreibung der beiden Stichproben findet sich in Tabelle 14.
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Tabelle 14: Demographische Beschreibung der Stichprobe

Pensionierte Betagte

Geschlecht mannlich 3 4

weiblich 3 4
Durchschnittsalter Gesamt 63.8 84.1 (Range 77-90)

Manner 64.3 85.8 (Range 84-90)

Frauen 63.3 82.5 (Range 77-87)
Wohnort Stadt 4 4

Agglomeration 1 4

Land 1 0
Zivilstand verheiratet 5 3

ledig 0 1

getrennt/geschieden 1 1

verwitwet 0 3

4.2.2 Methode

Bei dem Leitfadeninterview handelt es sich um eine Eigenentwicklung, da die Frage-
stellung doch sehr spezifisch war. Es wurden ein Interviewleitfaden fir die frisch Pen-
sionierten und einer flr die Flhrerscheingruppe erstellt. Sie sind von der Grobstruktur
her gleich, unterscheiden sich aber inhaltlich, da sie sich auf eine andere biographi-
sche Transition beziehen. Die Leitfadenkonstruktion basiert auf der Qualitativen In-
haltsanalyse nach Mayring (2003), wobei bei der Generierung der Fragen auf die Er-
gebnisse der friher erwahnten Fragebogenerhebung (Kapitel 4.1) zurlickgegriffen
werden konnte. Jedes Interview ist in zwei Teile gegliedert. Der erste Teil bezieht sich
auf das Mobilitatsverhalten vor dem jeweiligen Ereignis (Pensionierung/Flihrerschein-
abgabe), der zweite Teil darauf, wie sich das Mobilitdtsverhalten nach der Pensionie-
rung respektive nach der Fuhrerscheinabgabe verandert hat.

a) Durchfuhrung der Interviews

Die Interviews wurden von verschiedenen Personen an unterschiedlichen Orten durch-
gefuhrt. Es wurde darauf geachtet, dass das Umfeld angenehm und stérungsfrei war.
Die Interviews dauerten im Schnitt eine halbe Stunde und wurden mit einem digitalen
Aufnahmegerat aufgezeichnet.

b) Auswertung

Das Kategoriensystem fur die Auswertung der Interviews der Pensionierten und Betag-
ten wurde im Rahmen einer Seminararbeit von einer Studentin entwickelt. Als Rahmen
diente dabei die Qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring (2003). In einem ersten
Schritt wurde ein provisorisches Antwortraster erstellt, welches dann anhand von ers-
ten Interviews mehrmals Uberarbeitet wurde. Schliesslich wurde das Raster in ein
strukturiertes Kategoriensystem uberflhrt. Das endglltige Kategoriensystem ist im Ap-
pendix K aufgefihrt.
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4.2.3 Ergebnis der Befragungen der frisch Pensionierten

a) Vor der Pensionierung

Fortbewegungsmittel: Die Mehrzahl der interviewten Personen in dieser Gruppe gab
an, mit dem PKW und/oder mit dem offentlichen Verkehr zu Arbeit gefahren zu sein.
Die Grunde fir die Wahl des Fortbewegungsmittels waren dabei einerseits Bequem-
lichkeit, andererseits schien die Wahl aber auch bei einigen durch ihre Arbeit bedingt
zu sein. Beim Einkaufen wurde zusatzlich zu Auto und 6ffentlichem Verkehr auch noch
das zu Fuss gehen sehr haufig genannt. Nebst der Bequemlichkeit wurde hier vor al-
lem die Zeiteinsparung als Grund fur die Wahl des Fortbewegungsmittels angefuhrt. In-
teressant ist, dass sich im Gegensatz zu den Bereichen ,Arbeitsweg“ und ,Einkaufen®
fur die Freizeit kein eindeutiges Antwortmuster mehr erkennen lasst. Es scheint, dass
die Befragten in ihrer Freizeit eine grosse Vielzahl von Fortbewegungsmitteln benutzen
(zu Fuss, Velo, Motorrad, PKW, éffentlicher Verkehr), je nachdem, was gerade am be-
quemsten ist. Zu erwahnen ist noch, dass keiner der Befragten je ein Taxi benutzt hat,
um an sein Ziel zu gelangen.

Erwartungen und Vorbereitung: Die meisten Personen hatten die Erwartung, nach der
Pensionierung mehr Zeit fiir sich selbst respektive ihre Hobbies wie auch zum Reisen
zu haben. Eine eigentliche Vorbereitung auf die Pensionierung fand aber nicht statt. Es
wurden weder Tatigkeiten abgegeben noch neue Ubernommen, und nur eine der be-
fragten Personen erstellte eine Liste mit Aktivitaten, die sie nach der Pensionierung er-
ledigen wollte. Es scheint also, dass die Erwartungen relativ unspezifisch waren und
keinen direkten Einfluss auf die Handlungsebene hatten.

b) Nach der Pensionierung

Fortbewegungsmittel: Mit der Pensionierung ergibt sich eine Umverteilung auf andere
Fortbewegungsmittel. Obwohl das Auto und der 6ffentliche Verkehr immer noch rege
benutzt werden, wird nun das zu Fuss gehen am wichtigsten. Insgesamt geben die Be-
fragten an, dass ihre Mobilitat nach der Pensionierung grésser geworden ist, wenn
man vom Arbeitsweg absieht. Das Haus wird am meisten verlassen, um soziale Kon-
takte zu pflegen und um der Bewegung/Fitness willen. Die Mehrzahl der Interviewten
gibt an, dass sich ihre Erwartungen hinsichtlich Aktivitdten und Mobilitdt nach der Pen-
sionierung erflillt haben.

Pensionierung als Wendepunkt: Die Pensionierung wird von der Mehrzahl der Befrag-
ten als Wendepunkt in ihrem Leben angesehen. Allerdings sind die Meinungen geteilt
darlber, ob die Pensionierung nun das Leben vollstandig verandert hat oder nicht. Die
meisten der befragten Personen haben keine professionelle Hilfe in Anspruch genom-
men, um mit der Veranderung umgehen zu konnen. Etwa die Halfte gibt an, dass die
Unterstutzung durch Familie und Freunde den Umgang mit der Pensionierung erleich-
tert habe. Es scheint, als ob sich die frisch Pensionierten im Umgang mit der Pensio-
nierung nicht mit anderen vergleichen. Obwohl die meisten Bekannte haben, die vor
ihnen pensioniert worden sind, hat nur die Halfte der Befragten von deren Erfahrungen
profitieren kdénnen.
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Ausblick und Zukunftserwartungen: Die befragten Pensionierten gehen generell davon
aus, dass sich ihre Nutzung der Verkehrs- und Fortbewegungsmittel in Zukunft nicht
gross andern wird. Einzig eine Tendenz zum zukunftigen Umstieg vom Auto auf den 6f-
fentlichen Verkehr wird erkennbar. Interessanterweise tauchen in der Zukunftsperspek-
tive erstmals die Gesundheit und die Kosten als Grinde fir die Wahl eines Verkehrs-
mittels auf. Dies scheint im Moment noch keine Rolle zu spielen, wird aber fiir die Zu-
kunft erwartet.

4.2.4 Ergebnisse der Befragung der Betagten nach Fuhrerscheinabgabe

Was bestimmte die Abgabe des Fuhrerscheins: Alle Personen, die von uns befragt
wurden, gaben den Fuhrerschein aus eigenem Antrieb ab. Die Abgabe war also selbst-
und nicht fremdbestimmt. Es waren fast immer mehrere Griinde, welche zur Entschei-
dung, auf den Fuhrerschein zu verzichten, gefihrt hatten. Bei den meisten Personen
handelte es sich um eine Kombination aus ausseren Ereignissen (wie ein Umzug, Auto
ging kaputt, Unfall, Tod des Mannes) und der Wahrnehmung des Autofahrens als psy-
chische Belastung. So gaben mehrere Personen an, dass sie sich zunehmend unsi-
cher gefuhlt hatten, Angst gehabt hatten beim Autofahren oder das Fahren als grossen
Stress erlebt hatten.

Auto-Nutzung und Bedeutung des Autos vor der Fuhrerscheinabgabe: Vor der Fihrer-
scheinabgabe war das Auto von den meisten Personen hauptsachlich fur Besuche bei
Verwandten, Bekannten und Freunden sowie flr Vergnigen (wie ,Kaffeefahrtli, Aus-
flige etc.) genutzt worden. Auch flir alltagliche Dinge wie das Einkaufen spielte es bei
mehr als der Halfte der Befragten eine Rolle. Die Mehrheit der Interviewten benutzte
das Auto mehrmals pro Woche, sei es als Fahrer oder als Mitfahrer. Dabei bedeutete
das Auto fur viele Personen Unabhangigkeit und Freiheit. Auch als ,Mittel zum Zweck*
wurde es Ofters bezeichnet.

Umgang mit Flhrerscheinabgabe: Alle von uns befragten Personen gaben an, alleine
mit der Flhrerscheinabgabe umgegangen zu sein. Fir die meisten war dies auch kein
Problem; nur eine Person gab an, sich dadurch niedergeschlagen gefiihlt zu haben.
Obwohl die meisten Befragten andere Personen kannten, die vor ihnen den Fuhrer-
schein abgegeben hatten, konnten oder wollten sie nicht von deren Erfahrungen profi-
tieren. Dies ist insofern verstandlich, als unsere Befragten die Flihrerscheinabgabe als
problemlos erachteten — daher war in den meisten Fallen keine Erfahrungsnutzung no-
tig. Mehrere Befragte gaben an, als Vorbereitung auf das Leben ohne Auto das Gene-
ralabonnement angeschafft zu haben.

,Das Leben danach®: Wie gestaltet sich nun das Leben der alteren Personen nach Ab-
gabe des Fuhrerscheins? Obwohl sich die Erwartungen der meisten Personen besta-
tigt haben, gibt dennoch die Halfte der Teilnehmer an, sich nach der Abgabe des Flih-
rerscheins eingeschrankt zu fihlen. Diese geflihlte Einschrankung bezieht sich v.a. auf
den sozialen Bereich. Interessanterweise geben aber trotzdem die Mehrheit der Per-
sonen an, dass sich ihr Mobilitatsverhalten seit Abgabe des Fuhrerscheins nicht veran-
dert hat. Es scheint also, als ob eine Einschrankung gefluhlt wird, die vielleicht objektiv
gar nicht existiert, oder sich zumindest nicht auf das Mobilitdtsverhalten auswirkt.
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Die Fortbewegung ohne Fuhrerschein erfolgt v.a. mit dem offentlichen Verkehr sowie
als Mitfahrer bei anderen Autofahrern. Velo, Taxi, Moped oder auch das zu Fuss gehen
scheinen bei der Mobilitat in dieser Altersgruppe eine untergeordnete Rolle zu spielen.

Beurteilung der Kontrollen zur Fahrtauglichkeit im Alter: Bei der Frage, ob das System
zur Kontrolle der Fahrtauglichkeit im Alter zufriedenstellend sei, gingen die Meinungen
weit auseinander. Zwei Personen fanden das System in der jetzigen Art in Ordnung.
Die anderen Befragten jedoch waren sich darin einig, dass die Kontrollen zu wenig
streng sind. Dabei wurde vor allem die Qualitdt der Tests bemangelt sowie die Tatsa-
che, dass die Kontrolle vom eigenen Hausarzt durchgefihrt wird. Mehrere Personen
stellten ganz klar fest, dass ihrer Meinung nach so kein objektives Urteil zustande
kommen konne. Mit der Haufigkeit der Kontrollen waren die Befragten zufrieden, aller-
dings wurde erwahnt, dass regelmassige Kontrollen schon ab 70 Jahren stattfinden
sollten (Hinweis: dies ist schon heute gesetzlich so geregelt).

4.2.5 Zusammenfassung

Die Pensionierung ist offensichtlich ein biographischer Wendepunkt, der mit unter-
schiedlichen Erwartungen der Betroffenen assoziiert ist. Insbesondere die Erwartung,
nach der Pensionierung mehr Zeit fiir sich selbst respektive fir Hobbies und Reisen zu
haben, wird von den meisten geteilt. In der Tat ergab sich mit der Pensionierung nicht
nur eine Umverteilung auf andere Fortbewegungsmittel (mehr Fusswege und OV),
sondern auch eine gréssere Mobilitdt, wenn man vom Arbeitsweg absieht. Beliebte Ak-
tivitaten sind die Pflege sozialer Kontakte sowie Sport, Bewegung und Fitness. Die be-
fragten Pensionierten gehen generell davon aus, dass sich ihre Nutzung der Ver-
kehrsmittel auch in Zukunft nicht gross @ndern wird. Einzig eine Tendenz zum zukUnfti-
gen Umstieg vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr wird erkennbar’. Interessanterwei-
se tauchen in der Zukunftsperspektive erstmals die Gesundheit und die Kosten als
Grinde fur die Wahl eines Verkehrsmittels auf. Dies scheint im Moment noch keine
Rolle zu spielen, wird aber flr die Zukunft erwartet.

Die Ergebnisse dieser Tiefeninterviews weisen darauf hin, dass die Pensionierung zu
einer Umverteilung und nicht zu einer Reduktion der Mobilitat fihrt. Die Leute wollen
verschiedene Bedirfnisse befriedigen und gedenken dies auch kinftig tun zu kénnen.

Die Tatsache, dass wir trotz intensiver Suche keine Person fanden, die bereitwillig Gber
die erzwungene FiUhrerscheinabgabe berichtet hatte, Iasst vermuten, dass das Thema
stark tabuisiert wird. Das Auto wurde von den von uns befragten Personen hauptsach-
lich fir Besuche bei Verwandten, Bekannten und Freunden, zum Einkaufen sowie zum
Vergniigen genutzt. Dabei bedeutete das Auto fiir die meisten Personen Unabhangig-
keit und Freiheit. Ausschlaggebend fur die Abgabe des Fuhrerscheins war fur diese
Leute meistens eine Kombination aus dusseren Ereignissen (wie ein Umzug, Auto ging
kaputt, Unfall, Tod des Mannes) und psychischen Faktoren (Unsicherheit und Angst
beim Autofahren, Fahren wurde als grosser Stress empfunden).

' Hinweis: die Interviewten wohnen in stadtischen Verhaltnissen mit einem guten OV-Angebot
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Obwohl fur die meisten die Abgabe des Fuhrerscheins kein Problem war, gab dennoch
die Halfte der Befragten an, sich nach der Abgabe des Fihrerscheins eingeschrankt zu
fuhlen. Diese geflihlte Einschrankung bezieht sich v.a. auf den sozialen Bereich. Inte-
ressant ist schliesslich, dass hinsichtlich der Frage nach der Tauglichkeit des heutigen
Systems zur Kontrolle der Fahrtauglichkeit im Alter die Meinungen der Befragten weit
auseinander gehen.

Die Ergebnisse der Tiefeninterviews mit den Betagten lassen erkennen, dass altersbe-
zogene Ressourceneinbussen sowie aussere Anlasse die Hauptgrinde sind fur die
Abgabe des Fihrerscheins. Auch wenn diese Abgabe rational gerechtfertigt wird,
scheint sie doch emotional nicht ganz einfach zu bewaltigen zu sein. Die gesellschaftli-
che Regulierung der Fahrtauglichkeit im Alter schliesslich ist eine kontrovers geflihrte
Debatte auch bei den Betagten selbst.
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BISHERIGE ENTWICKLUNG DER MOBILITATSMUSTER

BEDEUTUNG DER MOBILITAT

In dieser Studie geht es um die auf Raum und Zeit bezogene "korperliche" Alltagsmobi-
litat. Dieser Begriff wird in der Praxis unterschiedlich verwendet. Nach der einen Defini-
tion wird damit die Fahigkeit resp. die Mdglichkeit bezeichnet, an notwendigen oder
gewilinschten Aktivitaten teilzunehmen. Je einfacher die Teilnahme an Aktivitdten mog-
lich ist, desto hoher ist nach dieser Definition die Mobilitat. Kann also eine Person ihren
notwendigen oder gewiinschten Aktivitaten in nachster Umgebung — vielleicht sogar zu
Fuss — nachgehen, ist sie mobiler als eine Person, die viele Wege und grosse Distan-
zen zurlicklegen muss und dabei auf ein Verkehrsmittel, z.B. Auto oder ov, angewie-
sen ist. Nach der anderen — und heute eher geldufigen — Definition wird mit "Mobilitat"
aber gerade die Intensitat der Verkehrsteilnahme beschrieben: Je mehr und je langere
Wege eine Person zuriicklegt, desto mobiler ist sie nach dieser Definition. Weil es in
dieser Studie darum geht, die Auswirkungen der Mobilitatsmuster zukiinftiger Rentne-
rinnen und Rentner auf das Verkehrsgeschehen abzuschatzen, steht hier diese zweite
Definition im Vordergrund und wir verwenden, wie eingangs erwahnt, die folgenden
Kenngrdssen zur Beschreibung der Mobilitat:

- mittlere Anzahl zurickgelegter Wege pro Tag
- mittlere zurtickgelegte Distanzen pro Person und Tag (Wegdistanz)
- mittlere Dauer aller Wege pro Person und Tag (Wegdauer)

- Modal Split (Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen oder an der Verkehrsleis-
tung)

- Zeitliche Verteilung der Wege Uber den Tag (Ganglinie des Verkehrsaufkommens)

Wie schon in den vorangegangenen Kapiteln erwahnt, ist die selbstandige Mobilitat, al-
so selbstandig an notwendigen und gewlnschten Aktivitaten teilnehmen zu kdnnen,
eine wichtige Komponente der Lebensqualitat, gerade auch von alteren Menschen.
Nicht immer hat die Durchfihrung eines Weges aber den Zweck, ein Ziel zu erreichen
resp. an einer Aktivitat teilzunehmen, sondern kann auch Selbstzweck sein. Reisezeit
und Distanz werden also nicht in jedem Fall, wie das z.B. bei Verkehrsmodellen ange-
nommen wird, als "Kosten" betrachtet, welche es zu minimieren gilt, sondern sie kon-
nen durchaus auch einen positiven Nutzen darstellen (Mokhtarian, 2005). Dies durfte
gerade auch bei alteren Menschen oft der Fall sein.

ERKENNTNISSE AUS DER LITERATUR
Allgemein

Die Erfahrung lehrt, dass Senioren mehr als andere Kohorten dazu neigen, bei Befra-
gungen nicht alle Wege anzugeben (Alsnih & Hensher, 2003). Auch wurde festgestellt,
dass Senioren haufiger als andere Altersgruppen die Teilnahme an Befragungen ver-
weigern, wodurch ihre Verkehrsteilnahme madglicherweise zusatzlich unterschatzt wird
(Kurth et al., 2001; Zmud, 2003). Diese Moglichkeit muss bei der Interpretation der im
Folgenden dargestellten Ergebnisse von Erhebungen zum Verkehrsverhalten in Be-
tracht gezogen werden.
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Rosenbloom (2001) hat festgestellt, dass sich die Mobilitdtsmuster der 65—75-Jahrigen
nicht signifikant von jenen der 15-59-Jahrigen unterscheiden, aber deutlich verschie-
den sind von jenen der Uber 75-Jahrigen. Verschiedene von Alsnih und Hensher
(2003) zitierte Studien kommen zum Schluss, dass die heutigen Alten durchschnittlich
mehr und langere Wege mit einer grosseren Vielzahl von Zwecken durchfluhren als ihre
Vorganger. Im Zusammenhang mit den Auswirkungen auf die Umwelt zeigt sich ande-
rerseits gemass den beiden Autoren aber auch, dass der Anteil kurzer Fahrten — mit
entsprechend vielen Kaltstarts und erhéhten Luftschadstoffemissionen — bei den alte-
ren Autofahrern relativ hoch ist. Generell wird festgestellt, dass in den westlichen Nati-
onen die Alten sehr mobil und im Allgemeinen stark vom Auto abhangig sind.

Eine europaische Untersuchung von Brog et al. (1999) hat ergeben, dass von 1982 bis
1997 bei den 50—65-Jahrigen ein Uberdurchschnittlicher Anstieg der Mobilitat eingetre-
ten ist. Bei der Altersgruppe ab 65 Jahren war dieser Anstieg geringer und erreichte bei
den Uber 75-Jahrigen das Niveau ihrer Altersgenossen zu Beginn der 80er Jahre.

5.2.2 Besitz von Mobilitatswerkzeugen

Ubereinstimmend wird in der Literatur darauf hingewiesen, dass die Entwicklung der
Mobilitdtsmuster vor allem bei den alteren Generationen stark geschlechtsspezifisch
ist. Frauen haben nicht nur eine héhere Lebenserwartung als Manner'. Auch der Anteil
der Personen mit FUhrerausweis und mit Auto-Verfligbarkeit ist bei den Frauen in den
vergangenen 10 Jahren deutlich starker gestiegen als bei den Mannern.

Eine am Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH in den Jah-
ren 2004 und 2005 durchgefiihrte Befragung im Grossraum Zirich hat die folgenden
altersgruppenspezifischen Werte flir den Besitz von Mobilitatswerkzeugen ergeben:

' Man spricht von einer "feminisation of aging" (Rosenbloom & Winsten-Bartlett, 2002)
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Tabelle 15: Besitz von Mobilitatswerkzeugen nach Geschlecht und Alter (Beige & Ax-
hausen, 2005)

18 — 39 Jahre 40 — 59 Jahre > 60 Jahre

Manner Frauen Manner Frauen Manner Frauen
Fuhrerschein 88% 87% 96% 84% 80% 50%
PW Verfligbarkeit
- immer 58% 48% 78% 58% 72% 33%
- teilweise 22% 31% 11% 18% 6% 10%
- nie 15% 16% 8% 21% 21% 50%
OV-Abonnement
- GA 11% 9% 9% 9% 17% 21%
- Jahres- oder Monatsabo. 26% 30% 14% 19% 5% 12%
- Halbtax-Abonnement 40% 48% 39% 52% 50% 50%
Car Sharing 5% 4% 5% 5% 0% 0%

Auffallend sind einerseits die Unterschiede zwischen den Altersgruppen und anderer-
seits jene zwischen Frauen und Mannern, die je nach Altersgruppe ganz anders aus-
gepragt sind. Wahrend bei den 18-39-Jahrigen zwischen Frauen und Mannern fast
kein Unterschied beziiglich Fihrerscheinbesitz besteht, ist dieser bei den Uber 60-
Jahrigen sehr ausgepragt. Ein ahnliches Bild zeigt die Verfligbarkeit eines Autos, wo-
bei hier bei den Uber 60-Jahrigen die Unterschiede zwischen Mannern und Frauen
noch ausgepragter sind. Beim Besitz von OV-Abonnements sind die Unterschiede so-
wohl zwischen den Altersgruppen als auch zwischen Frauen und Mannern kleiner. Er-
wartungsgemass besitzen die zum grossen Teil nicht mehr erwerbstatigen Gber 60-
Jahrigen deutlich weniger haufig ein Monats- oder Jahresabonnement als die jlingeren
Altersgruppen, daflr ist der Anteil der Leute mit GA und Halbtax-Abo bei den Alteren
etwas grosser.

5.2.3 Verkehrsmittelwahl

Anhand eines Vergleichs der Ergebnisse verschiedener Studien zum Verkehrsverhal-
ten alterer Menschen in westlichen Nationen (USA, England, Holland, Kanada und
Australien) mit ahnlichen demographischen Altersprofilen und Lebensstilen — welche
auch fur andere westliche Gesellschaften zutreffen durften — stellen Alsnih und Hens-
her (2003) fest, dass die heutigen Senioren und &lteren Leute' im Vergleich zu ihren
Vorganger-Generationen haufiger das Auto benutzen. Als mogliche Grinde werden
genannt:

- zunehmender Anteil der dlteren Leute mit Fihrerschein-Besitz
- Autos, welche einfacher zu bedienen sind

- hdherer Anteil aktiver und gesunder Leute

- grosseres verfigbares Einkommen

- Waunsch der alteren Leute nach voller Partizipation am gesellschaftlichen Leben
(cash rich and time poor individuals)

- zunehmende Abneigung, gewohntes Verkehrsverhalten (Verkehrsmittelwahl) nach
der Pensionierung zu verandern

Zu den Senioren zahlen Alnish und Hensher die Altersgruppe 55-84 und zu den altere Personen jene
Uber 84 Jahren.
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- wahrend der Arbeitsweg oft mit dem OV zurlickgelegt wurde, wird nach der Pensi-
onierung fir die zu den raumlich und zeitlich dispers verteilten Aktivitaten eher das
dazu besser geeignete Auto benutzt.

Auch in Deutschland steht bei den Alteren das Auto an erster Stelle der benutzten Ver-
kehrsmittel, sei es als Fahrer oder als Mitfahrer. Der OV hat bei dieser Altersgruppe
seit den 80er Jahren an Anteil verloren (Kroj, 2002). Die verstarkte mentale und habi-
tuelle Bindung an das Auto manifestiert sich auch darin, dass heute fast die Halfte der
Uber 55-jahrigen Autofahrenden glaubt, sehr schlecht ohne ein Auto auskommen zu
kénnen, wahrend vor 10 Jahren nur rund ein Viertel dieser Meinung war (Kroj, 2002).

Brog et al. (1999) stellten in Deutschland fir die Zeitperiode von 1982-1997 einen
starken Anstieg der Auto-Nutzung bei den mittleren Jahrgangen und nach wie vor ei-
nen hohen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und des Langsamverkehrs (LV) bei
den Uber 65-Jahrigen fest. Interessant ist dabei, dass 1997 der Wechsel von einer
ausgepragten Auto-Nutzung zur vermehrten Nutzung des OV und des LV erst bei den
Personen ab 75 Jahren und nicht mehr wie 1983 schon bei jenen ab 65 Jahren, also
ca. 10 Lebensjahre spater, erfolgte. Bei den 60-70-Jahrigen wurden 1997 rund die
Halfte aller Wege mit dem OV und dem LV zuriickgelegt, bei den 70-80-Jahrigen rund
zwei Drittel und bei den Uber 80-Jahrigen vier Finftel.

ERGEBNISSE DER MIKROZENSEN "VERKEHRSVERHALTEN"
Beschreibung der Mikrozensen 1989 / 1994 / 2000

In der folgenden Tabelle sind die in den Mikrozensen enthaltenen Stichprobengréssen
der hier betrachteten Gruppen, differenziert nach Erhebungsjahr, Mannern (m) und
Frauen (w) sowie Manner und Frauen zusammen (alle), aufgeflhrt.

Tabelle 16: Stichprobengréssen (Personen)

Altersgruppe m w alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000

KH3 4'039 1'602 2'402 3'964 1'744 2'598 8'032 3'346 5'000
KH22 3'494 1'454 2'206 3'674 1'497 2'375 7'186 2'951 4'581
KH21 3'837 1'256 2'115 3'832 1'391 2'325 7'677 2'647 4'440
KH12 2'697 840 1'272 2'647 1'174 1'843 5'349 2'014 3'115
KH11 1'899 580 745 2'003 987 1'354 3'910 1'667 2'099
Gesamt 20'880 8'254 13'629 21272 9'766 15'778 42'262 18'020 29'407

Zur Erinnerung seien hier nochmals die Jahrgéange der unterschiedenen Altersgruppen
aufgeflhrt:

- KH11: Jahrgange 1915 — 1924
- KH12: Jahrgange 1925 — 1935
- KH21: Jahrgange 1940 — 1949
- KH22: Jahrgange 1950 — 1959
- KH3: Jahrgange 1960 — 1969
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5.3.2 Vergleichbarkeit der Mikrozensen

Neben dem Stichprobenumfang waren auch die Erhebungs-Designs der Mikrozensen

1989, 1994 und 2000 nicht ganz identisch. Die wesentlichen Unterschiede hat Simma

(2002) beschrieben. Zusammengefasst sind dies:

- 1989 erfolgte die Befragung schriftlich per Post, 1994 und 2000 mit computerunter-
stltzten Telefoninterviews (CATI)

- 1989 wurden ganze Wege (Wegekonzept), 1994 und 2000 auch die Etappen der
Wege (Etappenkonzept) erhoben

- 1989 war auf dem Fragebogen nur Platz fir 5 Wege vorgegeben, was zur Folge
gehabt haben kénnte, dass nicht alle Wege rapportiert wurden

- es ist davon auszugehen, dass 1989 die Anzahl Wege und die mittlere Distanz der
Wege unterschatzt wurden, da vor allem kleinere, scheinbar unwichtige Wege nicht
berichtet wurden (betrifft vermutlich vor allem Fusswege)

- der gemass Ergebnis 1989 relativ hohe Anteil nicht mobiler Personen dirfte eine
Folge der schriftlichen Befragungsform sein

- Wege ins Ausland wurden unterschiedlich erfasst.

Tabelle 17: Kennwerte der Mikrozensen 1989, 1994 und 2000
Quelle: Simma (2002)

Jahr Stichprobe Zeitpunkt Methode
20'472 Haushalte

1989 alle Personen der befragten Haus- 1 Stichtag Schriftl. Befragung
halte ab 10 Jahren Frahjahr Wegekonzept

Total 42'262 Personen

16'570 Haushalte

1994 1 — 2 Personen ab 6 Jahren pro 1 Stichtag CATI
befragtem Haushalt ganzes Jahr Etappenkonzept
Total 18'020 Personen
28'054 Haushalte
2000 1 — 2 Personen ab 6 Jahren pro 1 Stichtag CATI
befragtem Haushalt ganzes Jahr Etappenkonzept

Total 29'407 Personen

Fur die Auswertung der Mikrozensen im Rahmen dieser Studie wurden die Unterschie-
de wie folgt berlcksichtigt:

- Es werden nur die innerhalb der Schweiz zurtickgelegten Wege berucksichtigt.

- Fur den Vergleich der Verkehrsmittelbenutzung wurden bei den nach dem Etap-
penkonzept erhobenen Mikrozensen 1994 und 2000 den Wegen die benutzten
"Hauptverkehrsmittel" (nach der Hierarchie OV-Bahn - OV Bus - MIV - Velo/Mofa -
zu Fuss) zugeordnet

- im Mikrozensus 1989 wurden unplausible Weglangen und Wegdauern festgestellt.
Offensichtlich falsche Angaben wurden bei der Auswertung nicht berticksichtigt.

5.3.3 Soziookonomische Daten

Bei den Mikrozensus-Befragungen wurden von den erfassten Haushalten und Perso-
nen auch mobilitatsrelevante sozio-6konomische Daten wie Erwerbstatigkeit, Ausbil-
dung, Wohnort usw. sowie der Besitz von Mobilitatswerkzeugen erhoben. Die Kohor-
ten- resp. Altersgruppen-bezogenen Ergebnisse der Mikrozensen 1989, 1994 und
2000 sind in den folgenden Tabellen und Abbildungen dargestellt.
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a) Erwerbstatigkeit
Tabelle 18: Erwerbsquote nach Geschlecht und Altersgruppen

Altersgruppe m W alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 63% 90% 96% 55% 67% 69% 59% 79% 82%
KH22 92% 95% 95% 45% 64% 73% 68% 80% 84%
KH21 95% 96% 93% 48% 70% 66% 72% 83% 80%
KH12 87% 52% 13% 33% 20% 4% 61% 35% 8%
KH11 22% 11% 5% 3% 2% 1% 12% 6% 2%
Gesamt (ab 18 Jahren) 1% 7% 75% 37% 49% 52% 54% 62% 63%
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Abbildung 21: Erwerbsquote nach Geschlecht und Altersgruppen

Die Kohorte 2 (Altersgruppen KH21 und KH22) gehoérte zum Zeitpunkt der Mikrozen-
sen 1989, 1994 und 2000 zur "aktiven" Bevdlkerung. Bei den Mannern beider Alters-
gruppen dieser Kohorte war die Erwerbsquote zu allen Erhebungszeitpunkten ahnlich
gross und lag zwischen 92 und 96%. Die Frauen dieser Kohorte hatten eine deutlich
tiefere Erwerbsquote. Diese hat aber zwischen 1989 und 2000 stark zugenommen
(wobei zwischen 1994 und 2000 die Erwerbsquote der Frauen der Altersgruppe KH21
— die im Jahr 2000 zwischen 51 und 60 Jahren alt waren — leicht abgenommen hat).

Besonders augenfillig ist die Zunahme der Erwerbsquote bei den Frauen, wenn wir die
Altersgruppe 1 der Kohorte 2 (KH21) im Jahr 1989 mit der Altersgruppe 2 dieser Ko-
horte (KH 22) im Jahr 2000 vergleichen. Das Alter der Angehdrigen dieser beiden
Gruppen lag zum jeweiligen Betrachtungszeitpunkt zwischen ca. 40 und 50 Jahren.
Wahrend die Erwerbsquote bei den Frauen der KH21 noch bei 48% lag, erreichte sie
bei den Frauen der KH22 73%. Ein ahnliches Bild zeigt sich beim Vergleich der Er-
werbsquote der Frauen der KH12 im Jahr 1989 (55—65-jahrig) mit jener der Frauen der
KH21 im Jahr 2000 (51-60-jahrig): Auch wenn die Angehdrigen der KH12 zum Ver-
gleichszeitpunkt etwas alter waren als jene der KH21, lasst der Unterschied von 33%
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gegenlber 66% doch auf eine eindeutig hdhere Erwerbsquote der Frauen der jlingeren
Kohorte schliessen.

Bei der alteren Altersgruppe der Kohorte 1 (KH11), welche 1989 zwischen 65- und 74-
jahrig war, waren bei den Mannern 22%, bei den Frauen nur 3% erwerbstatig. Bei den
beiden darauf folgenden Mikrozensen war dann die Erwerbstatigkeit dieser Kohorten-
angehorigen jeweils nur noch etwa halb so gross wie bei den vorangegangen. Auf tie-
fem Niveau war die Erwerbstatigkeit bei den Mannern aber immer noch etwa 5-mal so
haufig wie bei den Frauen.

b) Ausbildung
In den Mikrozensen Verkehr wird nach den folgenden Ausbildungsniveaus unterschie-
den:

- Abschluss der obligatorischen Schule

- Abschluss einer Berufslehre

- Abschluss einer Maturitatsschule

- Abschluss einer hoheren Berufsausbildung oder Fachhochschule
- Abschluss eines Hochschulstudiums

Die Altersgruppen-spezifischen Anteile der Ausbildungsniveaus sind in den folgenden
Tabellen und Abbildungen, gesamt und differenziert nach Geschlecht, zusammenge-
stellt.

Tabelle 19: Ausbildung nach Kohorten, alle Personen

KH 3 KH 22 KH 21 KH 12 KH 11
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
Obligatorische Schule 15.4%| 10.8%) 9.9%| 13.3%| 14.7%| 13.3%| 20.8%| 17.3%| 15.1%| 32.5%| 32.0%| 26.0%| 41.3%| 35.8% 33.9%
Berufslehre 57.1%| 54.0%| 58.5%| 49.0%| 46.6%| 57.4%| 47.1%| 49.3%| 56.2%| 42.7%| 43.3%| 52.5%| 36.9%| 41.5%| 48.9%|
Maturitétsschule 12.1% 8.3%) 5.0%)| 8.3%) 6.9% 5.2%)| 4.2%) 5.2% 4.4%) 4.2%) 4.1% 3.6% 3.0%) 3.6%) 3.5%

Héhere Berufsausbildung,
Fachhochschule

Hochschule 6.3% 84%| 11.0%| 12.8%| 11.3% 89%| 11.0% 9.6% 9.3%)| 6.8%) 6.5% 6.2% 7.1%)| 4.9%  4.6%

9.2%| 16.8%| 13.9%| 16.7%| 19.2%| 12.8%| 16.9%| 17.2%| 12.6%| 13.8%| 14.1% 6.9%| 11.7%| 12.0% 4.9%
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Abbildung 22: Ausbildung nach Kohorten, alle Personen

Tabelle 20: Ausbildung, Manner
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1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000

Obligatorische Schule 14.1% 8.5% 8.0%| 10.5%| 11.5%) 9.6%| 14.1% 9.9% 8.8%| 22.9%| 19.9%| 13.8%| 29.2%| 22.0%| 17.7%
Berufslehre 56.5%| 50.7%| 54.3%| 44.3%| 429%| 54.0%| 44.0%| 47.8%| 53.5%| 44.1%| 454%| 57.5%| 38.2%| 44.2%| 58.2%
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Abbildung 23: Ausbildung, Manner
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Tabelle 21: Ausbildung, Frauen

KH 3 KH 22 KH 21 KH 12 KH 11
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
Obligatorische Schule 16.7%| 13.1%| 11.8%| 16.1%| 18.0%| 17.0%| 27.9%| 25.0%| 21.5%| 43.1%| 41.9%| 354%| 52.9%| 45.6% 44.0%
Berufslehre 57.7%| 57.4%| 62.7%| 53.6%| 50.4%| 60.8%| 50.5%| 50.8%| 59.0%| 412%| 41.6%| 48.7%| 35.6%| 39.6%| 43.1%|
Maturitétsschule 14.2% 9.7%) 6.8%| 10.8% 9.4% 7.8%| 5.8%| 6.9% 6.1%)| 5.3%)| 5.1% 4.6% 3.5%) 3.5%) 3.8%

Héhere Berufsausbildung,

Fachhochschule 6.4%| 11.3%] 72%| 10.6%| 12.5% 5.5%)| 8.7%)| 9.9% 4.9%) 8.2%) 8.1% 2.0% 5.1%)| 7.2%)| 2.1%

Hochschule 50% 6.5% 95% 9.0% 84%| 58% 7.1% 5.9%] 52%| 2.2% 33% 27%| 2.9% 1.9% 1.9%
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Abbildung 24: Ausbildung, Frauen

Die Angehdrigen der jungeren Kohorten weisen im Durchschnitt einen héheren Ausbil-
dungsstand auf als ihre Vorganger. Dies ist besonders bei den Frauen augenschein-
lich. Der Anteil der Frauen mit abgeschlossener Berufslehre oder hdherer Ausbildung
ist umso hoéher, je junger die Kohorte ist. Interessant ist der Vergleich des Ausbil-
dungsniveaus der Frauen der Altergruppe 1 in der Kohorte 2 (KH12) im Jahr 2000 mit
jenem der Altersgruppe 2 in der Kohorte 1 (KH12) im Jahr 1989". Dieser zeigt, dass die
zuklUnftigen Rentnerinnen Uber eine markant hdéhere Ausbildung verfligen als die heu-
tigen Rentnerinnen. Der gleiche Befund trifft, jedoch etwas weniger ausgepragt, auch
auf die Manner zu.

c) Wohnort nach Raumtypen
In den Mikrozensen zum Verkehrsverhalten wurden auch die Wohnorte der befragten
Personen erfasst. Diese wurden anhand einer uns vom IVT zur Verfugung gestellten
Zuordnungstabelle den vom Bundesamt fur Raumentwicklung definierten Raumtypen
Verkehr (Bundesamt flir Raumentwicklung, 2002) zugeordnet. Es werden die folgen-
den Raumtypen unterschieden:

' Beide Altersgruppen waren zum Zeitpunkt der jeweiligen Erhebung ungefahr gleich alt (51-60 resp.

55-64 Jahre).
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- Nebenzentren der Grosszentren sowie Mittelzentren mit Anschluss an das hoch-
rangige nationale Bahnnetz'

- Nebenzentren der Grosszentren sowie Mittelzentren ohne Anschluss an das hoch-
rangige nationale Bahnnetz

- Agglomerationsgemeinden
- Landliche Gemeinden
- Touristische Gemeinden

Die Auswertung der Mikrozensen Verkehr 1989 und 2000 ergibt das folgende Bild flr
die Entwicklung der Verteilung der Angehdrigen der Kohorten 1, 2 und 3 auf die oben

definierten Raumtypen:

Tabelle 22: Wohnort nach Raumtyp und Altersgruppen

KH 3 KH22 KH21 KH12 KH11 >18
1989 | 2000 | 1989 | 2000 | 1989 | 2000 | 1989 | 2000 | 1989 | 2000 | 1989 | 2000
Grosszentren 17.1%| 16.2%| 19.3%| 14.1%| 16.5%| 15.4%| 19.2%| 19.3%| 23.8%| 22.3%| 19.4%| 16.8%
Mittelzentren mit Bahnanschluss 131%[ 11.5%| 11.8%] 10.7%| 12.6%| 10.2%| 12.9%| 12.4%| 13.1%| 13.8%| 12.9%| 11.5%
Mittelzentren ohne Bahnanschluss 7.4%)| 7.3% 8.0% 7.4% 7.3% 8.7% 7.7% 7.6% 5.6% 6.6% 7.2%)| 7.7%)|
Agglomerationsgemeinden 32.2%| 35.7%| 32.4%| 36.1%| 36.4%| 37.6%| 30.3%| 34.6%| 27.2%| 29.2%| 31.6%| 35.0%
Landlicher Raum 28.1%| 26.5%| 26.4%| 29.6%| 25.3%| 26.0%| 26.4%| 23.8%| 26.6%| 26.2%| 26.4%| 26.8%]
Touristische Gemeinden 21%  2.8%] 21%| 24%] 1.9%] 21%| 35%] 2.3%] 38% 2.0%] 25% 2.2%]
Gesamt 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%] 100.0%|
40.0%
35.0% -
30.0% A
25.0% -
20.0% +
15.0% -
10.0% -
5.0% A
0.0% + R i | |
1989 2000 1989 2000 1989 2000 1989 2000 1989 2000
KH 3 KH 22 KH 21 KH 12 KH 11
@ Grosszentren | Mittelzentren mit BahnAnschluss 0O Mittelzentren ohne BahnAnschluss
B Agglomerationsgemeinden O Landlicher Raum @ Touristische Gemeinden

Abbildung 25: Anteile der Wohnstandorte nach Raumtypen (1989 und 2000)

Aus der obigen Tabelle und der dazugehérenden Abbildung lassen sich die folgenden

Sachverhalte ablesen:

- Die Entwicklung von 1989 bis 2000 zeigt eine Zunahme des Anteils der Gesamtbe-
volkerung mit Wohnsitz in den Agglomerationsgemeinden und eine Abnahme in

1

dentakt verkehren.

Bahnanschluss in diesem Zusammenhang heisst, dass IC-, IR-, D- und RX-Ziige mindestens im Stun-
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den Gross- und Mittelzentren mit Bahnanschluss. Der Anteil der im landlichen
Raum lebenden Bevolkerung blieb gesamthaft ziemlich stabil.

- Im Vergleich zu den Angehorigen der Kohorte 1 wohnen jene der Kohorte 2 haufi-
ger in Agglomerationsgemeinden. Bei beiden Kohorten hat der Anteil der in Agglo-
merationsgemeinden Wohnenden zwischen 1989 und 2000 zugenommen, am
deutlichsten bei der jingeren Altersgruppe der Kohorte 1.

- Der Anteil der Kohorte 2 mit Wohnsitz in Gross- und Mittelzentren mit Bahnan-
schluss ist kleiner als jener der Kohorte 1. Dieser Anteil hat sich bei der Kohorte 2
zwischen 1989 und 2000 reduziert, bei der Kohorte 1 ist er ungefahr konstant
geblieben.

- Die Kohorte 2 weist einen hoheren Anteil von im landlichen Raum Wohnenden auf
als die Kohorte 1. Wahrend dieser Anteil bei der Kohorte 1 tendenziell abnahm, war
er bei der Kohorte 2 zwischen 1989 und 2000 leicht steigend.

d) Fiihrerscheinbesitz

Die vom IVT durchgeflihrten Auswertungen zum Besitz von Mobilitdtswerkzeugen
(ARE, 2006a) haben ergeben, dass der Anteil der Personen, welche einen Fihrer-
schein besitzen, in den Grosszentren am kleinsten ist. Bei den in Nebenzentren der
Grosszentren und in den Mittelzentren ohne Anschluss an das hochrangige nationale
Bahnnetz Wohnenden ist der Flihrerausweisbesitz etwas grosser als bei den in Ge-
meinden mit einem entsprechenden Anschluss Wohnenden.

Die folgende Tabelle und die Abbildung zeigen, getrennt nach Geschlecht, den Anteil
der Personen in den einzelnen Kohorten und Altersgruppen, welche gemass den Er-
gebnissen der Mikrozensen Verkehr in den Jahren 1989, 1994 und 2000 einen Flhrer-
schein besassen.

Tabelle 23: Flhrerscheinbesitz nach Geschlecht und Altersgruppen

Altersgruppe m W alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000

KH3 71% 92% 94% 64% 84% 88% 67% 88% 91%
KH22 88% 95% 95% 78% 83% 84% 83% 89% 89%
KH21 88% 95% 94% 72% 77% 76% 80% 86% 85%
KH12 80% 86% 85% 48% 52% 49% 65% 67% 65%
KH11 68% 72% 71% 25% 23% 20% 46% 43% 40%
Gesamt (ab 18 Japhren) 77% 87% 89% 56% 64% 70% 67% 75% 79%




62

Hintere Reihe:  Méanner
Vordere Reihe: Frauen

100% |

90%

“ ] o | ‘ Ménner
‘ Frauen

T T T T T T T T Y
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000

KH3 ‘ KH22 | KH21 | KH12 ‘ KH11

Abbildung 26: Flhrerscheinbesitz nach Kohorten

Sehr deutlich zeigt sich, dass bei den der Kohorte 1 folgenden Kohorten, also den zu-
kinftigen Rentnerinnen und Rentnern, der Anteil an Personen mit Fuhrerscheinbesitz
deutlich héher ist. Dieser Unterschied ist vor allem bei den Frauen augenfallig: Wah-
rend der Anteil der Frauen mit FUhrerscheinbesitz bei der Kohorte 1 z.T. nur etwa halb
SO0 gross war wie bei den Mannern, ist er bei der Kohorte 2 zwar immer noch tiefer,
aber deutlich weniger ausgepragt.

Die Entwicklung bei der alteren Kohorte 1 zeigt, dass der Anteil der Personen mit Flh-
rerschein mit zunehmendem Alter kaum sinkt. Nur bei den Frauen der Altersgruppe 1
(KH11, 74-85-jahrig im Jahr 2000) ist ein leichter Ruckgang erkennbar. Innerhalb der
gut 10-jahrigen Beobachtungszeit gaben offensichtlich nur wenige der Alten und Betag-
ten den Flhrerschein ab.

Aus diesen Beobachtungen Iasst sich der Schluss ziehen, dass der Fihrerscheinbesitz
bei den zukunftigen Rentnerinnen und Rentnern im Jahr 2030 signifikant héher sein
wird als bei den heutigen.

e) Autoverfiigbarkeit

Bei der Personenwagenverflgbarkeit zeigen sich die gleichen Tendenzen wie beim
Fiihrerscheinbesitz (ARE, 2006a)". Der Anteil jener Personen, welche {iber ein Auto
verfugen, ist in den Agglomerationsgemeinden sowie in den landlichen Gemeinden et-
was hoher als in den Gross-, Neben- und Mittelzentren.

Die Verfiigbarkeit von Personenwagen wird in der ARE-Studie als Verhaltnis zwischen der Anzahl der
Personenwagen zur Anzahl der Fiihrerausweise in einem Haushalt dargestellt. Ein Personenwagen gilt
demnach als verfligbar, wenn das Verhaltnis der Anzahl der Personenwagen zur Anzahl der Fihrer-
ausweise in einem Haushalt = 0.5 ist.
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Tabelle 24: Autoverfigbarkeit (immer) der Personen mit Flhrerscheinbesitz nach Ge-
schlecht und Altersgruppen

Altersgruppe m w alle

1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 44% 78% 84% 30% 60% 73% 37% 70% 79%
KH22 63% 82% 86% 38% 65% 75% 50% 74% 81%
KH21 70% 87% 89% 41% 68% 76% 56% 79% 83%
KH12 66% 91% 93% 30% 72% 75% 49% 83% 85%
KH11 57% 92% 91% 18% 77% 80% 37% 87% 88%
Gesamt (> 18-jahrig) 58% 82% 84% 30% 65% 72% 44% 74% 79%

Hintere Reihe: Manner
Vordere Reihe: Frauen
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Abbildung 27: Autoverfugbarkeit (immer) der Personen mit Fihrerscheinbesitz nach
Geschlecht und Altersgruppen

Die Ergebnisse der Mikrozensen Verkehr zeigen, dass zwischen 1989 und 1994 der
Anteil der Personen mit Flhrerscheinbesitz, welche immer, also auch ohne Absprache,
liber ein Auto verfiigen, bei allen Altersgruppen stark zugenommen hat'. Von 1994 bis
2000 war diese Zunahme wesentlich kleiner.

Die erhdhte Verflugbarkeit eines Autos ist sowohl bei Mannern als auch bei Frauen, bei
letzteren allerdings in wesentlich grésserem Ausmass, feststellbar.

Wahrend 1989 die Verfiigbarkeit eines Autos bei den (iber 40-Jahrigen mit zunehmen-

dem Alter leicht sank, ist dies bei den Mikrozensen 1994 und 2000 nicht mehr feststell-
bar.

f) Besitz von OV-Abonnements

Bei den OV-Abonnements ergaben die Auswertungen des IVT (ARE, 2006a) einen bis
zu 20% hoéheren Abonnementsbesitz in den Grosszentren als in den anderen Gebie-
ten. Hingegen konnte bei den Neben- und Mittelzentren kein Einfluss des Anschlusses

' Ob hier allenfalls ein Effekt infolge unterschiedlicher Erhebungsmethoden vorliegt, muss an dieser

Stelle offen bleiben.
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an das nationale Bahnnetz auf den Abonnementsbesitz festgestellt werden. In den Ag-
glomerationsgemeinden sowie in den Gemeinden der landlichen und touristischen Ge-
biete ist der Abonnementsbesitz tiefer als in den Gebieten der Gbrigen Raumtypen.

Die Ergebnisse der Mikrozensen, differenziert nach den Kohorten resp. Altersgruppen,
zeigt die folgende Tabelle und zugehdrige Abbildung.

Tabelle 25: Besitz von Halbtax-, General- oder anderen OV-Abonnements

Altersgruppe m w alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000

KH3 42% 40% 37% 55% 41% 40% 48% 40% 38%
KH22 42% 42% 39% 41% 44% 45% 41% 43% 42%
KH21 40% 43% 43% 44% 52% 50% 42% 47% 47%
KH12 41% 46% 48% 52% 61% 61% 46% 54 % 56%
KH11 50% 56% 53% 66% 67% 61% 59% 63% 58%
Gesamt (>18-jahrig) 43% 45% 42% 51% 52% 50% 47% 48% 46%

Hintere Reihe:  Frauen
60% " Vordere Reihe: Ménner

oW L

1989 1994 2000 1989 1994 2000

SAWAWA A )

1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 KH22 | KH21 | KH12 | KH11

0%

1989 1994 2000

Abbildung 28: Besitz von Halbtax-, General- oder anderen OV-Abonnements

Der Vergleich der Mikrozensen ergibt:

- In der Altersgruppe der 30—40-Jahrigen ist der Anteil der Personen mit einem OV-
Abonnement bei allen 3 Mikrozensen am kleinsten. Mit zunehmendem Alter nimmt
dieser Anteil dann stetig zu.

- Im Schnitt ist der Anteil der Erwachsenen, die iber ein OV-Abonnement verfugen,
von 1989 bis 2000 ziemlich konstant geblieben.

- Bei der Altersgruppe 1 der Kohorte 1 (KH11) — bei den heutigen "Betagten" — war
der Abonnementsbesitz von 1994 bis 2000, also mit zunehmendem Alter, leicht
ricklaufig, sowohl bei den Mannern als auch bei den Frauen.

- Bei den alteren Kohorten ist der Besitz von OV-Abonnementen bei den Frauen ho-
her als bei den Mannern (im Gegensatz zur Verfugbarkeit des Autos bzw. des Flh-
rerscheinbesitzes). Bei den jlingeren Kohorten ist dieser Unterschied wesentlich
kleiner.
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5.3.4 Mobilitatskenngrossen

a) Mobile Personen

Als "mobil" werden Personen bezeichnet, welche am Stichtag des Mikrozensus min-
destens einen Weg zurtickgelegt, das Haus also verlassen haben.

Hintere Reihe:  Manner

Vordere Reihe: Frauen
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Abbildung 29: Anteil mobiler Personen am Stichtag

Generell ist der Anteil der mobilen Personen bei den Frauen etwas kleiner als bei den
Méannern und bei den jungeren Kohorten héher als bei der mehrheitlich nicht mehr er-
werbstatigen Kohorte 1. Die altere Altersgruppe 1 der Kohorte 1 (KH11) weist erwar-
tungsgemass etwas mehr Personen auf, welche das Haus nicht verlassen haben, als
die um ca. 10 Jahre jingere Gruppe 2 (KH12). Ins Auge springt der tiefere Anteil mobi-
ler Personen bei der Altersgruppe 2 der Kohorte 1 (KH12) im Jahr 1989 gegenliber der
Altersgruppe 1 der Kohorte 2 (KH21) im Jahr 2000 (beide Altersgruppen waren zum
Zeitpunkt der jeweiligen Erhebung ungefahr gleich alt).

b) Anzahl Wege pro Person und Tag

Als Weg wird in den Mikrozensen eine Ortsveranderung ausser Haus mit einem be-
stimmten Zweck, z.B. Einkauf, bezeichnet. Werden flir einen Weg verschiedene Ver-
kehrsmittel verwendet, setzt er sich aus verschiedenen Etappen zusammen (z.B.
Fussmarsch zur OV-Haltestelle als 1.Etappe, Fahrt mit dem Bus als 2. Etappe und
Fussmarsch zum Arbeitsplatz als 3. Etappe).

Tabelle 26: Durchschnittliche Anzahl Wege pro mobile Person und Tag
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Altersgruppe m w alle
grupp 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000
KH3 3.69 423 4.28 3.47 3.75 3.99 3.58 3.99 4.14
KH22 4.07 4.09 4.40 3.59 3.54 416 383 3.83 428
KH21 4.00 3.96 4.32 3.37 3.47 3.82 3.71 3.72 4.08
KH12 3.59 354 3.60 3.07 3.04 3.34 3.35 3.27 3.46
KH11 3.18 3.03 3.34 2.79 2.76 2.98 2.99 2.87 3.13
Gesamt (> 18ahrig) 3.72 3.92 4.20 3.26 3.40 3.81 3.50 3.66 4.00
Wege
Hintere Reihe: Manner
4'507 Vordere Reihe: Frauen
4.00 |
3.50 |
3.00 11 |
|
250 '
2.00 |
1.50
1.00
0.50
I I I
1989 1994 2000 , 1989 1994 2000 1989 1994 2000 , 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 ‘ KH22 ‘ KH21 ‘ KH12 ‘ KH11

Abbildung 30: Durchschnittliche Anzahl Wege pro mobile Person und Tag

Auch hier fallt zuerst einmal der Unterschied zwischen den Geschlechtern auf: In allen
Kohorten machen Frauen im Durchschnitt generell 10 — 15% weniger Wege als die
Ménner. Die Wegehaufigkeit bei der Kohorte 1 ist erwartungsgemass kleiner als bei
den Ubrigen Kohorten. Interessant ist auch hier wieder der Unterschied zwischen den
"Vergleichsgruppen" KH21 und KH12 im Jahr 2000 bzw. im Jahr 1989: Bei vergleich-
barem (Vorpensionierungs-)Alter zum jeweiligen Erhebungszeitpunkt ist die Wegehau-
figkeit bei den Frauen der Gruppe KH21 (2000) ca. 24%, bei den Mannern ca. 20%
grosser als bei der Gruppe KH12 (1989). Da bei der Kohorte 1 keine Abnahme der
Wegehaufigkeit mit dem Alter festzustellen ist, kann der Schluss gezogen werden,
dass die Kohorte 2 beim Eintritt in das Pensionierungsalter eine um ca. 20% (Manner)

bzw. 24% (Frauen) hohere Wegehaufigkeit haben dirfte als die heutigen Rentnerinnen
und Rentner.
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Tabelle 27: Durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag der mobilen Personen mit Fihrer-

schein
Altersgruppe m W alle
9rupp 1989 7994 | 2000 1989 1994 2000 1989 7994 | 2000
KH3 3.78 427 4.33 3.54 3.80 4.04 3.67 4.05 4.11
KH22 4.08 413 4.44 3.62 3.60 4.27 3.87 3.89 427
KH21 4.04 3.98 4.37 3.42 3.59 3.95 3.78 3.81 4.11
KH12 3.65 357 3.70 3.15 3.22 3.64 348 3.43 3.57
KH11 3.29 3.11 3.50 2.87 3.07 3.39 317 3.10 3.42
Gesamt (>18-jahrig) 3.83 4.00 4.28 3.42 3.63 4.03 3.66 3.84 4.09
Wege
—— Hintere Reihe: Manner
4.50 Vordere Reihe: Frauen
4.00
350 | ‘
3.00 4~ |
250 1 |
2.00 \
1.50
1.00
0.50 -|
I I I I I I I I I I I I I I [
1989 1994 2000 , 1989 1994 2000 , 1989 1994 2000 , 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 ‘ KH22 ‘ KH21 ‘ KH12 ‘ KH11

Abbildung 31: Durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag der mobilen Personen mit Fih-
rerschein

Tabelle 28: Durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag der mobilen Personen ohne Flih-

rerschein
Altersgruppe m w alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000

KH3 3.46 3.58 3.46 3.34 3.41 3.58 3.39 3.47 3.54
KH22 3.97 3.33 3.71 3.50 3.26 3.54 3.67 3.28 3.58
KH21 3.68 3.54 3.30 3.23 3.04 3.42 3.38 3.14 3.39
KH12 3.33 3.33 2.98 2.98 2.81 3.03 3.09 2.92 3.02
KH11 2.91 2.77 2.90 2.76 2.66 2.87 2.81 2.68 2.87
Gesamt (> 18-jahrig) 3.30 3.31 3.44 3.02 292 3.23 3.12 3.02 3.28
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Abbildung 32: Durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag der mobilen Personen ohne
Flhrerschein

Personen mit Fuhrerscheinbesitz machen rund 20% mehr Wege als Personen ohne.
Dies gilt sowohl fur Frauen als auch fur Manner und in allen Kohorten. Wegen des ho-
heren Fuhrerscheinbesitzes der zuklnftigen Rentnerinnen ist bei diesen also mit einer

héheren durchschnittlichen Wegehaufigkeit zu rechnen als bei den heutigen Rentne-
rinnen.

c) Tagliche Wegdistanz pro Person’

Mit der taglichen Wegdistanz wird die Summe der Distanzen aller von einer Person pro
Tag zurlickgelegten Wege (unabhangig vom benutzten Verkehrsmittel) bezeichnet. In
der Literatur wird fur diese Kenngrdsse auch der Begriff "Wegeaufwand" verwendet. Im
Folgenden betrachten wir die durchschnittlichen taglichen Wegdistanzen nur der mobi-

len Personen. Die Durchschnittswerte beziehen sich also nicht auf alle Personen der
jeweiligen Altersgruppen.

Tabelle 29: Durchschnittliche taglich zurlickgelegte Distanz (in km) pro mobile Person

m w alle

1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 45.01 54.48 56.01 35.27 35.77 36.36 40.29 45.40 46.37
KH22 46.62 51.75 53.72 29.87 31.32 36.86 38.49 42.04 45.37
KH21 46.54 47.66 52.43 26.80 32.67 34.30 37.39 40.39 43.71
KH12 39.76 34.32 34.41 27.78 27.37 26.66 34.39 30.61 30.16
KH11 34.46 31.77 25.74 23.36 19.73 22.57 28.99 24.83 23.89

' Wir betrachten hier nur die innerhalb der Schweiz zurlickgelegten Wege
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Abbildung 33: Durchschnittlich taglich zurlickgelegte Distanz (in km) pro mobile Per-
son

Betrachtet man alle mobilen Personen, unabhangig davon, ob sie einen Fuhrerschein
besitzen oder nicht, fallt zuerst wiederum der Unterschied zwischen Frauen und Man-
nern auf: in allen Altersgruppen legen die Manner im Durchschnitt pro Tag grossere
Distanzen zuriick als Frauen. Bei den jlingeren Altersgruppen betragt diese Differenz
20 — 35% oder bis zu 20 km. Bei der Kohorte 1, also den Alten, ist der Unterschied mit
rund 10 km weniger ausgepragt. Klar erkennbar ist auch, dass die Wegdistanz bei der
Kohorte 1 signifikant kleiner ist als bei den "aktiven" Kohorten und mit zunehmendem
Alter sinkt. Der Unterschied von tUber 30% bei den Mannern und uber 20% bei den
Frauen zwischen der Wegdistanz 2000 der Altersgruppe KH21 und der Wegdistanz
1989 der Altersgruppe KH12 deutet wiederum auf eine hohere Mobilitat der jingeren
Kohorte gegeniiber der alteren hin'.

Tabelle 30: Durchschnittlich taglich zurlickgelegte Distanz (in km) pro mobile Person
mit FUhrerschein

m w alle

1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 49.1 56.0 57.5 36.8 37.7 37.9 43.4 47.5 48.2
KH22 48.4 52.7 54.9 30.5 33.2 39.4 40.2 44.0 47.6
KH21 48.3 48.4 53.7 29.0 36.1 36.6 40.3 43.0 46.4
KH12 42.6 36.6 35.3 31.1 30.0 30.9 38.7 33.8 33.5
KH11 37.9 32.0 28.0 28.0 22.8 26.4 35.1 29.2 27.5

1

Zum Teil durften hier auch Unterschiede des Erhebungsdesigns eine gewisse Rolle spielen.
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Abbildung 34: Durchschnittliche tagliche Wegdistanz (in km) pro mobile Person mit

FUhrerschein

Tabelle 31: Durchschnittliche taglich zuriickgelegte Distanz (in km) pro mobile Person
ohne Fihrerschein
m W alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 34.6 33.9 33.8 32.3 23.6 23.7 33.4 27.3 27.5
KH22 33.5 35.9 33.1 27.8 216 22.3 20.8 25.5 25.2
KH21 32.7 33.7 31.2 20.7 20.8 26.6 247 23.4 27.5
KH12 27.5 19.0 28.8 24.4 24.2 22.4 25.4 23.1 23.6
KH11 26.1 31.1 19.8 215 18.7 216 22.8 211 212
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Abbildung 35: Durchschnittlich taglich zurlickgelegte Distanz (in km) pro mobile Per-
son ohne Fihrerschein

Vergleicht man die mittleren Wegdistanzen der Personen mit/ohne Fihrerscheinbesitz,
fallt zunachst auf, dass der Flhrerscheinbesitz bei allen Kohorten und Altersgruppen
mit grésseren durchschnittlichen Wegdistanzen verbunden ist. Auffallend ist sodann,
dass bei den Alten (Kohorte 1) ohne Fuhrerschein die Frauen z.T. grossere mittlere
Wegdistanzen zuriicklegen als die Manner. Interessant ist auch die Beobachtung, dass
die Unterschiede zwischen der mittleren Wegdistanz 2000 der Altersgruppe KH21 und
der mittleren Wegdistanz 1989 der Altersgruppe KH12 bei den Personen mit Flhrer-
schein grosser ist als bei den Personen ohne Fuhrerschein. Auch dieser beobachtete
Kohorteneffekt legt den Schluss nahe, dass die zukiinftigen Alten wegen des hdheren
Anteils von Fuhrerschein-Besitzern grossere mittlere Wegdistanzen zuriicklegen wer-
den als die heutigen Alten.

d) Tagliche Wegdauer pro Person’

Mit der taglichen Wegdauer wird, analog zur Wegdistanz, die Summe der Dauern aller
von einer Person pro Tag zurlickgelegten Wege (unabhangig vom benutzten Ver-
kehrsmittel) bezeichnet. Oft wird dafiir auch der Begriff ,Verkehrsbeteiligungsdauer®
verwendet. Wiederum beziehen sich die im Folgenden betrachteten Durchschnittswer-
te der Wegdauern nur auf die Teilgruppe jener Personen, welche am Erhebungstag un-
terwegs waren.

' Wir betrachten hier nur die innerhalb der Schweiz zurlickgelegten Wege



Tabelle 32: Durchschnittliche tagliche Wegdauer (in Min.) pro mobile Person
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m w alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 91.81 113.60 113.31 83.95 87.92 94.09 88.00 101.13 103.88
KH22 92.77 110.94 116.49 77.86 78.20 93.89 85.53 95.38 105.29
KH21 96.46 109.52 115.94 73.87 83.31 93.24 85.99 96.82 105.03
KH12 89.00 108.54 107.85 82.23 80.19 93.03 85.97 93.39 99.71
KH11 91.17 96.56 101.34 78.70 73.95 78.17 85.02 83.53 87.80
Min
Hintere Reihe: Manner
140.00 T Vordere Reihe: Frauen
120.00 re—
100.00
80.00
60.00
40.00 | ‘ ‘
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Abbildung 36: Durchschnittliche tagliche Wegdauer pro mobile Person

Im Vergleich zu den Wegdistanzen sind bei den Wegdauern die Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Kohorten und Altersgruppen sehr viel weniger ausgepragt. Be-
merkenswert ist, dass bei den Alten (Kohorten KH11 und KH12) die Wegdauern nur
geringfligig kleiner sind als bei den jingeren Kohorten. Im Alter reduziert sich also die
zurtckgelegte Distanz, nicht aber die Zeit, die unterwegs verbracht wird. D.h., die Alten
sind langsamer resp. vermehrt mit langsameren Verkehrsmitteln unterwegs (siehe den
folgenden Abschnitt zum Modal Split). Auch bezlglich dieses Mobilitatsmerkmals un-
terscheiden sich die Frauen von den Mannern; ihre durchschnittiche Wegdauer ist bei
allen Altersgruppen rund 20% kurzer als bei den Mannern.
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Tabelle 33: Durchschnittliche tagliche Wegdauer pro mobile Person mit Flhrerschein

m w alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 92.58 113.24 114.18 80.50 90.17 95.26 86.97 102.46 105.15
KH22 92.85 111.48 116.05 76.49 78.13 95.92 85.41 96.64 106.61
KH21 95.97 108.79 116.65 74.22 85.13 93.69 86.91 98.49 106.79
KH12 90.92 111.79 106.51 76.74 83.35 95.06 86.13 99.77 101.78
KH11 91.62 98.40 99.86 81.47 79.09 83.12 88.72 92.50 95.09
Min
Hintere Reihe: Manner
140.00 T Vordere Reihe: Frauen
l
120.00
100.00 -{
80.00
60.00
40.00 | ‘
20.00 ‘
}
- T T T !
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 ‘ KH22 ‘ KH21 ‘ KH12 ‘ KH11

Abbildung 37: Durchschnittliche tagliche Wegdauer pro mobile Person mit Flhrer-

schein

Tabelle 34: Durchschnittliche tagliche Wegdauer pro mobile Person ohne Fihrer-

schein
m w alle
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
KH3 89.88| 118.20| 100.30 90.67 73.60 84.66 90.30 89.49 90.48
KH22 9218 | 101.47 | 124.41 82.73 78.60 82.21 86.13 84.77 93.35
KH21 100.31| 122.72| 103.95 72.91 76.97 91.78 81.95 86.10 94.27
KH12 80.74 87.16 | 116.32 87.92 76.27 91.00 85.62 78.50 95.62
KH11 90.10 91.05| 10527 77.58 72.30 76.89 81.30 75.98 82.47
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Abbildung 38: Durchschnittliche tagliche Wegdauer pro mobile Person ohne Fihrer-
schein

Beim Mikrozensus 1989 war die durchschnittliche Wegdauer der Personen mit Fihrer-
schein ungefahr gleich gross wie bei jenen ohne Flhrerschein, teilweise sogar kleiner.
Das anderte sich 1994 und 2000: bei diesen Mikrozensen weisen die Personen mit
Fuhrerschein bei allen Altersgruppen z.T. deutlich langere Wegdauern auf als ihre Al-
tersgenossen ohne Flhrerschein. Die mittlere Wegdauer 2000 der Altersgruppe KH21
ist bei den Personen mit Fihrerschein signifikant grosser als die mittlere Wegdauer
1989 der Altersgruppe KH12, sowohl bei den Frauen (+22%) als bei den Mannern
(+28%). Bei den entsprechenden Vergleichsgruppen ohne Fihrerschein ist dieser Un-
terschied viel kleiner. Da der Flhrerscheinbesitz der Kohorte 2 — vor allem bei den
Frauen — grosser ist als bei der Kohorte 1, kann davon ausgegangen werden, dass bei
den zukinftigen Alten die mittlere Wegdauer langer sein wird als jene der heutigen Al-
ten.

e) Modal Split, Anteile der Wege

Es wird nach den folgenden benutzten Verkehrsmitteln unterschieden:
- ZuFuss

- Velo oder Mofa

- motorisierter Individualverkehr (MIV), d.h. Auto oder Motorrad (als Fahrer oder als
Mitfahrer)

- Bahn
- Bus, Tram oder Postauto
- andere



Tabelle 35: Anteile der Wege nach Verkehrsmitteln, alle Personen
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KH3 KH22 KH21 KH12 KH11
1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1980 | 1994 | 2000
Zu Fuss 17% | 24% | 22% | 19% | 23% | 23% [ 18% | 26% | 24% | 23% | 36% | 37% [ 30% | 45% | 47%
Velo/Mofa 14% 8% 6% 9% 6% 7% | 9% 8% 7% 8% 7% | 6% 7% % | 4%
MV 52% | 57% | 63% | 60% | 60% | 63% | 62% | 56% | 60% | 52% | 44% | 46% | 39% | 35% | 34%
OV Bahn % | 4% 3% 3% 3% 3% | 3% 3% 3% 4% 3% | 3% 5% 3% 3%
OV Bus/Tram/Postauto 8% 6% 5% 7% 5% | 4% | 6% 5% 5% 9% 8% | 7% | 13% | 12% | 12%
andere 2% 1% 1% 2% 1% 1% | 2% 1% 1% 3% 2% 1% 5% 1% 1%
70%
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50% |
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‘DZLI Fuss m Velo/Mofa m MIV @ OV Bahn m OV Bus/Tram/Postauto ‘
Abbildung 39: Anteile der Wege nach Verkehrsmitteln, alle Personen
Tabelle 36: Anteile der Wege nach Verkehrsmitteln, Manner
KH3 KH22 KH21 KH12 KH11
1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000
Zu Fuss 13% | 20% | 17% | 14% | 18% | 21% | 14% | 21% | 19% | 18% | 30% | 32% | 25% | 37% | 38%
Velo/Mofa 15% | 8% 6% | 10% | 7% | 6% | 8% | 8% | 6% | 9% | 9% | 7% | 8% 5% | 4%
MIV 57% | 61% | 68% | 65% | 67% | 65% | 68% | 62% | 66% | 60% | 51% | 54% | 49% | 47% | 45%
_V Bahn 6% | 4% | 4% 3% | 4% 3% | 3% | 3% | 3% | 3% | 3% | 2% | 4% 3% 3%
__V Bus/Tram/Postauto 6% | 5% | 4% | 5% | 4% | 2% | 4% | 3% | 4% | 6% | 5% | 4% | 9% 7% 9%
andere 2% | 2% | 2% | 2% 1% | 2% | 2% | 2% | 2% | 4% | 3% 1% | 4% 1% 1%
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Abbildung 40: Anteile der Wege nach Verkehrsmitteln, Manner
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Tabelle 37: Anteile der Wege nach Verkehrsmitteln, Frauen

KH3 KH22 KH21 KH12 KH11

1989 1994 | 2000 1989 1994 | 2000 1989 1994 | 2000 1989 1994 | 2000 1989 1994 | 2000
Zu Fuss 22% 28% 28% 25% 31% 26% 24% 31% 31% 31% 42% 41% 37% 51% 53%
Velo/Mofa 13% 7% 6% 8% 6% 7% 9% 8% 7% 7% 6% 6% 6% 3% 3%
MIV 45% 53% 58% 52% 52% 60% 52% 49% 53% 40% 37% 39% 27% 25% 25%
..V Bahn 9% 4% 3% 3% 3% 3% 4% 4% 3% 5% 3% 4% 7% 3% 4%
..V Bus/Tram/Postauto 10% 7% 5% 8% 7% 5% 8% 8% 6% 14% 11% 10% 18% 17% 15%
andere 1% 1% 0% 2% 0% 0% 2% 0% 0% 3% 0% 0% 5% 0% 1%
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Abbildung 41: Anteile der Wege nach Verkehrsmitteln, Frauen

Der Anteil der mit dem MIV zurlckgelegten Wege ist bei den Mannern generell grésser
als bei den Frauen, jener der zu Fuss zurlickgelegten Wege entsprechend kleiner. Es
ist sogar so, das die Manner aller Altersgruppen, auch die Uber 76-jahrigen, den gross-
ten Anteil der Wege im MIV zuriicklegen. Bei den Frauen trifft dies nur auf die jungeren
Kohorten zu. Die alten Frauen legen mehr Wege zu Fuss als mit dem MIV zurtck. Der
OV spielt bei den Frauen aller Altersgruppen eine grossere Rolle als bei den Mannern.
Besonders ausgepragt ist dies wiederum bei den alten Frauen, wobei auch bei den al-
ten Mannern der OV-Anteil grésser ist als bei den jlingeren.

Der MIV-Anteil war im Jahr 2000 bei der Altersgruppe KH21, und hier insbesondere bei
den Frauen (um gut 30%), hoher als jener im Jahr 1989 bei der — zum damaligen Zeit-
punkt im vergleichbaren Alter stehenden — Altersgruppe KH12. Dies dirfte auch mit
dem hdoheren Anteil von Flhrerscheinbesitzerinnen zusammenhangen. Dieser Ver-
gleich lasst den Schluss zu, dass bei den zukiinftigen Rentnerinnen und Rentnern mit
einem héheren MIV-Anteil zu rechnen sein wird als bei den heutigen.

Das Ergebnis, dass generell und insbesondere auch die alteren Menschen vermehrt
das Auto benutzen, ist in Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der im Kapitel 5.2.3
zusammengestellten internationalen Studien.



f) Modal Split, Fahrleistung
Die Fahrleistung einer Personengruppe ist definiert als die Summe der von ihr zurlick-

gelegten Distanzen, ausgedrickt als Personen-Kilometer (P-km).

7

Tabelle 38: Tagliche Fahrleistung (P-km) pro mobile Person nach Verkehrsmitteln, al-

le Personen

KH3 KH22 KH21 KH12 KH11

7980 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000 | 1989 | 1994 | 2000

Zu Fuss 08 | 11 | 12 | 10| 14 | 15| 10 | 15 | 15| 13 | 20 | 24 | 15 | 20| 29

Velo/Mofa 18 | 12 | 14 ] 10| 09 | 14| 10| 11| 10| 08| 06| 06| 07 | 03| 02

MIV 273 | 337 | 366 | 293 | 315 | 350 | 205 | 305 | 330 | 251 | 206 | 19.8 | 170 | 146 | 118

BV Bahn 76 | 66 | 53 | 47 | 59 | 58 | 38 | 47 | 55| 43 | 50 | 56| 64 | 56| 68

BV Bus/Tram/P ostauto 16| 12 ] 12| 13 13 ] 09| 11 ] 11 ] 18] 16| 16| 14| 19 | 22 | 20

Gesamt 205 | 454 | 464 | 386 | 42.0 | 454 | 377 | 404 | 437 | 344 | 306 | 30.2 | 29.1 | 248 | 239

P-km
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Abbildung 42: Tagliche Fahrleistung (P-km) pro mobile Person nach Verkehrsmitteln,
alle Personen

Tabelle 39: Tagliche Fahrleistung (P-km) pro mobile Person nach Verkehrsmitteln,

Manner
KH3 KH22 KH21 KH12 KH11
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
Zu Fuss 0.7 1.1 1.1 0.8 1.3 1.5 0.9 15 1.4 1.1 2.2 2.2 1.5 2.0 2.9
Velo/Mofa 2.0 1.4 1.5 1.3 1.2 1.4 1.0 1.5 1.4 0.9 1.0 1.1 0.9 0.6 0.4
MIV 32.1 40.3 43.6 36.8 39.5 41.4 37.9 36.8 40.0 30.7 246 23.9 23.6 20.9 14.8
OV Bahn 7.1 7.7 6.8 5.1 6.9 6.6 4.2 4.2 5.8 4.5 4.5 6.0 5.5 6.8 5.7
OV Bus/Tram/Postauto 1.2 1.0 1.1 1.1 1.1 0.7 0.8 0.9 1.2 1.0 1.2 0.7 1.4 1.1 1.8
Gesamt 45.1 54.5 56.0 46.8 51.7 53.7 46.8 47.7 52.4 39.8 34.3 34.4 34.5 31.8 25.7
P-km
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Abbildung 43: Tagliche Fahrleistung (P-km) pro mobile Person nach Verkehrsmitteln,
Manner

Tabelle 40: Tagliche Fahrleistung (P-km) pro mobile Person nach Verkehrsmitteln,

Frauen
KH3 KH22 KH21 KH12 KH11
1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000 1989 1994 2000
Zu Fuss 0.9 1.2 1.3 1.2 1.4 1.5 1.1 14 1.6 1.6 1.8 2.5 1.5 2.0 2.8
Velo/Mofa 1.5 1.0 0.6 0.7 0.6 0.7 0.9 0.7 0.6 0.6 04 0.3 0.5 0.1 0.1
MIV 21.9 26.7 294 21.4 22.8 28.4 19.5 23.7 25.4 18.2 17.2 16.5 10.1 10.0 9.7
OV Bahn 8.1 5.4 3.7 4.2 4.8 5.0 3.1 5.3 5.1 4.0 54 5.3 7.3 4.6 7.6
OV Bus/Tram/Postauto 2.1 1.3 1.2 1.5 15 1.2 1.4 1.3 1.5 2.3 1.9 2.0 2.3 3.0 2.1
Gesamt 35.3 35.8 36.4 29.9 31.3 36.9 26.9 32.7 34.3 27.8 274 26.7 23.4 19.7 22.6
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Abbildung 44: Téagliche Fahrleistung (P-km) pro mobile Person nach Verkehrsmitteln,
Frauen

Weiter oben haben wir die durchschnittliche tagliche Wegdistanz der Altersgruppen,
differenziert nach Mannern und Frauen sowie mit/ohne Fuhrerschein, verglichen. Hier
nun folgt die Untersuchung der Aufteilung der durchschnittlichen taglichen Wegdistanz
auf die Verkehrsmittel, differenziert nach Frauen und Mannern. Es zeigt sich, dass der
Rickgang der mittleren taglichen Wegdistanz bei der Kohorte 1 primar auf einen
Ruckgang der mit dem Auto zurtickgelegten Distanzen zurlickzuflhren ist. Die mit dem
OV zuriickgelegten Distanzen waren in dieser Kohorte eher steigend. Bei der Kohorte
der heutigen Rentnerinnen und Rentner hat also bei den durchschnittlichen taglichen
Distanzen eine Verlagerung vom Auto auf den OV stattgefunden, wobei gleichzeitig die
zurtckgelegten Distanzen insgesamt zurlickgegangen sind. Die zu Fuss zurlickgeleg-
ten Distanzen haben bei dieser Kohorte tendenziell zugenommen.

Interessant ist wiederum der bei allen Altersgruppen feststellbare Unterschied zwi-
schen Mannern und Frauen. Die langeren durchschnittlichen Wegdistanzen der Man-
ner sind primar auf langere mit dem Auto zurlckgelegte Distanzen zurlckzufuhren. Die
mit dem OV zurlickgelegten Distanzen sind demgegeniiber bei den Frauen etwas
grosser als bei den Mannern. Die Fussweg- und Velo/Mofa-Distanzen sind bei Man-
nern und Frauen von etwa gleicher Grosse.

g) Tagesganglinien des Verkehrsaufkommens, 2000
In den folgenden Abbildungen wird dargestellt, wie viele Angehorige der verschiedenen
Kohorten zu einer bestimmten Tageszeit unterwegs sind; in der ersten Abbildung fir al-
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le Verkehrsmittel zusammen, in den beiden folgenden Abbildungen fir den MIV bzw.
fur den OV.

In allen drei Abbildungen lassen sich klar 2 Gruppen unterscheiden: die jlingeren Al-
tersgruppen (KH3, KH21 und KH22) mit ausgepragten Morgen-, Mittag- und Abend-
spitzen und die alteren Altersgruppen (KH11 und KH12), welche eher wahrend den
verkehrsruhigeren Zeiten, ausserhalb der Spitzenzeiten, unterwegs sind. Dies dirfte zu
einem grossen Teil im Wegfall der Gebundenheit an die Arbeitszeiten begriindet sein.
Es konnte aber auch eine Folge der Kompensationsstrategie alterer Verkehrsteilneh-
mer sein, welche bewusst Situationen mit starkem Verkehr, Gedrange und Hektik mei-
den, in denen sie sich auf Grund ihrer kognitiven und physischen Einschrankungen
Uberfordert fiihlen (siehe z.B. Kocherscheid & Rudinger, 2005).
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Anzahl Wege innerhalb des Zeitabschnitts

Abbildung 45: Durchschnittliche Tagesganglinie (Mo — Fr) der Verkehrsteilnahme der
Kohorten, alle Verkehrsmittel
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Abbildung 46: Durchschnittliche Tagesganglinie (Mo — Fr) der Verkehrsteilnahme der

Kohorten, MIV
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Abbildung 47: Durchschnittliche Tagesganglinie (Mo — Fr) der Verkehrsteilnahme der
Kohorten, OV
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ZUSAMMENFASSUNG

Aus der Analyse der bisherigen Entwicklung der Mobilitdtsmuster anhand der Mikro-
zensen Verkehr lassen sich die folgenden Unterschiede zwischen der Kohorte der zu-
kiinftigen Rentnerinnen und Rentner (Kohorte 2) und der Kohorte der heutigen Rentne-
rinnen und Rentner (Kohorte 1) erkennen:

Erwerbstatigkeit: Bei der heute noch im Erwerbsalter stehenden Kohorte 2 ist vor
allem bei den Frauen die Erwerbsquote wesentlich héher als sie bei der Kohorte 1
war, als diese noch vor dem Pensionierungsalter stand.

Ausbildung: Das Ausbildungsniveau der Kohorte 2 ist hdher, besonders bei den
Frauen.

Wohnort: Die Angehérigen der Kohorte 2 wohnen im Vergleich zu jenen der Kohor-
te 1 haufiger in Agglomerationsgemeinden, Mittelzentren ohne Anschluss an das
hochrangige nationale Bahnnetz sowie im landlichen Raum und weniger in Gross-
zentren oder Mittelzentren mit Anschluss an das hochrangige nationale Bahnnetz.

Flhrerscheinbesitz: Der Anteil der Personen mit Fuhrerschein ist bei der Kohorte 2
grosser als bei der Kohorte 1. Besonders gross ist der Unterschied bei den Frauen.

Besitz von OV-Abonnements: Es lassen sich keine gesicherten Aussagen zu Un-
terschieden machen.

Anteil mobiler Personen: Die Kohorte 2 bringt in das Pensionierungsalter die Erfah-
rung eines Lebensstils mit mehr ausserhduslichen Aktivitdten mit als dies bei der
Kohorte 1 der Fall war. Entsprechend ist der Anteil mobiler Personen in der Kohor-
te 2 héher als in der Kohorte 1.

Anzahl Wege pro Person: Der "mobilere" Lebensstil der Kohorte 2 zeigt sich auch
in der grésseren durchschnittlichen Anzahl Wege pro Tag, wobei dies vornehmlich
auf das Konto der mit dem Auto zurtickgelegten Wege geht. Der diesbezlgliche
Unterschied ist — in Ubereinstimmung mit der Situation beim Fiihrerscheinbesitz —
bei den Frauen wiederum viel ausgepragter als bei den Mannern.

Tagliche Wegdistanz pro Person: Die Kohorte 2 ist sich aus der "aktiven" Lebens-
phase an langere Wege gewohnt als die Kohorte 1. Besonders ausgepragt ist die-
ser Unterschied wiederum bei den Frauen. Zu den héheren durchschnittlichen
Wegdistanzen tragen in erster Linie die mit dem Auto zurtickgelegten Wege bei.

Tagliche Wegdauer pro Person: In etwas abgeschwachter Form gilt das Analoge
wie fir die tagliche Wegdistanz.

Modal Split: Mit dem Eintritt ins Rentenalter nahm in der Kohorte 1 die Gesamtzahl
der Wege pro Person ab. Dies ist besonders auf einen Riickgang der im MIV zu-
rickgelegten Wege zuriickzufihren. Die Wege zu Fuss und — etwas weniger aus-
gepragt — jene mit dem OV nahmen zu.

Im Vergleich zur Kohorte 1 wird das Auto in der Kohorte 2 in den Jahren vor der
Pensionierung haufiger benutzt und es wird ein grosserer Anteil der Wegdistanzen
mit dem Auto zurlckgelegt.
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Die festgestellten Kohorteneffekte lassen in Ubereinstimmung mit den Erkenntnissen
aus den Kapiteln 3 und 4 den Schluss zu, dass sich das Mobilitdtsmuster der zuklinfti-
gen Rentnerinnen und Rentner vor allem in den folgenden Punkten von jenem der heu-
tigen Rentnerinnen und Rentner unterscheiden wird:

- Grossere Anzahl Wege pro Person und Tag
- Langere Wegedistanzen

- Hoéherer Anteil des Autos am Modal Split

- Tagesganglinie ahnlich wie heute

Der Frage, wie sich diese erkannten Kohorteneffekte im Zusammenwirken mit der zu
erwartenden Entwicklung der weiteren Einflussfaktoren auf das Mobilitatsmuster der
zuklnftigen Rentnerinnen und Rentner auswirken dirften, wird im Kapitel 7 nachge-
gangen.
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UNFALLGESCHEHEN

UNFALLHAUFIGKEIT NACH ALTERSGRUPPEN

Die Unfallstatistik' zeigt, dass die Altersgruppe der 20-29-Jahrigen mit Abstand die
grosste Unfallhaufigkeit aufweist, gefolgt von der Altersgruppe der 10—19-Jahrigen. Die
Unfallhaufigkeit sinkt dann mit zunehmendem Alter und erreicht bei den Uber 70-
Jahrigen das tiefste Niveau der erwachsenen Bevolkerung.

Tabelle 41: Verunfallte? pro 100'000 Einwohner nach Altersgruppen (1989 — 2004)

Alter 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 [ 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 [ 2001 | 2002 | 2003 | 2004
0-9 189 166 177 181 190 194 192 170 170 171 177 174 156 157 150 142
10-19 736 629 584 555 591 583 541 517 540 522 571 599 600 602 586 575
20-29 939 926 891 876 786 825 813 739 755 779 831 828 800 787 803 742
30-39 428 430 410 433 420 455 445 409 436 449 480 481 481 473 482 455
40-49 339 331 317 335 346 349 369 340 351 369 386 409 401 389 404 382
50-59 330 332 302 323 323 333 328 303 307 318 332 332 354 342 340 319
60-69 290 286 274 276 281 287 278 268 265 270 283 279 276 269 274 257
70-79 311 300 293 281 284 292 283 258 257 256 257 257 256 238 227 228
>79 261 255 271 279 296 289 240 246 247 230 207 210 222 201 197 206
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Abbildung 48: Verunfallte pro 100'000 Einwohner nach Altersgruppen (1989 — 2004)

' Verkehrsunfallstatistik BfS
2 Tote und Verletzte werden zusammengefasst als Verunfallte bezeichnet
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6.2 UNFALLRATEN
6.2.1 Alle Verkehrsmittel

Bezieht man das Unfallrisiko jedoch auf die Fahrleistung®, ergibt sich ein anderes Bild,
wie die folgende Tabelle und Abbildung zeigen: Der Zusammenhang zwischen dem
verkehrsleistungsbezogenem Unfallrisiko und dem Alter ist U-férmig. Die héchste Ver-
unfalltenrate? weist die Kohorte 3 (KH3) im Jahr 1989 auf. Das waren damals die 20—
29-Jahrigen. Im Laufe der 11 Jahre bis 2000 (inzwischen 31-40-jahrig) hat sich ihre
Verunfalltenrate auf weniger als die Halfte reduziert (vermutlich Alterseffekt Gberlagert
mit den als Periodeneffekt zu bezeichnenden Erfolgen der Unfallpravention). Die Un-
fallrate ist dann nochmals tiefer in der Kohorte 2, steigt aber bei der Kohorte 1 mit zu-
nehmendem Alter. Der oben erwahnte Periodeneffekt (erfolgreiche Unfallpravention)
vermag also den Alterseffekt, welcher sich in dieser Kohorte negativ auf das Unfallrisi-
ko auswirkt, nicht mehr zu kompensieren.

Bei der Beurteilung der Verunfalltenraten ist zu berticksichtigen, dass bei den Senioren
das Risiko, bei einem Unfall verletzt oder getétet zu werden, sehr viel hoher ist als bei
den Jungen. So ist die Wahrscheinlichkeit bei derselben Gewalteinwirkung zu sterben
fur einen 75-Jahrigen ungefahr dreimal so gross wie fur einen 18-Jahrigen (Brouwer,
2001).

Tabelle 42: Verunfallte pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten?®, alle Ver-
kehrsmittel*,

1989 1994 2000
KH3 74.2 38.6 31.3
KH22 34.6 28.1 27.2
KH21 29.0 25.5 24.0
KH12 31.6 31.3 30.6
KH11 39.3 41.1 45.0

Aus den Daten der Mikrozensen "Verkehrsverhalten" ermittelt
Verunfalltenrate = Anzahl Verunfallte pro 100 Mio. zurlickgelegte Personenkilometer

Die Jahrgange der hier verwendeten Kohorten sind nicht ganz identisch mit jenen der in den vorange-
gangen Kapiteln definierten Kohorten (Abweichungen um 1 - 2 Jahre)

4 Quellen: Unfallzahlen gem. BFU; Verkehrsleistung aus Mikrozensen 1989, 1994 und 2000
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Abbildung 49: Verunfallte pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten, alle Ver-
kehrsmittel

6.2.2 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Augenfallig ist wiederum die hohe Verunfalltenrate im MIV bei der Kohorte 3 im Jahr
1989 (20-29-jahrig) und der starke Rickgang bei dieser Kohorte bis zum Jahr 2000
um ca. 2/3. Die Verunfalltenrate der Altersgruppe KH12 ist im MIV nicht viel héher als
jene der Altersgruppe KH21, steigt aber bei der alteren Altersgruppe (KH11) relativ
stark an.

Tabelle 43: Verunfallte pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten', MIV

1989 2000
KH3 95.7 32.4
KH22 37.3 28.1
KH21 28.7 23.0
KH12 30.2 29.2
KH11 42.7 45.3

" Quellen: Unfallzahlen gem. BFU; Verkehrsleistung aus Mikrozensen 1989, 1994 und 2000
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Abbildung 50: Verunfalltenrate pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten, MIV

Die hohe Unfallrate der Altersgruppe KH11 (im Jahr 2000 waren das die 75-85-
Jahrigen) ist teilweise auf den ,low mileage bias“ zurlickzufiihren (Kocherscheid et al.,
2007). Dieser wird durch die hohe Unfallbeteiligung von Autofahrern mit tiefer Jahres-
fahrleistung verursacht, welche naturgemass bei den alten Autofahrern besonders
stark vertreten sind. Nach den von Kocherscheid et al. (2007, p. 12) zitierten Ergebnis-
sen einer Studie von Langford et al. (2006) nimmt die Unfallbeteiligung alterer Autofah-
rer nur bei Fahrern zu, die weniger als 3'000 km/Jahr zurlicklegen und dieser Zuwachs
ist erst ab dem 75. Lebensjahr beobachtbar.

In Deutschland tragen Seniorinnen und Senioren mit einem Anteil von 64% haufiger
die Hauptschuld am Zustandekommen eines Unfalls als der Durchschnitt der Autofah-
rer (54%). Nur bei den 18-20-Jahrigen wurde mit 67% ein ahnlich hoher Wert ermittelt
(Limbourg, 1999). Es kann davon ausgegangen werden, dass diese Beobachtung auch
fur die Schweiz Giiltigkeit hat.

6.2.3 Fussganger

Die in der folgenden Tabelle und Abbildung ersichtlichen Unterschiede der Verunfall-
tenraten bei den Fussgangern zwischen 1989 und 2000 sind vermutlich mindestens
teilweise darauf zurtickzufiihren, dass beim Mikrozensus 1989 die Fusswege nicht so
vollstédndig wie beim Mikrozensus 2000 berichtet worden sind. Die Betrachtung sollte
sich daher auf die Werte 2000 konzentrieren. Hier zeigt sich, dass die Verunfalltenrate
erst bei der altesten Altersgruppe (KH11) merklich ansteigt. Dies durfte vor allem auch
darin begrundet sein, dass die Gefahr, bei einem Unfall verletzt oder gar getotet zu
werden, mit dem Alter stark ansteigt.
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Tabelle 44: Verunfallte pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten', Fussganger

1989 2000
KH3 108.5 51.7
KH22 85.5 53.2
KH21 80.5 58.7
KH12 118.7 58.0
KH11 187.6 93.5

Gemass einer deutschen Statistik (Gerlach et al., 2007) ereignen sich innerorts rund
85% der Unfalle mit Personenschaden, bei denen alteren Fussgangern Fehlverhalten
zur Last gelegt wird, beim Uberschreiten der Fahrbahn. Mehr als 80% dieser Unfélle
geschehen bei Querungen, in weitaus den meisten Fallen von Hauptverkehrsstrassen,
ohne Fussgangerstreifen. Draeger (1997) hat ausserdem festgestellt, dass zwischen
der bevolkerungsbezogenen Zahl von Fussgéangerstreifen und der bevolkerungsbezo-
genen Zahl verunglickter alterer Fussganger ein negativer Zusammenhang besteht: je
geringer die Zahl der Fussgangerstreifen, desto hoher die Zahl der verungliickten alte-
ren Fussganger.
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Abbildung 51: Verunfalltenrate pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten,
Fussganger

" Quellen: Unfallzahlen gem. BFU; Verkehrsleistung aus Mikrozensen 1989, 1994 und 2000
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6.2.4 Radfahrer

6.3

Die alteren Radfahrer sind gegentber den jingeren wesentlich starker gefahrdet. Auch
hier dirfte die Tatsache, dass bei alteren Leuten ein Sturz vom Rad in vielen Fallen
wesentlich gravierendere Folgen hat als bei juingeren, eine wichtige Rolle spielen.

Tabelle 45: Verunfallte pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten', Radfahrer

1989 2000
KH3 157.3 137.5
KH22 113.6 134.5
KH21 141.8 128.0
KH12 239.1 181.9
KH11 205.0 450.0
450.0 T
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Abbildung 52: Verunfallte pro 100 Mio. Personenkilometer nach Kohorten, Radfahrer

UNFALLURSACHEN IM MIV

Ewert (2006) hat die schweizerische Verkehrsunfallstatistik im Hinblick auf Unterschie-
de zwischen den tddlichen Unfallen der jlingeren (jinger als 70 Jahre) und der alteren
(70 Jahre und alter) Autofahrer ausgewertet.

Bei den tddlichen Unfallen von Seniorenlenkern werden von der Polizei die folgenden
Mangel deutlich haufiger genannt als bei jungeren Lenkern:

" Quellen: Unfallzahlen gem. BFU; Verkehrsleistung aus Mikrozensen 1989, 1994 und 2000
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Tabelle 46: Prozentuale Nennungshaufigkeit von Mangeln, welche bei Lenkern ab 70
Jahren anteilmassig haufiger genannt werden als bei Lenkern unter 70 Jah-
ren (Quelle: Ewert, 2006)

Beschreibung des Mangels Lenker = 70-jahrig | Lenker < 70-jahrig
Missachten des Vortritts mit fester Signalisation 18.9% 3.6%
(Stopp, kein Vortritt)

Momentane Unaufmerksamkeit 21.5% 13.6%
Anderer Einflussfaktor aus medizinischer Sicht 7.2% 1.6%
Missachten des Vortritts des Gegenverkehrs beim Linksab- 4.8% 0.8%
biegen

Vorschriftswidriges Begegnen (Kreuzen in Langsrichtung) 7.2% 4.0%
oder ungenligendes Rechtsfahren (Frontalkollision)

Anderer (Fahrzeug-)Bedienungsfehler 4.0% 1.2%
Momentaner Schwéachezustand (z.B. Ubermiidung) 10.9% 8.5%
Missachten des Vortritts bei Ausfahrt 2.4% 0.4%

Demgegenuber sind bei den Seniorenlenkern im Vergleich zu den jungeren Lenkern
die folgenden Mangel deutlich untervertreten:

- Einwirkung von Alkohol
- Geschwindigkeit: Nichtanpassen an die Linienfihrung

- Geschwindigkeit: Uberschreiten der gesetzlichen oder signalisierten Hchstge-
schwindigkeit

- Geschwindigkeit: Nicht Anpassen an die Strassenverhaltnisse

- Geschwindigkeit: Anderes Fehlverhalten im Zusammenhang mit Geschwindigkeit
- Mangelnde Fahrpraxis

- Einwirken von Drogen

Diese festgestellten Unterschiede decken sich mit den Ergebnissen einer in Deutsch-
land durchgefiihrte Studie (Kroj, 2002). Diese ergab, dass die meisten alteren Autolen-
ker ihren Fahrstil den von ihnen wahrgenommenen altersbedingten Einschrankungen
anpassen und z.B. defensiver fahren (langsamer, grosserer Abstand zum vorausfah-
renden Auto usw.) oder von ihnen als risikotrachtig beurteilte Verkehrssituationen mei-
den (z.B. Fahren bei Nebel, schnelles Fahren auf der Autobahn usw.). Risikoreich sind
fur die alteren Autofahrer wegen ihres eingeschrankten Situationsbewusstseins insbe-
sondere innerstadtische Kreuzungen, wo mit von aussen diktietem hohem Tempo
komplexe Situationen erfasst und Entscheide getroffen werden mussen. Dies schlagt
sich auch in der deutschen Unfallstatistik nieder: Missachtung des Vortrittsrechts und
Fehler beim Linksabbiegen sind haufige Unfallursachen Alterer — vor allem wenn sie
Uber wenig Fahrpraxis verfligen — wahrend etwa Geschwindigkeitstiberschreitungen
oder Abkommen von der Fahrbahn typische Unfallursachen jlingerer Fahrer sind (Ku-
ting & Krager, 2002).

Nach Gerlach et al. (2007) ist das erhdhte Unfallrisiko der alteren Verkehrssteilnehmer
beim ,Einbiegen/Kreuzen“ und ,Abbiegen” mindestens teilweise eine Folge der nach-
lassenden Sehkraft (sich bewegende Objekte werden schlecht erkannt und die Fern-
Tagessehscharfe ist reduziert) und des nachlassenden Tempos in der Leistungserbrin-
gung im Alter. Die Geschwindigkeiten des Querverkehrs sind fur altere Fahrzeuglenker
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mit Leistungseinschrankungen zu hoch, wodurch es zu Fehleinschatzungen der Zeitlu-
cken kommt, welche fur den Kreuzungs- oder Einbiegevorgang bendtigt werden.

UNFALLTYPEN

Hinsichtlich der Unfalltypen mit Todesopfer sind Seniorenlenker im Vergleich zu Len-

kern unter 70 Jahren bei vier Unfalltypen deutlich Gbervertreten (Ewert, 2006):

- Frontale Kollision mit entgegenkommendem Fahrzeug (Verlassen der Fahrspur,
ohne Uberholmandver)

- Unfalle beim Richtungswechsel (mit Abbiegen) nach links

- Unfélle beim Queren

Auch in der internationalen Literatur werden Ubereinstimmend die Unfalle an Kreuzun-
gen eindeutig als Schwachpunkt der Seniorlenker identifiziert.
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MOBILITATSMUSTER DER SENIOREN IM JAHR 2030

EINLEITUNG

Niemand geht davon aus, das Mobilitdtsverhalten der zukunftigen Rentnerinnen und
Rentner werde im Jahr 2030 jenem der heutigen Rentnerinnen und Rentner entspre-
chen. Wie in den Kapiteln 3, 4 und 5 gezeigt wurde, unterscheiden sich die Lebensstil-
und Mobilitatsmuster der Kohorten deutlich voneinander. Die heutigen "Mittelalterli-
chen" (Kohorte 2) bringen fur ihren Lebensabschnitt nach der Pensionierung andere
Gewohnheiten und Voraussetzungen mit als ihre Vorgénger-Generation (Kohorte 1)".
Gleichzeitig konnte aber auch gezeigt werden, dass im Betagtenalter die Gesundheit
eine entscheidende Determinante der Mobilitat ist und der Aktionsradius kleiner wird.
An dieser Tatsache durfte sich auch in Zukunft kaum etwas andern. Wie sich dies auf
das Mobilitdtsverhalten der Kohorte 2 nach der Pensionierung im Jahr 2030 auswirken
wird resp. wie sich das Mobilitatsverhalten der Kohorte 2 im Jahr 2030 von jenem der
Kohorte 1 im Jahr 2000 unterscheiden durfte, soll in diesem und im folgenden Kapitel
untersucht werden.

In einem ersten Schritt stellen wir die Wirkungsweise der relevanten Einflussfaktoren
am in der folgenden Abbildung dargestellten einfachen Gedankenmodell dar. Im zwei-
ten Schritt versuchen wir, qualitativ abzuschatzen, wie sich diese Einflussfaktoren bis
ins Jahr 2030 entwickeln werden und schatzen im dritten Schritt daraus ab, wie sich
die Mobilitdtsmuster der Rentnerinnen und Rentner im Jahr 2030 von jenen der heuti-
gen Rentnerinnen und Rentner unterscheiden dirften und was aufgrund der demogra-
phischen Entwicklung die Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen insgesamt sein
kénnten.

Dabei kann es sich nicht um eine exakte (wissenschaftlich ohnehin nicht mdgliche)
Voraussage dartber handeln, was im Jahr 2030 sein wird, sondern um die Darstellung
eines Szenarios, welches mit gewisser Wahrscheinlichkeit eintreffen dirfte, wenn sich
die dussern Rahmenbedingungen wie angenommen verandern.

' Kohorte 1 = Jahrgénge 1915 — 1934
Kohorte 2 = Jahrgénge 1940 —1959
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7.2.1 Zusammenhange
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Fur die Abschatzung des zukiinftigen Mobilitatsmusters der Kohorte 2 und des Einflus-
ses auf das Verkehrsgeschehen gehen wir von dem in der folgenden Abbildung darge-
stellten einfachen Modell der wichtigsten Zusammenhange aus.

Unterschiede im
Verhalten der
Kohorten

__________________________________________________________________

Einflussfaktoren auf
die Mobilitatsmuster

Kenngrdssen der

Kohorten Auswirkungen

Empfehlungen

Demographische
Entwicklung

Kohorteneffekte

Aktivitaten
Periodeneffekte l T

Verkehrsgeschehen &
Mobilitatsmuster l

Verkehrsentscheide Verkehrsunfalle k

wa)sAssiyasian
sep ue usbuniepiojuy

| Alterseffekte

Abbildung 53: Wirkungsmodell zur Abschatzung der Auswirkungen der demographi-
schen Entwicklung auf das Verkehrsgeschehen

Kohorteneffekte (Lebensstil, Ausstattung mit Mobilitdtswerkzeugen, Raumtypen des
Wohnortes usw.), Periodeneffekte (Raumstruktur, Verkehrsangebot usw.) sowie Al-
terseffekte beeinflussen simultan wie haufig, wo und wann die Kohortenangehdrigen
an Aktivitaten teilnehmen und welche Verkehrsentscheide (z.B. Wahl des Verkehrsmit-
tels) sie treffen. Aus den individuellen zuklnftigen Verhaltensmustern ergibt sich das
zuklUnftige Mobilitdtsmuster der Kohorten. Zusammen mit der erwarteten demographi-
schen Entwicklung, charakterisiert durch die Zahl der Einwohner, deren Altersvertei-
lung und Aufteilung in Manner und Frauen, ergibt sich der Einfluss auf das Verkehrs-
geschehen (z.B. Anteile der Rentnerinnen und Rentner am Verkehrsaufkommen). Mit
den zu erwartenden alterskorrelierten Unfallraten und den altersgruppenspezifischen
Anteilen am zukiinftigen Verkehrsaufwand ergibt sich die zu erwartende Entwicklung
der Verkehrsunfalle.

7.2.2 Einflussfaktoren auf die individuellen Mobilitdtsmuster

Ein ganz wesentlicher Einflussfaktor auf das individuelle Mobilitatsverhalten ist die Ge-
wohnheit: Mobilitdtsgewohnheiten, die wahrend des Lebenslaufes erworben wurden,
werden auch im Alter (unter Einsatz diverser Kompensationsstrategien) zum Grossteil
beibehalten (Kocherscheid & Rudinger, 2005).
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Das Mobilitatsmuster einer Kohorte setzt sich aus den individuellen Mobilitatsmustern
der Einzelpersonen1 zusammen, welche sich aus der Teilnahme an ausserh&auslichen
Aktivitaten und aus den individuellen Mobilitdtsentscheiden (z.B. Wahl von Zielorten,
Abfahrtszeiten, Verkehrsmitteln, Routen usw.) ergeben.

Fur die Erklarung des individuellen Verkehrsverhaltens werden in Verkehrsmodellen
soziodemographische Variablen sowie Variablen, welche das Verkehrsangebot und die
Attraktivitat der Zielorte beschreiben, herangezogen?.

Zu den Ublicherweise in Verkehrsmodellen berlcksichtigten soziodemographischen
Variablen — welche, wie in Kapitel 3 dargelegt, auch den Lebensstil bestimmen — geho-
ren z.B.:

- Geschlecht

- Alter

- Einkommen

- Ausbildung

- Anzahl Mitglieder des Haushaltes
- Besitz von Mobilitatswerkzeugen
- Raumtyp des Wohnortes

Die individuellen Mobilitatsmuster werden durch weitere Lebensstil-Variablen, welche
in den Verkehrsmodellen aber meist nicht explizit berlcksichtigt werden, beeinflusst.
Zu diesen gehoren z.B. die sozialen Netzwerke (Lochl et al., 2005) oder die Erfahrun-
gen und Gewohnheiten, welche in der Literatur als "kognitive Landkarten" bezeichnet
werden (z.B. Garling et al., 1998). Wie in Kapitel 3 dargelegt, spielen auch Praferenzen
bei den Freizeitaktivitdten eine wichtige Rolle.

Auch die Gesundheit sowie die physischen und kognitiven Fahigkeiten tben einen
starken Einfluss auf die Mobilitat einer Person aus. Diese Faktoren fliessen in der Re-
gel nicht explizit in die Verkehrsmodelle ein. Sie sind aber stark alterskorreliert und ihr
Einfluss wird mindestens teilweise durch die Variable "Alter" in den Verkehrsmodellen
bertcksichtigt.

Variablen, welche das Verkehrsangebot beschreiben, sind z.B. die zur Verfliigung ste-
hende Verkehrsinfrastruktur, das Fahrplanangebot sowie der mit der Nutzung der An-
gebote verbundene Aufwand (z.B. Reisezeiten und Reisekosten)

Die relative Attraktivitdt der Zielorte ergibt sich aus der rdumlichen Verteilung von Ar-
beits- und Ausbildungsplatzen, Verkaufs-, Kultur-, Freizeit- und Tourismusangeboten
usw.

' Die Ergebnisse des Kapitels 3 zeigen, dass die Kohorten-Angehdrigen bezuglich Teilnahme an Aktivi-

taten und Mobilitatsverhalten keine homogene Gruppe bilden. Bei Personen im mittleren Lebensalter
(den kiinftigen Renterinnen und Rentnern also) und bei den Alten besteht eine erhebliche Bandbreite
von mobilitdtsbezogenen Lebensstilmustern, die u.a. auf einer grossen Variabilitat der verfigbaren
physischen und sozialen Ressourcen beruht.

2 Siehe z.B. Fox J. et al.(2003) oder Bundesamt fiir Raumentwicklung (2006a)
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7.2.3 Prognose-Ansatz

Fir unsere Studie orientieren wir uns am Ansatz der in der Verkehrsplanung zum Ein-
satz gelangenden Verkehrsmodelle, wahlen aber ein vereinfachtes und mehrheitlich
qualitatives Verfahren. Aus dem Vergleich der das Mobilitatsverhalten erklarenden Va-
riablen der Kohorten 1 und 2 schliessen wir auf die zu erwartenden Unterschiede im
Mobilitatsmuster der Kohorte 2 im Jahr 2030 gegenlber dem heutigen, beobachteten,
der Kohorte 1. Die betrachteten erklarenden Variablen lassen sich in kohortenspezifi-
sche, Lebensstil-bezogene Faktoren (Kohorteneffekte) und in externe, alle Kohorten
betreffende, Faktoren (Periodeneffekte) unterteilen.

Als Kohorteneffekte (individuumsspezifische Faktoren) betrachten wir — getrennt nach
Frauen und Mannern — die zu erwartenden Unterschiede der mobilitdtsrelevanten
Kennwerte zwischen der Kohorte 2 im Jahr 2030 und der Kohorte 1 heute, namentlich
bezlglich

- Lebensstil

- Sozialen Netzwerken

- Bildungsniveau

- Raumtyp des Wohnortes

- Fuhrerscheinbesitz

- Auto-Verflgbarkeit

- Besitz von OV-Abonnements

- Verfugbares Einkommen fur Mobilitat

Bei den Periodeneffekten (externen Faktoren) ist zu prognostizieren, wie sich die fol-
genden Verkehrsangebots-Variablen im Jahr 2030 von den heutigen unterscheiden
werden und wie sich diese Veranderungen auf das Mobilitdtsmuster der Kohorte 2
auswirken durften:

- Verkehrsinfrastruktur und Reisezeiten (abhangig auch vom Auslastungsgrad)
- Fahrplanangebot
- Reisekosten (OV-Tarife, Parkgebiihren, Benzinkosten usw.)

- Fahrzeugtechnologie (z.B. Fahrer-Assistenzsysteme, Barrierefreiheit beim OV
usw.)

- Informations- und Kommunikationstechnologie im Verkehrswesen

Bei der Gesundheit, welche das Mobilitatsverhalten ebenfalls massgeblich beeinflusst,
ist zu Uberlegen, wie sich die alterskorrelierten Effekte bei der Kohorte 2 im Jahr 2030
von den heutigen der Kohorte 1 voraussichtlich unterscheiden werden. Werden die
Angehérigen der Kohorte 2 im Jahr 2030 generell gesiinder sein als die heutigen
Rentnerinnen und Rentner. Oder wird gar das Gegenteil eintreten? Was also ist der
Kohorteneffekt bezlglich Gesundheit? Ist mit Fortschritten in der Medizin zu rechnen,
welche einen Einfluss auf das Eintreten oder den Verlauf bestimmter altersbedingter
Krankheiten haben werden? Kénnen solche Entwicklungen erwartet werden, missen
sie als Periodeneffekte in die Prognose des Mobilitdtsmusters der Kohorte 2 im Jahr
2030 einfliessen.
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7.3 PROGNOSE DER DETERMINANTEN DER MOBILITATSMUSTER
7.3.1 Kohorteneffekte

a) Uberblick

Es ist anzunehmen, dass die heute im mittleren Lebensalter stehende Kohorte (die
Baby-Boom-Generation) ihre spezifischen lebensstilbezogenen Mobilitdtsmuster auch
im Alter weiterpflegen will. Was zeichnet diese Leute aus, wie wird sich ihr individuali-
sierter Lebensstil im Alter auf ihr Mobilitatsverhalten auswirken? Es ist bekannt, dass
diese Leute im Vergleich zur alteren Kohorte eine viel mobilere Lebensweise haben
(z.B. Partnerschaft auf Distanz', Reise- und Freizeitverhalten, aber auch in Bezug auf
Wohnort und Beruf). Wie sowohl im Kapitel 3 als auch im Kapitel 5 gezeigt wurde, sind
sie — insbesondere die Frauen — besser ausgebildet und verfiigen somit Gber mehr Op-
tionen, sowohl vor als auch nach der Pensionierung. Die Folge wird eine vergleichs-
weise hdhere Mobilitat auch nach dem Eintritt ins Rentenalter sein.

Die in der Schweiz in den letzten 2 Jahrzehnten beobachtete signifikante Zunahme der
Einzelhaushalte hat u.a. zur Folge, dass die Leute zwecks Pflege der sozialen Kontak-
te zunehmend mehr Wegstrecken in Kauf nehmen.

Die in der Regel gestiegenen beruflichen Anforderungen, gepaart mit dem von Man-
nern und Frauen der Kohorten 2 und 3 gepflegten individualistisch-hedonistischen Le-
bensstil haben zur Folge, dass im Sinne eines Ausgleichs Reisen, Freizeit und Ver-
gnugen ein hoher Stellenwert zukommt. Dies wird auch fur den Lebensstil nach der
Pensionierung pragend sein und das Mobilitatsverhalten beeinflussen.

Weiter muss bertiicksichtigt werden, dass die friiher eher getrennten Lebenswelten von
Frauen und Méannern sich bei den Kohorten 2 und 3 zunehmend angleichen. So besit-
zen Frauen dieser Kohorten, wie im Kapitel 3 und im Kapitel 5 gezeigt wurde, signifi-
kant haufiger einen Fuhrerschein und sind weit mehr im Arbeitsprozess eingebunden
als die altere Generation (Kohorte 1).

Die meisten bisherigen Studien gingen davon aus, dass die zukunftigen Rentnerinnen
und Rentner mit einer hdheren Lebenserwartung rechnen dirfen als die heutigen und
dass sie langer gesund bleiben werden (mehr gesunde Jahre nach der Pensionierung
als heute). In neueren Schweizer Studien gibt es auch Hinweise, dass die Baby-Boom-
Generation mdglicherweise nicht an die guten Gesundheitswerte herankommt, welche
noch ihre Elterngeneration (also die Vorkriegs- und Kriegsgeneration) gekennzeichnet
hat und dass sich hier eine Trendwende einstellen kénnte. Ging man noch 1990 davon
aus, dass die Lebenserwartung jahrlich um 0.5% ansteigt, waren es reell dann nur
0.4%. Wie die Periodentafel BVG 2005 zeigt, ist die Lebenserwartung der Frauen in
den letzten 2 Jahren gesunken und zwar um 0.35% jahrlich. Als mégliche Grinde wer-
den genannt: vermehrter Stress, ungestindere Lebensweise (weniger Bewegung, un-
gesunde Ernahrung, Ubergewicht).

! "Living apart together"
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b) Unterschiede zwischen den heutigen und den Senioren im Jahr 2030
Lebensstil und soziale Netzwerke

Wie aus Kapitel 3 hervorgeht, unterscheidet sich der Lebensstil der Leute mittleren
Alters in vielen Belangen von demjenigen der alteren Kohorten. Diese Unterschiede
sind zum einen auf Alterseffekte (Gesundheitszustand), zum anderen aber auch auf
Kohortenunterschiede zurickzufihren. So ist der Lebensstil der Leute mittleren Alters
nicht zuletzt aufgrund der gestiegenen Arbeitsanforderungen und den komplizierteren
sozialen Lebensbedingungen zunehmend — wie schon oben erwdhnt — gepragt von
einer individualisierten-hedonistischen Komponente (sich verwdhnen, Wellness,
Gesundheitspravention, Massagen, Kuren, etc.). Der Arbeitsmarkt bringt es mit sich,
dass gréssere Wegdistanzen in Kauf genommen werden, um zur Arbeit zu gelangen.
Diese Individualisierung hat ihre Auswirkungen auch in den sozialen Aktivitaten. Um
die Familie, Freunde, Verwandte zu sehen, muss man sich dislozieren (man wohnt
nicht am gleichen Ort wie der Partner/die Partnerin, auch nicht am selben Ort wie die
Kinder, welche z.B. bei der Ex-Frau leben; die betagten Eltern werden regelmassig an
ihrem oft weit entfernten Wohnort besucht). Da der Alltag (Beruf, Haushalt,
Dienstleistungen) zunehmend technologisiert ist, ist er gleichzeitig gepragt von einer
ausgesprochenen Bewegungsarmut, welche von den Leuten durch sportliche
Betatigung kompensiert wird (ins Fitness-Studio fahren). Auch in Bezug auf die
lebensstilbezogenen Freizeitaktivitdten werden sich wohl — nicht zuletzt aufgrund der
besseren Ausbildung — nachhaltige Veranderungen ergeben (breitere Nachfrage nach
kulturellen Veranstaltungen, mehr Reiseaktivitaten, auswarts Essen gehen, etc.).

Haushaltsgrdsse

Die Zahl der Einpersonenhaushalte hat in den letzten Jahrzehnten signifikant
zugenommen (vgl. Perrig-Chiello, Sozialbericht Schweiz, in Suter et al., 2004). Diese
Singularisierung ist eine maogliche Auswirkung der Individualisierung unserer
Gesellschaft, welche assoziiert ist mit veranderten familialen Beziehungen (losere
Beziehungen, signifikant mehr Scheidungen, geringere Wiederverheiratungsrate usw.).
Dieses Phanomen betrifft zwar alle Altersgruppen, die Frauen mittleren Alters aber
besonders. Die zunehmende Singularisierung ist verbunden mit einer Erhéhung der
Mobilitdtsbedurfnisse.

Ausbildung
Das im Durchschnitt héhere Ausbildungsniveau der Kohorte 2 wird sich — wie bereits

oben erwahnt — in einer im Vergleich zur Kohorte 1 héheren Mobilitat (d.h. mehr Wege
im MIV und OV sowie langere Wegdistanzen) niederschlagen.

Fuhrerscheinbesitz

Der Anteil der Personen mit Flhrerschein ist heute bei den jlingeren Kohorten deutlich
héher als bei der Kohorte 1. Besonders augenfallig ist, wie im Kapitel 5 gezeigt wurde,
der Unterschied bei den Frauen. Daran, dass die Leute den Fiihrerschein nach dem
Eintritt ins Rentenalter so lange wie méglich behalten werden, wird sich voraussichtlich
auch in Zukunft nichts dndern. Dies bedeutet, dass die Fihrerscheinbesitz-Quote bei
den jungen Alten im Jahr 2030 mit knapp 90% (Manner 95%, Frauen 84%) signifikant
héher sein wird als bei den heutigen jungen Alten mit ca. 65% (Manner 85%, Frauen
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knapp 50%). Bei den Betagten wird die FUhrerscheinbesitz-Quote im Jahr 2030 bei ca.
85% (Manner 94%, Frauen 76%) liegen gegeniber 40% (Manner ca. 70%, Frauen ca.
20%) bei den heutigen Betagten.

Noch hdhere Werte des Anteils der Flhrerscheinbesitzer bei den Rentnerinnen und
Rentnern im Jahr 2030, namlich Gber 90% bei den <88-Jahrigen, sagt die Prognose
des Bundesamtes flir Raumentwicklung (2006a) voraus, wie die folgende Abbildung
zeigt.
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Abbildung 54: Prognose der Anteile der FUhrerscheinbesitzer nach Altersgruppen.
Quelle: Bundesamt fur Raumentwicklung (2006a)

Auto-Verfugbarkeit und Auto-Besitz

Der Anteil der Senioren mit Fihrerschein, welche immer Uber ein Auto verfijgen1, ist
gemass Kapitel 5 mit 75% — 80% bei den Frauen und mit Uber 90% bei den Mannern
bereits heute hoch. Zieht man in Betracht, dass bei der Kohorte 2 die entsprechenden
Anteile nicht wesentlich héher sind, kann man davon ausgehen, dass — im Gegensatz
zum Fuhrerscheinbesitz — die Auto-Verfligbarkeit fur die zuklinftigen Rentnerinnen und
Rentner mit Fuhrerschein nicht grosser sein wird als bei den heutigen. Weil aber mehr
Leute Uber einen Fihrerschein verfigen werden, wird auch die Verfugbarkeit eines Au-
tos Uber alle Kohorten-Angehdrigen betrachtet héher sein. Dies ist auch das Ergebnis
der Studie des Bundesamtes flir Raumentwicklung (2006a), in welcher der Anteil der
Autobesitzer? nach Altersgruppen prognostiziert wird.

' D.h. auch ohne vorherige Absprache z.B. mit anderen Haushaltsmitgliedern.

Die Grossen "Autobesitz" und "Verfligbarkeit eines Autos" dirften korreliert sein.
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Abbildung 55: Prognose fiir den Anteil der Personenwagenbesitzer nach Altersgrup-
pen. Quelle: Bundesamt fir Raumentwicklung (2006a)

Im Jahr 2030 wird in der Studie des Bundesamtes flir Raumentwicklung bei den Uber
65-Jahrigen ein Anteil der Autobesitzer prognostiziert, welcher deutlich tGber jenem der
heutigen Rentnerinnen und Rentnern liegt. Interessant ist zudem, dass gemass dieser
Prognose im Jahr 2030 der Anteil der Autobesitzer erst bei den Uber 80-Jahrigen stark
abnimmt, im Gegensatz zu heute, wo bereits ab 65 Jahren ein starker Abfall des An-
teils der Autobesitzer festgestellt wird.

Besitz von OV-Abonnements

Heute ist der Anteil der Leute der Kohorte 1, welche ein OV-Abonnement (Halbtax-,
General- oder ein anderes Abonnement) besitzen, grésser als bei den Angehdrigen der
Kohorte 2. Allein daraus lasst sich aber noch nicht der Schluss ziehen, der Besitz von
OV-Abonnements in der Kohorte 2 im Jahr 2030 werde kleiner sein als bei den heuti-
gen Rentnerinnen und Rentnern. Hingegen lasst der prognostizierte hohere Auto-
Besitz der Kohorte 2 eine solche Entwicklung als wahrscheinlich erscheinen. Die Prog-
nosen des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (2006a) bestatigen diese Vermutung:
Wahrend beim Halbtagsabonnementsbesitz kaum Unterschiede zwischen den heuti-
gen und den zukilnftigen Uber 65-Jahrigen prognostiziert werden, wird nach diesen
Prognosen der Anteil der Generalabonnementsbesitzer und der Besitzer Ubriger OV-
Abonnements in der Kohorte 2 im Jahr 2030 deutlich kleiner sein als in der Kohorte 1
heute.
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Verflgbares Einkommen

Das verfugbare Einkommen ist eine wichtige Determinante des Verkehrsverhaltens
(z.B. Ortuzar & Willumsen, 2001). Es korreliert positiv mit der Zahl der im MIV und OV
zuruckgelegten Wege sowie mit der Wegdistanz.

Wie wird sich das den zuklnftigen Rentnerinnen und Rentnern fur Mobilitat zur Verfu-
gung stehende Einkommen (real) von dem der heutigen Rentnerinnen und Rentner un-
terscheiden? Zu dieser Frage gibt es in der Fachwelt keine eindeutige Antwort. Die
Diskussionen um die Zukunft der staatlichen Altersversicherung und der zu erwarten-
den Renten aus der obligatorischen Altersvorsorge sind auf politischer Ebene und in
der Offentlichkeit im Gange; es herrscht Unsicherheit und Uneinigkeit. Dies kam auch
am im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten Expertenworkshop zum Ausdruck (siehe
Kurzprotokoll im Anhang).

Hat die obligatorische Altersvorsorge (BVG) dazu geflihrt, dass wahrend des Erwerbs-
lebens das noch verfiigbare Geld freizligiger ausgegeben, also weniger Vermogen an-
gespart worden ist? Dem widerspricht das in einer Studie der Shell (2004) angenom-
mene Szenario fir Deutschland (das auch auf die Schweiz Ubertragbar sein dirfte),
welches davon ausgeht, dass kiinftig grossere Gruppen der Bevdlkerung von Erb-
schaften profitieren werden, als dies heute der Fall ist und dass die Volumina dieser
Erbschaften steigend sein werden. Die Shell-Studie rechnet damit, dass Erbschaften
kiinftig einen wesentlichen Einfluss auf die verfigbaren finanziellen Ressourcen im Al-
ter haben werden, zumal eine Veranderung des zeitlichen Ablaufs, in dem Erbschaften
auf die nachfolgende Generation Ubertragen werden, festgestellt wird: Im Schnitt wird
biographisch immer spater geerbt. Erbschaften verschieben sich nach hinten und
kommen immer &fter kurz vor Abschluss der eigenen Erwerbstatigkeit oder erst danach
zum Tragen. Einem grossen Teil der zuklnftigen Rentnerinnen und Rentner werden
als Element der Altersversorgung diese Ressourcen zur Verfiigung stehen. Entspre-
chend kann auch in die Erfillung von Winschen und Bedirfnissen im Hinblick auf die
eigene Mobilitat investiert werden (Shell, 2004).

Fur Deutschland bezeichnen Gerlach et al. (2007) die alteren héheren Altersklassen
generell als mobil, motorisiert und gut finanziell ausgestattet.

Auch Hopflinger (2006) geht davon aus, dass die Kaufkraft der zukiinftigen Rentnerge-
nerationen als Folge des hohen Eigentums (Wohneigentum, hohe Ersparnisse sowie
Erbschaften) weiter ansteigen wird. Als sicheren Trend sieht er aber auch eine ver-
starkte Ungleichheit von Einkommen und Vermdgen im Rentenalter. Verschiedene
Gruppen durften ein héheres Armutsrisiko aufweisen, wie z.B. altere Menschen mit
wenig Bildung, geschiedene Mitter, Migranten mit tiefen Loéhnen und wenig Absiche-
rung, alte Menschen mit hohen Pflegeaufwendungen. Sein Fazit: Als Gruppe werden
die Rentnerinnen und Rentner im Jahr 2030 wahrscheinlich reicher sein, aber mit
enormen Unterschieden je nach Berufsbiographie und Sparverhalten.
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Raumtyp des Wohnortes

Im Jahr 2000 wohnten die Angehdrigen der Kohorte 2 im Vergleich zu jenen der Kohor-
te 1 haufiger in Agglomerationsgemeinden oder im landlichen Raum und weniger in
den Gross- und Mittelzentren mit Anschluss ans Ubergeordnete nationale Bahnnetz.
Wo werden sie im Jahr 2030 wohnen? Dort, wo sie schon heute wohnen? Oder wer-
den sie im Hinblick auf das Alter den Wohnsitz verlegen, z.B. an Orte mit besserem
OV-Angebot, besserer Grundversorgung (taglicher Bedarf, Arzt usw.), also z.B. in die
Zentren? Gilt die im BfS-Szenario , Trend“ der Bevolkerungsentwicklung getroffene An-
nahme einer Konzentration der Bevodlkerung in den grossen Agglomerationen (vorab
Zirich und Genf-Lausanne) sowie eines gewissen Bevdlkerungsschwunds in den
Randregionen auch fir die Altersgruppe der > 65-Jahrigen?

Aufgrund der Ergebnisse in- und auslandischer Untersuchungen ist die Wahrschein-
lichkeit, dass die Leute ihren Wohnort im Hinblick auf den Eintritt in das Rentenalter
wechseln, eher klein. So hat z.B. die von Friedrich (2002) in Deutschland durchgefihr-
te Untersuchung der Wohnortwechsel alterer Menschen (> 60 Jahre) ergeben, dass
die Migrationsrate mit ca. 6% um den Faktor 3 tiefer liegt als der Durchschnitt bei allen
Einwohnern in Deutschland. Ein grosser Teil der Umzige von Senioren in Deutschland
ist durch potentielle Einschrankungen der persénlichen Ressourcen (hohes Alter, Part-
nerverlust insbesondere bei den Frauen, schlechter Gesundheitszustand) bedingt. Die
"Sesshaften" sind demgegeniber in soziobkonomischer Hinsicht besser gestellt und
leben haufiger im eigenen Haus und mit dem Ehepartner zusammen. Sofern umgezo-
gen wird, erfolgt dies meist Uber kirzere Entfernungen. Dabei wurde auch in dieser
Studie ein Trend in die Agglomerationsgemeinden und in die landlichen Gemeinden zu
Lasten der Kernstadte festgestellt, was Friedrich mit dem Begriff der "Suburbanisierung
der Alterung" bezeichnet.

Auch eine vom IVT der ETH Zirich durchgefiihrte Befragung im Grossraum Zirich hat
ergeben, dass die Uber 60-Jahrigen signifikant weniger haufig den Wohnort wechseln
als die jungeren. Bei den Uber 60-Jahrigen betrug die durchschnittliche Anzahl Umzlge
pro Jahr und Person ca. 0.05, bei den 40-59-Jahrigen ca. 0.12 und bei den 18-39-
Jahrigen ca. 0.17 (Beige & Axhausen, 2005). Der Vergleich mit den Ergebnissen des
Schweizer Haushaltpanels bestatigt diese Unterschiede zwischen den Altersgruppen,
wobei gemass diesen Ergebnissen die Umzugsraten bei der jingeren mit 0.22 und bei
der alteren Altersgruppe mit 0.06 etwas hoher liegen.

Bei einer in den USA durchgefuhrte Befragung (AARP, 2006) von > 60-Jahrigen be-
zuglich ihrer Motivation, umzuziehen resp. am bisherigen Wohnort zu bleiben, wurden
als wichtigste Kriterien das Klima, gefolgt von der fehlenden Nahe zu Freunden und
Familie, finanziellen Aspekten (Lebenskosten, Steuern, hohe Mieten) und ungunstigen
Wohnverhaltnissen (Verkehrsstau, Kriminalitat und hohe Bevdlkerungsdichte) genannt.
Sicher kénnen diese Untersuchungsergebnisse nicht direkt auf Schweizer Verhaltnisse
Ubertragen werden (insbesondere spielt hier z.B. das Klima eine weniger wichtige Rolle
bei Standortentscheiden). Interessant ist aber, dass auch in den USA die Mobilitats-
verhaltnisse bei der Wahl des Wohnortes fir die Senioren kaum von Bedeutung sind.
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Aufgrund dieser in- und auslandischen Untersuchungsergebnisse kann angenommen
werden, dass die Angehorigen der Kohorte 2 nur in geringem Umfang ihren jetzigen
Wohnort wechseln werden. Zum gleichen Schluss kommen auch Chlond et al. (2006),
welche annehmen, dass in Deutschland zukinftig die Alteren Wohnstandorte und Akti-
vitatenorte sowie Pkw-Besitz aus friheren Lebensphasen — zum Teil aus finanziellen
Grinden (Umzugskosten und abbezahltes Wohneigentum) — weitestgehend beibehal-
ten werden.

Wir gehen demzufolge davon aus, dass die Angehorigen der Kohorte 2 auch nach ihrer
Pensionierung im Vergleich zu den heutigen Rentnerinnen und Rentnern haufiger in
Agglomerationsgemeinden und im landlichen Raum und weniger in den Gross- und
Mittelzentren wohnen werden, dass also auch in der Schweiz mit einer ,Suburbanisie-
rung des Alterns® zu rechnen ist.

Die landlichen Rdume werden mit grosser Wahrscheinlichkeit auch zukunftig eine un-
terdurchschnittliche OV-Erschliessungsqualitét sowie eine vergleichsweise niedrige
Angebotsdichte von Giitern und Dienstleistungen des tagliche Bedarfs, von Kultur- und
Freizeiteinrichtungen usw. — und damit eine eingeschrankte Erreichbarkeiten fur den
Langsamverkehr — aufweisen. Das bevorzugte Verkehrsmittel in diesen Rdumen wird
auch in Zukunft das Auto sein. Diese Erwartung deckt sich mit jener von Beckmann et
al. (2005), welche davon ausgehen, dass auch in Deutschland MIV-affine Verkehrs-
nachfragestrukturen an Bedeutung gewinnen werden.

7.3.2 Periodeneffekte

a) Uberblick

Periodeneffekte bezeichnen Kontexteinflisse, welche das Verhalten oder die Einstel-

lung der untersuchten Population insgesamt beeinflussen. Die folgenden Faktoren,

welche zu den Periodeneffekten zu zahlen sind, beeinflussen direkt oder indirekt das

Mobilitatsverhalten der Rentnerinnen und Rentner:

- Verkehrsangebot: Verkehrsinfrastruktur, Fahrplanangebot, Verkehrskosten, Ver-
kehrstechnologie usw.

- Wirtschaft: Wirtschaftsentwicklung, Situation der Sozialversicherungen (AHV, Pen-
sionskasse), Energiekosten usw.

- Raumstruktur: Raumliche Verteilung und Grdsse von Verkaufs-, Freizeit- und Tou-
rismusangeboten sowie von Aus- und Weiterbildungsangeboten flir Senioren usw.

- Gesundheitswesen: Medizinische Fortschritte, Gesundheitsangebote, Vorsorge,
Kosten

- Fahrzeugtechnologie (z.B. Fahrer-Assistenzsysteme, Barrierefreiheit beim OV
usw.)

- Informations- und Kommunikationstechnologie im Verkehrswesen

Denkbare Periodeneffekte auf medizinischem Gebiet kdnnten z.B. im Falle eines
Durchbruchs in der Demenzforschung (z.B. Alzheimerforschung) oder in der Behand-
lung typischer chronischer Alterskrankheiten wie Diabetes Typ Il und Bluthochdruck
auftreten. Wirden diese medizinischen Durchbriiche eintreten, kébnnte man mit einer
zunehmend gesunden Lebenserwartung rechnen, was wiederum mit einer héheren Au-
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tonomie der alten Menschen (vor allem der Betagten) einherginge und sich auf deren
Aktivitatenteilnahme und Verkehrsverhalten auswirken wirde.

Gewisse zukiinftige Periodeneffekte lassen sich vorausschauend flir einen Zeitraum
bis 2030 abschatzen, z.B. die Entwicklung des Ubergeordneten Verkehrsangebotes
oder die Situation der Sozialversicherungen. Fur andere kénnen absehbare Entwick-
lungen im Sinne von Szenarien skizziert werden. Wiederum andere Periodeneffekte
wie Krisen, Kriege, Pandemien usw. lassen sich nicht prognostizieren und werden hier
nicht weiter in die Betrachtungen einbezogen.

Im Bericht "Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030" des Bun-
desamtes fiur Raumentwicklung (2006b) werden flir verschiedene Periodeneffekte
denkbare Entwicklungspfade (z.B. verkehrspolitische Entscheide) einem Basisszenario
und drei Alternativszenarien zu Grunde gelegt. Das Basisszenario stellt in gewissem
Sinne eine "mittlere" Entwicklung dar und schreibt die Entwicklungen der letzten Deka-
de fort. Wir stitzen uns bei der Einschatzung der zukinftigen Entwicklungen auf dieses
Basisszenario und tGbernehmen flir unsere Abschatzungen dessen Annahmen bezlg-
lich Wirtschaftsentwicklung, Raumordnung, Verkehrspolitik und Technologie.

b) Periodeneffekte, welche das Mobilitatsverhalten der Senioren im Jahr 2030
beeinflussen konnten

Verkehrsangebot

In den suburbanen und landlichen Gebieten, wo viele zukiinftige Senioren leben wer-
den, ist wegen des abnehmenden Anteils der auf den OV angewiesenen Bevdlke-
rungsteile (Captives, wie Jugendliche im Ausbildungsverkehr und Erwachsene ohne
Fuhrerschein oder ohne verfligbares Auto) sowie des verstarkten Zwangs zur individu-
ell-motorisierten Mobilitat aufgrund der raumstrukturellen Veranderungen (siehe spater)
mit einem Riickgang der Nachfrage im OV zu rechnen. Der heutige Standard der OV-
Versorgung wird in diesen Raumen nur aufrechtzuerhalten sein, wenn die entspre-
chenden Mittel zur Verfiigung gestellt werden kénnen. Ein Abbau des OV-Angebotes
koénnte natlrlich Anlass zur bekannten Abwarts-Spirale geben, indem das schlechtere
Angebot mehr Benutzer zum Umsteigen auf das Auto veranlassen konnte.

Die Reisekosten hangen von den Energiepreisen, Geblhren, OV-Tarifen usw. ab. Das
Band moglicher Entwicklungen ist breit. So nimmt z.B. das Bundesamt fur Raument-
wicklung (2006b) fiir die Energiepreise im Basisszenario ein langfristig vergleichsweise
niedriges Preisniveau mit einem leichten Preisanstieg zwischen 2015 und 2030 an.
Dem Alternativszenario 3 "Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit" liegt dem-
gegeniber die Annahme einer Verdoppelung der Energiepreise bis 2015 und einer Er-
héhung um den Faktor 4 bis 2030 gegenuber dem Basisszenario zu Grunde.

Nachdem im Ausland verschiedene Road Pricing Systeme eingefiihrt worden sind (z.B.
City-Maut in Singapur, Bergen, Oslo, Trondheim, London und Stockholm, gebihren-
pflichtige Autobahnen u.a. in Frankreich und Italien, bepreiste HOV-Spuren in den USA
usw.) oder geprift werden, wird das Thema auch in der Schweiz vermehrt diskutiert
und war Gegenstand mehrerer Forschungsprojekte. Dabei wurden Fragen der Akzep-
tanz bei den Verkehrsteilnehmern, der technischen Voraussetzungen und der maogli-
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chen Auswirkungen auf die Verkehrsfinanzierung, die Gesellschaft, das Verkehrsver-
halten und die Raumordnung untersucht. Auch wenn diese Forschungsarbeiten zeigen,
dass Mobility Pricing sich im Sinne der Nachhaltigkeit insgesamt positiv auswirken
wirde, wird die verkehrspolitische Diskussion flir oder gegen dessen Einfiihrung noch
viel Zeit beanspruchen. Ob Mobility Pricing im Jahr 2030 in Teilgebieten der Schweiz
oder gar flachendeckend eingeflihrt sein wird, muss hier offen bleiben. Wahrscheinli-
cher als ein Mobility Pricing ist die Einfiihrung einer CO,-Abgabe. Wie sich allfallige
héhere Reisekosten auf das Verkehrsverhalten der Rentnerinnen und Rentner auswir-
ken wirden, hangt auch von deren verfligbarem Einkommen ab; je tiefer dieses ist,
desto einschneidender wirden sich héhere Reisekosten auswirken.

Die Reisezeiten im MIV werden sich tendenziell erhdhen. Im Basisszenario rechnet
das Bundesamt flir Raumentwicklung (2006b) mit einer Zunahme der Personenver-
kehrsleistung zwischen 2000 und 2030 um 19.5%. Mit der hoheren Auslastung des
Strassennetzes werden die mittleren Reisegeschwindigkeiten vor allem wahrend der
Spitzenverkehrszeiten sinken.

Im OV wird mit einer Zunahme der Personenverkehrsleistung um 45.2% gerechnet.
Hier ist aber der Zusammenhang zwischen Auslastung und Reisezeit nicht so direkt, im
Gegenteil: wenn die héhere Nachfrage auch mit einem besseren (haufigeren) Angebot
verbunden ist, kann die Gesamtreisezeit (bestehend aus Warte-, Umsteige- und Fahr-
zeiten) sinken. Dagegen bedeuten bessere Auslastungen im OV auch Komforteinbus-
sen, mehr Gedrange und Hektik. Das sind Situationen, welche von den Alten mdglichst
gemieden werden.

Zum Verkehrsangebot gehdrt auch die Fahrzeugtechnologie. Hier ist vor allem bei den
Autos mit weiteren Entwicklungen zu rechnen. So werden die Autos im Jahr 2030 vor-
aussichtlich Uber weitere Fahrerassistenz-Systeme verfligen, welche die Benutzung
gerade flr altere Menschen bequemer und sicherer machen. Bereits im Einsatz (z.T.
seit langerem) sind Anti-Blockier-Systeme (ABS), Elektronische Sabilitatsprogramme
(ESP), elektrohydraulische Bremsen (reduzieren den Kraftaufwand beim Bremsen),
Navigationssysteme, Abstandswarngerate, Einparkhilfen (bis hin zum automatischen
Einparken), adaptiven Tempomaten usw. Gerechnet wird mit der Einfihrung von bes-
ser auf das Sehvermoégen alterer Fahrer angepassten Instrumentendisplays, Einrich-
tungen fur verbessertes Nachtsehen, bequemeren Ein- und Ausstiegen (z.B. durch
drehbare Sitze) usw. Wir kommen auf diese technologischen Entwicklungen im Kapitel
10 zurtck.

Im OV kann mit einer weiteren Umsetzung der Grundsétze des barrierefreien Zugangs
gerechnet werden. Dies wird auch den alteren Menschen ohne Behinderung den Zu-
gang zum offentlichen Verkehr erleichtern.
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Wirtschaftsentwicklung

Im Basisszenario des Bundesamtes fir Raumentwicklung (2006b) wird nicht mit ein-
schneidenden Veranderungen der allgemeinen Wirtschaftssituation gerechnet. Beim
Bruttoinlandprodukt (BIP) wird von einer auf den Ruckgang der erwerbstatigen Bevol-
kerung zurlckzufuhrende Abschwachung der Wachstumsrate ab 2010 ausgegangen.
Im Durchschnitt wird das BIP gemass dem Basisszenario des Bundesamtes flir Raum-
entwicklung bis 2030 um jahrlich 1% zunehmen.

Raumstruktur

Die Perspektiven des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (2006b) gehen davon aus,
dass der Trend zur Ansiedlung flachenintensiver und zunehmend Uberlagerter Ein-
kaufs- und Freizeitanlagen an den gut erreichbaren dusseren Randern der Agglomera-
tionen, also primar auf die Erreichbarkeit mit dem MIV ausgerichteten Standorten, an-
halten wird.

Die zunehmende raumliche Entflechtung zwischen Wohnen und Freizeit/Einkaufen be-
deutet fur die zukinftigen Rentnerinnen und Rentner, dass sie weiterhin oder vermehrt
auf das Auto angewiesen sein werden und langere Wege zurucklegen mussen. Die
fusslaufig erreichbaren Angebote des taglichen Bedarfs (Einkauf, Dienstleistungen)
werden in den Agglomerationsgemeinden und im landlichen Raum weiter verschwin-
den.

7.3.3 Alterseffekte

Wie bereits im Kapitel 3.1 dargelegt, reflektieren Alterseffekte die individuellen alters-
korrelierten korperlichen, kognitiven und psychischen Veranderungen. Bei den kérper-
lichen Veranderungen sind es die zunehmenden gesundheitlichen Probleme und das
Nachlassen der Funktionsfahigkeit der Sinnesorgane sowie der Kraft. Zu den unaban-
derlichen kognitiven Veranderungen zahlt in erster Linie die verlangsamte Reaktions-
geschwindigkeit sowie das schlechter werdende Arbeits- und Kurzzeitgedachtnis. Zu
den psychischen Veranderungen gehoéren haufig eine verringerte Flexibilitat, gleichzei-
tig aber auch eine zunehmende Gelassenheit. Obwonhl hier eine beachtliche interindivi-
duelle Variabilitdt zu beobachten ist, sind diese alterskorrelierten Veranderungen eine
Realitat flr die Mehrheit der alten Menschen. Insbesondere ab dem 80. Lebensjahr
steigt das Risiko der Fragilisierung stark an. Demenzen nehmen stark zu und aufgrund
von Multimorbiditat und chronischen Krankheiten steigt das Risiko fur die Abhangigkeit
im Betagtenalter stark an.

Diese Veranderungen bringen es mit sich, dass alte Leute unterschiedliche Strategien
der Anpassung bzw. des Umgangs mit diesen Veranderungen entwickeln. Diese adap-
tiven Strategien wirken sich als systematische Verhaltenstendenzen aus, welche als
sekundare Alterseffekte bezeichnet werden kdnnen. Solche sekundaren Alterseffekte
sind beispielsweise: Aufsuchen von nahen Einkaufsmdglichkeiten, Verzicht auf Auto-
fahren bei Dunkelheit, Benutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel in den Randzeiten,
Wahl geeigneter Wohnumgebungen (Wohnen im Parterre oder in Haus mit Lift, Ein-
kaufsmoglichkeiten in der Nahe) etc.
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Die mit dem Alter einhergehenden Einschrankungen der Seh- und Hérfahigkeit und die
generelle Verlangsamung der Informationsverarbeitung resultieren in einer reduzierten
Leistungsfahigkeit bei Mehrfachaufgaben. Im Strassenverkehr kénnen diese Ein-
schrankungen zu einem erhoéhten Unfallrisiko bei komplexen Verkehrssituationen fuh-
ren.

Auch die im Alter verminderte korperliche Beweglichkeit kann zu einem erhéhten Un-
fall- resp. Verletzungsrisiko fihren.

Bereites im Kapitel 6 wurde auf die in Deutschland durchgeflhrte Befragung (Kroj,
2002) hingewiesen, welche zeigt, dass Autofahrerinnen und Autofahrer ihren Fahrstil
den von ihnen wahrgenommenen altersbedingten Einschrankungen anpassen. Risiko-
reich sind fur die alteren Autofahrer wegen ihres eingeschrankten Situationsbewusst-
seins insbesondere innerstadtische Kreuzungen, wo mit von aussen diktiertem hohen
Tempo komplexe Situationen erfasst und Entscheide getroffen werden missen. Dies
schlagt sich z.B. in der deutschen Unfallstatistik nieder: Missachtung des Vortrittsrechts
und Fehler beim Linksabbiegen sind haufige Unfallursachen Alterer — vor allem wenn
sie Uber wenig Fahrpraxis verfugen, wahrend etwa Geschwindigkeitsiberschreitungen
oder Abkommen von der Fahrbahn typische Unfallursachen jliingerer Fahrer sind (K-
ting & Kriger, 2002).

Vor allem primare Alterseffekte sind konstante Gréssen, die es — unabhangig von Ko-
horteneffekten — gegenwartig als auch kiinftig zu bericksichtigen gilt — ausgenommen
im Falle, dass in der nachsten Zukunft entscheidende medizinische Fortschritte erzielt
wuirden, die neue Moglichkeiten eréffnen, diese alterskorrelierten Prozesse zu stoppen
(z.B. Medikamente gegen Alzheimer oder Makuladegeneration, etc.) oder wenn neue
Technologien (z.B. technische Hilfsmittel fir die Fortbewegung) sekundare Alterseffek-
te einddmmen bzw. obsolet machen wirden.

ZUKUNFTIGE MOBILITATSMUSTER DER SENIOREN IM VERGLEICH ZU DEN
HEUTIGEN

Die Einschatzung, welche qualitativen und quantitativen Auswirkungen die verschiede-
nen in Kapitel 7.3 beschriebenen Determinanten auf das Mobilitdtsmuster der Senioren
(Kohorte 2) im Jahr 2030 im Vergleich zu jenem der heutigen Senioren (Kohorte 1) ha-
ben dirften, ist in Tabelle 47 zusammengestellt. Als Basis fiir diese Einschatzung dien-
ten neben den im Kapitel 7.3 angestellten Uberlegungen die Ergebnisse aus Kapitel
3.6. (aktivitatsbezogene Lebensstiimuster) und Kapitel 4 (Praferenzen, Moglichkeiten
und Grenzen des Mobilitdtsverhaltens heutiger Senioren) sowie die Auswertungs-
Ergebnisse der Mikrozensen Verkehr in Kapitel 5.3. Da sich aus unseren Analysen
zum Status-quo fir alle untersuchten Altersgruppen systematische und signifikante
Geschlechterunterschiede ergaben, wurden die Einschatzungen fir Frauen und Man-
ner getrennt vorgenommen. Als Kennwerte flr die Mobilitdtsmuster werden weiterhin
verwendet:

- mittlere Anzahl Fahrten/Tag und Person
- Téagliche Wegdistanz pro Person
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- Téagliche Wegdauer pro Person
- Modal Split (Anteil des MIV an den Wegen und an der Fahrleistung)

Zum besseren Verstandnis der Tabelle sollen hier einige weitere Erlauterungen zu den
Einschatzungen dargelegt werden:

a) Kohorteneffekte

Generell lasst sich sagen, dass aufgrund der zunehmenden Singularisierung (mehr
Einzelhaushalte) und Individualisierung, aber auch aufgrund der besseren Ausbildung
und damit assoziiert mit mehr finanziellen Moglichkeiten, es zu einer Zunahme bei den
meisten Mobilitdtskennwerten kommen wird. Dies trifft insbesondere fir Frauen zu,
welche im Gegensatz zur alteren Generation, beziglich Bildung und verfiigbaren fi-
nanziellen Mitteln einen grossen Vorteil haben. Vor allem ist bei Frauen eine signifikan-
te Zunahme von Fihrerscheinbesitz und Auto-Verfugbarkeit zu erwarten.

Aufgrund der sich verandernden lebensstilbezogenen Aktivitdten lassen sich spezifi-
sche Veranderungen der Mobilitdtskennwerte begriinden:

- Gesundheit: Es sind vermehrte Aktivitaten hinsichtlich Pravention und Wellness zu
erwarten, neu auch bei Mannern. Bei Frauen ist weiterhin mit einem grésseren In-
vestment in der medizinischen Versorgung (Arztbesuche, Therapien, etc.) zu rech-
nen.

- Arbeit: Es ist anzunehmen, dass kinftig die jungen Alten mehr als heute einer be-
zahlten Arbeit nachgehen werden — und zwar sowohl bei den Frauen als auch den
Mannern (sei es weil das Pensionierungsalter angehoben wird und/oder weil die
Neurentnerlnnen auch nach der Pensionierung weiterhin beruflichen Aktivitaten
nachgehen werden). Bei der Freiwilligenarbeit ist aufgrund des zunehmend hedo-
nistischen Lebensstils wenig Veranderung absehbar.

- Soziale Aktivitaten: Hier ist bei den Frauen mit einer Zunahme zu rechnen, da bei
ihnen der gegenwartige Trend des Alleinwohnens anhalten durfte. Dieser Trend
I&sst sich durch Verwitwung, Scheidung sowie durch die héhere Lebenserwartung
der Frauen erklaren und mit der Tatsache, dass Frauen breitere soziale Netze ha-
ben als Manner. Entsprechend sind bei den Mannern keine grossen Veranderun-
gen zu erwarten, am ehesten wohl beim MIV, nicht aber fir MIV plus OV.

- Freizeit: Wie die Clusteranalysen gezeigt haben, spielt die Freizeit eine herausra-
gende Rolle bei den jungen Alten. Es ist damit zu rechnen, dass kiinftige Rentner
diesbezlglich generell etwas aktiver sein werden als heutige. Dies betrifft insbe-
sondere die sportliche Betatigung (Besuch von Fitnesszentren, etc.), wo vor allem
Frauen — im Gegensatz zu friiheren Kohorten — eine entsprechende Sozialisation
erfahren.

b) Periodeneffekte
Die zu erwartenden Wirkungen der im Kapitel 7.3.2 beschriebenen Periodeneffekte

auf das Mobilitdtsverhalten der zukinftigen Rentner lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

- Verkehrsangebot: Die relativ geringen Verbesserungen des Verkehrsangebotes
werden nicht zu einer signifikanten Veranderung der Mobilitatsmuster fuhren.

- Wirtschaftsentwicklung: Auch die antizipierte Wirtschaftsentwicklung wird sich nicht
in signifikant veranderten Mobilitatsmustern niederschlagen.

- Raumstruktur: Die fortschreitende Auslagerung von Versorgungs- und Freizeitein-
richtungen aus den Ortszentren an wenig integrierte Standorte wird eine zusatzli-
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che Erhéhung der Anzahl Wege, der Wegdistanzen und des Anteils MIV am Modal
Split bei den zukiinftigen Rentnerinnnen und Rentnern im Vergleich zum Mobili-
tatsmuster der heutigen Rentner-Generation beitragen.
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Tabelle 47: Einschatzung der Wirkungen der Einflussfaktoren auf die Mobilitatskenn-
werte der Kohorte 2 im Jahr 2030 im Vergleich zu jenen der Kohorte 1 im

Jahr 2000
Veranderung der Mobilitats-Kennwerte der Kohorte 2 im Jahr 2030
im Vergleich zu jenen der Kohorte 1 im Jahr 2000
Einflussfaktoren wg;ege (MIV ﬁ‘”zc--‘)a\r,')' x,'ltlt\'fri W%%;’)'St?z Modal Spli,
Anteil MIV
pro Person Person
Méanner | Frauen Manner Frauen Wege Distanz
Kohorteneffekte
Lebensstilbezogene Aktivitaten:
Gesundheit
- Pravention, Wellness + + + ++ + +
- Medizin. Versorgung = + = +
Arbeit
- Bezahlte Arbeit + + + + + +
- Freiwilligenarbeit = + = =
Soziale Netze
- Aktivitaten = + - + + +
- Kontakthaufigkeiten = + + +
Freizeit
- Sport + ++ + +
- Natur = = + +
- Kultur = + = +
- Medien + + = = + +
- Shopping + + = =
- Kognitiv-musische Akt. = = = =
- Kreativ-handwerkl. Akt. = = = =
- Unterwegs sein + + + +
Anteil mobiler Personen + + + + = =
Haushaltsgrésse + + + + = =
Bildungsniveau + ++ + ++ = =
Fiar Mobilitdt verfigbares Ein- = + = + = =
kommen
Besitz von Mobilitdtswerkzeugen
- Fdhrerschein + ++ + + + +
- Auto-Verfiigbarkeit = ++ = ++ + +
- OV-Abonnements = = = +
Raumtyp des Wohnortes + + + + +
Periodeneffekte
Verkehrsangebot = = = = = =
Wirtschaftsentwicklung = = = = = =
Raumstruktur + + + + + +

Die in der Tabelle verwendeten Signaturen haben folgende Bedeutung:

++ deutlich grésser bei der Kohorte 2 im Jahr 2030 als bei der Kohorte 1 im Jahr 2000 ( z.B. > 10%
grosser)

+ grosser bei der Kohorte 2 im Jahr 2030 als bei der Kohorte 1 im Jahr 2000 ( z.B. 0 - 10% gros-
ser)

= ungefahr gleich
- kleiner bei der Kohorte 2 im Jahr 2030 als bei der Kohorte 1 im Jahr 2000 ( z.B. 0 - 10% kleiner)

-- deutlich kleiner bei der Kohorte 2 im Jahr 2030 als bei der Kohorte 1 im Jahr 2000 ( z.B. > 10%
kleiner)
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Aufgrund der obigen Einschatzungen und unter Berucksichtigung der im Kapitel 5 fest-
gestellten Unterschieden insbesondere zwischen dem Mobilitatsverhalten der Alters-
gruppen KH 12 und jenem der KH 21 lassen sich die zu erwarteten Unterschiede zwi-
schen dem zukiinftigen Mobilitatsverhalten der Kohorte 2 im Jahr 2030 und dem heuti-
gen der Kohorte 1 wie folgt veranschlagen (Grossenordnungen):

Tabelle 48: Schatzwerte fur die Unterschiede zwischen den Mobilitatskennwerten der
Gruppe der zukiinftigen und der heutigen Senioren.

Personen mit Fuhrerschein Personen ohne Flihrerschein

Mobilitatskennwert

Manner Frauen Méanner Frauen
_ 0,
Mittlere Anzahl Wege pro Person 20% grosser g(r)digeﬁ * gleich 15% grosser

Mittlere Wegdistanz pro Person

25% grosser

20% grosser

10% grosser

10% grosser

Mittlere Wegdauer pro Person

25% grosser

20% grosser

5% grosser

5% grosser

Anteil MIV an den Wegen

5% grésser

10% groésser

+ gleich

+ gleich

Anteil MIV an den Distanzen

* gleich

10% grosser

* gleich

* gleich

Anteil mobiler Personen

5% grosser

10% grosser

5% grosser

10% grosser

Die Erwartung einer deutlich hoheren Mobilitat und eines grésseren MIV-Anteils der
zukunftigen Seniorinnen und Senioren stimmt mit der Einschatzung verschiedener aus-
landischer Studien Uberein (z.B. Beckmann et al. 2005; Chlond et al. 2006; Gerlach et
al. 2007).

Noch einmal sei darauf hingewiesen, dass es sich bei den in der Tabelle 48 zusam-
mengestellten Werten nicht um wissenschaftlich begriindete Voraussagen handelt,
sondern um aus den bisherigen Untersuchungsergebnissen hergeleitete Annahmen,
welche dazu dienen, ein mogliches und plausibles Bild des Verkehrsgeschehens im
Jahr 2030 zu zeichnen.
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DEMOGRAPHISCHE ENTWICKLUNG

Das Mobilitdtsmuster der Kohorte 2 (Jahrgange 1940-1959) im Jahr 2030 gewichtet
mit dem zukiinftigen Anteil dieser Kohorte an der Gesamtbevédlkerung lasst Schlussfol-
gerungen zu, wie diese Kohorte das Verkehrsgeschehen im Jahr 2030 beeinflussen
wird. Der zukinftige Anteil der Kohorte 2 an der Gesamtbevdlkerung ergibt sich aus
der demographischen Entwicklung. Fir diese liegen Szenarien des BfS vor (Bundes-
amt fUr Statistik, 2002, 2006), welche wir flr unsere Studie Gbernehmen.

SZENARIEN DER DEMOGRAPHISCHEN ENTWICKLUNG

Die Struktur der standigen Wohnbevélkerung der Schweiz im Jahr 2030 ist weitgehend
durch die heute hier lebenden Menschen vorbestimmt. Ein grosser Spielraum fur vollig
unterschiedliche Entwicklungen besteht kaum, sieht man von ausserordentlichen Er-
eignissen wie Wanderungsschiiben, Pandemien, Naturkatastrophen usw. ab. Dies bes-
tatigen z.B. auch die vom Bundesamt fir Statistik skizzierten Szenarien der Bevolke-
rungsentwicklung in der Schweiz 2000 — 2060 (BfS, 2002) sowie deren Aktualisierung
2005 — 2050 (BfS, 2006).

Ausgehend von unterschiedlichen Hypothesen zu Fruchtbarkeit, Sterblichkeit und
Wanderungen erstellte das Bundesamt fiir Statistik (BfS, 2002, 2006) Szenarien der
Bevolkerungsentwicklung. In der aktuellsten Prognose (BfS, 2006) werden ein Refe-
renzszenario (Szenario A), ein hohes Szenario B und ein tiefes Szenario C unterschie-
den. Das Referenzszenario basiert auf einer Fortschreibung der in den letzten Jahren
beobachteten Entwicklungen, unter Einbezug der in der Folge des Inkrafttretens der bi-
lateralen Abkommen (ber den freien Personenverkehr beobachteten Trends'. Beim
Szenario B wird von Hypothesen zu den oben genannten Einflussfaktoren ausgegan-
gen, welche ein Bevdlkerungswachstum am starksten beglinstigen, wahrend dem
Szenario C Hypothesen zu Grunde liegen, die dem Bevolkerungswachstum am we-
nigsten forderlich sind. Der Aspekt der Alterung der Bevolkerung wird mit 2 Alternativ-
szenarien speziell ausgeleuchtet. Das Szenario "Verstarkte Alterung" basiert auf einer
Hypothesenwahl, bei der das Verhaltnis der Anzahl > 65-Jahrigen zur Anzahl der Er-
werbstatigen (20-64-Jahrige) am starksten ansteigt. Im Szenario "Abgeschwachte Alte-
rung" wurden die Hypothesen so gewahlt, dass sie die geringste Zunahme dieses Ver-
haltnisses ergeben.

Wahrend je nach Szenario die gesamte Wohnbevoélkerung in der Schweiz zwischen
2000 und 2030 mehr oder weniger stark zunehmen wird, ergibt sich bei allen Szena-
rien eine deutliche Zunahme der Gruppe der Uber 65-Jahrigen, sowohl absolut als
auch anteilmassig.

' Diese waren in den Szenarien 2000 — 2060 noch nicht bekannt und konnten entsprechend nicht be-

rucksichtigt werden.



111

Tabelle 49: Wohnbevdlkerung nach den Altersgruppen "< 65-jahrig" und "= 65-jahrig"
(in Tausend, Quelle: Bfs, 2006)

Szenarien, 2030
< m (@] o o
Altersgruppen 2000 ie] o el < o 5o
& ® ® T 5 L@ S
[ [ c &) fu 8-) = C
3 2 3 g2 223
%) » » s < S e<
< 65-jahrig 6082.7 6156.1 6820.5 5476.6 5538.7 6754.6
> 65-jahrig 1106.4 1986.8 2146.5 1839.8 2043.7 1935.2
Gesamt 7189.1 8142.9 8967.0 7316.4 7582.3 8689.7
9000000+
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Abbildung 56: Wohnbevoélkerung 2000 und Szenarien fiir 2030 nach den Altersgruppen
"< 65-jahrig" und "= 65-jahrig"

Der Anteil der Uber 65-Jahrigen an der Gesamtbevoélkerung bewegt sich im Jahr 2030
je nach Szenario zwischen 22.3 und 27.0%, verglichen mit 15.4% im Jahr 2000. D.h.,
gegenuber dem Zustand 2000 nimmt die Zahl der Uber 65-Jahrigen um 44% bis 75%
Zu.
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Abbildung 57: Anteil der = 65-Jahrigen an der Gesamtbevdlkerung 2000 und nach
Szenarien fur 2030
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DAS SZENARIO A DER DEMOGRAPHISCHEN ENTWICKLUNG

Wie die oben dargestellten Vergleiche zeigen, sind einerseits die Unterschiede beziig-
lich der Bevdlkerungsanteile zwischen den Szenarien nicht sehr gross und anderer-
seits nimmt das Referenzszenario (Szenario A) eine Mittelposition ein. Es rechtfertigt

sich daher, fUr die weiteren Betrachtungen hinsichtlich der zu erwartenden Entwicklung
des Verkehrsgeschehens auf dieses abzustellen.
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Die folgende Tabelle zeigt die Wohnbevdlkerung flr das Referenzszenario A, getrennt
nach Geschlecht und unterteilt in die Bevolkerungsgruppen 0-20-Jahrige ("Jungendli-
che), 20-65-Jahrige ("Aktive"), 65-75-Jahrige ("junge Alte") und > 75-Jahrige ("Betag-
te") fir die Jahre 2000 und 2030.

Tabelle 50: Wohnbevdlkerung 2000 und 2030 (Szenario A) nach Altersgruppen, (in

Tausend)

Alter 2000 2030
Méanner Frauen Total Méanner Frauen Total
<20 854.5 807.5 1662.0 771.9 723.5 1495.4
20-64 2208.0 22123 4420.3 2343.5 2317.2 4660.7
65-74 263.7 3241 587.8 477.6 514.3 991.9
> 74 185.7 332.9 518.6 424.2 570.8 994.9
Gesamt 3511.9 3676.8 7188.7 40171 4125.8 8142.9
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Abbildung 58: Wohnbevoélkerung 2000 und 2030 (Szenario A) nach Altersgruppen

Die prozentuale Veranderung der einzelnen Altersklassen zeigt die folgende Abbil-
dung. Wahrend die Zahl der < 65-Jahrigen praktisch stagniert, nimmt jene der = 65-
Jahrigen massiv zu. Bei den >74-Jahrigen ist gar nahezu eine Verdoppelung zu erwar-
ten. Insgesamt wird im Szenario A mit einer Zunahme der Gesamtbevolkerung um
13% bis 2030 gerechnet.
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Abbildung 59: Prozentuale Veranderungen 2000 — 2030 der Wohnbevdlkerung nach
Altersklassen
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8.3 RAUMLICH DIFFERENZIERTER VERLAUF DER DEMOGRAPHISCHEN ANDE-
RUNGEN
Die demographische Entwicklung wird nicht gleichmassig Uber das ganze Land verlau-
fen. Vielmehr ist mit regionalen Unterschieden der Entwicklung der Einwohnerzahlen
und der Altersstruktur zu rechnen, wie dies die folgende Abbildung am Beispiel der
prognostizierten Entwicklung (BfS, 2002) der Anteile der Uber 65-Jahrigen in den ein-
zelnen Kantonen zeigt.

Verédnderung in %

[ J-1obiso
[ Jovbis33
[ 33bis66
I s6 bis 99
I oo vis 132

Abbildung 60: Erwartete Veranderung der Anteile der 265-Jahrigen in den Kantonen
zwischen 2000 und 2030 (BfS, 2002, Szenario "Trend")

In dieser Arbeit beschranken wir uns auf die Untersuchung der gesamtschweizerischen
Entwicklungstrends. Die Abbildung 60 soll aber daran erinnern, dass entsprechend der
unterschiedlichen demographischen Entwicklung sich auch das Verkehrsgeschehen
raumlich differenziert verandern wird.
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AUSWIRKUNGEN AUF DAS VERKEHRSGESCHEHEN IM JAHR
2030

EINLEITUNG

Das Ziel dieser Forschungsarbeit ist es, den Einfluss der demographischen Entwick-
lung auf das Verkehrsgeschehen in der Schweiz abzuschatzen. Dabei interessiert ins-
besondere die Frage, wie sich der Anteil der Senioren am Aufkommen des MIV und
des OV bis zum Jahr 2030 gegeniiber heute veréandern wird und welche Konsequen-
zen fur das Verkehrsangebot sich daraus ergeben kdnnten. Es geht also nicht darum,
eine ,exakte“ Prognose des Verkehrsaufkommens im Jahr 2030 zu erstellen. Dazu gibt
es die Perspektiven des Bundesamtes flir Raumentwicklung (2006b), auf die wir uns
stltzen kénnen. Diese Perspektiven gehen im Basisszenario von der folgenden Ent-
wicklung der Personenverkehrsleistung aus:

Tabelle 51: Personenverkehrsleistung [Mio. P-km]

Fahrtzweck 2000 2030

Pendler 26'298.6 30'200.3
Einkauf 12'183.6 13'406.3
Nutzverkehr 7'288.7 9'769.9
Tourismus 13'645.6 18'143.3
Freizeit 51'716.8 65'945.1
Summe 111'133.3 137'464.9

In der Schweiz wird fiir die Zeit von 2000 bis 2030 also mit einem Zuwachs der Perso-
nenverkehrsleistung um ca. 24% gerechnet. Entsprechend der demographischen Ent-
wicklung mit nur noch geringfligig wachsender Anzahl Erwerbstatiger und Auszubil-
dender steigt der Pendlerverkehr unterdurchschnittlich. Auch der Anteil des Einkaufs-
verkehrs verringert sich. Der Freizeit- und der Tourismusverkehr werden die Segmente
mit den gréssten Zuwachsraten sein. Beim Freizeitverkehr werden vor allem auch die
Senioren partizipieren. Der Tourismusverkehr wird auch in Zukunft massgeblich durch
den die Schweiz durchquerenden Urlauberverkehr bestimmt.

Beim Modal Split rechnen die Personenverkehrsperspektiven des Bundesamtes flr
Raumentwicklung (2006b) mit einer Bedeutungszunahme des OV, welcher im Basis-
szenario bis 2030 mit ca. 45% starker zunehmen wird als der MIV mit ca. 20%. Im
Langsamverkehr wird mit einer Zunahme um ca. 14% gerechnet.

Wie wir im Kapitel 7 gesehen haben, wird bei den Senioren der MIV gegeniber dem
OV eher an Bedeutung gewinnen. Die von den Perspektiven des Bundesamtes fir
Raumentwicklung prognostizierte starkere Zunahmen des OV muss daher priméar auf
das antizipierte Verkehrsverhalten der Gruppe der < 65-Jahrigen zuriickzufihren sein.

Unser Ziel ist es, abzuschatzen, wie sich der Anteil der = 65-Jahrigen an der Verkehrs-
nachfrage im MIV und im OV bis zum Jahr 2030 verandern dirfte und wie sich dies auf
die Rhythmik des Verkehrsaufkommens im Tagesverlauf (Ganglinie der Verkehrsbetei-
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ligung) auswirken wird. Ein weiteres Augenmerk soll sodann den zu erwartenden Aus-
wirkungen auf die Verkehrsunfalle gerichtet werden.

GRUNDLAGEN UND ANNAHMEN
Entwicklungsszenarien fiir das Mobilitatsverhalten

Die Einschatzung, wie sich die Mobilitdtsmuster der zukunftigen Rentnerinnen und
Rentner von jenem der heutigen unterscheiden durften, wurde im Kapitel 7 hergeleitet
und ist in der Tabelle 48 zusammengestellt. Diese prognostizierte Entwicklung der Mo-
bilitatsmuster der = 65-Jahrigen betrachten wir als gegeben und kombinieren sie mit 2
Szenarien der Entwicklung der Mobilitatsmuster der < 65-Jahrigen.

a) Szenario 1 fiir das zukiinftige Mobilitidtsmuster der < 65-Jahrigen

Entsprechend der bisherigen Entwicklung und in Anlehnung an die oben erwahnten
Ergebnisse der Perspektiven des Bundesamtes fir Raumentwicklung wird in diesem
Szenario mit der folgenden Entwicklung gerechnet:

- Mittlere Anzahl Wege pro mobile Person * gleich
- Mittlere Wegdistanz pro mobile Person [km]  + 5%
- Mittlere Wegdauer pro mobile Person [Min.] £ gleich

- Anteil MIV an den Wegen [%] -10%
- Anteil MIV an den Distanzen [%] -10%
- Anteil mobiler Personen [%] t gleich

b) Szenario 2 fiir das zukiinftige Mobilitatsmuster der < 65-Jahrigen
Diese Szenario geht von einem gegenlber heute unveranderten Mobilitdtsverhalten
der Altersgruppe der < 65-Jahrigen aus.

9.2.2 Mobilitatsmuster nach Altersgruppen

a) Mobilitatsmuster 2000

Die Mobilitatsmuster 2000 der Altersgruppen < 65-jahrig und = 65-jahrig mit/ohne Fih-
rerschein, wie sie im Mikrozensus Verkehr 2000 festgestellt wurden, sind in den fol-
genden Tabellen zusammengefasst.



Tabelle 52: Mobilitatsmuster 2000, Personen mit Flhrerschein

(Quelle: Mikrozensus Verkehr 2000)
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mit FUhrerschein

Mobilitatskennwerte < 65 Jahre = 65 Jahre
Manner Frauen Méanner Frauen
tagliche Anzahl Wege pro mobile Person 4.4 41 3.6 3.6
tagliche Wegdistanz pro mobile Person [km] 55.7 39.9 334 29.6
tagliche Wegdauer pro mobile Person [Min.] 117.0 96.8 104.9 85.1
Anteil MIV an den Wegen (in %) 68.8 62.2 58.0 52.7
Anteil MIV an den Distanzen (in %) 78.1 77.9 71.6 72.7
Anteil OV an den Wegen (in %) 6.3 7.8 5.4 9.3
Anteil OV an den Distanzen (in%) 13.4 16.9 18.1 20.3

Tabelle 53: Mobilitatsmuster 2000, Personen ohne Fihrerschein

(Quelle: Mikrozensus Verkehr 2000)

ohne Fuhrerschein

Mobilitdtskennwerte < 65 Jahre = 65 Jahre

Manner Frauen Manner Frauen
tagliche Anzahl Wege pro mobile Person 4.0 3.8 29 2.9
tagliche Wegdistanz pro mobile Person [km] 26.8 26.3 22.0 21.0
tagliche Wegdauer pro mobile Person [Min.] 99.7 95.1 102.4 81.4
Anteil MIV an den Wegen (in %) 26.3 247 19.3 20.3
Anteil MIV an den Distanzen (in %) 45.5 48.4 19.7 41.2
Anteil OV an den Wegen (in %) 15.7 20.3 213 20.4
Anteil OV an den Distanzen (in%) 37.4 39.2 65.9 43.7

b) Mobilitatsmuster 2030, Szenario 1

Mit den in der Tabelle 48 zusammengestellten Annahmen zur Mobilitatsentwicklung
der = 65-Jahrigen und den Entwicklungsfaktoren fir die Altersgruppe der < 65-Jahrigen
gemass Szenario 1 ergeben sich fir das Jahr 2030 die folgenden zu erwartenden Mo-

bilitatsmuster.

Tabelle 54: Mobilitatsmuster 2030, Szenario 1, Personen mit Fihrerschein

mit FUhrerschein

Mobilitatskennwerte < 65 Jahre 2 65 Jahre

Manner Frauen Manner Frauen
tagliche Anzahl Wege pro mobile Person 4.4 41 4.3 4.3
tagliche Wegdistanz pro mobile Person [km] 61.3 43.9 41.8 35.5
tagliche Wegdauer pro mobile Person [Min.] 117.0 96.8 131.1 106.4
Anteil MIV an den Wegen (in %) 61.9 56.0 58.0 58.0
Anteil MIV an den Distanzen (in %) 70.3 70.1 71.6 80.0
Anteil OV an den Wegen (in %) 8.8 10.9 5.4 9.3
Anteil OV an den Distanzen (in%) 16.8 211 18.1 20.3




Tabelle 55: Mobilitatsmuster 2030, Szenario 1, Personen ohne Fihrerschein
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ohne Fuhrerschein

Mobilitdtskennwerte < 65 Jahre = 65 Jahre
Méanner Frauen Méanner Frauen
tagliche Anzahl Wege pro mobile Person 4.0 3.8 29 3.3
tagliche Wegdistanz pro mobile Person [km] 29.5 28.9 24.2 23.1
tagliche Wegdauer pro mobile Person [Min.] 99.7 95.1 107.5 85.5
Anteil MIV an den Wegen (in %) 23.7 22.2 19.3 20.3
Anteil MIV an den Distanzen (in %) 41.0 43.6 19.7 41.2
Anteil OV an den Wegen (in %) 22.0 284 21.3 20.4
Anteil OV an den Distanzen (in%) 46.8 49.0 65.9 43.7

c) Mobilitatsmuster 2030, Szenario 2

Mit den in der Tabelle 48 zusammengestellten Annahmen zur Mobilitdtsentwicklung

der = 65-Jahrigen und der Annahme eines unveranderten Mobilitdtsverhaltens der Al-
tersgruppe der < 65-Jahrigen ergeben sich fir das Szenario 2 die folgenden zu erwar-
tenden Mobilitadtsmuster.

Tabelle 56: Mobilitatsmuster 2030, Szenario 2, Personen mit Fihrerschein

mit FUhrerschein
Mobilitdtskennwerte 2000 < 65 Jahre = 65 Jahre

Manner Frauen Manner Frauen
tagliche Anzahl Wege pro mobile Person 4.4 41 4.3 4.3
tagliche Wegdistanz pro mobile Person [km] 55.7 39.9 41.8 35.5
tagliche Wegdauer pro mobile Person [Min.] 117.0 96.8 131.1 106.4
Anteil MIV an den Wegen (in %) 68.8 62.2 58.0 58.0
Anteil MIV an den Distanzen (in %) 78.1 77.9 71.6 80.0
Anteil OV an den Wegen (in %) 6.3 7.8 5.4 9.3
Anteil OV an den Distanzen (in%) 13.4 16.9 18.1 20.3

Tabelle 57: Mobilitatsmuster 2030, Szenario 2, Personen ohne Fihrerschein

ohne Fihrerschein

Mobilitatskennwerte 2000 < 65 Jahre 2 65 Jahre

Manner Frauen Manner Frauen
tagliche Anzahl Wege pro mobile Person 4.0 3.8 29 3.3
tagliche Wegdistanz pro mobile Person [km] 26.8 26.3 24.2 23.1
tagliche Wegdauer pro mobile Person [Min.] 99.7 95.1 107.5 85.5
Anteil MIV an den Wegen (in %) 26.3 247 19.3 20.3
Anteil MIV an den Distanzen (in %) 45.5 48.4 19.7 41.2
Anteil OV an den Wegen (in %) 15.7 20.3 21.3 20.4
Anteil OV an den Distanzen (in%) 374 39.2 65.9 43.7
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9.2.3 Anteil mobiler Personen

Aufgrund der Erkenntnisse aus dem im Kapitel 5.3.4 angestellten Vergleich der Anteile
der an einem bestimmten Tag mobilen Personen der Altersgruppen KH21 und KH12
kann angenommen werden, dass bei den zukunftigen Seniorinnen der Anteil der mobi-
len Personen' ca. 10% und bei den Senioren ca. 5% grésser sein wird als bei den heu-
tigen. Bei den <65-Jahrigen wird von einem unveranderten Anteil mobiler Personen
ausgegangen.

Tabelle 58: Anteil der mobilen Personen, 2000 (Quelle: Mikrozensus Verkehr 2000)

2000
< 65 Jahre = 65 Jahre
Manner Frauen Manner Frauen
IAnteil mobiler Personen, mit Flhrerschein 93.6 91.6 85.5 79.9
IAnteil mobiler Personen, ohne Flhrerschein 91.3 88.5 75.6 71.6
Tabelle 59: Anteil der mobilen Personen, 2030
2030
< 65 Jahre 2 65 Jahre
Méanner Frauen Méanner Frauen
IAnteil mobiler Personen, mit Flhrerschein 93.6 91.6 89.8 87.9
IAnteil mobiler Personen, ohne Flihrerschein 91.3 88.5 79.4 78.8

9.2.4 Anteil Personen mit Fiihrerschein

Die im Vergleich zu den heutigen Senioren sehr viel héhere Flhrerscheinbesitzquote
der zukinftigen Senioren, insbesondere bei den Frauen, ist eine direkte Folge der heu-
tigen Situation und daher relativ zuverlassig prognostizierbar.

Bei der sehr hohen Fiihrerscheinbesitzquote der heutigen < 65-Jahrigen? ist von einer
Sattigung auszugehen und entsprechend bis 2030 nur noch mit einer geringen Zu-

nahme in dieser Altersgruppe zu rechnen.

Tabelle 60: Fihrerscheinbesitz 2000 und 2030

< 65 Jahre > 65 Jahre
Manner Frauen Méanner Frauen
/Anteil Personen mit FUhrerschein, 2000 (in %) 74.4 65.7 771 34.5
IAnteil Personen mit Fiihrerschein, 2030 (in %) 75.0 70.0 94.0 76.0

Das sind diejenigen Personen, die an einem bestimmten Tag mindestens einen Weg ausser Haus ma-

chen.
Einschliesslich der <18-Jahrigen
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9.2.5 Bevolkerungsanteile nach Geschlecht und Altersgruppe

9.3
9.3.1

Die sich aus den vorhandenen Statistiken resp. Prognosen (Referenzszenario) des BfS
ergebenden Aufteilungen nach Geschlecht und Altersgruppen sind in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.

Tabelle 61: Anteile der Altersgruppen nach Geschlecht, 2000 und 2030

Jahr < 65 Jahre = 65 Jahre
Manner Frauen Manner Frauen

2000 3'062'500 3'019'800 449'400 657'000

2030 3'115'320 3'040'741 901'760 1'085'066

ENTWICKLUNG DER ANZAHL WEGE
Gesamtzahl der Wege

Die von der CH-Gesamtbevolkerung durchgefiihrte Anzahl Wege nimmt zwischen
2000 und 2030 bei beiden betrachteten Szenarien um rund 18% zu, wobei die Veran-
derungen pro Altersgruppe sehr unterschiedlich sind (Abbildung 61): Wahrend die
Summe der von den < 65-Jahrigen zurtickgelegten Wege praktisch unverandert bleibt ,
ist bei den = 65-Jahrigen mehr als eine Verdoppelung zu erwarten. Entsprechend steigt
zwischen 2000 und 2030 der Anteil dieser Altersgruppe an der Summe der zuriickge-
legten Wege von rund 11% auf rund 24% (Abbildung 62).
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Abbildung 61: Anzahl Wege 2000 und 2030 nach Altersgruppen und Geschlecht
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Abbildung 62: Anteile der Altersgruppen an der Gesamtzahl der Wege

9.3.2 MIV-Wege

Im Szenario 1 verandert sich die Anzahl der im MIV zurlickgelegten Wege zwischen
2000 und 2013 um +13%. Fur diese Zunahme der MIV-Wege ist die Altersgruppe der =
65-Jahrigen verantwortlich: Zusammen werden die zuklnftigen Mitglieder dieser Al-
tersgruppe 2.9 (Manner) resp. 3.7 (Frauen) mal mehr MIV-Wege zurlicklegen als die
heutigen Senioren. Demgegeniber wird in diesem Szenario die Gesamtzahl der von
den < 65-Jahrigen zurtickgelegten MIV-Wege geringfligig um 6 — 8% zurtickgehen.
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Abbildung 63: MIV-Wege 2000 und 2030 nach Altersgruppen und Geschlecht,
Szenario 1

Im Szenario 2 ist die Situation bei den Senioren gleich wie im Szenario 1, bei den <
65-Jahrigen wird mit einer geringen Zunahme um 2 — 4% gerechnet, was in einer Ge-
samtzunahme um ca. 22% resultiert.
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Abbildung 64: MIV-Wege 2000 und 2030 nach Altersgruppen und Geschlecht,
Szenario 2

Der Anteil der von den Senioren zurlickgelegten MIV-Wege an allen MIV-Wegen steigt
von 9% im Jahr 2000 auf 25% im Jahr 2030 (Szenario 1) resp. auf 23% (Szenario 2)
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Abbildung 65: Anteile der Altersgruppen an den MIV-Wegen im Szenario 1

Absolut betrachtet nehmen in der Zeitspanne von 2000 bis 2030 bei beiden Szenarien
die von den = 65-Jahrigen jahrlich zurlickgelegten MIV-Wege um den Faktor 3.3 zu.

9.3.3 OV-Wege

Im Szenario 1 nimmt die Anzahl der im OV zurlickgelegten Wege von 2000 bis 2030
um gut 40% zu. Dies ist einerseits auf die héhere OV-Nutzung durch die < 65-Jahrigen
zurlickzufuhren, andererseits ergibt sich aber auch bei den = 65-Jahrigen nahezu eine
— auf die demographische Entwicklung zurtickzufilhrende — Verdoppelung der Anzahl
OV-Wege.
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Abbildung 66: OV-Wege 2000 und 2030 nach Alter und Geschlecht, Szenario 1

Beim Szenario 2 steigt die Zahl der OV-Wege zwischen 2000 und 2030 um 10%, dies
vor allem als Folge des Zuwachses bei den = 65-Jahrigen.
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Abbildung 67: OV-Wege 2000 und 2030 nach Alter und Geschlecht, Szenario 2
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9.4 ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG (PERSONENKILOMETER)
9.4.1 Gesamte Verkehrsleistung

Im Szenario 1 (Abbildung 68) erhoht sich die gesamte Verkehrsleistung (Summe der
Distanzen aller Wege [Personenkilometer]) zwischen 2000 und 2030 um rund 27%. Zu
diesem Wachstum tragen die = 65-Jahrigen Uberproportional bei: Der Zunahmefaktor
bei den Mannern dieser Altersgruppe betragt 2.8, bei den Frauen 2.6. Bei der Alters-
gruppe < 65-jahrig betragt der Zuwachs ca. 12%.

Szenario 1

160'000'000 -

140'000'000 A

120'000'000 -

100000000 -

82000
82030

80'000'000 -

60'000'000 A

40'000'000 +

Summe Wegdistanz/Tag

SN NN N

20'000'000 1

0

Méanner < 65 Frauen < 65 Manner = 65 Frauen = 65

Abbildung 68: Verkehrsleistung/Tag (Personenkilometer) 2000 und 2030 nach Alters-
gruppen und Geschlecht, Szenario 1

Der Anteil der von den = 65-Jahrigen zurlckgelegten Distanzen an der Verkehrsleis-
tung der Gesamtbevdlkerung verdoppelt sich im Szenario 1 von 9% im Jahr 2000 auf
19% im Jahr 2030 (Abbildung 69).
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Abbildung 69: Anteile der Altersgruppen an der gesamten Verkehrsleistung, Szenario 1

Im Szenario 2 (Abbildung 70) ist die Situation bei den Senioren gleich wie im Szenario
1, bei den < 65-Jahrigen wird mit einer geringeren Zunahme um ca. 2% gerechnet,
was in einer Gesamtzunahme um ca. 18% resultiert.
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Abbildung 70: Verkehrsleistung/Tag (Personenkilometer) 2000 und 2030 nach Alters-
gruppen und Geschlecht, Szenario 2

Der Anteil der von den = 65-Jahrigen zurlickgelegten Distanzen an der Verkehrsleis-
tung der Gesamtbevdlkerung erhéht sich im Szenario 2 von 9% im Jahr 2000 auf 21%
im Jahr 2030 (Abbildung 71).
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Abbildung 71: Anteile der Altersgruppen an der gesamten Verkehrsleistung, Szenario 2

9.4.2 Verkehrsleistung im MIV

a) Verkehrsleistung im MIV nach Altersgruppen und Geschlecht

Im Szenario 1 nimmt die im MIV erbrachte Verkehrsleistung (Personenkilometer) zwi-
schen 2000 und 2030 um 19% zu. Wahrend sich bei den < 65-Jahrigen die im MIV zu-
rickgelegten Distanzen kaum andern, ist bei den = 65-jahrigen Mannern mit einer Zu-
nahme um den Faktor 3.1, bei den Frauen um den Faktor 3.4 zu rechnen.
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Abbildung 72: Im MIV zuriickgelegte Distanzen (Personenkilometer) nach Altersgrup-
pen und Geschlecht, Szenario 1

Das Szenario 2 unterscheidet sich bezuglich der im MIV zurtckgelegten Distanzen
(Personenkilometer) nur unwesentlich vom Szenario 1. Die gesamte Verkehrsleistung
steigt beim Szenario 2 zwischen 2000 und 2030 um 20%.
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Abbildung 73: Im MIV zuriickgelegte Distanzen (Personenkilometer) nach Altersgrup-
pen und Geschlecht, Szenario 2

Der Anteil der von den = 65-Jahrigen zurlickgelegten Distanzen steigt von 8% im Jahr
2000 auf 21% im Jahr 2030.
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Abbildung 74: Anteile der Altersgruppen an der Verkehrsleistung im MIV, Szenario 2

b) Anteil des MIV an der Verkehrsleistung

Der Anteil des MIV an allen von der einheimischen Bevolkerung in der Schweiz zu-
rickgelegten Distanzen (Personenkilometer) betrug im Jahr 2000 rund 71%. Im Sze-
nario 1 geht dieser Anteil aufgrund der angenommenen héheren OV-Nutzung durch
die < 65-Jahrigen auf rund 67% zurlck. Die Anteile bezogen auf die Altersgruppen sind
getrennt nach Geschlecht aus der Abbildung 75 ersichtlich. Auffallend ist vor allem die
zu erwartende Veranderung bei den alteren Frauen, bei denen der Anteil des MIV an
der zuriickgelegten Distanz von 55% im Jahr 2000 auf 74% im Jahr steigt.
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Abbildung 75: Anteile der im MIV zurlickgelegten Distanzen an der Gesamtdistanz
nach Altersgruppen und Geschlecht, Szenario 1

Im Szenario 2 (Abbildung 76) bleiben mit den getroffenen Annahmen die MIV-
Distanzanteile der < 65-Jahrigen von 2000 bis 2030 praktisch unverandert, bei den =
65-Jahrigen sind die Veranderungen gleich wie im Szenario 1. Insgesamt ist eine Er-
héhung des MIV-Anteils an den von der einheimischen Bevdélkerung in der Schweiz zu-
rickgelegten Distanzen von 71% im Jahr 2000 auf 73% im Jahr 2030 zu erwarten.
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Abbildung 77: Anteile der im MIV zurlickgelegten Distanzen an der Gesamtdistanz
nach Altersgruppen und Geschlecht, Szenario 2

9.4.3 Verkehrsleistung im OV

a) Verkehrsleistung im OV nach Altersgruppen und Geschlecht

Im Szenario 1 nimmt die im OV erbrachte Verkehrsleistung (Personenkilometer) zwi-
schen 2000 und 2030 um 46% zu. Zu diesem Zuwachs tragen sowohl die < 65-
Jahrigen durch die angenommene stéarkere OV-Nutzung als auch die = 65-Jahrigen
durch ihre gréssere Anzahl bei.
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Abbildung 78: Im OV zuriickgelegte Distanzen (Personenkilometer) nach Altersgrup-
pen und Geschlecht, Szenario 1

Geht man, wie im Szenario 2 angenommen, davon aus, die OV-Nutzung der < 65-
Jahrigen bleibe in etwa gleich wie heute, kann fir 2030 eine Zunahme der im OV er-
brachten Verkehrsleistung gegeniber 2000 um ca. 14% erwartet werden.
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Abbildung 79: Im OV zuriickgelegte Distanzen (Personenkilometer) nach Altersgrup-
pen und Geschlecht, Szenario 2
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9.5.1
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b) Anteile der Altersgruppen an der OV-Verkehrsleistung

Im Szenario 1 steigt der Anteil der = 65-Jahrigen an der Verkehrsleistung im OV von
13% im Jahr 2000 auf 18% im Jahr 2030. Im Szenario 2 wird dieser Anteil 23% errei-
chen
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Abbildung 80: Anteile der Altersgruppen an der OV-Verkehrsleistung

AUSWIRKUNGEN AUF DIE TAGESGANGLINIEN

Im Folgenden betrachten wir die zu erwartenden Auswirkungen der veranderten Ver-
kehrszusammensetzung bezlglich Altersgruppen auf die Tagesganglinien. Im Vorder-
grund des Interesses steht dabei die Situation wahrend den wiederkehrenden Ver-
kehrsspitzen an Werktagen. In Ermangelung entsprechender Prognosen gehen wir von
der vereinfachenden Annahme aus, die beiden Altersgruppen < 65-jahrig und = 65-
jahrig wirden sich bezuglich Wahl der Abfahrtszeiten im Jahr 2030 gleich verhalten wie
heute. Dies wirde z.B. auch heissen, die Arbeitszeiten und die Ladend6ffnungszeiten im
Jahr 2030 seien in etwa gleich wie heute und die Senioren seien auch zukiinftig eher
wahrend den verkehrsruhigeren Zeiten unterwegs.

MIV-Tagesganglinie, Werktage

Sowohl beim Szenario 1 (Abbildung 81) als auch beim Szenario 2 (Abbildung 82) kann
die erwartete Verflachung der Gesamt-Tagesganglinie (alle Personen) festgestellt wer-
den. Die Senken zwischen den Spitzenstunden flillen sich mehr als sich die Spitzen
erhohen.

Im Szenario 1 wird mit einer Zunahme der MIV-Wege um 13% gerechnet. In der Mor-
genspitze wirkt sich dies praktisch nicht aus. Uber die Mittagsstunden und wahrend der
Abendspitzenstunde ergibt sich eine Zunahme des Verkehrsaufkommens um ca. 11%.
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Abbildung 81: Tagesganglinien MIV, Werktage, Szenario 1

Im Szenario 2 betragt die Zunahme der Anzahl Wege 22%. Entsprechend sind gegen-
Uber dem Szenario 1 auch gréssere Erhéhungen des Verkehrsaufkommens wahrend
der Verkehrsspitzen zu erwarten. Die Morgenspitze erhdht sich geringfiigig. Uber den
Mittag liegt die Zunahme zwischen 18 und 22% und die Abendspitze erhéht sich um

20%.
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Abbildung 82: Tagesganglinien MIV, Werktage, Szenario 2
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9.5.2 OV-Tagesganglinie, Werktage

Im Szenario 1 (Abbildung 83) wird die Erhdhung der Anzahl OV-Wege um 44% primar
durch die angenommene starkere Nutzung des OV durch die < 65-Jahrigen verursacht.
Entsprechend verschiebt sich die Tagesganglinie mehr oder weniger parallel gegen
oben. (Der Anteil der = 65-Jahrigen am Gesamtverkehrsaufkommen bleibt im Jahr
2030 mit 16% weiterhin relativ klein und vermag den Verlauf der Tagesganglinie nur
unwesentlich zu beeinflussen.) Die Erhéhungen der Morgen-, Mittags- und Abendspit-
ze betragen je rund 43%. Es kann zwar angenommen werden, die = 65-Jahrigen wiir-
den unter diesen Bedingungen vermehrt die verkehrsstarken Zeiten meiden. Auf die
absoluten Belastungen wirde sich das aber nicht wesentlich auswirken.
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Abbildung 83: Tagesganglinien OV, Werktage, Szenario 1

Im Szenario 2 (Abbildung 84) verandert sich die Zahl der OV-Wege der < 65-Jahrigen
gegeniiber dem Jahr 2000 kaum, entsprechend wird die Zunahme der OV-Wege um
rund 10% praktisch ausschliesslich durch die = 65-jahrigen OV-Benutzer verursacht.
Dies schlagt sich auch in der Tagesganglinie nieder. Die Verkehrszunahme in den Zwi-
schenzeiten ist grésser als wahrend den Verkehrsspitzen. Die Zunahme der Abend-
spitze betragt 8%.
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Abbildung 84: Tagesganglinien OV, Mo-Fr, Szenario 2
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9.6 VERKEHRSUNFALLE

Mit welcher Veranderung der Anzahl im MIV' verunfallter Senioren muss bis 2030 auf-
grund ihres hoheren Anteils an der Personenverkehrsleistung gerechnet werden? Die
Antwort auf diese Frage hangt nattrlich wesentlich von der Entwicklung der Verunfall-
tenraten (Verunfallte/100 Mio. Personenkilometer) ab. Wie wir im Kapitel 6 festgestellt
haben, sind diese in den letzten Jahren bei allen Altersgruppen ausser bei der altesten
gesunken.

Eine pessimistische Betrachtungsweise geht von der Annahme aus, die Verunfalltenra-
ten der = 65-Jahrigen wirden sich gegentber heute nicht verandern (Szenario ,Pessi-
mist®). Die weniger pessimistische (und wahrscheinlich realistischere) Betrachtungs-
weise rechnet mit einer, z.B. auf die grossere Fahrpraxis (vgl. z.B. auch Limbourg
1999) und zusatzliche Verkehrssicherheitsmassnahmen zuriickzufiihrende, Reduktion
der Verunfalltenrate. Als Rechenbeispiel nehmen wir an, die Verunfalltenraten der Se-
niorinnen und Senioren wirden sich den heutigen der nachst jlingeren Altersgruppe
angleichen (Szenario , Trend). Im Szenario ,,Optimist® nehmen wir an, die Verunfallten-
rate der ganzen Gruppe der = 65-Jahrigen kénne auf dem heutigen Wert der Alters-
gruppe KH21 gehalten werden.

Tabelle 62: Verunfalltenraten im MIV

Verunfallte/100 Mio. Personenkilometer
Szenario Szenario Szenario
Altersgruppe 2000 JPessimist” »Trend” L,Optimist*
< 75-Jahrig 29.2 29.2 23.0 23.0
2 75-Jahrig 45.3 45.3 29.2 23.0

Mit diesen flur das Jahr 2030 angenommenen Verunfalltenraten ergibt sich die in Abbil-

dung 85 dargestellte Veranderung der Verunfallten gegentiber dem Jahr 2000.

1

ger Weise auf die anderen Verkehrsmittel (ibertragen.

Wir beschranken uns hier auf eine Betrachtung der MIV-Unfalle. Die Ergebnisse lassen sich in analo-
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Abbildung 85: Im MIV verunfallte Seniorinnen und Senioren, 2000 und 2030

Im Szenario ,Pessimist® ist mit einer Zunahme der im MIV verunfallten Seniorinnen und
Senioren um den Faktor 3.3, im Szenario , Trend“ um den Faktor 2.3 und im Szenario
,Optimist“ immer noch mit einer solchen um den Faktor 2.0 zu rechnen. Im Szenario
.Pessimist® betragt der Anteil der = 75-Jahrigen an den verunfallten Seniorinnen und
Senioren 54%, im Szenario ,Trend“ 49% (wie im Jahr 2000) und im Szenario ,Optimist"
43%.

Die zu erwartende héhere Zahl verunfallter Senioren im Jahr 2030 wird das Gesund-
heitswesen auch finanziell belasten (TRB, 2005). Die Genesung alterer verletzter Men-
schen erfordert in der Regel mehr Zeit und langere Spitalaufenthalte als bei den jlinge-
ren und verursacht entsprechend héhere Gesundheitskosten.
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9.7 ZUSAMMENFASSUNG

Auf der Grundlage der im Kapitel 7 erfolgten Einschatzung der Mobilitatsmuster der
zukunftigen Seniorinnen und Senioren und der angenommenen Szenarien fur das Ver-
kehrsverhalten der < 65-Jahrigen sowie der gemass den Perspektiven des Bundes zu
erwartenden demographischen Entwicklung wurden die wahrscheinlichen Unterschie-
de im Verkehrsgeschehen des Jahres 2030 gegenuber dem heutigen abgeschatzt. Die
wesentlichen Ergebnisse sind:

9.7.1 Anzahl Wege

Die Gesamtzahl der von allen Verkehrsteilnehmern zuriickgelegten Wege wird sich
um knapp einen Finftel erhéhen. Der Anteil der von den Seniorinnen und Senioren
zuruckgelegten Wege wird sich mehr als verdoppeln.

Bei den MIV-Wegen ist je nach Szenario mit einer Zunahme um 13 — 22% zu rech-
nen. Die von den Seniorinnen und Senioren zurlickgelegten MIV-Wege werden
sich aber dramatisch um den Faktor 3.7 bei den Frauen und um den Faktor 2.9 bei
den Méannern erhéhen. lhr Anteil an allen MIV-Wegen wird von unter einem Zehntel
auf rund einen Viertel zunehmen.

Die Entwicklung bei den OV-Wegen hangt stark Verkehrsverhalten der < 65-
Jahrigen ab. Benutzen diese vermehrt den OV, kann mit einer Zunahme aller OV-
Wege um gut 40% gerechnet werden. Verandert sich ihre Verkehrsmittelwahl ge-
geniiber heute aber nicht, nehmen die OV-Wege nur um 10% zu. In beiden Szena-
rien entfallen auf die Gruppe der Seniorinnen und Senioren im Jahr 2030 gegen-
Uber heute mehr als doppelt so viele OV-Wege. Ihr Anteil an allen OV-Wegen wird
von heute 13% geringflgig (auf 16%) bis deutlich (auf 22%) zunehmen.

9.7.2 Verkehrsleistung (Personenkilometer)

Die gesamte Verkehrsleistung, d.h. die Summe der von der Wohnbevdlkerung in
der Schweiz mit allen Verkehrsmitteln zurlickgelegten Distanzen, erhéht sich je
nach Szenario um 18% bis 27%. Die Zunahmefaktoren bei den Seniorinnen und
Senioren sind mit 2.8 bei den Frauen und 2.6 bei den Mannern sehr gross.

Die von der Gesamtbevdlkerung im MIV erbrachte Verkehrsleistung wird sich ge-
genuber heute um ca. 20% erhéhen. Auch hier sind bei den Seniorinnen und Seni-
oren sehr hohe Zuwachsfaktoren von 3.4 bei den Frauen und 3.1 bei den Mannern
zu erwarten.

Der Anteil der von den Seniorinnen und Senioren im MIV zurlickgelegten Distanzen
an ihrer gesamten zurlckgelegten Distanz wird sich von 64 auf 70% bei den Man-
nern und von 55 auf 74% bei den Frauen erhdhen.

Im QV ist die Entwicklung der Verkehrsleistung (wie jene der Wege) stark vom Mo-
bilitatsverhalten der < 65-Jahrigen abhangig. Verhalten sie sich ,OV-freundlich,
nimmt die Verkehrsleistung zwischen 2000 und 2030 um ca. 46% zu, im andern
Fall nur um ca. 14%. Unabhangig davon ist bei den Seniorinnen und Senioren mit
ungefahr einer Verdoppelung der OV-Verkehrsleistung zu rechnen. Der Anteil der
Seniorinnen und Senioren an der OV-Verkehrsleistung wird sich dadurch von heute
13% auf 18 — 23% erhdhen.

9.7.3 Modal Split

Der Modal Split wird sich bei den Seniorinnen und Senioren zugunsten des MIV
verschieben. Bei den zurlickgelegten Distanzen wird er sich bei den Mannern von
64 auf 70% und bei den Frauen von 55 auf 74% erhéhen.
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9.7.4 Werktags-Ganglinie

Im MIV wird sich die Werktags-Ganglinie der Verkehrsbeteiligung tendenziell ver-
flachen. Die Zunahme wahrend den Verkehrsspitzen wird etwas kleiner ausfallen
als die Gesamtzunahme der MIV-Wege.

Ein ,OV-freundliches* Verhalten der < 65-jahrigen mit einer entsprechenden Zu-
nahme der OV-Wege schlégt sich in einer spirbaren Zunahme wahrend den Ver-
kehrsspitzen nieder. Im andern Fall wiirde sich auch im OV eine gewisse Verfla-
chung der Werktags-Ganglinien ergeben mit einer Zunahme wahrend der Abend-
spitzenstunde um knapp 10%.

9.7.5 Unfalle

Der zuklnftig deutlich héhere Anteil der = 65-Jahrigen an der Gesamtbevdlkerung
und ihre zu erwartende hohere Verkehrsteilnahme, namentlich im MIV, wird auch
mehr Unfallopfer in dieser Altersgruppe zur Folge haben. Im MIV muss damit ge-
rechnet werden, dass im Jahr 2030 zwei- bis dreimal so viele Seniorinnen und Se-
nioren verunfallen werden wie heute.

Als Fazit kann festgestellt werden, dass die Bedeutung der Seniorinnen und Senioren
im Verkehr, sowohl in Bezug auf die Anzahl Wege als auch in Bezug auf die Verkehrs-
leistung, deutlich Uberproportional zu ihrem zahlenmassigen Zuwachs (dieser betragt
rund 80%) steigen wird. Leider wird die hdhere Verkehrsteilnahme der Seniorinnen und
Senioren auch deutlich mehr Unfallopfer in dieser Alterskategorie fordern als heute.
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ANFORDERUNGEN AN DAS ZUKUNFTIGE VERKEHRSSYSTEM

EINLEITUNG

Aus der Zielsetzung, die selbstandige Mobilitét, die Verkehrssicherheit sowie den Zu-

gang zu wichtigen sozialen und kulturellen Ressourcen fur die stark wachsende Zahl

der = 65-Jahrigen zu gewahrleisten, ergeben sich folgende Hauptforderungen an das

Verkehrssystem:

- Ausbau des OV-Angebotes als Alternative zum MIV fiir die Seniorinnen und Senio-
ren und zur Dampfung des Zuwachses im MIV

- Vereinfachung der Verkehrsteilnahme zur Gewahrleistung der Mobilitat alterer
Menschen durch entsprechende Gestaltung und Organisation der Verkehrssyste-
me und der Verkehrsangebote

- Erhéhung der Verkehrssicherheit fur die alteren Verkehrsteilnehmer durch entspre-
chende Ausfliihrung der Verkehrsinfrastruktur und eine Reduktion der Komplexitat
der Verkehrsablaufe

- Erhdéhung der subjektiven Sicherheit im OV und generell im 6ffentlichen Raum:
Verschiedentlich wird in der Literatur auf die Angst alterer Leute hingewiesen, im
offentlichen Verkehr oder als Fussganger Opfer krimineller Ubergriffe zu werden,
was sie z.B. veranlasst, bestimmte Gebiete zu meiden oder generell bei Dunkelheit
nicht mehr unterwegs zu sein.

Massnahmen zur Erflllung dieser Forderungen sind nicht auf das Verkehrssystem im
engeren Sinne beschrankt. Sie sind z.B. auch in den Bereichen Raumplanung, Bera-
tung, Schulung, Medizin usw. zu suchen. Es ist auch darauf hinzuweisen, dass die
meisten der im Folgenden formulierten Anforderungen resp. Massnahmen nicht nur
den alteren Menschen, sondern allen Verkehrsteilnehmern dienen. Viele der Vorschla-
ge sind auch nicht neu, sondern greifen Forderungen auf, welche bereits in anderem
Zusammenhang gestellt werden.

Im Hinblick auf die Formulierung der Anforderungen an das Verkehrssystem sei an
dieser Stelle nochmals auf die Abnahme des psychophysischen Leistungsvermégens
im Alter hingewiesen. Zusammengefasst sind vor allem die folgenden Alterseffekte von
Bedeutung fur die Verkehrsteilnahme alterer Menschen (Limbourg, 1999):

- Verschlechterung des Sehvermogens
- erhohte Blendempfindlichkeit
- Einschrankung der motorischen Beweglichkeit

- nachlassendes Leistungstempo bei der Informationsverarbeitung, der Entscheidfin-
dung und bei der Ausfiihrung geplanter Handlungen

- haufigere Uberforderung bei neuen, hohen und komplexen Leistungsanforderun-
gen

- verringerte Belastbarkeit
- schnellere Ermidung

Diese altersbedingten Veranderungen des psychophysischen Leistungsvermdgens
machen sich im Verkehr nicht durchgangig bemerkbar. Die alteren Menschen schaffen
sich antizipatorisch durch Selektion, Optimierung und Kompensation eine ginstigere
Ausgangsposition. Das als SOK-Modell (,Selektive Optimierung mit Kompensation®)
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bezeichnete Verhalten zielt darauf ab, die generelle Leistungsfahigkeit zu erhalten und
zu verbessern, indem Aufgaben, Anforderungen und Ziele umsichtig gewahlt, gut er-
haltene Fahigkeiten sowie Ressourcen genutzt und diese oft gelibt werden (Kocher-
scheid et al., 2007). Bezogen auf das Verkehrsverhalten heisst das, dass altere Men-
schen Zeiten, Orte und Umstande ihrer Verkehrsteilnahme bewusst entsprechend ih-
ren Fahigkeiten selektieren. So meiden altere Autofahrer unglnstige Tageszeiten, ho-
he Verkehrsdichten (siehe Kapitel 9.5.1), Fahrten bei Dammerung und Dunkelheit, un-
gunstige Witterungsbedingungen usw. (vgl. Kapitel 4.1 und 4.2). Das verlangsamte
Leistungstempo bei der Informationsverarbeitung und Entscheidfindung sowie die
Uberforderung bei neuen und komplexen Leistungsanforderungen wird durch das Mei-
den von neuen, ungewohnten Routen, die Wahl einfach zu erreichender Zielorte usw.
sowie durch eine — bewusste oder unbewusste — Reduktion der Fahrgeschwindigkeit
kompensiert (Limbourg, 1999). Letzteres wird sich bei steigendem Anteil alterer Fahr-
zeuglenker zunehmend auf den Verkehrsfluss auf den Strassen auswirken und auch
die Ubrigen Verkehrsteilnehmer betreffen.

RAUMPLANERISCHE MASSNAHMEN

Rund zwei Drittel der Leute, welche im Jahr 2030 die Jungen Alten und die Betagten
sein werden (unsere Kohorte 2), leben heute in Agglomerations- und landlichen Ge-
meinden. welche eher schlecht mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossen und ungena-
gend mit Angeboten flr den taglichen Bedarf sowie Dienstleistungs-, Kultur- und Frei-
zeiteinrichtungen versorgt sind. Diese Angebote finden sich konzentriert in Gross- und
Mittelstadten sowie in Einkaufs- und Freizeitzentren ausserhalb der Ortskerne. Wenn
auch die zukunftigen Alten wie ihre Vorganger mehrheitlich "am Ort" alt werden, also
nicht umziehen, sind sie auf eine hohe Mobilitdt angewiesen, um weiter am gesell-
schaftlichen und sozialen Leben teilhaben zu kénnen. Diese Mobilitat gewahrleistet op-
timal das Auto, solange die Fahreignung der alteren Menschen gegeben ist. Sobald
dies nicht mehr der Fall ist, droht ohne ein addquates Angebot des &ffentlichen Ver-
kehrs die soziale Isolation und ein Verlust der Lebensqualitat (Engeln et al., 2002).

Die im Rahmen der Agglomerationsprogramme angestrebte nachhaltige Entwicklung
durch eine Koordination von Siedlungs- und Verkehrsplanung ist daher auch aus der
Sicht der Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren mit Nachdruck zu fordern. Die Kon-
zentration der Siedlungsentwicklung an mit dem OV gut erschlossenen Standorten, die
innere Verdichtung und die Verhinderung neuer Einkaufszentren an nicht integrierten
Standorten schaffen die Voraussetzungen, dass auch Seniorinnen und Senioren zur
Befriedigung ihrer Mobilitatsbedurfnisse, z.B. fir den Einkauf von Gitern des taglichen
Bedarfs, weniger auf das Auto angewiesen sind. Voraussetzung ist allerdings die Be-
reitschaft, im Sinne der oben erwahnten selektiven Optimierung gegebenenfalls den
Wohnsitz zu wechseln, z.B. von einem schlecht mit dem OV erschliessbaren Standort
in ein Zentrum. Dies soll mit entsprechender Information und Beratung unterstitzt wer-
den (siehe Kapitel 10.7).
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10.3 VERKEHRSPLANUNG UND -POLITIK

Verkehrsplanerische Massnahmen sind beim MIV, beim OV und beim Langsamverkehr
erforderlich. Sie haben in der Regel intermodale Wirkungen und lassen sich nicht aus-
schliesslich einem dieser Verkehrsmittel zuordnen.

Die vom ARE (Bundesamt fliir Raumentwicklung, 2006) prognostizierte und auch auf-
grund unserer Einschatzungen (Kapitel 9) zu erwartende Verdichtung des Verkehrs
werden die Verkehrsteilnahme fir viele altere Menschen - insbesondere wegen der
oben aufgeflhrten Alterseffekte - schwieriger machen.

In einem Beitrag in Swiss Traffic (Muller, 2005) werden als Probleme, welche alteren
Menschen bei der Benlutzung der offentlichen Verkehrsmittel am meisten Mihe berei-
ten, die Hektik in den Bahnhdfen, hervorgerufen auch durch die kurzen Umsteigezei-
ten, das Drangeln der Personen in Warteschlangen sowie die Bedienung der Ticketau-
tomaten erwahnt. Dabei scheint weniger die Nicht-Beherrschung der Technik das
Problem zu sein, sondern vielmehr eine Art "psychologischer" Angst (Muller, 2005).

Wie auch unsere Befragungsergebnisse zeigen (vgl. Kapitel 4), ist aus der Sicht der
Bedlrfnisse der Seniorinnen und Senioren ein Umdenken in der Verkehrspolitik erfor-
derlich. Anzustreben sind generell - sowohl im OV als auch im MIV - eine Reduktion
der Hektik und eine Vereinfachung der Verkehrsteilnahme mit verkehrsplanerischen,
verkehrstechnischen und betrieblichen Massnahmen. Tiefere Geschwindigkeiten las-
sen vor allem im MIV alteren Menschen mehr Zeit, eine Verkehrssituation zu erfassen,
zu beurteilen und angemessen zu reagieren. Eine Untersuchung in Deutschland hat
z.B. ergeben, dass gesunde Autofahrer im Alter von ca. 70 Jahren durchschnittlich
rund 40% mehr Zeit als 30-Jahrige bendtigen, um zu entscheiden, wie sie sich auf ei-
ner Kreuzung einordnen (Brouwer, 2001). Mdglichst einfache, lberschaubare Ver-
kehrssituationen und Verkehrsablaufe kénnen (nicht nur) von alteren Verkehrsteilneh-
mern besser bewaltigt werden. So fordern z.B. auch Ackermann & Gerlach (2005):
Weg von der Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur auf Schnelligkeit und Leistungsfa-
higkeit, hin zur Verkehrssicherheit mit der Entzerrung komplexer Verkehrssituationen.
Gerlach et al. (2007) formulieren die gleiche Forderung so: ,Die auf Leistungsfahigkeit
und Schnelligkeit getrimmte Verkehrswelt ist flr altere Verkehrsteilnehmer feindlich
und fuhrt zu Hemmnissen bei der Nutzung®. Statt Leistungsfahigkeit, Geschwindigkeit
und Ausbau Ubergeordneter Verbindungen sollen Sicherheit und kleinraumige Erreich-
barkeit in den Vordergrund gertckt werden.

Am Rande sei vermerkt, dass auch die Verkehrsmodelle als wichtige Instrumente der
Verkehrsplanung anzupassen und um die durch den demographischen Wandel wichti-
ger gewordenen Parameter wie Altersstruktur, Aktivitdten- und Mobilitdtsmuster der
Senioren zu erganzen sind. Diese Forderung betrifft namentlich die Modelle der Ziel-
und der Verkehrsmittelwahl sowie der Wahl der Abfahrtszeit.
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10.4 PROJEKTIERUNG, BETRIEBLICHE UND ORGANISATORISCHE MASSNAHMEN
10.4.1 Radfahrer und Fussganger

Wie auch die im Kapitel 6.2 zusammengestellten Unfallraten bestatigen, sind altere
Radfahrer im Verkehr extrem gefahrdet. Die bekannten Massnahmen zur Erhéhung
der Sicherheit der Radfahrer, welche immer auch den Alten dienen, sollen noch kon-
sequenter und zielstrebiger umgesetzt werden. Dazu gehéren:

- Zusammenhangende Radwegnetze fir den Alltags- und Freizeitverkehr, méglichst

getrennt vom Motorfahrzeugverkehr oder auf Strassen mit verlangsamtem Motor-
fahrzeugverkehr (Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen)

- Ausreichend breite Radwege, wenn mdglich mit befestigter Oberflache und nur ge-
ringer Steigung
- Sicherung von Strassenlberquerungen flr Radfahrer

- Indirektes Linksabbiegen vorsehen, da bei alteren Radfahrern der beim direkten
Linksabbiegen notwendige ,Schulterblick” wegen fehlender Beweglichkeit oft er-
schwert ist oder ausbleibt. Diese Massnahme empfiehlt sich allerdings nur dort, wo
ein gefahrloses Einminden mdglich ist

- Informationskampagnen zum richtigen Verkehrsverhalten und zum Tragen gut
sichtbarer Kleiderfarben, bei Dunkelheit mit reflektierenden Streifen

- Helmtragpflicht fir (alle) Radfahrer

- Hohe soziale Sicherheit auf Radwegen und Erhdhung des subjektiven Sicherheits-
geflnhls.

Auch die Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit alterer Fussganger

dienen allen Fussgangern. Sie sind im Hinblick auf die steigende Zahl der besonders

verletzungsgeféhrdeten alteren Fussganger zielstrebig und flachendeckend umzuset-

zen:

- Zusammenhangende Fusswegnetze fur den Alltags- und Freizeitverkehr, moglichst
getrennt vom Motorfahrzeugverkehr oder auf Strassen mit verlangsamtem Verkehr

- Erhéhung der Sicherheit im Wohnumfeld durch flachendeckende Tempo-30-Zonen
in den Wohnquartieren

- Vermehrte Einflihrung von Begegnungszonen und Sitzgelegenheiten in Zentrums-
und Einkaufsgebieten

- Querungshilfen an allen wichtigen Strassenquerungen, z.B. Mittelinseln, Einengun-
gen, Aufpflasterungen usw.

- Die heute meist restriktive Praxis zur Anordnung von Fussgangerstreifen ist zu hin-
terfragen: Wie deutsche Untersuchungen (Gerlach et al., 2007) zeigen, braucht es
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit dlterer Fussganger eher mehr als weni-
ger Fussgangerstreifen

- Gute Beleuchtung von Strassenquerungen
- Mit Lichtsignalanlagen gesicherte Fussgangeribergange

- Auf die reduzierte Gehgeschwindigkeit von Senioren abgestimmte (I&ngere) Fuss-
gangerphasen bei Lichtsignalanlagen

- Kontrastreiche Ausgestaltung und Beleuchtung der Gehwege. Die Beleuchtung
dient auch dem Schutz vor Kriminalitat resp. der Erhdhung des subjektiven Sicher-
heitsempfindens

- Mdglichst keine kombinierten Fuss-/Radwege, weil sich altere Fussganger oft
durch Radfahrer gefahrdet fiihlen

- Abgesenkte Bordsteine, Rampen, Lift oder Rolltreppen statt Treppen, keine grobe
Pflasterung von Gehbereichen usw.
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- Informationskampagne zum Tragen von nachts gut sichtbarer Bekleidung, wenn
mdglich mit reflektierenden Streifen.

10.4.2 OV

Eine deutsche Studie von Engeln & Schlag (2002) kommt zum Ergebnis, dass das Au-
to weiterhin eine grosse Bedeutung haben wird, weil der offentliche Verkehr dem alte-
ren Autofahrer oft keine angemessene Alternative zur Verfligung stellen kann, seine
Mobilitdt zu gestalten. Um gegenuber dem Auto an Attraktivitat zu gewinnen, misste
gemass dem Ergebnis dieser Studie der OV u.a. kostenglnstiger sein, einen verbes-
serten Kriminalitdtsschutz aufweisen, einen erleichterten Fahrscheinerwerb und geeig-
nete Orientierungshilfen gewahrleisten, weniger Anforderungen an die korperliche Be-
lastbarkeit stellen sowie mehr Komfort (Sitzplatze) bieten. Mindestens teilweise sind
diese Forderungen auch in der Schweiz noch nicht erfullt.

Ein gutes OV-Angebot dient der Allgemeinheit ebenso wie den alteren Menschen. Die
zunehmende Zahl alterer Menschen, welche eine Alternative zum Auto bendtigen, ist
auch eine Chance fiir Anbieter traditioneller OV-Angebote. Daneben sind aber fiir die
Alten, insbesondere solche ohne Autoverfiigbarkeit, flexible Angebote, Bedarfs-
Angebote in diinnbesiedelten Gebieten und Angebote wahrend der Randstunden so-
wie Tur-zu-TUr-Angebote besonders wichtig.

Das Sicherheitsbediirfnis resp. die Angst vor kriminellen Ubergriffen ist bei den Senio-
ren in der Regel gross. OV-Haltestellen wurden in einer von Gerlach et al. (2007)
durchgefuhrten Befragung alterer Menschen oft als ,Angstrdume® mit einem nicht spe-
zifizierbaren Unsicherheitsgefihl eingestuft. Dem ist bei der Gestaltung von OV-
Haltestellen in Zukunft vermehrt Rechnung zu tragen.

Zur Erinnerung: Der QV ist fiir die Seniorinnen und Senioren die sicherste Mobilitats-
form. Dessen Nutzung durch altere Menschen sollte daher geférdert werden. Dabei ist
zu beachten, dass im Jahr 2030 die meisten Senioren Automobilisten waren oder noch
immer sind. Sie erwarten vom OV hohe Qualitat in Bezug auf Zuverlassigkeit, kurze
Wartezeiten, Komfort im Fahrzeug und an Haltestellen usw. Die Massnahmen zur For-
derung der OV-Nutzung — nicht nur durch ltere Menschen — sind bekannt und missen
gezielter umgesetzt werden. Es sind dies beispielsweise:

- Leicht verstandliche Angebotskonzepte (regelmassiger Taktfahrplan, einfache und

direkte Linien mit mdglichst wenig Umsteigen)

- Ausreichend lange Umsteigezeiten, damit auch altere Menschen ohne Stress um-
steigen kdnnen
- Erhohtes Sitzplatzangebot in Bus und Tram: stehende Senioren sind bei Kurven-

fahrten, Brems- und Beschleunigungsmandévern wegen ihrer kérperlichen Fragilitat
erhdhten Verletzungsgefahren ausgesetzt

- Schulung der Chauffeure im Umgang mit den Winschen und Problemen der alte-
ren Fahrgaste und zu einer ,seniorengerechten“ Fahrweise: z.B. Beschleunigung
nach einem Halt erst dann, wenn die dlteren Fahrgaste sitzen

- Grosszugige Perronflachen und Verbindungswege zur Vermeidung von Gedrange

- Gestaltung und Ausriistung der OV-Haltestellen: Einsehbarkeit aller Teile, grosszii-
gige Beleuchtung, Witterungsschutz, einfach zu bedienende Gegensprechanlage
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zur Einholung von Informationen, evtl. mit Alarmtaste, grosszlgiges Sitzplatzange-
bot, barrierefreier Zugang

- Bequeme und gut lesbar signalisierte Verbindungswege an inter- und intramodalen
Umsteigeknoten

- Erhéhung des Sicherheitsgefiihls bei der Benutzung des OV durch die Wiederein-
fuhrung bedienter Haltestellen, von Zugsbegleitern usw. (bei Bedarf ist jemand da,
der Auskunft geben kann, aber auch Schutz vor kriminellen Ubergriffen)

- Bei geringer Nachfrage einfach zu benutzende Bedarfsangebote (einfach und auch
kurzfristig zu bestellen, kurze Wartezeiten)

- Leicht verstandliche und auch bei eingeschrankter Sehkraft lesbare Informationen
an Haltestellen und Benutzungsanleitungen (z.B. bei Ticketautomaten)

- Vermittlung von OV-Nutzungskompetenzen (siehe Kap.10.7) in entsprechenden
Kursen

- Verschiedene in Deutschland durchgeflhrte Befragungen haben ergeben, dass al-
teren Leuten die Verfligbarkeit von Toiletten bei Haltestellen und in Zigen ein
grosses Anliegen ist (z.B. Gerlach et al., 2005)

Altere, nicht mehr im Arbeitsprozess involvierte Menschen verfligen tiber mehr zeitliche
Souveranitat. Schon heute weichen sie den Verkehrsspitzen wenn moglich aus und
sind in den Zwischenzeiten unterwegs. Mit einer zeitabhangigen Bepreisung des OV
kdonnte diese Verlagerung in die weniger stark belasteten Zeitraume geférdert und da-
mit die Effizienz des OV erhoht resp. dessen Kosten gesenkt werden.

10.4.3 MIV

Altere Verkehrsteilnehmer haben, wie wir gesehen haben, geringe Anforderungen an
erzielbare Geschwindigkeiten, aber umso hohere Sicherheitsbedirfnisse (vgl. Kapitel
4.1. und 4.2 sowie Chlond et al., 2006). Im Vordergrund stehen Massnahmen zur Ver-
einfachung der Aufgaben als Fahrzeuglenker, z.B. durch eine Verminderung der Fre-
quenz und Gleichzeitigkeit von zu fallenden Entscheiden sowie eine Verlangsamung
und Verstetigung des Verkehrs (Reduktion der Varianzen der Geschwindigkeitsprofile).
Anzustrebende Massnahmen sind:
- Die mdglichst flachendeckende Einfihrung von Tempo-30-Zonen auf siedlungsori-
entierten Strassen ist eine weiterzuverfolgende unfallpraventive Massnahme fiir zu

Fuss gehende, Rad fahrende und Auto fahrende Verkehrsteilnehmer aller Alters-
gruppen, speziell aber auch fir die Senioren

- Fdr die Unfallpravention und die Erleichterung der Verkehrsteilnahme alterer Men-
schen ist auch eine weitergehende, differenziert angeordnete Reduktion der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit auf verkehrsorientierten Strassen (wo sich die meis-
ten Unfélle ereignen) ins Auge zu fassen. Speziell gilt dies fir Knotenbereiche (sie-
he auch unten)

- Reduktion der Komplexitat der Fahraufgabe an Knoten durch Vereinfachung der
Knoten, Ersatz konventioneller Knoten durch Verkehrskreisel

- Reduktion der Geschwindigkeit des kreuzenden Verkehrs in Knotenbereichen.
Auch zu diesem Zweck eignen sich Verkehrskreisel anstelle von Kreuzungen

- Verkehrskreisel nur einspurig, da gerade altere Verkehrsteilnehmer bei mehrspuri-
gen Kreisfahrbahnen Uberfordert sind
- Konfliktfreie Phasen bei Lichtsignalsteuerungen (keine Konflikte beim Linksabbie-

gen mit entgegenkommendem Verkehr, keine Konflikte beim Abbiegen mit queren-
den Fussgangern usw.)
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Nicht immer kénnen oder wollen Senioren Fahrten bei Dunkelheit vermeiden, da-
her: Dem Stand der Technik entsprechende Strassenbeleuchtung innerorts und an
kritischen Stellen ausserorts sowie auch bei Nasse blendfreie Belage

Deutlichere und auf das notwendige Minimum reduzierte Beschilderung (Reduktion
der Informationsfille), Uberprifung von Schriftgrosse und -art auf Wegweisern und
Hinweissignalen hinsichtlich Lesbarkeit

Genlgend Parkplatze an den Zielorten (war in deutschen Umfragen einer der am
haufigsten genannten Wiinsche alterer Verkehrsteilnehmer (Gerlach et al., 2007))

10.4.4 Uberpriifung der Projektierungsnormen der VSS

Das Normenwerk der VSS ist systematisch beziglich ,Senioren-Gerechtigkeit* zu
Uberprifen. Anpassungsbedarf besteht beispielsweise in den folgenden Normengrup-
pen (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit):

Projektierung: Projektierungsgeschwindigkeit (Hinweis: Die Forderung nach einer
Verlangsamung des Verkehrs ermdglicht auch die Wahl tieferer Projektierungsge-
schwindigkeiten mit entsprechend tieferen Infrastrukturkosten.)

Normalprofil: Grosszlgigere Lichtraumprofile fir Fussganger und Radfahrer
Entwurf Strassenraum: Seniorengerechte Gestaltungselemente

Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr: Fussgangerstreifen,
indirektes Linksabbiegen fur Radfahrer, Aspekte der subjektiven Sicherheit bei
Uber- und Unterfuhrungen

Knoten: Vereinfachung der Verkehrsablaufe

Parkieren: Seniorengerechte Abmessungen der Parkierungsanlagen, subjektive Si-
cherheit, Bedienerfreundlichkeit der Abfertigungssysteme

Belage: Kontrast, Griffigkeit, Ebenheit und Begehbarkeit von Fusswegen (keine
groben Pflasterungen), auch bei Nasse nachts blendfreie Fahrbahnbelage

Markierung: Sichtbarkeit auch nachts und bei Nasse
Beleuchtung: Kontrast, frei von Blendwirkung

Lichtsignalanlagen: Ausreichend lange Raumzeiten, insbesondere fiir Fussganger
(die heute geltende Raumgeschwindigkeit flir Fussganger bei LSA von 1.2 -1.5
m/s ist zu hoch. DIN 18024-1 gibt beispielsweise max. 0.8 m/s vor)

Strassensignale: Lesbarkeit (Schriftart und Grdsse) hinsichtlich der Bedurfnisse der
alteren Verkehrsteilnehmer tberprifen

Bushaltestellen: Zuganglichkeit und Ausstattung (Komfort)

Baustellen: Signalisation und Markierung auf die Bediirfnisse der alteren Ver-
kehrsteilnehmer abstimmen (einfach und klar, schnell zu begreifen, ausreichende
minimale Fahrspurbreiten usw.)

10.5 FAHRZEUGTECHNIK
10.5.1 MIV

Die Entwicklung der Fahrzeugtechnik kann die Schweiz allenfalls durch Kundenwin-
sche und die Zulassungspraxis beeinflussen. Fahrzeugtechnische Massnahmen, zu
denen auch die unten erwahnten Fahrerassistenzsysteme gehoren, lassen sich einer
oder mehreren der folgenden Stossrichtungen zuordnen:

Erhéhung der aktiven Sicherheit, Unfallvermeidung
Erhéhung der passiven Sicherheit (Schutz der Insassen)

Unterstitzung nach einem Unfall: Alarmierung der Einsatzkrafte durch automatisch
ausgestrahltes Notsignal mit Fahrzeugkennung und Positionsmeldung
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- Komfortverbesserungen

Der Trend, die Fahrzeuge mit Fahrerassistenzsystemen wie Navigationssystem,
Bremsassistent, Abstandswarnsystem, Adaptive Geschwindigkeitskontrolle (ACC), An-
ti-Kollisionssystem, Spurwechselabsicherung, Spurfiihrungsintervention, Streckenvor-
ausschau, Sichtverbesserung mit Infrarotkamera’, Einparkhilfen bis hin zur Erkennung
von Verkehrsschildern usw. auszuridsten, wird sich voraussichtlich noch verstarken.
Dazu kommen mdoglicherweise weitere Systeme, welche korrigierend in das Fahrver-
halten eingreifen resp. teilweise die Fahraufgabe Ubernehmen, wie z.B. schon heute
das automatische Einparken. Neue telematische Systeme werden die Mobilitatspla-
nung erleichtern. Bei einer seniorengerechten Gestaltung kénnen solche Systeme bei-
tragen, altersbedingte Einschrédnkungen zu kompensieren und die Zeit der aktiven Ver-
kehrsteilnahme von Senioren zu verlangern.

In Entwicklung sind auch Assistenzsysteme auf der Basis erweiterter Navigationssys-
teme, welche speziell altere Fahrer an innerstadtischen Kreuzungen durch Information
und Warnung unterstiitzen sollen. Diese erweiterten Navigationssysteme, welche auf
einer exakten GPS-Ortung und verfeinerten digitalen Strassenkarten beruhen, sollen in
Zukunft nicht nur Informationen Uber die Routenfiihrung enthalten, sondern viele zu-
satzliche Attribute wie z.B. Vortrittsregelungen an Knoten, Hinweise auf Fussganger-
streifen, Geschwindigkeitsbegrenzungen usw. Dem alteren Fahrer sollen bei einer An-
naherung an eine Kreuzung vorgangig, in ausreichendem Abstand, alle notwendigen
Informationen sequentiell Gbermittelt werden, damit er sie verarbeiten kann, solange
seine kognitive Belastung noch relativ gering ist (Kating & Kruger, 2002). Damit soll
verhindert werden, dass der dltere Fahrer durch die grosse Menge an gleichzeitigen In-
formationen, wie sie in komplexen Verkehrssituationen Ublich snd, tberfordert wird und
dadurch Fehler begeht.

Bei der Ubermittlung von Informationen an den Fahrer werden zunehmend auch
Sprachausgaben in Betracht gezogen, weil die Kapazitat des visuellen "Kanals" durch
die fur die Orientierung beim Fahren notwendige Informationsaufnahme gerade bei al-
teren Fahrern an Grenzen stosst. Dies wiederum kann nattrlich nur funktionieren,
wenn sowohl das Gehdr als auch das Gedachtnis des Fahrers noch ausreichend leis-
tungsfahig sind.

Tests haben gezeigt, dass verbale Reaktionszeiten alterer Menschen klrzer sind als
manuelle, sie also per Wortdusserung schneller reagieren als per Tastendruck (Kiting
& Kriiger, 2002). Eine auf Spracherkennung basierende Fahrzeugbedienung wiirde al-
so flur altere Menschen gegenliber der Bedienung von Pedalen und Tasten eine Er-
leichterung der Fahraufgabe bedeuten. Ob solche Systeme mdglich und vor allem
auch ausreichend fehlersicher sind, wird die Forschung zeigen. Eher ungeeignet fur al-
tere Fahrer sind auf Displays beruhende Unterstitzungssysteme, weil sie von diesen
leicht iberfordert und abgelenkt werden, wenn sie schnell zwischen der Wahrnehmung

Bei diesem System wird bei Nacht oder Nebel die voraus liegende Verkehrsszene mit einer Infrarot-
kamera aufgenommen in einem speziellen Bereich der Frontscheibe eingespiegelt. Dieses System bie-
tet vor allem dem alteren Fahrer mit reduzierter Nacht-Sehfahigkeit eine sinnvolle Unterstiitzung (Be-
cker, 2001)
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der (dusseren) Verkehrssituation und den Informationen auf dem Display wechseln
missen.

Zu den Komfortverbesserungen zahlt z.B. die Idee, in Autos drehbare Sitze einzubau-
en, welche den in der Beweglichkeit eingeschrankten alteren Menschen das Ein- und
Aussteigen erleichtern.

Damit die Seniorinnen und Senioren die fortschrittlichen Einrichtungen zur Erleichte-
rung der Fahraufgabe und die aktiven sowie passiven Sicherheitseinrichtungen nutzen
kénnen, missen sie Uber entsprechend ausgerustete, neue Fahrzeuge verfigen. Es
wird aber festgestellt, dass gerade altere Lenker oft alte Autos fahren.

10.5.2 OV

10.6

Bei den Trams, Ziigen und Bussen steht die Forderung nach stufenlosen Eingangen
und Innenraumen weiterhin im Vordergrund. Die Absenktechnik (Kneeling) sollte zum
selbstverstandlichen Standard von Bussen gehodren. Die Kantenhdhe an Haltestellen
soll ein stufenloses Ein-/Aussteigen ermdglichen. Bequeme und in ausreichender Zahl
vorhandene Sitzplatze, breite Korridore, Klimaanlage, gut sichtbare Anzeige auf Dis-
play und verstandliche Ansage der nachsten Haltestelle usw. sind weitere Beispiele
von Massnahmen zur Erleichterung der OV-Nutzung durch altere Menschen.

Um den alteren Leuten mehr Zeit beim Einsteigen zu ermdglichen, kénnten in Trams
und Bussen z.B. die vorderen Tlren generell fiir das Einsteigen durch diese Fahrgast-
gruppe reserviert werden. Die reservierten Tlren waren entsprechend breit und mit
(automatischen) Rampen fiir Rollstiihle (diese dann auch fir das Aussteigen) auszu-
fuhren. Die Sitzplatze sollten konzentriert in der Nahe dieser Tiren angeordnet wer-
den.

VERKEHRSINFORMATION

Die Informationen vor der Reise und die Mobilitatsberatung sind vermehrt auch auf die

Bedurfnisse der alteren Verkehrsteilnehmer auszurichten mit dem Ziel, diesen das Pla-

nen einer Reise zu erleichtern. Dazu gehdren beispielsweise Informationen wie:

- Empfehlung von ,Senioren-gerechten® Routen mit wenig Anforderungen und hoher
Sicherheit

- Fahrplanauskunfte mit Angaben von Verbindungen mit ausreichend langen Um-
steigezeiten

- Hinweise auf OV-Kurse mit eher geringem Passagieraufkommen

Auch beim Inhalt von Strassenverkehrs-Informationen wahrend der Fahrt sollten die
Bedurfnisse der &lteren Verkehrsteilnehmer vermehrt berlcksichtigt werden, indem
z.B. nicht nur auf Stau und gesperrte Strecken hingewiesen wird, sondern auch allge-
mein auf Situationen, welche an die Senioren erhéhte Anforderungen stellen.
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10.7 TRAINING, SCHULUNG UND BERATUNG

Die bewusste Wahrnehmung eigener Defizite und eine entsprechende sicherheitsdien-
liche Anpassung des Fahrstils sind wichtige praventive Massnahmen. Sowohl die
Wahrnehmung als auch die Anpassung des Fahrstils kdnnen mit Information und
Schulung geférdert werden. Es braucht Informationen tUber die Defizite, welche mit zu-
nehmendem Alter naturgemass auftreten, wie sie bei sich selbst festgestellt werden
konnen und was geeignete Strategien zur Anpassung des Fahrstils sind.

Hier kénnen auf die Bedirfnisse alterer Leute abgestimmte Kurse, wie sie heute zum
Beispiel unter dem Titel ,mobil sein & bleiben*' angeboten werden, wertvolle Dienste
leisten. In diesen Kursen lernen die Seniorinnen und Senioren auch den Umgang mit
neuen Technologien (Billettautomaten, Informationssystemen, Fahrerassistenzsyste-
men) und werden mit neuen Verkehrsregeln vertraut gemacht.

Nach Kocherscheid & Rudinger (2005) kann man prinzipiell nachweisen, dass physi-
sche, psychische und soziale Funktionen weitgehend erhalten bleiben, solange man
sie gebraucht. Angebote fur zusatzliche Fahrtrainings, speziell fur kritische oder neue
Situationen, kénnen fir die Erhaltung der Fahrtiichtigkeit alterer Autofahrer wertvoll
sein. Positive Effekte von Theorie- und Fahrpraxiskursen auf das Fahrverhalten alterer
Menschen konnte z.B. Marottoli (2007) nachweisen. Auch er empfiehlt, dass Senioren
ermutigt werden sollen, moglichst regelmassig am Verkehr teilzunehmen um damit die
Verkehrstauglichkeit zu erhalten und zu férdern nach dem Motto ,use it or lose it“. Auf-
grund der festgestellten Schwachpunkte von Seniorenlenkern beim Befahren von
Kreuzungen und beim Spurhalten (vgl. Kapitel 6.4) regt Ewert (2006) an, in Fahrtrai-
nings und bei allfélligen Fahrproben fur Seniorenlenker speziell das Verhalten an Kreu-
zungen und das Spurhalten zu tGben bzw. zu Uberprifen.

Wie auf das Ausscheiden aus dem Arbeitsprozess infolge Pensionierung sollten sich
die Menschen auch auf die Aufgabe des Autofahrens infolge gesundheitlicher Proble-
me vorbereiten und sich rechtzeitig mit den zur Verfiigung stehenden Alternativen ver-
traut machen resp. sich auf die Zeit ohne Autoverfiigbarkeit vorbereiten. Limbourg
(1999) schlagt z.B. fur die Auto fahrenden Seniorinnen und Senioren eine rechtzeitige
Vermittlung von OV-Nutzungskompetenzen vor. Damit sollen Seniorinnen und Senio-
ren — nach einer lebenslangen Autonutzung — in die Lage versetzt werden, den OV
kompetent zu nutzen indem sie dessen Mdglichkeiten und Vorteile kennen und nutzen
lernen. Bei der Beratung zum Umgang mit Mobilitdtseinschrankungen (z.B. bei der Ab-
gabe des Flhrerscheins) kdnnte der Hausarzt als Vertrauensperson eine wichtige Rol-
le Gbernehmen, indem er nicht wie bisher nur die Fahrtlichtigkeit prift, sondern eben
auch vermehrt und gezielt eine beratende Funktion Ubernimmt (Kocherscheid et al.,
2007).

Neue Verkehrs- und Fahrzeugsysteme sowie Informations- und Kommunikationssys-
teme stellen erhohte Anforderungen an die Fahigkeiten, technische Systeme zu nut-
zen. Die Kluft zwischen technisch Gebildeten und technisch Ungetbten wird sich eher
vergrossern. Es wird in Zukunft starker als heute auf der einen Seite altere Leute ge-

' www.mobilsein-mobilbleiben.ch
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ben, die alle technischen Méglichkeiten optimal fur sich nutzen kénnen und auf der an-
deren Seite jene, die darauf verzichten wollen oder missen. Der Anteil der Nicht-
Nutzer solcher Systeme und Mobilitatshilfen mag in Zukunft kleiner werden, aber die
Probleme der Nicht-Nutzer dirfen nicht vernachlassigt werden (Kroj, 2002). Auch hier
sind entsprechende Kursangebote vorzubereiten.

Ob mit dem Eintausch des Fiihrerscheins gegen ein verbilligtes OV-Abonnement, wie
dies Chlond et al. (2006) vorschlagen, ein Anreiz firr die rechtzeitige Abgabe des Flih-
rerscheins geschaffen werden konnte, ware zu prifen.

Im Hinblick auf die Problematik des Medikamentenkonsums alterer Fahrzeuglenker
(siehe das nachste Kapitel) sollten vermehrt Aufklarung Uber die Auswirkungen von
Medikamenten auf die Fahrtlichtigkeit in der Presse und mit Plakatkampagnen usw.
betrieben und die Polizeikontrollen in diesem Bereich intensiviert werden.

Wichtig im Zusammenhang mit Training/Schulung sind auch eine Sensibilisierung der
jingeren Verkehrsteilnehmer hinsichtlich der Bedirfnisse der Alten und das Werben
um gegenseitige Toleranz im Strassenverkehr, im 6ffentlichen Verkehr und im Lang-
samverkehr.

FESTSTELLEN DER FAHREIGNUNG

Bei allen Fahrzeuglenkern kommt der Zeitpunkt, wo das psychophysische Leistungs-
vermadgen nicht mehr ausreicht, sicher ein Fahrzeug zu lenken. Dieser Zeitpunkt hangt
aber nicht streng vom kalendarischen Alter ab, sondern ist individuell verschieden. Es
ist zwischen dem kalendarischen und dem funktionalen Alter zu unterscheiden (Ger-
lach et al., 2007). Die praktische Fahreignung' sollte daher dann abgeklart werden,
wenn begriindete Zweifel bestehen, ob sie noch gegeben ist. Entsprechende Feststel-
lungen kann z.B. der Hausarzt machen oder sie manifestieren sich durch auffalliges
Verkehrsverhalten.

Die Leistungsfahigkeit alterer Menschen im Strassenverkehr wird oft durch eine inten-
sive Medikation mit Schmerzmitteln, Beruhigungsmitteln, Antidepressiva, Antiallergika,
Schlafmitteln usw. (Multimedikation) beeintrachtigt. Der Hausarzt als Vertrauensperson
sollte auch hier vermehrt Verantwortung und Kompetenzen tbernehmen, z.B. mit einer
genauen Diagnostik und auf die Erhaltung der Fahrkompetenz abgestimmten Dosie-
rung der Medikamente oder, falls die Fahrkompetenz durch die Medikamente einge-
schrankt wird, entsprechender Beratung, notfalls mit einem Antrag auf einen tempora-
ren oder endglltigen Entzug des Fihrerscheins (Kocherscheid et al., 2007).

Kocherscheid et al. (2007) schlagen zudem ein Fortbildungskonzept fiir Arzte zum
Thema ,Verkehrssicherheit und Mobilitat fir Senioren® vor, welches diese beféhigen

Mit Fahreignung ist das Ausmass gemeint, in dem die erforderlichen allgemeinen kérperlichen und
psychologischen Funktionen vorhanden sind, um die Fahrtauglichkeit (erlernte Fahigkeit und das Wis-
sen, ein Motorfahrzeug sicher und fliessend zu fahren) erlernen oder anwenden zu kénnen (Brouwer,
2001).
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soll, als Vertrauensarzt nicht nur die Fahrtlichtigkeit ihrer Patienten zu beurteilen, son-
dern diese auch kompetent tber Mobilitatsfragen zu beraten und ihnen Perspektiven
nach der Aufgabe des Autofahrens aufzuzeigen.

In der Schweiz mussen sich die > 70-jahrigen Autolenker alle zwei Jahre von einem
Vertrauens- oder Hausarzt ihre Fahreignung bestatigen lassen. Ewert (2006) schlagt
ein weitergehendes und zuverlassigeres Screening vor:

Regelmassige obligatorische Kontrolle der Sehfahigkeit schon ab 40-45 Jahren

Verbesserung der Qualitat der obligatorischen arztlichen Untersuchung durch stan-
dardisierte Testverfahren, insbesondere flur die Prifung auf Demenz
Testwiederholung beim Vertrauensarzt/Hausarzt falls es ein auffalliges Resultat
beim ersten Mal gab

Bei wiederholtem auffalligem Resultat zusatzliche Abklarung beim Spezialisten
(Verkehrspsychologe), maglichst kombiniert mit einer Fahrprobe.

Ausgehend von der Tatsache, dass die Fahreignung nicht allein vom kalendarischen
Alter abhangt, ist der Vorschlag von Ewert (2006) zu unterstitzen und noch weiter zu
fassen: Die Glltigkeit des Fihrerscheines sollte generell zeitlich limitiert und jeweils
nur aufgrund einer Begutachtung der Sehfahigkeit, des Gesundheitszustandes und der
kognitiven Leistungsfahigkeit verlangert werden.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN

ERWARTETE ENTWICKLUNG

Die demographische Entwicklung und das gegentber der heutigen Rentner-Generation
veranderte Verkehrsverhalten der zuklnftigen Rentnerinnen und Rentner werden dazu
fuhren, dass bis zum Jahr 2030 die von alteren Menschen zurlickgelegten Wege und
Distanzen Uberproportional ansteigen werden. Wahrend die demographische Entwick-
lung eine Zunahme des Anteils der = 65-Jahrigen an der Wohnbevodlkerung um einen
Faktor von ca. 1.6 erwarten lasst, wird sich der Anteil dieser Altersgruppe sowohl an
der Gesamtzahl der Wege als auch an der Verkehrsleistung mehr als verdoppeln, im
MIV sogar nahezu verdreifachen. Wahrend heute die = 65-Jahrigen knapp einen Zehn-
tel des Strassenverkehrs-Aufkommens verursachen, wird es im Jahr 2030 gut ein Vier-
tel sein.

Es ist zu beflirchten, dass die Zahl der im Strassenverkehr verunfallten alteren Men-
schen im Jahr 2030 zwei- bis dreimal so hoch sein wird wie heute, wenn es nicht ge-
lingt, mit Massnahmen, wie sie in dieser Studie vorgeschlagen werden, die Unfallrate
dieser Altersgruppe deutlich zu senken.

Die im Titel der Studie gestellte Frage ,Mobilitatsmuster zukinftiger Rentnerinnen und
Rentner: eine Herausforderung fur das Verkehrssystem 20307 kann wie folgt beant-
wortet werden: Ja, die Mobilitdtsmuster der zuklinftigen Rentnerinnen und Rentner
stellen in Kombination mit der demographischen Entwicklung eine Herausforderung flr
das zukiinftige Verkehrssystem dar, namentlich hinsichtlich der notwendigen Reduktion
der Hektik und Komplexitat der Verkehrsablaufe und damit einhergehend der Erhéhung
der Verkehrssicherheit flr die Senioren.

WAS SIND DIE HERAUSFORDERUNGEN FUR DAS VERKEHRSSYSTEM?

Wie das vorangegangene Kapitel gezeigt hat, ergeben sich aus der beschriebenen
Entwicklung klare Forderungen an das Verkehrssystem in verschiedenen Bereichen.
Viele derselben sind einfach zu erflllen, andere stellen gréossere Herausforderungen
dar.

Ausgepragte Leistungsengpasse durften von der grosseren Zahl alterer Verkehrsteil-
nehmer kaum verursacht werden, da diese Tageszeiten mit Verkehrsspitzen mdglichst
meiden und auf die Zwischenzeiten ausweichen.

Die meisten der im vorangehenden Kapitel vorgeschlagenen Massnahmen sind relativ
problemlos umsetzbar und bringen allen Verkehrsteilnehmern, nicht nur den Senioren,
Vorteile.

Demgegentiber erfordert die aus der Sicht der Verkehrssicherheit und der Gewahrleis-
tung der selbstandigen Mobilitat der Senioren notwendige Entschleunigung des Ver-
kehrs tiefer greifende System-Anpassungen resp. einen Wechsel der Prioritaten (siehe
Kapitel 10.3) in der Verkehrspolitik. Zu bedenken ist, dass im Strassenverkehr wegen
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des grosseren Anteils alterer Fahrzeuglenker auch der Anteil der Verkehrsteilnehmer
mit unterdurchschnittlicher ,Wunschgeschwindigkeit® steigen wird, womit auch ohne
Eingreifen der Verkehrspolitik eine tendenzielle Verlangsamung des Verkehrs eintreten
dirfte. Dies konnte aber in gewissen Verkehrssituationen auch mit einer problemati-
schen Vergrdsserung der Inhomogenitat des Verkehrsflusses, evtl. auch mit einer stei-
genden Aggressivitat junger Fahrzeuglenker mit héherer ,Wunschgeschwindigkeit®,
verbunden sein.

Zuruckzufihren sind tiefere ,Wunschgeschwindigkeiten“ alterer Fahrer auf die unab-
wendbaren Alterseffekte, von denen sie in unterschiedlicher Weise betroffen sind. Zwar
handelt es sich, wie auch diese Studie bestatigt hat, bei den alteren Menschen bezlg-
lich Erwartungen, Gesundheit, physischen und kognitiven Fahigkeiten, Lebensstil- und
Aktivitatenmustern, Lebenslagen etc. keineswegs um eine homogene Gruppe. Die al-
tersbedingten Ressourceneinbussen betreffen aber die meisten friher oder spater und
fuhren dazu, dass sich diese Gruppe hinsichtlich Verkehrsteilnahme in den folgenden
wichtigen Punkten von den ,Jungen® unterscheidet:

- Hoéhere Fehlerhaufigkeit bei hohen Tempi und komplexen Verkehrssituationen we-

gen der nachlassenden Leistungsfahigkeit bei der Informationsverarbeitung resp.
den langeren Reaktionszeiten

- Nachlassende Fahigkeit, die Geschwindigkeit sich bewegender Objekte richtig ein-
zuschatzen, was vor allem bei mit hoher Geschwindigkeit querendem Verkehr an
Kreuzungen und Einmundungen fatale Folgen haben kann

- Die eingeschrankte Sehleistung, vor allem nachts, und die erhéhte Empfindlichkeit
gegenuber Blendwirkungen erhéhen das Unfallrisiko

- Hoéheres Risiko, bei einem Unfall verletzt oder getétet zu werden

- Hoherer Zeitbedarf fir Umsteigevorgénge im éffentlichen Verkehr, beim Uberque-
ren der Strasse usw.

Mit den aus der Literatur bekannten und auch in unseren Untersuchungen festgestell-
ten Optimierungs- und Kompensationsstrategien gelingt es den Alten, sich — so lange
die erwahnten Defizite nicht zu gross sind — eine aus subjektiver Sicht befriedigende
Mobilitdt zu bewahren. Fir Fahrzeuglenker besteht eine wichtige Strategien darin, die
Geschwindigkeit zu senken und so die pro Zeiteinheit zu verarbeitende Informations-
menge und zu treffende Anzahl Entscheide dem eigenen Leistungsvermégen anzu-
passen. Dies tun viele altere Autolenker natlirlich schon heute, aber in Zukunft werden
es etwa drei Mal so viele sein. Wie sich dies auf den Verkehrsfluss und die Verkehrssi-
cherheit auswirken wird, wenn das Geschwindigkeitsniveau nicht generell gesenkt
resp. harmonisiert wird, kann an dieser Stelle nicht beantwortet werden; hier besteht
Bedarf fiir weitergehende Forschungsarbeiten.

Massnahmen zur Entschleunigung sind auch im offentlichen Verkehr erforderlich und
bieten hier noch zu ergriindende betriebliche Herausforderungen. So sollten die Um-
steigezeiten auf die reduzierte Gehgeschwindigkeit der Alten und die langere Zeit, die
sie brauchen, um sich zu orientieren, abgestimmt werden. Wie sich langere Umsteige-
zeiten mit der Forderung nach einem weiterhin fir alle Verkehrsteilnehmer attraktiven
Angebotskonzept vereinbaren lassen, sollte in weitergehenden Studien untersucht
werden. Mussen die Senioren evtl. auf den direkten Anschlusskurs verzichten und auf
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den nachsten warten? Bei dichter Taktfolge ware dies vielleicht zumutbar, wirde aber
moglicherweise von den Senioren doch als diskriminierend empfunden.

Auch die Forderung, dass Busse erst von einer Haltestelle wegfahren, wenn die alteren
Fahrgaste entweder sitzen — auf einem der haufiger anzubietenden Sitzplatze — oder
sonst sicheren Halt gefunden haben, kann eine betriebliche Herausforderung darstel-
len, welche noch eingehender zu untersuchen ist.

Bei dem erwarteten héheren Anteil von Fahrgasten mit einem Uberdurchschnittlichen
Zeitbedarf beim Ein-, Aus- und Umsteigen ergibt sich die Herausforderung mit geeigne-
ten Massnahmen einen bequemen, nicht hektischen und trotzdem maoglichst raschen
Fahrgastwechsel zu gewahrleisten. Zu priifen sind organisatorische Massnahmen (z.B.
Reservieren bestimmter Tiren flr das Einsteigen alterer und behinderter Fahrgaste),
Massnahmen an den Fahrzeugen (grossziigige Abmessungen der entsprechenden Ti-
ren, Massnahmen zur Erleichterung des Einsteigens wie z.B. Haltestangen) und Mass-
nahmen an den Haltestellen.

ERKENNTNISSE HINSICHTLICH DER UMSETZUNG VON MASSNAHMEN ZUR
GEWAHRLEISTUNG DER MOBILITAT UND DER SICHERHEIT VON SENIOREN

Unsere Befunde zeigen, dass die Vielfalt und Komplexitat der Ergebnisse eine interdis-
ziplindre Zugangsweise notwendig machen, um einerseits das Individuum mit seinen
personlichen Bedurfnissen, Ressourcen aber auch Barrieren einzubeziehen und ande-
rerseits die sich andernden Rahmenbedingungen, die Politik, Gesellschaft, Wirtschaft
und Technik vorgeben, zu berlicksichtigen. Weitere Erkenntnisse und Schlussfolge-
rungen sind:

- Parallel zur demographischen Entwicklung werden technische Neuerungen und ei-
ne zunehmende Zahl alterer Autofahrer die Verkehrswelten verandern und damit
neue Anforderungen an die Bewaltigung von Mobilitatsaufgaben stellen. Um die
daraus erwachsenden Aufgaben und Probleme bei der Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit fur altere Menschen erfolgreich bewaltigen zu kénnen, ist ein inten-
siver interdisziplinarer fachlicher Austausch notwendig.

- Senioren sind Experten ihrer eigenen Situation. Sie missen daher starker in die
Entwicklung, Einfihrung und Umsetzung von Verkehrssicherheitsmassnahmen und
Technologien eingebunden werden.

- Die sich anbahnende positive Bewertung des Alters muss aufgegriffen und durch
neue Leitbilder der Verkehrssicherheitsarbeit verstarkt werden.

- Die im Laufe des Lebens erworbenen Mobilititsgewohnheiten werden im Alter wei-
testgehend beibehalten. Eine sichere Verkehrsteilnahme geht mit einem lebens-
langen Lernprozess einher Durch Technik und Lernangebote soll daher die Mobili-
tat im Alter erhalten und geférdert werden.

- Fdr Senioren spielen die Aufrechterhaltung der Selbststéandigkeit, der Erhalt und
die Férderung von Kompetenz und Mobilitat eine besondere Rolle, die durch be-
nutzerfreundliche Gestaltung des Verkehrsangebotes unterstlitzt werden soll.

- Technische Systeme kbénnen die Fertigkeiten erhalten und die individuellen Ver-
kehrsentscheide erleichtern und damit einen wichtigen Beitrag zur Unfallreduktion
leisten.

- Bei der Umsetzung der Verkehrssicherheitsmassnahmen sind unterschiedliche und
vielfaltige An-Spracheformen unter besonderer Berticksichtigung neuer Medien zu
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wahlen, die den unterschiedlichen Lebenslagen und Lebensstilen der Senioren ge-
recht werden.

- Verkehrssicherheitsmassnahmen sind kontinuierlich durch Wirksamkeitsuntersu-
chungen abzusichern und durch Evaluationsstudien zu optimieren.

- Grundsatzlich sei nochmals darauf hingewiesen, dass weitaus die meisten der in
dieser Studie vorgeschlagenen Massnahmen eine Erleichterung der Verkehrsteil-
nahme und Erhéhung der Verkehrssicherheit nicht nur fur die Senioren, sondern fur
alle Verkehrsteilnehmer bringen.

11.4 WEITERES VORGEHEN UND FORSCHUNGSBEDARF
11.4.1 Einsetzen einer Arbeitsgruppe ,,Mobilitat fiir Senioren*

Die Studie hatte zum Ziel, die verschiedenen Problemfelder im Verkehrsbereich, wel-
che sich mit der demographischen Entwicklung auftun, zu identifizieren und mégliche
Massnahmen aufzuzeigen. Sie wurde entsprechend breit und weniger in die Tiefe ge-
hend angelegt. Einige der vorgeschlagenen Massnahmen sind bekannt resp. werden
schon in anderem Zusammenhang, namentlich zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
aller Verkehrsteilnehmer, gefordert. Im Hinblick auf die Auswirkungen der demographi-
schen Entwicklung auf das Verkehrssystem ist - soweit erforderlich - eine vertiefte Pri-
fung und konsequente Umsetzung aller vorgeschlagenen Massnahmen voranzutrei-
ben. Diese Aufgabe obliegt grundsatzlich allen mit der Festlegung verkehrspolitischer
Ziele und der Angebotserstellung im Langsamverkehr, im OV und im MIV betrauten
Stellen auf Gemeinde-, Kantons- und Bundesebene. Diese Stellen sind hinsichtlich der
Bedurfnisse der alteren Verkehrsteilnehmer zu sensibilisieren und Uber die zu treffen-
den Massnahmen zu informieren. Es bedarf aber auch méglichst rasch weitergehender
Arbeiten zur Vertiefung, Konkretisierung, Erweiterung und Umsetzung der vorgeschla-
genen Massnahmen. Zweckmassigerweise wird mit der Information und Sensibilisie-
rung der zustandigen Stellen sowie mit der Koordination und Leitung der weitergehen-
den Arbeiten eine zu schaffende interdisziplindr zusammengesetzte Arbeitsgruppe
,Mobilitat fur Senioren* eingesetzt, welcher Vertreter der zustandigen Bundesstellen,
der Kantone, der Gemeinden und der einschlagigen Interessenverbande angehdren.

Es ist ein kontinuierliches und umfassendes Monitoring von Mobilitat im Alter notwen-
dig. Die Betrachtung Uber einen langeren Zeitraum ist wichtig, um fundierte Aussagen
Uber Veranderungs- und Kontinuitatspotentiale treffen zu kénnen. Dieses Monitoring
konnte ebenfalls durch die einzusetzende Arbeitsgruppe ,Mobilitat flir Senioren” wahr-
genommen werden.

11.4.2 Forschungsbedarf

Hinsichtlich der Umsetzung von Massnahmen sind in weiteren Forschungsstudien die
notwendigen Grundlagen zu erarbeiten. Insbesondere das zentrale Problem der
Entschleunigung im MIV und im OV muss vertieft untersucht werden. Forschungsthe-
men in diesem Zusammenhang sind:

- Auswirkungen eines grosseren Anteils von Fahrern mit tiefer Wunschgeschwindig-

keit auf den Verkehrsfluss, die Verkehrss__icherheit, das Verhalten der Uibrigen Ver-
kehrsteilnehmer (Aggressivitat, riskante Uberholmandver) usw.

- Madglichkeiten und Grenzen einer Harmonisierung der Geschwindigkeiten und de-
ren Auswirkungen
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- Auswirkungen generell langerer Umsteigezeiten auf das OV-Angebotskonzept und
die Gesamtnachfrage

- Auswirkungen auf den Busbetrieb, die Betriebskosten und die Nachfrage, wenn an
Haltestellen die Abfahrt verzégert wird, bis altere Fahrgaste sitzen resp. einen si-
cheren Halt gefunden haben.

- Massnahmen zur Erleichterung des Fahrgastwechsels (bequemer, weniger Hektik
und trotzdem maéglichst schnell) sowohl Fahrzeug- als auch Haltestellen-seitig un-
ter Berucksichtigung des erhdhten Anteils von Fahrgasten mit einem hdheren Zeit-
bedarf.

Ein weiteres wichtiges Themenfeld flr zuklnftige Forschungsarbeiten sind Mdglichkei-
ten zur Vereinfachung der Aufgaben als Fahrzeuglenker durch eine Reduktion der
Komplexitat von Verkehrsabldufen, namentlich an Knotenpunkten.

Im Bereich der Fahrzeugtechnik und der im Kapitel 10 angesprochenen Fahrer-
Assistenzsysteme liegt noch ein grosses Potential flir die Erleichterung der Ver-
kehrsteilnahme durch Senioren sowie zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Zu denken
ist z.B. an zukunftsweisende Ideen wie Antikollisionssysteme, welche im Bedarfsfall
automatisch ein komplettes Mandvrieren des Fahrzeuges durch kombinierte Lenk- und
Bremsmandver durchfiihren kénnen. Diese hatten vor allem in komplexen Situationen
(Kreuzungen, Fussgangerstreifen) mit hohem Unterstitzungsbedarf fir altere Fahr-
zeuglenker ein hohes Unfallvermeidungspotential (Becker, 2001). Die Forschung und
Entwicklung auf diesem Gebiet wird naturgemass durch die Automobilindustrie wahr-
genommen, wobei durchaus auch Schweizer Forschende wichtige Beitrage leisten
kénnen.

Um den Senioren eine mdglichst lange selbstadndige Mobilitat zu ermdéglichen, sollten
vermehrt auch Hilfestellungen fiir Menschen mit Behinderungen entwickelt werden. Zu
denken ist beispielsweise an Formen zur Fahrrehabilitation nach schwerwiegenden
perzeptiven und kognitiven Stérungen, z.B. nach einem Schlaganfall, oder technologi-
sche Anpassungen, namentlich im OV. Solche noch zu erforschende Massnahmen
wlrden nicht nur alteren, sondern generell Menschen mit Behinderungen zu Gute
kommen.
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Texte:

Die Studie zeigt, dass sich die zuklnftigen Rentnerinnen und Rentner in Bezug auf das Mobilitatsmuster
wie folgt von den heutigen unterscheiden werden:

- hoéhere Anzahl Wege pro Person

- grossere mittlere Wegdistanz pro Person

- langere mittlere Wegdauer pro Person

- tendenziell héherer Anteil MIV an den Wegen und an der Fahrleistung

- héherer Anteil mobiler Personen

Zusammenfassung der
Projektresultate:

Zusammen mit der im Vergleich zu heute rund 60% grosseren Anzahl der Uber 65-Jahrigen wird der
Anteil dieser Altersgruppe an der Gesamtzahl der Wege und an der Verkehrsleistung gegeniiber heute
mehr als verdoppeln. Auch die Zahl der Verkehrsunfalle in dieser Altersgruppe wird massiv steigen.

Die Studie zeigt den sich daraus ergebenden Handlungsbedarf konkret auf. Dieser besteht vor allem in
einer Verbesserung des OV-Angebots (auch z.B. beziiglich Verstandlichkeit, Komfort usw.) und in einer
Reduktion der Komplexitat der Verkehrsablaufe sowie der Hektik, sowohl im MIV als auch im OV. Die
vorgeschlagenen Massnahmen betreffen verschiedene Bereiche, von der Raumplanung bis zur Feststel-
lung der Fahreignung. Sie fallen in den Aufgabenbereich der Gemeinden, der Kantone und des Bundes.

Einzelne der vorgeschlagenen Massnahmen konnten im Rahmen dieser Studie erst grob
skizziert werden. Sie sind in einem nachsten Schritt zu konkretisieren und bezliglich Reali-
sierbarkeit zu prifen. Der dazu erforderliche Forschungsbedarf wird in der Studie ausgewie-
sen.
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Zielerreichung: Die zu Beginn der Arbeit gestellten Forschungsfragen

- Wie werden sich die Unterschiede zwischen den heutigen und zukinftigen Rentnerinnen und
Rentnern bezuglich Lebensstil auf das Mobilitatsmuster auswirken?

- Welchen Einfluss wird dies auf das Verkehrsgeschehen im Jahr 2030 haben?
- Was werden die Folgen fir das Unfallgeschehen sein?
- Welche Anforderungen an das zukiinftige Verkehrssystem ergeben sich?

konnten beantwortet und damit das Ziel der Forschungsarbeit erreicht werden.

Folgerungen und Emp- Die zustandigen Stellen auf Gemeinde-, Kantons- und Bundesebene sowie die Transportunternehmen
fehlungen: sind hinsichtlich der Bedurfnisse der alteren Verkehrsteilnehmer zu sensibilisieren und Gber die zu tref-
fenden Massnahmen zu informieren. Die Studie schlagt vor, fur diese Aufgabe eine interdisziplinar zu-
sammengesetzte Arbeitsgruppe unter Federfihrung des Bundes mit Vertretern von Bundesstellen, Kan-
tonen, Gemeinden sowie Interessenverbanden einzusetzen, welcher auch die Leitung und Koordination
der weiteren Forschungsarbeiten zum Thema der Mobilitédt von Seniorinnen und Senioren obliegen wr-
de.

Publikationen: Der Forschungsbericht soll wie tiblich in der Reihe des UVEK/ASTRA publiziert werden.

Zusatzlich beabsichtigt die Forschungsstelle, die Forschungsergebnisse in einem Artikel zur Publikation
in ausgewahlten Fachmedien zusammenzufassen. Zudem wird die Mdglichkeit ins Auge gefasst, den
Bericht in angepasster Form auch als Buch zu publizieren und so einem breiteren Publikum zuganglich
zu machen.

Begleitkommission und Forschungsstelle beantragen der SVI ausserdem, zum Thema der Mobilitat im
Alter einen Workshop, evtl. zusammen z.B. mit der Pro Senectute und dem TCS, zu organisieren.

Beurteilung der Begleitkommission:
Diese Beurteilung der Begleitkommission ersetzt die bisherige separate fachliche Auswertung.

Beurteilung: Die vorliegende Auseinandersetzung mit dem Mobilititssegment der Rentnerlnnen verschafft den Lesern
einen Uberblick tiber die Herausforderungen im Verkehrssystem 2030, und dies quantitativ und qualitativ.
Die erfolgreiche Bearbeitung der Fragestellung war dank der thematischen Auswertung bestehender
Datensatze (Mikrozensen Verkehrsverhalten, Haushaltspanel), einer Fragebogenerhebung und Tiefen-
Interviews méglich. Briiche im Mobilitétsverhalten beim Ubergang ins Rentenalter werden so fiir die inte-
ressierte Leserschaft sichtbar gemacht. Die im Bericht erarbeitete breite empirische Basis dokumentiert
die Mobilitatsmuster junger und alterer Rentnerlnnen im Generationenverlauf. Das erlaubt Aussagen und
Schlisse auf Entwicklungen, mit denen das Verkehrssystem in Zukunft konfrontiert sein dirfte. Die vom
Forschungsteam abgesteckten Quantitaten bzgl. zuklnftiger Verkehrsleistung und zu erwartender Gang-
linie im durchschnittlichen Tagesverkehr sind mittels Szenariotechnik bestimmt und nachvollziehbar. Das
dichte Ergebnis ist nicht zuletzt auch der multidisziplindren Zusammensetzung des Forschungsteams zu
verdanken.

Umsetzung: Die Forschungsarbeit zeigt den Handlungsbedarf in verschiedenen Bereichen des Verkehrswesens und
der Raumplanung auf, welcher sich im Hinblick auf den wachsenden Anteil alterer Menschen mit erhoh-
ten Mobilitdtsanspriichen ergeben. Gewisse der vorgeschlagenen Massnahmen lassen sich direkt in der
Praxis umsetzten, andere miissen noch vertiefter untersucht und konkretisiert werden. In diesem Sinne
vermittelt die Forschungsarbeit einen wichtigen Anstoss fiir die dringend notwendige Berlicksichtigung
der Anspriiche einer alter werdenden Bevolkerung mit hohen Mobilitdtsbedurfnissen in der aktuellen
Verkehrs- und Raumordnungspolitik.
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weitergehender For- Die Studie empfiehlt, hinsichtlich der Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen in weitergehenden
schungsbedarf: Forschungsarbeiten die notwendigen Grundlagen zu erarbeiten und u.a. die Frage adaquater Flachen
und angepasster Geschwindigkeiten bei spezifischen Transportvorgangen vertieft zu untersuchen. Vor-
geschlagene Forschungsthemen sind:

- Auswirkungen eines grosseren Anteils von Fahrern mit tiefer Wunschgeschwindigkeit auf den Ver-
kehrsfluss, die Verkehrssicherheit, das Verhalten der Gbrigen Verkehrsteilnehmer (Aggressivitat,
riskante Uberholmanéver) usw.

- Mdglichkeiten und Grenzen einer Harmonisierung der Geschwindigkeiten und deren Auswirkungen

- Auswirkungen generell langerer Umsteigezeiten auf das OV-Angebotskonzept und die Gesamt-
nachfrage

- Auswirkungen auf den Busbetrieb, die Betriebskosten und die Nachfrage, wenn an Haltestellen die
Abfahrt verzdgert wird, bis altere Fahrgéaste sitzen resp. einen sicheren Halt gefunden haben.

= Massnahmen zur Erleichterung des Fahrgastwechsels (bequemer, weniger Hektik und trotzdem
moglichst schnell) sowohl Fahrzeug- als auch Haltestellenseitig unter Berlicksichtigung des erhéh-
ten Anteils von Fahrgasten mit einem hdheren Zeitbedarf.

Einfluss auf Normen- Die Forschungsarbeit empfiehlt, das Normenwerk der VSS systematisch bezliglich ,Senioren-
werk: Gerechtigkeit® zu Gberprifen. Entsprechender Anpassungsbedarf wird im Forschungssbericht exempla-
risch dargestellt.

Président Begleitkommission:

Name: Dietrich Vorname: Willi

Amt, Firma, Institut: Tiefbauamt der Stadt Zirich

Strasse, Nr.: Amtshaus V, Werdmuhleplatz 3

PLZ: 8001 Email: Willi.Dietrich@zuerich.ch
Ort: Zurich Telefon: 044 412 46 51

Kanton, Land: Zurich Fax: 044 412 27 14

Unterschrift Prasident Begleitkommission:
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Appendix A

APPENDIX A
Prozentuale Haufigkeiten und X>-Test der wichtigsten Stichprobenparameter fiir die beiden Kohorten
Junge Kohorte Alte Kohorte X2 df sign.
Typologie der Wohngemeinde n=23656 n=1160 43.243 8 .000
Zentren 25% 31 %
Suburbane Gemeinden 27 % 25%
Reiche Gemeinden 5% 8%
Periurbane Gemeinden 12 % 9%
Touristische Gemeinden 2% 2%
Industriell-tertidre Gemeinden 11 % 12 %
Léndliche Pendlergemeinden 8% 5%
Agrarisch gemischte Gemeinden 8% 6 %
Agrarisch periphere Gemeinden 2% 2%
Art des Zusammenlebens n=3570 n=1122 1134.1 5 .000
Einpersonenhaushalt 11 % 30 %
Mit Ehepartner ohne Kind/er 23 % 62 %
Mit Ehepartner und Kind/ern 55% 4%
Im Konkubinat ohne Kind/er 4% 2%
Im Konkubinat mit Kind/ern 2% 0%
Ein Elternteil mit Kind/ern 5% 2%
Persoénliches Nettoeinkommen n=2110 n=688 136.86 4 .000
Minimales Einkommen: 1-25'000 Fr. 20 % 34 %
Geringes Einkommen: 25°000-50'000 Fr. 24 % 34 %
Mittleres Einkommen: 50°000-100'000 Fr. 42 % 26 %
Hohes Einkommen: 100°000-150'000 Fr. 11% 4%
Sehr hohes Einkommen: >150'000 Fr. 3% 2%
Hochstausbildung in Kategorien n=2789 n=912 90.19 5 .000
Obligatorische Ausbildung, Anlehre 12 % 23 %
Haushaltslehrjahr, 1 Jahr Handelsschule, all- 6% 9%
gemeinbildende Schule
Berufslehre, Vollzeitberufsschule, BMS 47 % 43 %
Matura 10 % 7%
Hohere Berufsausbildung, Fachhochschule 14 % 10 %
Uni, Hochschule 11 % 8%
Partner/in: ja, nein n=2792 n=935 193.32 2 .000
Ja, zusammenlebend 79 % 61 %
Ja, nicht zusammenlebend 6 % 3%
Nein 15 % 36 %
Geschlecht n=3656 n=1160 1.48 1 225
Mann 49 % 47 %
Frau 51% 53 %
Gesundheitsstatus n=2812 n=936 49.68 4 .000
Uberhaupt nicht gut 0% 0%
Nicht sehr gut 3% 2%
Mittelméssig 16 % 24 %
Gut 51 % 53 %

Sehr gut 30 % 21 %




Appendix B

APPENDIX B
Prozentuale Haufigkeiten und X2-Test der wichtigsten Stichprobenparameter fiir die Altersgruppen
Mittleres Vorpen- Junge Alte Betagte X2 df sign.
Alter sionére
Typologie der Wohngemeinde n=2055 n=1601 n=_822 n=338 82.89 24 .000
Zentren 24 % 26 % 28 % 39 %
Suburbane Gemeinden 28 % 27 % 27 % 21 %
Reiche Gemeinden 5% 6% 8 % 8%
Periurbane Gemeinden 13 % 11 % 9% 8%
Touristische Gemeinden 2% 2% 2% 3%
Lﬂ‘gﬁxf“'temare Ge- 1% 11 % 12 % 10 %
Elz::rilg(l;;}lle Pendlerge- 7% 3% 6% 59,
Agrarl_sch periphere 1% 29 1% 29
Gemeinden
Art des Zusammenlebens n=2006 n=1564 n="79% n=328 1608.96 15 .000
Einpersonenhaushalt 10 % 13 % 25% 42 %
%‘:1 0 /erEhepm“er ohne 1% 39% 66 % 52 %
L eheparmer - und 7 39% 5% 2%
;rilnd/;ionkubmat ohne 4% 4% 2% 0%
E;nd/eﬁonkubmat mit 2% 1% 0% 1%
Ell?l d/emElterntell mit 6% 4% 20, 39
Personliches Nettoeinkommen n=1216 n= 894 n =484 n=204 149.93 12 .000
ll\gr;‘,r(;‘g(l)e;r Einkommen: 5 o, 20% 32% 39 %
?;%g%‘fgo,oogg;k"mmen: 22% 25% 3% 35%
%‘fg‘é’g‘fi Oo,ogé‘il‘r"mme“: 44% 39% 28 % 21%
Hohes Einkommen: o o o o
100°000-150'000 Fr. 1% 12% 3% 3%
ET}SHO '(?(;)ohzsr Einkommen: 39, 4% 29 20
Hochstausbildung in Kategorien n=1584 n=1205 n =649 n=263 112.23 15 .000
dof;:ggagllzﬁ?: Ausbil- 40, 149% 22% 25 %
Haushaltslehrjahr, 1 Jahr
Handelsschule, allge- 6 % 7% 9% 10 %
meinbildende Schule
fuef?s‘gshlzi‘ge]’BM;’O“Z"“be' 47% 47% 45% 37%
Matura 10 % 8% 7% 7%
Uni, Hochschule 12 % 10 % 7 % 9 %
Partner/in: ja, nein n=1581 n=1211 n =664 n=271 246.45 6 .000
Ja, zusammenlebend 80 % 78 % 67 % 47 %
Ja, nicht zusammenlebend 6% 6 % 3% 3%
Nein 14 % 16 % 30 % 50 %
Geschlecht n=2055 n=1601 n=_822 n=338 6.93 3 .074
Mann 48 % 50 % 49 % 42 %
Frau 52 % 50 % 51 % 58 %
Gesundheitsstatus n=159%4 n=1218 n=665 n=271 68.73 12 .000
Uberhaupt nicht gut 0% 0% 0% 0%
Nicht sehr gut 3% 3% 2% 3%
Mittelméssig 14 % 18 % 22 % 29 %
Gut 52 % 50 % 53 % 51 %
Sehr gut 31 % 29 % 23 % 17 %
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APPENDIX C

Indikatoren nach Altersgruppen und Geschlecht

mittleres Alter
(40-49jéhrige)
Manner (N = 990)
Frauen (N = 1065)
Gesamt (N = 2055)

Vgl. Manner vs. Frauen:

Mann-Whitney-U

Vorpensionare
(50-59jahrige)
Manner (N = 793)
Frauen (N = 808)
Gesamt (N = 1601)

Vgl. Manner vs. Frauen:

Mann-Whitney-U

Vgl. Mittleres Alter vs.
Vorpensionare
(Mann-Whitney-U)

junge Alte
(65-74jahrige)
Méanner (N = 401)
Frauen (N = 421)
Gesamt (N = 822)

Vgl. Manner vs. Frauen:

Mann-Whitney-U

Betagte

(75-85jahrige)
Manner (N = 141)
Frauen (N = 197)
Gesamt (N = 338)

Vgl. Manner vs. Frauen:

Mann-Whitney-U

Vgl. junge Alte vs. Betagte

(Mann-Whitney-U)

Indikatoren mit Mobilitatsfaktor

Freizeitverhalten Soziale Teilhabe Arbeitsverhalten Gesundheitsver-
halten
M SD M SD M SD M SD
29.99 23.12 26.65 19.13 12.49 9.49 3.82 3.95
38.83 21.07 32.15 15.59 11.55 7.38 5.96 4.15
34.57 22.51 29.50 17.60 12.00 8.47 4.79 4.16
M<F: M < F: n.s. M < F:

p =.000 p = .000 p = .000
26.79 23.01 25.51 20.33 11.27 9.84 4.10 4.41
36.81 19.14 33.36 15.32 11.45 7.34 6.38 442
31.85 21.73 29.48 18.39 11.36 8.67 5.25 4.56

M<F: M < F: M>F: M < F:

p =.000 p = .000 p =.000 p = .000

MA > VP: ns MA > VP: MA < VP:

p =.000 = p=.034 p=.010
32.04 20.81 31.14 17.81 4.97 5.40 6.07 4.61
29.32 18.06 28.19 16.08 5.67 4.33 6.02 4.40
30.65 19.48 29.63 17.00 5.33 4.89 6.04 4.50

M > F: M > F: M<F: n.s.

p =.030 p =.000 p =.000
23.79 18.32 24.05 18.22 3.95 4.97 5.27 4.53
24.58 15.61 27.37 14.71 4.82 4.01 6.10 4.41
24.25 16.77 25.99 16.32 4.46 4.45 5.75 4.47

n.s. n.s. M<F: n.s.
p =.001
JA > Betagte: JA > Betagte: JA > Betagte: ns

p = .000

p = .000

p =.002
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APPENDIX D

Indikatoren nach Kohorten und Geschlecht

jlingere Kohorte

(40- bis 59jahrige)
Manner (N = 1783)
Frauen (N = 1873)
Gesamt (N = 3656)

Vgl. Manner vs. Frauen:

Mann-Whitney-U

dltere Kohorte

(65- bis 84jahrige)
Manner (N = 542)
Frauen (N = 618)
Gesamt (N = 1160)

Vgl. Manner vs. Frauen:

Mann-Whitney-U

Indikatoren mit Mobilitatsfaktor

Freizeitverhalten Soziale Teilhabe Arbeitsverhalten Gesundheitsverh.
M SD M SD M SD M SD
28.57 23.12 26.15 19.67 11.94 9.66 3.95 4.16
37.96 20.28 32.67 15.48 11.51 7.36 5.99 4.28
33.38 22.21 29.49 17.95 11.72 8.56 4.99 4.35
M<F: M<F: M > F: M < F:

p =.000 p =.000 p =.002 p = .000
29.90 20.49 29.30 18.17 4.71 5.31 5.86 4.60
27.81 17.44 27.93 15.65 5.40 4.25 6.04 4.40
28.79 18.95 28.57 16.88 5.08 4.78 5.96 4.49

M > F: M>F: M < F: n.s.

p =.000 p =.000 p =.002
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APPENDIX E

Indikatoren betrachtet nach Zivilstand, Gesundheit, Einkommen, Wohngemeinde etc.

Jiingere Kohorte

Altere Kohorte

Freizeit Soziales Gesundheit Arbeit Freizeit Soziales Gesundheit Arbeit
M/ SD M/ SD M/ SD M/ SD M/ SD M/ SD M/ SD M/ SD

Typologie der Wohngemeinde

Zentren 32.6/223  293/183 52/43 169/43 | 289/185 288/17.0 62/45 12.6/3.7
Suburban 340/21.8 29.8/173 52/43 169/43 | 302/19.0 29.5/163 63/45 12.7/42
Reiche Gemeinden 33.8/22.5 29.8/182 47/42 16.6/3.6 | 31.6/200 28.7/16.5 57/4.1 12.8/4.3
Periurban 359/22.6 302/178 50/42 169/4.4 | 30.7/184 315/157 62/43 13.0/ 4.1
Touristisch 320/220 287/17.6 52/47 17.0/5.1 | 264/158 295/159 59/4.4 12.3/4.0
Industriell-tertiar 320/225 29.1/183 47742 17.0/43 | 253/190 264/17.7 5.1/4.4 127746
Landliche Pendlergemeinden 347/211  31.6/178 54/45 173/42 | 299/183  28.9/16.0 6.5/4.7 13.8/42
Agrarisch gemischt 31.8/22.6 27.9/182 43742 168/4.4 | 241/21.1  235/19.0 54/52 12.8/4.1
Agrarisch peripher 265/233  23.0/19.8 4.6/5.1 172750 | 22.8/18.1  24.8/20.0 49/45 11.6/3.9
Personliches Nettoeinkom-

men

2";’3?;'5? EBinkommen: - 454,147  383/83 7.0/38 158/4.6 | 31.8/13.0 33.8/107 73738 313/3.1
gggggesr Einkommen: 25000- ;5,151 373/100 7.0/4.0 172742 | 33.8/13.6 33.4/10.6 7.1/3.9 13.5/3.7
';A(;g!gg%sFF'”kOmme”: 50000- 435,130  384/86 63/3.9 19.0/3.6 | 423/13.8  39.7/8.5 79/3.5 15.0/4.2
'1";’(;‘,830 E'r”komme”: 1000000- 46 0/130  39.6/74 6.0/3.6 195/4.0 | 43.0/148  41.7/7.1 76745 16.5/5.6
Sehr hohes Einkommen:

~150'000 Fr. 470/13.9  413/7.0 54/34 19.9/4.6 | 44.8/16.1 423/124 93/39 14.9/3.7
Hochstausbildung in Katego-

rien

grk]’l'g:;o”s‘;he Ausbildung, 341141 363/106 6.7/4.1 172/42 | 30.1/127  32.0/11.1 71740 13.0/3.5
Haushaltslehrjahr, 1 Jahr Han- ) ¢ 134 3530/90 7.0/4.1 174739 | 356/13.4 343/10.0 8.0/4.0 137746
delsschule

Eeg‘;;'sehre' Volizeitberufsschu- 435,145 335/83 6.5/3.8 18.0/43 | 36.6/13.9 363/10.0 72737 13.6/33
Matura 462/13.1  38.0/86 6.7/3.7 174/42 | 386/13.0 362/108 71738 13.8/3.6
Hohere Berufsausbildung,  4¢ 7,135  391/82 6.1/3.8 18.7/39 | 41.0/154 38.0/102 82/3.7 153 /4.4
Fachhochschule

Uni, Hochschule 4717133 393/80 63/3.7 183/45 | 409/13.4  39.1/9.4 79736 14.6/52
Partner/in: ja, nein

Ja, zusammenlebend 439/140 39.5/82 6.4/3.8 179/43 | 373/141  385/95 7.4/3.7 142739
Ja, nicht zusammenlebend 450/155 38.1/94 6.9/4.1 17.9/3.6 | 399/17.1  36.3/10.1 6.8/4.0 13.4/3.7
Nein 401/156 322/97 6.7/4.0 18.0/43 | 32.5/13.4  30.0/102 74739 13.0/3.7
Gesundheitsstatus

Uberhaupt nicht gut 287/159 356/102  112/21  163/33 | 395/35  355/35 125/07  168/18
Nicht sehr gut 351/160 343/103 103/35  167/48 | 29.0/149 32.6/13.4 8.0/5.1 13.5/3.6
Mittelmassig 392/142  36.8/103 9.0/39 17.5/42 | 30.0/12.5 32.9/11.0 84/38 13.1/32
Gut 439/13.9 384/86 62/37 17.9/43 | 374/13.5  36.1/10.1 74738 13.9/3.9
Sehr gut 456/142  393/84 53/34 183/42 | 384/153  36.8/103 6.1/33 14.1/45
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APPENDIX F
Die Kategorien im Kohortenvergleich
Jiingere  Ko- .
horte Z«\:tt_er:e 1';8;1 orte Kohortenvergleich
(N = 3656)
M SD M SD Mann-Whitney-Test
Freizeitverhalten
Kog']n'ltlllv-mussche 71 4.6 6.7 3.9 U =1947020.00 JK > AK
Aktivitaten 2 3 5 4 p =.000
o 21 21 15 1.9 U =1769201.00 -
>
Sportaktivitaten 8 0 7 3 b = .000 JK> AK
4.8 29 5.5 29 U =1667743.50 .
Natur / Erholung 4 2 1 8 p = .000 JK < AK
Kreativ handwerkliche 2.7 2.5 3.0 2.7 U =2006741.00 -
o JK < AK
Aktivitaten 7 0 5 1 p =.005
KuIFu'r?II orientierte 14 14 1.0 1.2 U = 1754913.00 JK > AK
Aktivitaten 8 1 5 8 p =.000
Shobpin 1.3 1.2 1.2 1.2 U =2043172.50
Pping 5 0 8 5 o = .051
. 1.9 1.6 1.6 1.6 U =1956310.50 ..
>
Unterwegssein 1 7 6 - b = .000 JK> AK
. 3.2 24 3.7 24 U =1851253.00 -
<
Mediennutzung 7 0 7 9 b = .000 JK < AK
Soziale Teilhabe
. - 6.5 41 6.1 3.9 U = 162183.00
Soziale Aktivitaten 5 6 3 3 b= 349
SO.Z|aIe Kontakthaufig- 57 3.9 5.8 4.0 U = 153928.00 JK < AK
keit 4 3 1 3 p=.017
Arbeitsverhalten
. 2.4 23 0.2 0.9 U = 155909.00 -
>
Erwerbsarbeit 6 5 3 9 b = .000 JK > AK
. . 21 1.9 2.2 2.0 U =123836.50 w
<
Arbeit ohne Verdienst 9 7 8 3 b = .000 JK < AK
Gesundheitsverhalten
Praventives  Gesund- 0.7 0.8 0.7 0.8 U = 160240.00
heitsverhalten 5 2 4 8 p =.156
Reaktives Gesund- 1.1 1.2 14 1.2 U = 160069.50
heitsverhalten 6 3 9 7 p=.179




Appendix G

APPENDIX G
Geschlechterunterschiede in den Kategorien

Jiingere Kohorte Altere Kohorte
i Geschlechts- . Geschlechts-
Manner Frauen . Manner Frauen .
unterschied unterschied
M/ SD M/SD Mann-Whitney- M/ SD M/ SD Mann-Whitney-
Test Test
Freizeitverhalten
Koanitivmusisch N=1783 N=1873 U =1327747.00 N=542 N=618 L= 11523194'00
ognitiv-musische 6.15/4.86 8.05/419 p=.000,M<F 659/4.17  6.88/3.73 =
Aktivitaten
Svortaktivitaten N=1783 N=1873 U =1522049.00 N=542 N=618 U = 149444.50
P 2.01/214 2.34/204 p=.000,M<F 177/2.03 1.38/183 p=.001, M>F
N=1763 N=1873 U= 1167950.00 N=542 N=61g o= 15795450
Natur / Erholung 4.06/306 558/256 p=.000,M<F 513/311 569/285 P~-
Kreativ handwerkliche N=1783 N=1873 U =1336169.00 N=542 N=618 L= 12%;326'00
Aktivitaten 2.32/247 3.19/247 p=.000,M<F 296/275 312/267 P7:
Kulturell orientierte N=1783 N=1873 U =1336210.50 N=542 N=618 U: 133‘1995'00
Aktivitaten 123/136 1.71/142 p=.000,M<F 106/1.26 1.04/130 P~=-
Shoboin N=1196 N=1873 U =1231327.00 N=542 N=618 U = 156686.00
pping 1.06/118 1.62/1.14 p=.000,M<F 121/130 1.34/120 p=.047, M<F
Unterwedssein N=1783 N=1873 U =1457808.00 N=542 N=618 U = 142537.50
9 172/169 2.08/163 p=.000,M<F 192/1.73 142/157 p=.000,M>F
Mediennutzun N=1783 N=1873 U =1277998.00 N=542 N=618 U = 143590.00
9 2.75/237 3.76/2.33 p=.000,M<F 343/236 4.06/256 p=.000,M<F
Soziale Teilhabe
N=1783 N=1873 U= 1471768.00 N=542 N=618 Y= ;%183'00
Soziale Aktivitaten 591/457 7.15/362 p=.000,M<F 6.18/4.14 6.09/374 P7:
Soziale N=1783 N=1873 U =1293653.00 N=542 N=618 U = 153928.00
Kontakthaufigket 492/401 6.53/369 p=.000,M<F 6.09/420 556/3.86 p=.017, M>F

Arbeitsverhalten

N=1783 N=1873 U = 1260762.50 N=542 N=618 U =155909.00

Erwerbsarbeit 298/249  1.96/2.02 p=.000,M>F 038/120 009/054 p=.000,M>F

Arbeit ohne Verdienst N=1783 N=1873 U =952162.50 N=542 N=618 U =123836.50
1.45/1.62 2.88/2.02 p=.000,M<F 1.84/1.93 2.67/2.03 p=.000, M<F

Gesundheitsverhalten
N=1783 N=1873 U =1420677.00 N=542 N=618 U =160240.00

Praventives

Gesundheitsverhalten 0.64/0.78 0.87/0.84 p=.000,M<F 0.77/0.88 0.71/0.88 p =.156

N=1783 N=1873 U =1241190.50 N=542 N=618 U = 160069.50

Reaktives 089/116 142/125 p=.000,M<F  144/126 154/128 p=.179

Gesundheitsverhalten
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APPENDIX H
Clustervergleiche der Indikatoren

Mittleres Alter
Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3
,name” ,name” ,name”
(N =533) (N =783) (N = 268)
M/SD M/ SD M/ SD F (2, 1581) p
Arbeit 0.44/0.90 0.31/0.91 0.77/0.77 26.861 .000
Gesundheit 0.07/0.77 0.41/0.89 -0.06 /0.71 44190 .000
Soziales 0.50/0.47 0.45/0.49 0.61/0.48 10.773 .000
Freizeit 0.61/0.67 0.52/0.67 0.67/0.62 5.794 .003

Vorpensionare

Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4 Cluster 5

,name” ,name” ,name” ,name” ,name”
(N = 295) (N =197) (N = 250) (N =239) (N =224)
M/SD M/ SD M/ SD M/ SD M/ SD F (4, 1200) p
Arbeit 0.52/091 052/089 0.15/1.03 0.81/096 0.25/0.86 18.586 .000
Gesundheit 0.06/0.78 049/093 0.38/0.83 0.11/0.85 0.99/0.85 46.523 .000
Soziales 0.59/047 056/052 0.53/046 0.63/049 0.36/0.64 9.473 .000
Freizeit 0.55/0.65 0.48/067 0.53/060 0.44/063 0.21/0.68 10.373 .000
Junge Alte
Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4 Cluster 5 Cluster 6
,name* ,name” ,name* ,name* ,name* ,name*
(N =139) (N =124) (N =92) (N =94) (N=115) (N =385)
M/SD M/SD M/SD M/SD M/ SD M/SD F(5,643) p
Arbeit -0.09 /0.81 -0.59/0.71  -0.36/1.22 -047/0.61 -043/0.75 -0.70/0.74 7.777  .000
Gesundheit 0.64/0.88 0.58/0.85 0.47/0.83 0.73/0.86 0.21/0.76 0.51/0.88 5.141 .000
Soziales 0.59/0.48 0.43/0.53 0.47/0.58 0.28/0.57 0.55/0.52 0.05/0.58 13.978 .000
Freizeit 0.48/0.64 0.27/0.56 0.40/0.66 0.02/0.60 0.39/0.68 -0.04/0.53 12.108  .000
Betagte
Cluster 1 Cluster 2
,name” ,hame"
(N=131) (N=132)
M/SD M/SD t p
Arbeit -0.76 /0.71  -0.39/0.87 -3.824 .000
Gesundheit 0.54/0.86 0.35/0.86 1.710 .088
Soziales 0.17/0.60  0.20/0.66 -.366 715

Freizeit -0.18/0.60 0.00/0.60 -2.462 .014
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SVI-Forschungsauftrag 2001/508 "Mobilitat zukinftiger Rentnerinnen und Rentner;
eine Herausforderung fur das Verkehrssystem 20307

Expertenworkshop vom 28. September 2007

Aktennotiz

Ort: Institut fir Psychologie der Universitat Bern

Teilnehmer:

- Prof. Dr. Dominique Joye, Direktor SIDOS (u.a. auch des Schweiz. Haushaltspanels),
Universitat Lausanne

- Dr. Urs Kalbermatten, Pro Senectute Schweiz, Zirich (SVI-Begleitkommission)

- René Kiinzli, Tertianum Management AG, Berlingen

- Davide Marconi, ARE, Bern (SVI-Begleitkommission)

- Dr. Heidrun Mollenkopf, Deutsches Zentrum fir Alternsforschung, Universitat Heidelberg

- Prof. Dr. med. Hannes Stahelin, emerit. Professor Universitat Basel

Prof. Dr. F. Hopflinger musste leider kurzfristig seine Teilnahme absagen (krank).

Die Forschungsstelle war durch Prof. Dr. Pasqualina Perrig-Chiello und Paul Widmer vertre-
ten.

Traktanden:

1. Teil:

Eckdaten des Projektes: Vorstellung durch P. Widmer und P. Perrig-Chiello
Wichtigste Ergebnisse: Vorstellung durch P. Widmer und P. Perrig-Chiello
Diskussion der Ergebnisse in der Gruppe

2. Teil:

Vorstellung eines Wirkungsmodells (Einflussfaktoren auf kiinftige Mobilitatsmuster)
Vorstellung von Zukunftsszenarien

Diskussion der Zukunftsszenarien

Ziel:
Der Expertenworkshop soll als weitere Stufe der kritischen Uberpriifung der Ergebnisse der
Forschungsarbeit sowie der Diskussion von Zukunftsperspektiven dienen

Zusammenfassung der Diskussionspunkte

1) In einem ersten Teil wurden die bisherigen Ergebnisse aus Mikrozensus und Haus-
haltspanel sowie aus der Befragung der Rentnerlnnen kommentiert und diskutiert. Mit gros-
sem Interesse nahmen die Experten die Ergebnisse zur Diversifizierung der Lebensstile und
Aktivitaten nach der Pensionierung zur Kenntnis. Ebenso die Tatsache, dass im Betagtenal-
ter das Ganze wieder redimensioniert wird und der zunehmend schlechtere Gesundheitszu-
stand eine entscheidende einschrankende und beschrankende Wirkung mit sich bringt. Dis-
kutiert wurde die Frage, inwiefern Lebensstile Uber die Lebensspanne stabil bleiben oder die
Leute ihre Bedurfnisse je nach verfligbaren Ressourcen und kdrperlichen Mdglichkeiten a-



daptieren missen. Betont wurde die Bedeutung des sozialen Umfeldes, welches sich in un-
serer Gesellschaft zunehmend verandert (Stichwort: Singularisierung). Unterstrichen wurde
auch die rasante Entwicklung der elektronischen und technischen Hilfsmittel, welche mehr
Optionen mit sich bringen.

2) In einem zweiten Teil wurde das Wirkungsmodell 2030 diskutiert. Die Diskussion fokus-
sierte folgende Punkte, wobei die Experten zum Teil recht divergierende Meinungen vertra-

ten:

Wohnsituation 2030: Ziehen die kiinftigen Seniorlnnen angesichts ihrer altersbedingten
reduzierten Ressourcen wieder zurick in die zentralen Wohngebiete (von der Agglome-
ration zurlck in die Stadt) oder bleiben sie an ihren jetzigen Wohnorten, vornehmlich in
den Agglomerations- und eher landlichen Gebieten?

Mehrheitlich waren die Experten der Meinung, dass kilinftige Senioren vermehrt die Ten-
denz zeigen werden, auch im Alter Umzlge auf sich zu nehmen, um geeignete Wohn-
umfelder zu haben (nicht zuletzt aufgrund der Komprimierung der kranken Lebensjahre
sowie der héheren Anspriiche der Neuen Alten). Allerdings gibt es keine Daten, die hier
Zukunftsszenarien zulassen wurden.

Gesundheit 2030: Es spricht vieles daflr, dass die Komprimierung der kranken Lebens-
jahre vorangetrieben werden kann. Jedoch ist der Optimismus etwas gedampft, da mit-
telfristig keine Therapien gegen Demenzen wie Alzheimer zu erwarten sind.

Technik 2030: Die Experten sind sich einig, dass vermehrte technologische Maglichkei-
ten, d.h. auch mehr Erleichterungen und bessere Partizipationsmdglichkeiten zur Verfu-
gung stehen werden.

Thema Migration: Wie wird die zunehmende Migration die Verkehrsrealitaten 2030 ver-
andern? Die Experten sind sich einig, dass hier neue Herausforderungen anstehen. In
welche Richtung sich dies genau auf die Mobilitat kiinftiger Senioren auswirken wird, sei
jedoch ungewiss.

Finanzielle Ressourcen der Seniorlnnen 2030: Zum einen wird von den Experten die
Meinung vertreten, dass kinftige Rentnerlnnen eher weniger finanzielle Mittel zur Verfi-
gung haben werden als heutige. Demgegenuber sind andere der Meinung, dass die Le-
benshaltungskosten héher sein werden: hohere Kosten fur den Verkehr gerechnet wer-
den (Benzinkosten), steigende Gesundheitskosten, mehr Scheidungen und somit Dupli-
zierung von Kosten, etc.

4.2.07/Pasqualina Perrig
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Eine Untersuchung im Rahmen der Lizentiatsarbeiten ,Mobilitat im Alter”
Bei Prof. Dr. Pasqualina Perrig-Chiello
Am Institut fir Psychologie der Universitat Bern
Januar 2006

TOTALMOBIL

Der vorliegende Fragebogen enthalt Fragen rund um das Thema Mobilitat. Vielleicht
fragen Sie sich, was Mobilitat ist: Wir verstehen darunter die Art und Weise, wie
sich der Mensch im Alltag bewegt, welche Ziele er wie verfolgt und welche

Hindernisse sich ihm in den Weg stellen.

Um diesen Fragebogen auszufillen, brauchen Sie etwa 30 bis 60 Minuten; Sie
kénnen aber ruhig mal eine Pause einlegen.

Bei Fragen scheuen Sie sich nicht, uns zu kontaktieren (Kontakte siehe Begleitbrief).

Bitte beantworten Sie alle an Sie gestellten Fragen, auch wenn es lhnen
manchmal mihsam erscheint. Nur so kénnen wir die Antworten auch richtig
verwenden.

Antworten Sie moglichst ehrlich, es gibt keine richtigen oder falschen Aussagen.
Ihre Angaben werden selbstverstandlich anonym behandelt.

Bitte kreuzen Sie immer nur eine Antwort an, falls es nicht anders angegeben

ist.

Im Folgenden werden lhnen auch Fragen ulber die Haufigkeit von mobilem Verhalten
im Vergleich zu friiher gestellt. Bitte beachten Sie, dass sich frither auf die Zeit vor

etwa 10 Jahren bezieht.

Als Dank fiir Ihre Mithilfe wiirden wir Innen die Ergebnisse unserer Studie zukommen
lassen. Wiinschen Sie dies?

O Ja gerne!

O Nein danke!

Nun wiinschen wir Ihnen viel Vergniigen beim Ausfiillen!



Personliche Angaben Fragebogen-Nr.: ......... ) .
7. Welche berufliche Stellung haben/ hatten Sie als letztes?

O Hausfrau/Hausmann

O Angestellter

O Leitende Position

1. Geschlecht O Selbstandig

O Andere berufliche Stellung............cocoiiiiiiiiii e

Fragebogen ausgefiilltam: .................

O Weiblich
O Mannlich B

8. Uben Sie derzeit eine Erwerbstatigkeit aus?
2. Geburtsdatum: ... O Hauptberuflich erwerbstatig

O Regelmassige Nebenerwerbstatigkeit
O Arbeitslos oder in Umschulung
3. Wohnumfeld 0 Hausfrau/Hausmann
O Pensioniert  — seit (moglichst genaues Datum): .........ccccconiiieiiinenceeneeee,

O Stadt

O Vorort

O Land 9. Uben Sie neben Beruf, Haushalt oder als Rentner noch eine oder mehrere
der folgenden Tatigkeiten aus? Mehrfachankreuzungen mdglich

4. Mit wem leben Sie in lhrem Haushalt? Mehrfachankreuzungen méglich O Nein
O Regelmassige Nebenerwerbstatigkeit

O Alleine 0 Gelegentliche Arbeiten gegen Entgelt

O Partner/Partnerin O Ehrenamtliche/unbezahlte Tatigkeiten

O Kinder 0 Pflege oder Betreuung eines Verwandten

(@2 g o L= =R =Y Yo g Y o PPN

5. Wie ist Ihr Familienstand? Sind Sie...

O verheiratet

O verwitwet

O geschieden

O verheiratet, getrennt lebend
O ledig

6. Welchen hochsten Schulabschluss haben Sie?

O kein Abschluss

O Obligatorische Schule (Primar-, Sekundar-, Real-, Bezirksschule, Pro-,
Untergymnasium)

O Berufslehre oder Vollzeit-Berufsschule

O Maturitatsschule, Primarlehrerausbildung

O Hoéhere Fach- und Berufsausbildung (mit Meisterdiplom, héhere Fachprifung, eidg.
Fachausbildung

O Universitat, Hochschule

O Andere AUSDIIAUNG: ...



10. Welche 5 Aspekte sind lhnen fiir ein gutes Leben am wichtigsten?

Die wichtigsten 5 Aspekte ankreuzen

O Soziale Beziehungen (ein gutes

soziales Netz)

O Genuigend soziale und medizinische

Unterstitzung

O Genuigend finanzielle Mittel

O Gute Wohnbedingungen

O Respekt/ Anerkennung

O Mobilitat

O Zeit und Méglichkeiten fir Freizeit und

O Maglichkeiten zur Weiterbildung,

Hobbies Information
O Moglichkeiten die Aktivitaten des O Religion
taglichen Lebens ausfiihren zu kdnnen

O Unabhangigkeit O Sicherheit

O Gesellschaftliche Partizipation

O Gutes Essen

O Méglichst wenig negative Geflihle (z.B.

Verluste)

O Arbeitsfahigkeit

Umgang mit Problemen

11 . Die folgenden Aussagen beziehen sich auf Situationen, in denen man seine
Wiinsche, Ziele oder Plane nicht so verwirklichen kann, wie man es gerne
hatte.

Bitte kreuzen Sie auf der jeweils vorgegebenen Antwortskala an, inwieweit die
Aussage auf Sie personlich zutrifft.

Es ist wichtig, dass Sie jede Aussage bewerten, auch wenn einige dhnlich sind.

Sie kénnen hierbei zwischen den folgenden Abstufungen wahlen:

triftt gar trifft eher  unbe- Trifft eher  Trifft
nicht zu nicht zu stimmt zu genau zu

Bitte Uiberlegen Sie nicht zu lange, es kommt auf Ihre spontane Antwort an.

O Mdglichst viele positive Gefiihle (z.B.
Hoffnung)

O Verkehrsmittel

triftt gar trifft eher  unbe- Trifft eher  Trifft
nicht zu nicht zu stimmt zu genau zu

O Gute Gesundheit

O Schlaf und Erholung

Wenn ich mich in etwas verrannt
habe, fallt es mir schwer, einen
neuen Weg einzuschlagen.

Je schwieriger ein Ziel zu
erreichen ist, um so
erstrebenswerter erscheint es mir
oft.

Bei der Durchsetzung meiner
Interessen kann ich sehr
hartnackig sein.

Auch im grofiten Ungliick finde ich
oft noch einen Sinn.

Wenn sich mir Schwierigkeiten in
den Weg legen, verstarke ich
gewodhnlich meine Anstrengungen
erheblich.

Um Enttduschungen von
vorneherein zu vermeiden, stecke
ich meine Anspriiche nicht allzu
hoch.

Ich neige dazu, auch in
aussichtslosen Situationen zu
kampfen.

Selbst wenn mir etwas griindlich
schief geht, sehe ich doch
irgendwo einen kleinen Fortschritt.




triftt gar
nicht zu

trifft eher
nicht zu

unbe-
stimmt

Trifft eher
zu

Trifft
genau zu

triftt gar
nicht zu

trifft eher
nicht zu

unbe-
stimmt

Trifft eher
zu

Trifft
genau zu

Ein Gebiet, auf dem ich von
anderen Ubertroffen werde, verliert
fur mich an Bedeutung.

Ich verzichte auch mal auf einen
Wunsch, wenn er mir schwer
erreichbar erscheint.

Auch wenn mir ein Wunsch nicht
erflllt wird, ist das fuir mich kein
Grund zur Verzweiflung: es gibt ja
noch andere Dinge im Leben.

Wenn ich auf uniberwindbare
Hindernisse stoRe, suche ich mir
lieber ein neues Ziel.

Ich kann auch den unangenehmen
Dingen im Leben leicht eine gute
Seite abgewinnen.

Mit Niederlagen kann ich mich nur
schlecht abfinden.

Das Leben ist viel angenehmer,
wenn ich mir keine hohen Ziele
stecke.

Viele Probleme schaffe ich mir
selbst, weil ich Gberhdhte
Anspriiche habe.

Selbst wenn alles aussichtslos
erscheint, suche ich noch nach
Méglichkeiten, die Lage unter
Kontrolle zu bringen.

Wenn ich mich lange vergeblich
mit einem Problem
auseinandersetze, merke ich oft,
daR ich im Grunde auch ohne
Lésung ganz gut zurechtkomme.

Wenn ich mir einmal etwas in den
Kopf gesetzt habe, lasse ich mich
auch durch groRe Schwierigkeiten
nicht davon abbringen.

Im Allgemeinen trauere ich einer
verpaflten Chance nicht lange
nach.

Wenn ich in Schwierigkeiten
stecke, frage ich mich sofort, wie
ich das Beste daraus machen
kann.

Veranderten Umstanden kann ich
mich im Allgemeinen recht gut
anpassen.

Ich will nur dann wirklich zufrieden
sein, wenn sich meine Wiinsche
ohne Abstriche erfiillt haben.

Ich kann auch dem Verzicht etwas
abgewinnen.

Ich vermeide es, mich mit
Problemen auseinander zusetzen,
fur die ich keine Lésung habe.

Ich merke im Allgemeinen recht
gut, wann ich an die Grenzen
meiner Mdglichkeiten komme.

Wenn etwas nicht nach meinen
Wiinschen lauft, gebe ich eher
meine Wiinsche auf, als lange zu
kampfen.

Nach schweren Enttauschungen
wende ich mich bald neuen
Aufgaben zu.

Vor ernsten Problemen
verschlieRe ich manchmal die
Augen.

Wenn ich nicht bekomme, was ich
will, sehe ich das auch als eine
Méglichkeit, mich in Gelassenheit
zu Uben.




Umfeld

12. Wie wohnen Sie?

O In einer Wohnung

O In einem Haus (auch Ein- oder Zweifamilienhaus, Reihenhaus)
O Im Altersheim

O In einer Alterswohnung

O Im Pflegeheim

_13. Nur fiir Personen, die im eigenen Zuhause wohnen:

Erhalten Sie Hilfeleistungen fiir Tatigkeiten, die Sie nicht mehr
selbstidndig ausfiihren kénnen?

0O Ja
O Nein

_14. Nur fiir Heimbewohner:
Wie stark sind Sie aufs Pflegepersonal angewiesen?

O Gar nicht
O Wenig

O Mittel

O Stark

15. Wie zufrieden sind sie mit ihrer Wohngegend in Bezug auf lhre
Mobilitatsmoglichkeiten ? Auf der folgenden Skala die entsprechende Zahl
ankreuzen

Sehr unzufrieden sehr zufrieden

Gesundheit

16. Alles in allem - wie zufrieden sind Sie mit lhrer Gesundheit?

Sehr unzufrieden sehr zufrieden

1 2 3 4 ‘ 5

17. Konnen Sie folgende Tatigkeiten selbsténdig ausfiihren?

Ja zum Teil Nein

Sich in der Wohngemeinde bewegen

(zu Fuss, Tram, Bus)

Sich in der Wohnung/Haus bewegen

Treppensteigen

Sich an- und ausziehen

Sich waschen, baden

Zehennagel schneiden

Mabhlzeiten zubereiten

Einkaufe erledigen

Finanzielle Angelegenheiten erledigen

Kleinere Hausarbeiten erledigen (betten,

aufrdumen, abstauben)

Kleine handwerkliche Arbeiten erledigen

1 2 3 4 ‘ 5

18. Wie wiirden Sie zurzeit Ihre korperliche Bewegungsfahigkeit beschreiben?

Sehr schlecht sehr gut

1 2 3 4 5




19. Unter welchen der aufgefiihrten Beschwerden/ Krankheiten leiden Sie?
Mehrfachankreuzungen méglich

O Herz-, Kreislaufbeschwerden

O Atembeschwerden

O Beschwerden mit dem Bewegungsapparat (Gelenke, Knochen, Muskulatur...)
O Magen-, Darmbeschwerden

O Chronische Schmerzen

O Starke Gedachtnisprobleme

O Depressive Verstimmungen

0 Angste

O Keine — weiter mit Frage 23

20. Sind Sie durch oben genannte Beschwerden oder Krankheiten standig oder
zeitweise in lhrer kdrperlichen Bewegungsféahigkeit beeintrachtigt?

O Ja, standig — weiter mit Frage 21
0 Ja, zeitweise — weiter mit Frage 21
O Nein — weiter mit Frage 23

21. Wie gut kénnen sie diese Beschwerden akzeptieren?

Sehr schlecht sehr gut

25. Wie wiirden Sie zurzeit Ihr Horvermogen (inkl. Hérgerét) einschatzen?

Sehr schlecht sehr gut

1 2 3 4 5

1 2 3 4 5

22. Was hilft lhnen, mit lhren Beschwerden ein zufriedenes Leben zu fiihren
bzw. mit ihnen umzugehen?

23. Wie wiirden Sie zurzeit lhre Sehfahigkeit (inkl. Brille oder Kontaktlinsen)
einschitzen?

Sehr schlecht sehr gut

26. Haben Sie Horprobleme, die Sie stindig oder gelegentlich davon abhalten,
auBer Haus zu gehen?

0 Ja, standig

O Ja, gelegentlich
O Nein

27. Welche der folgenden Hilfsmittel nutzen Sie? Mehrfachankreuzungen moglich

O Stock, Kriicken

O Rollator

O Rollstuhl

O Treppenlift

O Lupe oder Vergrésserungsglas
O Horgerat

O Keines

28. Treffen folgende Aussagen auf Sie zu, nur teilweise, oder liberhaupt nicht?

Stimmt Teilweise Stimmt nicht

Wenn ich auf mein Leben
zurlickschaue bin ich zufrieden.

Ich grible oft Uber mein bisheriges
Leben nach.

Wenn ich auf mein Leben
zuriickblicke, wirde ich vieles anders
machen.

Verglichen mit Gleichaltrigen geht’s
mir recht gut.

1 2 3 4 5

Es kommt immer haufiger vor, dass
ich mich langweile.

24. Haben Sie Sehprobleme, die Sie stindig oder gelegentlich davon abhalten
auBer Haus zu gehen?

O Ja, standig
O Ja, gelegentlich
O Nein

Ich weiss genau, was gut ist fur mich
und was nicht, und ich richte mich
danach.

Um meine Zukunft mach ich mir
Sorgen.

Die Frage nach dem Sinn des Lebens
stellt sich mir immer mehr.

Meiner Zukunft schaue ich getrost
entgegen, da ich fir alles vorgesorgt
habe.




Mobilitat

29. Was bedeutet es fiir Sie korperlich beweglich zu sein?
Die wichtigste Bedeutung ankreuzen (Nur 1)

O Gesundheit

O Menschliches Grundbediirfnis

O Korperwahrnehmung

O Unabhangigkeit/ Selbstandigkeit/ Autonomie

O Andere BEdEUIUNG ......ccuiiiiiiiiii et

30. Achten Sie aus gesundheitlichen Griinden bewusst auf lhre Bewegung?
Laufen Sie zum Beispiel die Treppe hoch, statt den Lift zu benutzen? Oder
erledigen Sie lhre Einkdufe zu Fuss oder mit dem Fahrrad, statt mit
motorisierten Fahrzeugen?

O Sehr oft
O Teilweise
O Selten

31. Welchen korperlichen (sportlichen) Aktivititen gehen Sie regelmassig
nach? Mehrfachankreuzungen maéglich

O Ausdauertraining (Schwimmen, Walking, Joggen, Wandern,...)

O Krafttraining

O Mannschaftssportarten (Fussball, Volleyball, Curling,...)

O Riickschlagspiele (Tennis, Badminton, Squash,...)

O Entspannungstraining (Yoga, T’ai Chi, Pilates,...)

O Funsportarten (Klettern, Surfen, Golfen,...)

O Tanz / Gymnastik / Fitness

O Kampfsportarten (Boxen, Aikido, Fechten,...)

O Andere AKEVITEEN. ... ...

32. Warum gehen sie diesen korperlichen Aktivititen nach?
Die wichtigsten 2 Griinde ankreuzen

O Aus gesundheitlichen Griinden

O Um das Wohlbefinden zu steigern

O Um soziale Kontakte zu pflegen

O Weil es mir empfohlen wurde

O Freude an der Bewegung

O Weil ich auf meine Linie achte

O Um mein Kérperbewusstsein zu steigern

O ANEre GIUNAE ... ..ottt e e

Verkehrsmittel

33. Wie zufrieden sind Sie ganz allgemein mit der Méglichkeit liberall dahin zu
kommen, wo Sie hin mochten?

Sehr unzufrieden sehr zufrieden

1 2 3 4 ‘ 5

34. Welche Bedeutung haben die verschiedenen Fortbewegungsméglichkeiten
fiir Ihr alltagliches Leben und Ihre Unabhéngigkeit?

sehr unwichtig massig sehr wichtig

Selbst mit dem Auto fahren

Mit dem Auto mitfahren

Radfahren

Fahren mit dem Moped/Motorrad

Zu Ful® gehen

Offentlicher Verkehr

Taxi / Fahrdienste

35. Haben oder hatten Sie einen giiltigen Fiihrerschein?

0 Ja

O Nein

36. Fahren Sie selbst Auto, nutzen Sie es nur als Mitfahrer/in, trifft beides fiir

Sie zu, oder benutzen Sie nie ein Auto?

O Ich fahre ausschliesslich selbst Auto — weiter mit Frage 37

O Ich fahre nur als Mitfahrer/in mit — weiter mit Frage 38
O Beides trifft auf mich zu — weiter mit Frage 37
O Ich benutze nie ein Auto — weiter mit Frage 39

_37. Nur fiir Autofahrerinnen:

37.1 Wie oft fahren Sie selbst (als Fahrer/in, nicht Mitfahrer/in) mit dem
Auto?

O Téglich oder fast taglich
0O 1-2-mal die Woche
O Seltener




37.2 Wie viele Kilometer fahren Sie etwa im Jahr?

O Weniger als 5000 km
0O 5000- 10000 km

0O 10000- 20000 km

O Mehr als 20000 km
O Weiss ich nicht

37.3 Warum fahren Sie Auto? Die wichtigsten 2 Griinde ankreuzen

O Ist auf Grund der Wohnlage unumganglich

O Macht mich unabhéangig

O Ist bequem/praktisch

O Berufliche Griinde

O Manche Orte sind sonst schwer zu erreichen

O Freude am Fahren

O Fur Ausflige

O ANAEre GIUNGE........eeiiiiiiiee ettt e et e e s e e et e e e et e e e enraeaeeans

37.4 Fahren Sie heute seltener Auto als frither?

O Ja
O Nein — weiter mit Frage 37.6

37.5 Falls ja: Weshalb fahren Sie seltener?
Mehrfachankreuzungen mdglich

O Gesundheitliche Griinde zwingen mich dazu (z. B. Hor- oder Sehprobleme,
Schwierigkeiten, sich zu bewegen)

O Aus finanziellen Griinden

O Der Verkehr ist mir zu hektisch geworden

O Die Handhabung eines Autos fallt mir schwer

O Da ich pensioniert bin, fallt der Arbeitsweg weg

37.6 Fahren Sie heute haufiger Auto als frither?

0O Ja
O Nein — weiter mit Frage 37.8

37.7 Falls ja: Weshalb fahren Sie haufiger?
Mehrfachankreuzungen mdglich

O Ungunstige Verbindungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

O Aus gesundheitlichen Griinden bin ich mehr auf das Auto angewiesen
O Ich habe mehr Zeit fir Unternehmungen

O Berufliche Grinde

37.8 Vermeiden Sie als Autofahrer/in folgende Situationen?
Mehrfachankreuzungen mdglich

O Fahren bei ungiinstigen Bedingungen (Schlechte Wetter-,
Strassenverhaltnisse, Dunkelheit...)

O Schwierige Kreuzungen

O Fahren bei hektischem Verkehr

O Lange Strecken

O Unbekannte Strecken, Orte oder Gegenden

O Andere SIHUAtIONEN ...
O Keine

_38. Fir Mitfahrerinnen

38.1 Wer fahrt sie? Mehrfachankreuzungen méglich

O Partner/Partner

O Andere Verwandte

O Bekannte

O Bezahlter Helfer/ Taxi

O ANAEre PEIrSONEN .. ...ttt e aaaaas

38.2 Werden Sie abgeholt, wann immer Sie dies méchten, nur wenn Sie
es benotigen, nur in sehr dringenden Fallen oder nur, wenn die andere
Person dies mochte?

0O Jederzeit, wenn ich dies méchte

O Wenn ich es bendtige

O Nur in sehr dringenden Fallen

O Nur wenn die andere Person dies méchte



39. Haben Sie ein Fahrrad, welches Sie niitzen?

41. Haben und beniitzen Sie ein Moped oder Motorrad?
0O Ja
O Nein — weiter mit Frage 41 O Ja

O Nein

_40. Nur fir Fahrradfahrerinnen

40.1 Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad?
O taglich oder fast taglich

O 1-2-mal die Woche
O seltener

40.2 Warum fahren Sie Fahrrad? Mehrfachankreuzungen mdglich

O Aus finanziellen Griinden

O Aus zeitlichen Griinden

O Ich brauche das Fahrrad als Transportmittel

O Aus Bequemlichkeit

O Um unabhangig zu sein

O Aus Spass/ Lust

O Kein Auto verfiigbar/ kein Angebot von 6ffentlichen Verkehrsmitteln

O Aus gesundheitlichen Griinden

O ANAEIE GrUNGE .....ceiieiii e

40.3 Fahren Sie heute seltener Fahrrad als frither, haufiger als friiher,
oder hat sich das nicht gedndert?

O Ich fahre seltener als friiher
O Ich fahre haufiger als friher
O Keine Veranderungen

40.4 Vermeiden Sie als Radfahrer/in folgende Situationen?
Mehrfachankreuzungen mdglich

O Fahren bei ungiinstigen Bedingungen (Schlechte Wetter-,
Strassenverhaltnisse, Dunkelheit...)

O Schwierige Kreuzungen

O Fahren bei hektischem Verkehr

O Lange Strecken

O Unbekannte Strecken, Orte oder Gegenden

O Andere SHUAtIONEN ........iii e
O Keine

42. Konnen Sie zu Fuss gehen?

O Ja
O Nein — weiter mit Frage 44

_43. Nur fiir Fussgédnger
43.1 Wie oft gehen sie zu Fuss ausser Haus?

O taglich oder fast taglich
0O 1-2 Mal die Woche
O seltener

43.2 Gehen Sie weniger als friiher, mehr als friiher ausser Haus, oder hat
sich das nicht gedndert?

O Weniger als friher
O Mehr als friiher
O Keine Veranderungen

43.3 Treffen eine oder mehrere der folgenden Aussagen auf Sie als
Fussgéngerin zu?

O Man hat oft die Strae erst zur Halfte Gberquert, wenn die Ampel schon
wieder auf ,Rot“ umschaltet

O Es gibt zu wenig FuRgangerstreifen und Druckampelanlagen.

O Die Gehwege an den Straflen sind mitunter zu schmal, so daR man oft bei
entgegenkommenden Personen auf die Strale ausweichen muR.

O Viele Auto- und Motorradfahrer fahren zu schnell und zu dicht ans Trottoir
heran. Beim Zebrastreifen weifs man nie, ob sie noch bremsen oder nicht.

O Der Verkehr ist zu bestimmten Zeiten so stark, dal® man sich kaum noch auf
die Stralle wagt.

O Bei schlechten Bedingungen (z.B. schlechte Strassenbeleuchtung,
schlechte Wetterbedingungen) gehe ich nicht gerne auf die Strasse.

O Keine trifft auf mich zu



44. Nutzen Sie offentliche Verkehrsmittel? 45.3. Treffen eine oder mehrere der folgenden Aussagen auf Sie als
Benutzerin des o6ffentlichen Verkehrs zu?

0O Ja

O Nein — weiter mit Frage 46 O Ich brauche keine 6ffentlichen Verkehrsmittel, weil ich ein Auto habe.

O Busse und Straenbahnen haben zu hohe Trittbretter, so dal das Ein- und

_45. Nur fiir Benutzerinnen des éffentlichen Verkehrs Aussteigen sehr miihsam ist.

0 Das automatische SchlieRen und Offnen der Tiiren von Bussen und
StraBenbahnen ist schlecht eingerichtet, so dall man leicht eingeklemmt
werden kann.

45.1 Was besitzen Sie?

O Zonen/ Streckenabonnement (Bareabi)
O Halbtax O Das Anfahren der Busse ist zu schnell und ruckartig, so da® man im Bus
O GA hin- und hergeschleudert wird.

O Nichts davon O Die offentlichen Verkehrsmittel fahren zu bestimmten Tageszeiten viel zu

selten.

45.2 Welche der 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen Sie regelméssig, O Es gibt zu wenige Personen, die im Bus oder in der Straenbahn aufstehen,
welche nur gelegentlich und welche nie? wenn jemand einen Sitzplatz braucht.

Regelmassig _gelegentlich _selten/ nie 0 Die Fahrpléne sind schwer zu verstehen und zu entziffern

Bus
T O Die Linienfiihrung ist ungunstig (kurze Umsteigemadglichkeiten, schlechte
ram N
Anschllsse)
Zug - .
O Die Billettautomaten sind schwer zu handhaben
Flugzeug
Taxi/ Fahrdienste O Die Fahrpreise sind zu hoch

O Keine trifft auf mich zu



Personliche Einstellungen

46. Dieser Fragebogen umfasst 24 Aussagen, welche sich zur Beschreibung
lhrer eigenen Person eignen kénnten.
Bitte bewerten sie alle Aussagen mit einem der folgenden fiinf Begriffe:

Starke Ablehnung, Ablehnung, Neutral, Zustimmung, Starke Zustimmung.

Starke Starke
Ablehnung Ablehnung Neutral Zustimmung Zustimmung

Starke
Ablehnung Ablehnung Neutral

Starke
Zustimmung Zustimmung

Ich bin kein gut gelaunter
Optimist.

Wenn ich Literatur lese oder ein
Kunstwerk betrachte, empfinde
ich manchmal Frosteln oder eine
Welle der Begeisterung.

Ich flihre ein hektisches Leben.

Ich habe gerne viele Leute um
mich herum.

Ich mag meine Zeit nicht mit
Tagtraumereien verschwenden.

Ich habe wenig Interesse, tiber
die Natur des Universums oder
die Lage der Menschheit zu
spekulieren.

Ich bin leicht zum Lachen zu
bringen.

Ich bin ein sehr aktiver Mensch.

Ich bin sehr wissbegierig.

Ich finde philosophische
Diskussionen langweilig.

Ich halte mich fir besonders
frohlich.

Lieber wiirde ich meine eigenen
Wege gehen, als eine Gruppe
anzufiihren.

Mich begeistern die Motive, die
ich in der Kunst und in der Natur
finde.

Ich habe oft Spass daran, mit
Theorien oder abstrakten Ideen
zu spielen.

Ich unterhalte mich wirklich
gerne mit anderen Menschen.

Ich glaube, dass es Schiiler oft
nur verwirrt und irrefiihrt, wenn
man sie Rednern zuhdren lasst,
die kontroverse Standpunkte
vertreten.

Ich bin gerne im Zentrum des
Geschehens.

Poesie beeindruckt mich wenig
oder gar nicht.

Ich ziehe es gewdhnlich vor,
Dinge allein zu tun.

Ich probiere oft neue und fremde
Speisen aus.

Ich habe oft das Gefiihl, vor
Energie uberzuschdumen.

Ich nehme nur selten Notiz von
den Stimmungen oder Gefiihlen,
die verschiedene

Umgebungen hervorrufen.

Ich bin ein fréhlicher, gut
gelaunter Mensch.

Ich glaube, dass wir bei
ethischen Entscheidungen auf
die Ansichten unserer religiésen
Autoritaten achten sollten.

24

29




Soziale Beziehungen

47. Wie zufrieden sind Sie mit Ihren sozialen Kontakten?

Sehr unzufrieden sehr zufrieden

1 2 3 4 ‘ 5

Aktivitaten

49. Welche ortlichen Ziele verfolgen Sie mindestens ein Mal pro Woche, wenn
Sie aus dem Haus gehen?

Ja Nein

48. Wie oft haben Sie personlichen oder telefonischen Kontakt mit
aufgefiihrten Personen (falls vorhanden)?

Nicht Taglich Mehrmals Mehrmals Mehrmals  So gut
vorhanden 9 woéchentlich  im Monat  im Jahr wie nie

Lebensmittelladen

Arzt / Apotheke

Bank / Post

Arbeitsplatz

Natur

Partner

Kirche / Friedhof

Kinder

Coiffeur

Geschwister

Bibliothek

Einkaufszentrum

Eltern

Seniorentreff

Enkelkinder

Schwimmbad, Fitness-/ Sportanlage

Andere
Verwandte

Restaurant / Café

Kulturelle Einrichtungen

Freunde/
Kollegen

Andere Wohnsitze von Bekannten oder Verwandten

Nachbarn

Haushaltshilfe/
Spitex

Andere

Pfarrer/
Priester

Andere:

22

21



50. Welche der folgenden Aktivitidten iiben Sie regelméassig aus?
Welche seltener als frither? Welche haufiger als friiher?

Seltener Haufiger
Ja Nein als friiher  als friher

Soziale Kontakte zu Hause pflegen (Besuch

bekommen, telefonieren...)

Soziale Kontakte ausser Haus pflegen

(Leute besuchen, Essen gehen...)

Reisen

Reise: Fahrt zu einem Ort ausserhalb des stédndigen Wohnsitzes mit mindestens
einer Ubernachtung

53. Wie zufrieden sind Sie - alles in allem — mit lhren Mdglichkeiten zu reisen?

Sehr unzufrieden sehr zufrieden

Handwerkliche Aktivitaten (Malen,

Handarbeiten, Reparaturen machen...)

1 2 3 4 ‘ 5

Kulturelle Aktivitaten (Kino, Theater...)

Lesen, schreiben, Ratsel raten

Religiose Veranstaltungen, Kirchgang

Kérperliche Aktivitaten (Im Garten arbeiten,

spazieren, wandern...)

Kérperliche Aktivitaten im Verein und
Gruppen

Fernsehen, Radio héren

Computerspiele, im Internet surfen

51. Falls Sie einige Aktivitaten hdufiger machen: Weshalb?
Mehrfachankreuzungen mdglich

0 Gesundheitliche Griinde

0 Der Wunsch, ein neues Hobby anzufangen/ Um etwas Neues zu lernen

0 Bessere finanzielle Mdglichkeiten

0 Mehr Zeit als friher

0 Wichtigkeit / Freude gestiegen

O ANdEre GrlNGe. ........oouiiiiii e

52. Falls Sie einige Aktivitaten seltener machen: Weshalb?
Mehrfachankreuzungen mdglich

O Aus gesundheitlichen Griinden

O Die Kosten sind zu hoch

O Keine Mdglichkeiten in erreichbarer Nahe

O Ich habe zu wenig Zeit

O Ich fiihle mich zu alt dafir

O ANAEIE GIUNAE.......coueiiiiiiiiee ettt r e e nee s

oY

54. Wie viele Reisen haben Sie im letzten Jahr unternommen?

O Keine

O Eine

O Zwei

O Drei

O Mehr als drei

55. Wann waren Sie das letzte Mal im Ausland?

O Im letzten Jahr

O Innerhalb der letzten 5 Jahre
O Vor mehr als 5 Jahren

O Noch nie

56. Reisen Sie heute seltener als friiher, haufiger als friiher, oder hat sich das
nicht geéndert?

O Seltener als fruher
O Haufiger als friiher
O Keine Veranderungen

57. Wiirden Sie gerne ofters reisen als Sie es zurzeit tun?

0 Ja
O Nein

aa



58. Nur fiir Personen, die haufig reisen: Warum reisen Sie?
Die wichtigsten 2 Griinde ankreuzen

O Erholung und Entspannung

O Abwechslung vom Alltag

O Um die Natur zu erleben

O Um Leute zu treffen/ besuchen

O Um neue Erfahrungen zu sammeln (Menschen, Sprachen, Kulturen)

O Wegen Sport und Spiel

O Um mich weiterzubilden

O ANAEIE GIUNGE: ...ttt ettt ettt e bt e et et be e e sbeeeaeeeseeeaneeenes

59. Nur fiir Personen, die selten oder nicht reisen: Warum reisen Sie selten
oder gar nicht? Die wichtigsten 2 Griinde ankreuzen

O Aus finanziellen Griinden

O Weil mir die Zeit dazu fehlt

O Aus gesundheitlichen Griinden

O Weil niemand mitkommt und alleine will ich nicht

O Ich bin noch nie gerne gereist

O ANAEre GIUNAE: .....eoeiiiiiiiee ettt et e e st e e e e st e e e enseeeeenneeas

60. Wie wichtig ist das Reisen fiir Sie?

Sehr unwichtig sehr wichtig

1 2 3 4 5

61. Was bedeutet ,,mobil sein“ fiir Sie?
Die wichtigste Bedeutung ankreuzen (Nur 1)

0 Uberallhin gelangen, wo ich will

O Unabhangigkeit/ Selbstandigkeit/ Autonomie

O Menschliches Grundbediirfnis

O Integriert sein in der Gesellschaft

O Noch am Leben sein

O Andere BedeUIUNGEN ... ..ouii e

Endlich geschafft!!! Vielen Dank!!!

Haben Sie noch Bemerkungen zu diesem Fragebogen?

no



Mobilitatsmuster zukinftiger Rentner und Rentnerinnen: eine Herausforderung fur das 37
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APPENDIX K

*

Antwortkategorien zum Thema ,Mobilitatsverhalten nach der
Fiihrerscheinabgabe“

Mobilitatsmuster zukinftiger Rentner und Rentnerinnen: eine Herausforderung fur das 38
Verkehrssystem 20307

- Erleben und Verhalten vor der Fiihrerscheinabgabe:

Als erstes interessiert mich, weshalb Sie Ihren Ausweis abgegeben haben? oder mussten Sic
Ihren Ausweis abgeben? Welche Rolle hat dabei Ihr Umfeld gespielt? Familie? Arzt?
Bekannte?

- Initiant:

[] Selbstbestimmt

[7] Fremdbestimmt
] Arzt
] Familie
[] Behorden/Amt
[] Bekannte
[} Verwandte

- Begriindung:
[] Ausseres Ereignis
] Unfall
[] ,Priifung* nicht bestanden
[] Individuumsbezogen
» Physisch
[C] Gesundheit
] Sehvermdgen
[ Kraft
[] Massives Zittern
* Psychisch
[] Autofahren als Stress
[] Uberforderung
[ Unsicherheit

] Angst

Wozu haben Sie bis zum Zeitpunkt der Ausweisabgabe das Auto in erster Linie genutzt?

] Gesundheit (Arzt, Massagen, Physio, Fitness, Altersturnen, ...)
[ Kultur (Museum, Ausstellungen, Theater, ...)

[ Soziale Teilhabe (Besuche bei Verwandten, Bekannten, Familie)
] Alltag (einkaufen, Coiffeur, Optiker, etc.)

[] Vergniigen (,,Fahrtli, Kaffeeausfliige)

[J Beruf (Arbeitsweg etc.)

Wie hiufig waren Sie mit dem Auto unterwegs?

[J Taglich

[[] Mehrmals pro Woche

[C] Mehrmals pro Monat

] Weniger/seltener

[} Fast nur als Mitfahrer (,Mann fihrt immer*)

Welche Einschriinkungen hitten Sie damals aufgrund der Fiihrerscheinabgabe erwartet?

Kontaktabnahme

Probleme mit Alltag (einkaufen, Arzt, Coiffeur, etc.)
Abhingigkeit von anderen

Weniger Vergniigungen

Eingeschrinkte Flexibilitat

andere:

I o [

Was hat Thnen Ihr Auto bedeutet? z.B. Unabhiingigkeit? Freiheit?

Freiheit

Unabhé#ngigkeit
Flexibilitat
Sicherstellung Uberleben
Sicherstellung Kontakt
Mittel zum Zweck
Bequemlichkeit

O

Aktive Vorbereitung auf Fiithrerscheinabgabe? (dies wurde nicht explizit erfragt)

[ Nein

[ Ja:

Umzug in andere Wohnung nahe OV
Organisation von Fahrdiensten
Anschaffung des GAs

anderes:

Oo0.

Wie sind Sie mit der Ausweisabgabe umgegangen? Sind Sie alleine damit klar gekommen?
Hat Ihnen Ihre Familie dabei geholfen, sie unterstiitzt? Bekannte?

- Kontext
[J alleine damit umgegangen
[] hat sich an andere gewendet
- Art
[} Emotional
[] Ablehnung/Auflehnung
[ ,.depressive
[] Lebenskrise
[] Problem-orientiert, d.h. auf Alternativen ausgerichtet
[] Kein Problem




Mobilitatsmuster zukunftiger Rentner und Rentnerinnen: eine Herausforderung fir das 39
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Im Vergleich zu anderen Leuten in ihrem Alter in derselben Situation — wie erging es Ihnen?
Haben Sie das Gefiih}, Sie haben diese Situation besser oder schlechter als andere gemeistert?
Haben Sie Bekannte oder Verwandte, die den Ausweis vor Ihnen abgegeben haben? Konnten
Sie irgendwie von deren Erfahrungen profitieren?

Mobilitatsmuster zukiinftiger Rentner und Rentnerinnen: eine Herausforderung fur das 40
Verkehrssystem 20307

- Copingerfolg

[] Besser

] Gleich gut
] Schlechter
O]

kann ich nicht beurteilen

- Erfahrungsnuizung

[173a

] Nein

[ Ein bisschen

[] Keine Kenntnis von anderen Personen in derselben Lage, deshalb keine
Erfahrungsnutzung

- Erleben und Verhalten nach der Fithrerscheinabgabe:
Haben sich Ihre Erwartungen, Vorstellungen bez. der Zeit nach der Ausweisabgabe
bestitigt? Fiihlen Sie sich in irgendeinem Lebensbereich eingeschriinkt? Z.B. Gesundheit?
Soziale Kontakthiufigkeit? etc.

- Erwartungen bestdtigt:

[17a

[J Nein

[] Teilweise

[ hatte keine Erwartungen

- Einschrdnkungen in Bereich

] Gesundheit (Arzt, Massagen, Physio, Fitness, Altersturnen, ...}
] Kultur (Museum, Ausstetlungen, Theater, ...)

[ Soziale Teilhabe (Besuche bei Verwandten, Bekannten, Familie)
[] Alitag (einkaufen, Coiffeur, Optiker, etc.)

[] Vergniigen (,,Fahrtli“, Kaffeeausfliige)

[7] keine Einschrinkungen

Hat sich an Ihrem Mobilititsverhalten etwas verindert? Gibt es Aktivititen, die Sie nun
nicht mehr machen oder machen kénnen? Warum? Gibt es neue Aktivitiiten, die Sie vorher
nicht gemacht haben? Gehen Sie weniger weg? Gehen Sie vielleicht mehr mit anderen
Menschen zusammen weg? Wie fiihlen Sie sich dabei?

- Verdnderungen
RES
] Nein

- Wegfall von Aktivitdten
[J Nein
1 Ja

=  Begriindung:
] Zu grosse Distanz
[] Kein 8V-Anschluss
[] Keine Mitfahrgelegenheit
[] Gesundheit
{1 Anderes:

- Neue Aktivitdten
[ Ja
7 Nein

- Weggehen
] Mehr
[} Weniger
[] Gleich

- Soziales
[] Mehr mit anderen
[J Weniger mit anderen
] Gleich

- Gefihl
[] Abhangig
] Gut
[] Schlechter
[] Unsicher
7] Sicher
[ Gleich




Mobilitatsmuster zuktnftiger Rentner und Rentnerinnen: eine Herausforderung fir das
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Wie bewegen Sie sich nun ohne Auto fort? Wie organisieren Sie sich? Gibt es bestimmte
Mitfahrgelegenheiten? Benutzen Sie vermehrt den &ffentlichen Verkehr? Hat sich Ihre

Einstellung bez. bestimmter Fortbewegungsmittel durch die Ausweisabgabe veriindert?
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- Art
[] Mitfahren bei anderen
] sv
[J Velo
"] Zu Fuss
[J Taxi
[J Moped

- Einstellung
- bez. Auto
- bez. 8V
- bez. Velo
- bez Taxi

[ positiver  [] negativer [ ] gleich
[ positiver [} negativer [] gleich

] positiver [ negativer [] gleich

[] positiver [ ] negativer [] gleich

Hitten Sie Empfehlungen, wie man das ,,Problem* Ausweis im Alter besser losen kdnnte?

Kategoriensystem zum Thema "Wie verandert die Pensionierung das

Mobilitatsverhalten™

Fragen zur Zeit vor der Pensionierung

(Haupt-)Kategorie Subkategorie Eigenschaft Dimension

[] Kontrolle nicht bei Hausarzt

{T] Haufigere Kontrollen

[} Strengere Kontrollen (andere Tests)
[] System ist gut so, wie es ist

] anderes:

Personliche Angaben:

nie manchmal

oft

meistens

immer

Mobilitat Arbeitsweg | Fortbew.mittel zu Fuss

Velo

Motorrad

PKW

oV

Taxi

anderes

ja teilweise

nein

Grinde Beguemlichkeit

Wetter

Zeiteinsparung

keine 6V

durch Arbeit
bedingt

Gesundheit

Kosten

Geschlecht: [l mannlich N weiblich

Alter / Geburtsdatum:

Zivilstand: [ledig [Jverheiratet []verwitwet []getrennt

Gesundheitliche Beeintrichtigungen, die im Gespréch erwahnt wurden:

Wohnort:
O Stadt
O Agglomeration
O Land

Bemerkungen:

nie manchmal

oft

meistens

immer

Mobilitat Einkaufen | Fortbew.mittel zu Fuss

Velo

Motorrad

PKW

oV

Taxi

anderes

ja teilweise

nein

Grilnde Bequemlichkeit

Wetter

Zeiteinsparung

keine 6V

Gesundheit

Kosten
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Mobilitat
Freizeit/Ferien

nie

manchmal

oft

meistens

immer

Fortbew.mittel

zu Fuss

Velo

Motorrad

PKW

oV

Taxi

Flugzeug

anderes

ja

nein

Griinde

Bequemlichkeit

Wetter

Zeiteinsparung

keine 6V

Gesundheit

Kosten

Mobilitat allgemein

teilweise

nein

Passung Bediirfnis
und effektives
Verhalten

Erwartungen betr.
bevorstehende
Pensionierung

nein

Veranderung
Aktivitatsniveau

mehr Zeit fir mich
bzw. meine
Hobbies

mehr Zeit fir
soziale Kontakte

mehr Zeit fur
Reisen

keine / wenige
konkreten

Vorstellungen

teilweise

nein

Veranderung der
Personlichkeit

Gelassenheit

aktive Vorbereitung
auf Pensionierung

nein

konkrete Schritte

Vereinsbeitritt

Uebernahme
ehrenamtlicher
Tatigkeiten

Aufgabe von
Tatigkeiten /
Mandaten

Betreuung Dritter
(z.B. Enkelkinder)

nein

’Eeistige Planung

Listen mit
Aktivitaten erstellen
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Fragen zur Zeit nach der Pensionierung
(Haupt-)Kategorie Subkategorie Eigenschaft Dimension
weniger gleich mehr
aktuelle Mobilitat Verhalten (exkl. Héaufigkeit
Wegfall
Arbeitsweg)
gleich [ anders
Ziel | | |
ja teilweise nein
Griinde fir Einkaufen
Verlassen des
Hauses
soziale Kontakte
Arztbesuch
Kulturelles / Hobby
Bewegung /
Fitness
andere Griinde
kein Grund
iberwiegt
nie manchmal oft meistens | immer
Fortbew.mittel zu Fuss
Velo
Motorrad
PKW
6V
Taxi
anderes
ja teilweise nein
Griinde fir Wahl Beguemlichkeit
des
Fortbewegungs-
mittels
Wetter
Zeiteinsparung
keine 6V
Gesundheit
Kosten
ja teilweise nein
Passung Erwartungen und
effektives
Verhalten

hatte keine Plane




Mobilitatsmuster zukinftiger Rentner und Rentnerinnen: eine Herausforderung fur das

Verkehrssystem 20307

45

zukinftige Mobilitat

zuklnftige Mobilitat

weniger

gleich

mehr

Zukunftserwartung
en

Haufigkeit allg.

zu Fuss

Velo

Motorrad

PKW

oV

Taxi

anderes

teilweise

nein

Grinde far zukinft.
Wahl des Fortbe-
wegungsmittels

Bequemiichkeit

Wetter

Zeiteinsparung

keine 8V

Gesundheit

Kosten

eigene
Pensionierung

ja

nein

Wahrnehmung

Wendepunkt

Kontinuum

ja

nein

Grinde fir die
Wahrnehmung

Leben vollstandig
verdndert

teilweise noch
berufstatig

nein

Coping

Unterstiitzung
durch Fachperson

Unterstitzung
durch Familie /
Freunden

alleine

Pensionierung
Dritter

schlecht
er

gleich

besser

weiss
nicht

{Vergleich

Coping Mobilitat

ja

nein

Pensionierte

Ehepartner

Freunde /
Bekannte

ja

nein

[Erfahrung

[Nutzen

oV

teilweise

nein

Zufriedenheit mit
v

Angebot

Fahrzeiten /
Haufigkeit

Preis
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Pensionierte allg.

ja nein

Chancen

[Angebot 8V

[Altersangebote

ja nein

Probleme

Technik

bauliche
Hindemisse

Verkehrs-
aufkommen

[ weniger [ gleich |

mehr

zukinftige Mobilitat

Verhalten

| Haufigkeit alig.

weniger gleich

mehr

Fortbew.mittel

zu Fuss

Velo

Motorrad

PKW

6V

Taxi

anderes

ja teilweise

nein

Grinde fur zukinft.
Wahl des Fortbe-
wegungsmittels

Bequemlichkeit

Wetter

Z ung

keine 6V

Gesundheit

Kosten

Zur Person

Soziodemogr.
Daten

[ weiblich | manniich |

Interviewter

Geschlecht

Geburtsdatum

[verh. [ geschied. | verwittwet | unverh.

Zivilstand

Tatigkeit v.
Pensionierung

mogl. Einfluss-
faktoren auf die
Mobilitat

ja teilweise

nein

Interviewter

Gesundh. Beein-
tréchtigung der
Mobilitat

Primar-

Sek.Stufe
schule |

Sek.stufe
i

Tertiarstuf
e

héchste Ausbildung

ja nein

Einschrankung
durch finanzielle
Ressourcen

[ Stadt [ Agglo. |

Land |

Wohnort







Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)

Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports
(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des recherches du DETEC)

1980  Velo- und Mofaverkehr in den Stadten
(R. Miiller)
1980  Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberbiihler)
1981 Guternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
(E. Stadtmann)
1981 Optimale Haltestellenabstiande beim 6ffentlichen Verkehr
(Prof. H. Bréndli)
1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1983 Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983  Giiternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG
1983  Modéle Transyt 8: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans
()
1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984  Le réle des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984  Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986  Vertrdglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgéanger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)
1986  Transyt 8 / Pretrans; Modell Programmsystem fiir die Optimierung von Signalpldanen von stadti-
schen Strassennetzen
()
1987  Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mass-
nahmen *
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertraglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Btiro BC, Jenni + Gofttardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgrossen der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Ziirich)
1988  Forschungsvorschliage Umweltvertraglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Btiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990 Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhéangigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Ziirich)
1991 Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991 Erhebung zum Giiterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991 Mogliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschriankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992 Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
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1992  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Btiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
tiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)

1992  Fehlerrechnung und Sensitivitatsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

1993 Indikatoren im Fussgiangerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgangerzonen*
(P. Ott)

1993  Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

1993  Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitét
(synergo, Jenni + Gottardi AG)

1993  Einsatzmodglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

1993 EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Btiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de l'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP

1993 Handlungsanleitung fiir die Zweckmassigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)

1994  Leistungsfahigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mégerle, Keller)

1994  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)

1995  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

1996 Einfluss von Strassenkapazitidtsanderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1997  Zweckmadssigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)

1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basler + Partner AG)

1998  Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Meier)

1998 Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)

1998 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)

1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschranktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1998 La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA /INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)

1998  Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemlésung
(R + R Burger und Partner, Biiro Z)

1998  Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgingerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)

1998 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)

1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)

1999 Gesetzmadssigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modellmassige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)

1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansatze
(P. Widmer)

1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)

1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)
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1999

1999

2000

2000

2000

2000

2000

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2003

2002

2002

2003

2003

2003

Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten

(ASIT /IC Infraconsult AG)

»Kernfahrbahnen® Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

Sensitivitdten von Angebots- und Preisdanderungen im Personenverkehr

(Prognos AG)

Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

Der Wert der Zeit im Giiterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)

Verldsslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssatzen
(IVT -ETHZ)

Aktivitdtenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrdossen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhéhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(bliro S-ce Simon-consulting-engineering)

Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin

(U. Schwegler Biiro fiir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

(bliro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Gitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden Umweltschutz-
bestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim Strassenverkehrslarm
(B+S Ingenieur AG)

Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

(Berz Hafner + Partner AG)

Warum steht P. Miiller lieber im Stau als im Tram?

(Planungsbdiiro Jiirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner/Dr. A. Zeyer)
Nachhaltigkeit im Verkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erh6hung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biiro fiir Mobilitdt / V. Haberli / A. Blumenstein / M. Waélti)
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Geneve))

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitét Ziirich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserh6hungen

(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

Verldsslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen

(Verkehrsingenieurbtiro TEAMverkehr)

Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen

(Abay & Meier, Ziirich)

Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer

(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben

(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Ziirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
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2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2006

2006

2006

2006

2006

2006

2006

Perspektiven fiir kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsbliro Blihimann, Zollikon)

Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten

(Ernst Basler und Partner AG, Ziirich)

Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Ziirich)
Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Ziirich / IKAQ, Bern / Interface, Luzern)

Mobilititsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse

(SNZ, Ziirich / TEAMverkehr, Cham / Bliro fiir Verkehrsplanung, Fischingen)

Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie

(INFRAS, Bern)

Standards fiir intermodale Schnittstellen im Verkehr

(synergo, Ziirich / ILS NRW, Dortmund)

Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze

(bliro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Ziirich / Landert Farago Partner, Ziirich)
Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung zwischen den
Metropolitanraumen des Stiadtesystems Schweiz

(synergo, Ziirich)

Wirkungsketten Verkehr - Wirtschaft

(ECOPLAN, Altdorf und Bern / bliro widmer, Frauenfeld)

Cleaner Drive

Hindernisse fiir die Markteinfiihrung von neuen Fahrzeug-Generationen

(E'mobile, der Schweizerische Verband fiir elektrische und effiziente Strassenfahrzeuge, Urs Schwegler)
Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stiadtischen Agglomerationen

(Ingenieur- und Planungsbliro Dr. Walter Berg, Ziirich)

Instrumente fiir die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-Management-Massnahmen
(Jenni + Gottardi AG, Ziirich / Universitét Karlsruhe)

Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von Grossanldssen)
(Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL)

Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensionierungsgrundsatze

(Ingenieurbiiro Walter Berg, Ziirich)

Angebote und Erfolgskriterien im nachtlichen Freizeitverkehr

(Planungsbiiro Jud, Ziirich)

Vor- und Nachlauf im kombinierten Ladungsverkehr

(Rapp Trans AG, Zlirich)

Finanzielle Anreize fiir effiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Projekte VEL2 (Tessin)
und NewRide in Basel und Ziirich

(Rapp Trans AG, Ziirich / Interface, Luzern)

Reduktionsmdéglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Forderprogramms VEL2 im
Kanton Tessin

(Universita della Svizzera ltaliana, Lugano / Eidgenéssische Technische Hochschule, Ziirich)
Nachhaltigkeit im Verkehr

Indikatoren im Bereich Gesellschaft

(Ernst Basler + Partner AG, Zollikon / Landert Farago Partner, Zlirich)

Fritherkennung von Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot

(Interface - Institut fiir Politikstudien, Luzern)

Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzméassigkeiten
(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Transitec Ingenieurs-Conseils SA, Lausanne / Fussverkehr
Schweiz, Ziirich)

Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs

(IRAP, Hochschule fiir Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Ziirich / Pestalozzi & Stdheli, Basel
/ Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Ziirich)

Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen innerorts
(S-ce Simon consulting experts, Ziirich)

Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
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2006 Error Propagation in Macro Transport Models
(Systems Consult, Monaco / B+S Ingenieur AG, Bern)
2007  Fussgéangerstreifenlose Ortszentren
(Ingenieurbiiro Ghielmetti, Winterthur / IAP, Ziirich)
2007  Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken
(Frossard GmbH, Ziirich)
2007 Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen
(INFRAS, Ziirich / Rapp Trans AG, Basel)
2007 Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum
(INFRAS, Ziirich / Universita della Svizzera ltaliana, Lugano)
2007 Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie
(SNZ Ingenieure und Planer AG, Zlirich)
2007  Konfliktanalyse beim Mischverkehr
(Sigmaplan AG, Bern)
2007  Verfahren zur Beriicksichtigung der Zuverlassigkeit in Evaluationen
(Ernst Basler + Partner AG, Ziirich / Eidgendssische Technische Hochschule, Zlirich)
2007  Uberlegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr
(Btiro fiir Mobilitdt AG, Bern/Burgdorf / biiro fiir utopien, Burgdorf/Berlin / LP Ingenieure AG, Bern /
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2008 Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilititsverhaltens
(Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) ETH, Ziirich / TRANSP-OR EPF Lausanne,
Lausanne / IRE USI, Lugano)
2008  Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten
(Metron AG, Brugg / Universitét Ziirich Sozialforschungsstelle, Ziirich)
2008  Uberbreite Fahrstreifen und zweistreifige Schmalfahrbahnen
(IRAP HSR Hochschule fiir Technik, Rapperswil)
2008 Fahrten- und Fahrleistungsmodelle: Erste Erfahrungen
(Hesse+Schwarze+Partner, Ziirich / biiro widmer, Frauenfeld)
2008 Quantitative Auswirkungen von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobilitatsverhalten und auf
die Raumplanung
(Verkehrsconsulting Fréhlich, Ziirich / TransOptima GmbH, Olten / Ernst Basler + Partner AG, Ziirich)
2008  Organisatorische und rechtliche Aspekte des Mobility Pricing
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