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Nahverkehrsplanung fir éltere Menschen
Handlungsansatze — Akzeptanz — Hemmnisse

BIRGIT KASPER und JOACHIM SCHEINER

Zusammenfassung: Auf der Basis einer Expertenbefragung zum Thema "Altere Menschen im OPNV" wird die
Realisierung seniorenfreundlicher MaRnahmen im o6ffentlichen Nahverkehr untersucht. Des Weiteren wird die
Einschatzung der befragten Experten zur Akzeptanz der MalRnahmen, ggf. Griinde fir geringe Akzeptanz und

Realisierungshemmnisse untersucht.

Summary: Based on an expert survey on "Senior citizens in public transport”, the realisation of senior oriented
measures in public transport is investigated. Additionally, the experts' appraisal of the acceptance of measures,
the reasons for low acceptance, and restraints for realisation are studied.

1 Ziele

Im Projekt FRAME' sollen aufbauend auf umfang-
reiche Analysen der Freizeitverkehrsnachfrage dlterer
Menschen lokale Problemanalysen vorgenommen
werden und darauf autbauend exemplarisch konzep-
tionelle Handlungsvorschlége zur Verbesserung der
Freizeitmobilitét dlterer Menschen in drei unter-
schiedlich strukturierten Untersuchungsgebieten ent-
wickelt werden. Als Untersuchungsgebiete dienen die
Stadt Bonn, der suburbane Raum Bonns und ein
Teilgebiet der Eifel. Mithin kénnen grofistédtischer,
suburbaner und ldndlicher Raum unterschieden wer-
den. Die Entwicklung von Handlungsvorschlégen
erfordert mehrere Voraussetzungen:

1. die Kenntnis der Problembereiche der Freizeit-
mobilitét aus der Sicht dlterer Menschen als
'Nachfrager’;

2. die Kenntnis der bisher praktizierten Lésungs-
ansdtze aus der Sicht der 'Anbieter’;

3. Kontakte zu lokalen Experten zur Evaluation
never Handlungsvorschldge, die im Rahmen
von FRAME entwickelt werden.

Die Sicht dlterer Menschen wird in FRAME primér
durch eine Haushaltsbefragung ermittelt. Ergéinzend
werden Experteninterviews z.B. mit Vertreterlnnen von
Seniorenverbénden gefihrt, die Einschétzungen zur
Nachfrage vornehmen kénnen. Aus der Perspektive
von Anbietern im Freizeit- und Verkehrssektor wur-

" Das Projekt "FRAME — Freizeitmobilitét &lterer Men-
schen" ist ein Kooperationsprojekt der Universitdten
Bonn und Dortmund. Beteiligte sind das Psychologische
Institut (Zentrum for Evaluation und Methoden) der
Universitdt Bonn (Projektleitung), das Geographische
Institut (Arbeitsgruppe Prof. Grotz) der Universitét Bonn
und das Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrspla-
nung der Universitdt Dortmund. Das Projekt wird im
Rahmen des Programms 'Freizeitverkehr' durch das
Bundesministerium fir Bildung und Forschung gefér-
dert. Eine Darstellung des theoretischen und methodi-
schen Ansatzes des Projekts findet sich in SCHEINER
(2002).

den Strukturanalysen auf bundesweiter und lokaler
Ebene durchgefihr.

Im Verkehrssektor sind dafir die Aufgabentréger und
Verkehrsunternehmen des &ffentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) von zentraler Bedeutung?. Diesbe-
zigliche Kontakte bestehen am Fachgebiet Verkehrs-
wesen und Verkehrsplanung der Universitét Dort-
mund durch ein Forschungsprojekt zur Evaluation
von Nahverkehrsplénen (DERICHS 2002). Eine in die-
sem Zusammenhang durch das Fachgebiet durchge-
fohrte Tagung® erméglichte die Nutzung entspre-
chender Synergien.

Es wurde eine Befragung der Tagungsteilnehmer-
Innen zum Thema "Welche Rolle spielen dltere Men-
schen im OPNV2" durchgefohrt, die zwei Ziele ver-
folgte:

1. Sammlung von Informationen Gber Mainahmen
in der Nahverkehrsplanung fir éltere Menschen
sowie von Problemen und Hemmnissen bei der
Umsetzung;

2 Mit der Einfihrung des Regionalisierungsgesetzes ging
die Zustandigkeit for den OPNV an so genannte Aufga-
bentréger Uber, die fir die Planung und Finanzierung
des OPNV zustindig sind. Dafir erhalten sie Unter-
stitzung von Seiten des Landes ('Regionalisierungs-
mittel'). Aufgabentrédger sind in Nordrhein-Westfalen
die Kreise und kreisfreien Stadte sowie die Zweckver-
bande (Verkehrsverbiinde). Kreise und kreisfreie Stadte
sind for den kommunalen OPNV zusténdig, Zweckver-
bande fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV),
d.h. im Wesentlichen fir S-Bahnen und Regionalbah-
nen. StraBBen- und U-Bahnen zdhlen nicht zum SPNV.
Verkehrsunternehmen erbringen die Verkehrsleistungen
im OPNV, stellen also gewissermaBen die operative
Ebene dar. In den Untersuchungsgebieten von FRAME
sind die Aufgabentréiger die Kreise Euskirchen, Rhein-
Sieg und die kreisfreie Stadt Bonn sowie als Zweck-
verband der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS). Zu den
Verkehrsunternehmen gehéren beispielsweise die Stadt-
verkehr Euskirchen GmbH oder die Stadtwerke Bonn
Verkehrs GmbH.

3 Tagung "Nahverkehrspléne — Qualitétssicherung und
Wettbewerb", am 12.3.2002 in der Zeche Zollern II/IV,
Dortmund.
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2. Vertiefung von Kontakten und Erweiterung des
Kontaktkreises fir weitergehende Erhebungen
und Konzeptentwicklungen im Rahmen von

FRAME.

2 Vorgehensweise und Ricklauf

Die Tagungsteilnehmerlnnen wurden gebeten, einen
kurzen, in den Tagungsunterlagen enthaltenen Frau-
gebogen zu beantworten. Folgende Fragen wurden
darin thematisiert:

- Rolle dlterer Menschen als Zielgruppe for den
OPNYV,

- Planung bzw. Realisierung von Mafinahmen, die
dlteren Menschen zugute kommen,

- Akzeptanz der MaBBnahmen,

- Ggf. magliche Grinde fir mangelnde Akzep-
tanz,

- Hemmnisse fir die Verwirklichung von Maf-
nahmen,

- Berufsgruppe des/der Befragten,

—  Bereitschaft zur weiteren Kooperation mit dem
Projekt FRAME.

An der Tagung nahmen rund 200 Teilnehmerinnen
teil, von denen 30 den Fragebogen beantworteten.
Dies entspricht einem Ricklauf von 15%. Die Halfte
der 30 Antworterlnnen zéhlen zu den Aufgabentrd-
gern, weitere neun zu Verkehrsunternehmen, jeweils
drei zu freien Planungsbiros und zu 'Sonstigen'. Dies
entspricht etwa der Zusammensetzung der Teilneh-
merlnnen der Tagung. Den teilweise angegebenen
Absenderadressen l@sst sich entnehmen, dass rund
zwei Drittel der Antwortenden im Land Nordrhein-
Westfalen tétig sind.

3 Ergebnisse

3.1 Relevanz élterer Mer_jschen als
Zielgruppe for den OPNV

Alteren Menschen wird als Zielgruppe fir den OPNV
Uberwiegend eine besonders wichtige Rolle zuge-
sprochen (63%, Tab. 1). 33% sprechen Alteren die
gleiche Rolle zu wie anderen Kunden.

Die herausgehobene Rolle Alterer wird einerseits mit
verkehrlichen, andererseits mit demographischen As-
pekten und Entwicklungen begrindet. Fast jeder
Zweite (9 Nennungen) nennt den zunehmenden
Anteil dlterer Menschen an der Bevélkerung als
Grund. In verkehrlicher Sicht werden sowohl relativ
hohe Mobilitatsprobleme als auch die zunehmend
hohe Mobilitat Alterer angefihrt.

2
Rolle dlterer Menschen als
Zielgruppe im OPNV Anzahl  Prozent
besonders wichtige Rolle 19 63,3
gleiche Rolle wie alle andern 10 33,3
eher weniger wichtige Rolle 1 3,3
Gesamt 30 100,0

Tab. 1: Rolle lterer Menschen als Zielgruppe

= Verkehrliche Grinde
a) Mobilitétsprobleme (11 Nennungen)

= Altere sind auf OPNV angewiesen / Zwangs-
kundschaft / viele Stammkunden, Teilnehmer
im OPNV AAAA* / geringer Motorisierungs-
grad / Fahruntichtigkeit in fortgeschrittenem
Alter / Uberforderung mit dem StraBenverkehr
/ dltere Menschen, besonders Frauen lassen
sich in den Abendstunden von der Mobilitét
abhalten / geringere Beweglichkeit — kirzere
Strecken werden nicht mehr zu Fu3 oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegt

b) Zunehmend hohe Mobilitét Alterer

= Altere sind immer stérker wahlfreie Kunden®
(3 Nennungen)

= Altere wollen immer mehr mobil sein bzw.

bleiben
»  Demografische Entwicklung

= zunehmender Anteil dlterer Menschen an der
Gesamtbevslkerung (9 Nennungen)

Die Begrindungen fir eine gegentber anderen Ziel-
gruppen nicht herausgehobene Rolle Alterer lassen
sich zu vier Aspekten zusammenfassen:

= CGleichheit aller Kunden (3 Nennungen, einmal
mit dem Zusatz, die Bericksichtigung der Be-
lange dieser Kundengruppe sollte nicht zu einer
Vernachlassigung anderer fohren);

= Bedeutung Alterer als Kundengruppe nimmt
durch zunehmende Vitalitét und steigenden An-
teil der Fihrerschein- und Autobesitzer ab (2
Nennungen);

»  Konkurrierende Zielgruppen (2 Nennungen):
Hauptkunden sind Schiler; in den Zeiten des
Schiler- bzw. Berufsverkehrs haben deren Inte-
ressen Vorrang, ansonsten sind aber dltere
Menschen sehr wichtig, da sie z.B. von 9 bis 12
Uhr die gréfite Nutzergruppe darstellen;

4 AAAA = Arme, Alte, Auszubildende, Alleinerziehende.

5 Als wahlfreie Kunden oder 'choice riders' werden in
der Verkehrsplanung vor allem Personen mit Pkw (im
Haushalt) betrachtet, im Gegensatz zu 'captive riders',
die auf den OPNV angewiesen sind.
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» Begrindungen, die eigentlich fir eine besonders
wichtige Rolle Alterer sprechen (4 Nennungen):
Anteil dlterer Menschen an der Bevélkerung
steigt; haufig ist der OPNV die einzige Mobili-
tatsmoglichkeit for Altere; Motorisierungsgrad
Alterer hat zwar eine steigende Tendenz, ist aber
heute unterdurchschnittlich; einerseits sind Altere
ein groBBer Kundenkreis, andererseits sind sie
mangels Alternativen Stammkunden.

Aufféllig ist demnach, dass eine groBe Zahl der Nen-
nungen auf Argumente entfallen, die fir eine beson-
ders wichtige Rolle Alterer sprechen. Folgt man den
Begrindungen, so steigt der Anteil derer, die dlteren
Menschen eine besonders wichtige Rolle beimessen,
von 63% auf 77%, also auf drei Viertel aller Be-
fragten.

3.2 Redlisierte MaBBnahmen

Zur Untersuchung bisher praktizierter Lésungsansatze
wurde fir einige bewdhrte und bekannte baulich-
technische, organisatorisch-betriebliche und koope-
rative MaBBnahmen der Stand der Realisierung und
die Akzeptanz erfragt (Tab. 2). Zusétzlich wurde um
Informationen Uber mégliche weitere Anséitze ge-
beten.

Die 'Hitliste' der bisher realisierten, &lteren Menschen
besonders zugute kommenden Mafinahmen wird
angefthrt von speziellen Tickets, entweder in Form
von Seniorentickets oder '9-Uhr-Tickets' mit zeitlich
eingeschrankter Gltigkeit (Ausschluss des Berufs-
verkehrs). Dicht darauf folgen die Niederflurfahr-
zeuge, deren Anschaffung auch nach dem bereits
vorhandenen hohen Verbreitungsgrad weiter in Pla-
nung ist. Dies ist sicher auf die Férderpolitik des

Landes Nordrhein-Westfalen zurickzufihren.

In der Realisierungsphase befindet sich gegenwdrtig
insbesondere die Schaffung barrierefreier Zugénge,
die am héufigsten von allen Mafinahmen als bereits
realisiert und als weiter in Planung genannt werden.

Einen nennenswert hohen Verbreitungsgrad besitzen
des Weiteren die Beteiligung von Seniorenverbénden
bei der Planung (36%), die Uberprifung und ggf.
Neugestaltung von Fahrplénen und Automaten auf
Verstéindlichkeit und Lesbarkeit (33%), Sicherheits-
konzepte (27%), die ErschlieBung von Senioren-
Wohneinrichtungen (30%) und seniorenrelevanten
Freizeitzielen (23%) sowie Schnupperangebote fir
Personen beim Ausstieg aus dem Erwerbsleben
(23%). Unter Schnupperangeboten wird vor allem
das "Seniorenticket gegen Fihrerscheinabgabe" ver-
standen (3 Nennungen). Daneben werden auch
Senioren-Seminare genannt.

Sicherheitskonzepte werden von den Antwortenden
in verschiedener Form konkretisiert. Personelle, infor-
matorische und technische MaBBnahmen kommen
hier zum Einsatz. Am héufigsten wird das Sicherheits-
personal in Fahrzeugen bzw. an Bahnhéfen (6 Nen-
nungen, davon 2 mit dem Zusatz "abends/nachts')
genannt. Zu den informatorischen Mafinahmen zéh-
len die Mobilitétszentrale (in Zusammenarbeit mit
Polizei und Versicherungen) und Informationsver-
anstaltungen (Altennachmittage "Mobil im  Alter").
Die technischen Lésungen umfassen Kameras und
Spiegel in Stadtbahnstationen sowie das 3-S-Konzept
(Service, Sicherheit, Sauberkeit) der Deutschen Bahn,
das unter anderem Notrufsgulen und Videouber-
wachung in Bahnhéfen umfasst.

Die Kooperation mit stédtischen Amtern, Wohnungs-
baugesellschaften usw. zur Férderung der Mobilitét

Niederflur- Barrierefreier Seniorenticket, Sicherheits- Gestaltung Fahr-

Fahrzeuge Zugang 9-Uhr Ticket konzept plan/ Automaten
Realisierungsstand ~ Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
verwirklicht 22 73,3 11 36,7 25 83,3 8 26,7 10 33,3
teilweise realisiert,
weiter in Planung 5 16,7 10 33,3 1 3,3 1 3,3 0 0,0
in Planung 2 6,7 4 13,3 0 0,0 3 10,0 7 23,3
Nein/keine Angabe 1 3,3 16,7 4 13,3 18 60,0 13 43,3
Alle 30 100,0 30 100,0 30 100,0 30 100,0 30 100,0

Beteiligung Schnupperangebot ErschlieBung ErschlieBung Frei-

Seniorenverbdnde Neurentner Wohneinrichtungen  zeiteinrichtungen Kooperation

Realisierungsstand ~ Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
verwirklicht 11 36,7 7 23,3 9 30,0 7 23,3 4 13,3
teilweise realisiert,
weiter in Planung 0 0,0 0 0,0 2 6,7 2 6,7 0 0,0
in Planung 2 6,7 1 3,3 4 13,3 4 13,3 2 6,7
Nein/keine Angabe 17 56,7 22 73,3 15 50,0 17 56,7 24 80,0
Alle 30 100,0 30 100,0 30 100,0 30 100,0 30 100,0

Tab. 2: Realisierungsstand seniorenfreundlicher MaBBnahmen im OPNV
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Niederflur- Seniorenticket, Gestaltung Fahrplan/

Fahrzeuge Barrierefreier Zugang 9-Uhr Ticket Sicherheitskonzept Automaten
Akzeptanz ~ Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
gut 25 96,2 21 100,0 18 85,7 10 90,9 7 77,8
eher gering 1 3,8 0 0,0 3 14,3 1 9,1 2 22,2
Alle 26 100,0 21 100,0 21 100,0 11 100,0 9 100,0

Beteiligung Schnupper- ErschlieBung ErschlieBung

Seniorenverbdnde angebot Neurentner  Wohneinrichtungen  Freizeiteinrichtungen Kooperation

Akzeptanz  Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
gut 7 70,0 0 0,0 5 55,6 5 71,4 3 60,0
eher gering 3 30,0 3 100,0 4 44,4 2 28,6 2 40,0
Alle 10 100,0 3 100,0 9 100,0 7 100,0 5 100,0

Tab. 4: Akzeptanz seniorenfreundlicher Mafinahmen

dlterer Menschen wird nur vier mal als realisiert an-
gegeben. Als Kooperationspartner werden dabei Se-
niorenbeirat (2 mal), Sozialamt, Behindertenverban-
de, Wohnungsgesellschaften und Seniorenwohn-
heime sowie diakonische Einrichtungen genannt. Als
Kooperationsziele gelten Informationsveranstaltun-
gen zum OPNV, die gemeinsame Ergdnzung des
bestehenden Haltestellenkonzeptes um behinderten-
gerechte Ausstattung sowie generell die verstdrkte
Bericksichtigung der Mobilitdtsbedirfnisse von élte-
ren Menschen bei der Aufstellung und Umsetzung
der Nahverkehrsplane.

Neben den konkret abgefragten Mafnahmen wer-
den als weitere MaBnahmen angefihrt:

» das Anrufsammeltaxi (AST), das im Wirkungs-
bereich eines Antwortenden gezielt z.B. fur Arzt-
fahrten am Morgen, zu Krankenhé&usern oder
Friedhdfen eingerichtet wurde®;

» das 'Kneeling' (rad- oder seitenweise Absen-
kung) in Bussen, verbunden mit dem Hinweis,
dass gerade im landlichen Raum ein Ein- und
Ausstieg mit moglichst geringer Hohendifferenz
nur auf diese Weise zu verwirklichen ist.

Die bisher behandelte Verteilung der Einzelnennun-
gen sagt allerdings nichts dariiber aus, ob sich die
realisierten oder geplanten Mafinahmen mehr oder
weniger gleichméfig Uber alle Antwortenden vertei-
len oder ob sie stark variieren, ob also nur wenige
Antwortende viele MaBnahmen nennen oder alle
Antwortende jeweils einige wenige Mafinahmen nen-

¢ Das AST ist, ebenso wie andere flexible Bedienungs-
formen, in vielen — vorwiegend léndlichen — Kreisen
inzwischen realisiert. Es wurde allerdings nicht konkret
abgefragt. Es darf davon ausgegangen werden, dass
viele Antwortende das AST nicht als 'MaBinahme fir
Altere' empfinden und dass es deshalb nicht haufiger
genannt wurde.

nen. Um dieser Frage nachzugehen, muss eine Auf-
summierung aller von den einzelnen Antwortenden
genannten MafBnahmen vorgenommen werden.

Dabei zeigt sich, dass die meisten Aufgabentréger
und Verkehrsunternehmen bereits MaBBnahmen zur
Unterstitzung der Mobilitét élterer Menschen rea-
lisiert haben (Tab. 3). Abgeschlossen ist dieser Pro-
zess noch nicht, denn die meisten Befragten geben
an, dass sie noch MaBnahmen planen. Allerdings
bezeichnen immerhin acht Antwortende (27%) ledig-
lich null bis zwei der abgefragten Mafnahmen als

realisiert’.

Summe der in Planung /
genannten Realisiert teilweise realisiert
MafBnahmen Anzahl % Anzahl %
null 1 3,3 7 23,3
ein bis zwei 7 23,3 15 50,0
drei bis funf 13 43,3 8 26,7
sechs bis acht 9 30,0 0 0,0
Gesamt 30 100,0 30 100,0

Tab. 3: Anzahl realisierter oder geplanter
seniorenfreundlicher Maf8nahmen

Es lasst sich kein etwaiger Zusammenhang der Art
herstellen, dass bei niedrigem Realisierungsstand zu-
mindest bei den gegenwdrtig geplanten Mafinahmen
ein hoher Stand erreicht wirde. Vielmehr zeigt sich
ein uneinheitliches Bild in den Planungsansétzen und
im Stand der Realisierung. Dies korrespondiert mit
dem Befund von DERICHS (2002), dass die Nahver-

kehrspldne von sehr heterogener Qualitét sind.

7 Unter diesen acht Antwortenden sind fiinf Aufgaben-
tréger und zwei Verkehrsunternehmen. Es handelt sich
also nicht um 'planungsferne' Forschungseinrichtungen
oder andere 'Nicht-Zustdndige'.



Raum und Mobilitét

Arbeitspapiere des Fachgebiets Verkehrswesen und Verkehrsplanung 5

Gegenstand Grund fir geringe Akzeptanz

Fahrplangestaltung

Kooperation

Mafinahmen sind nicht bekannt genug gemacht worden

Anforderungen werden nur sporadisch an Aufgabentrdger herangetragen

mangelnde Kommunikation zwischen Planern, Amtern, Senioren (bzw. deren Vertretern)

Niederflur-Fahrzeuge  kein entsprechender Haltestellenausbau

Schnupperangebote

wenig Bereitschaft dlterer Menschen ihren Fihrerschein abzugeben

Mafinahmen sind nicht bekannt genug gemacht worden

Marketing musste verstérkt werden mit gezielter Ansprache der Senioren

Sicherheit
Senioren-Ticket

Es liegen keine messbaren Ergebnisse z.B. von Befragungen vor

Verfugbarkeit eines Familienmitgliedes zum Fahrdienst

Neben Akzeptanz ist auch Bedeutung der MaBBnahmen wichtig (kann sehr gering sein)

MIV-Fixierung
mangelnde Werbung

Kommunikationsproblem - zielgruppenspezifische Ansprache wurde gewiinscht'

ErschlieBung Senioren- Mobilitét (Wege pro Tag) ist weniger ausgeprégt als bei Jingeren

Wohneinrichtungen /
Freizeiteinrichtungen

héherer Anteil von Fihrerschein- und Fahrzeugbesitz im Vergleich zu friher

Fahrgastzahlen eher gering trotz guter ErschlieBung einzelner Einrichtungen

Kollision des sehr dispers Bedarfs nach Einzelfahrten mit vertakteten regelmafigen
Linienverkehren fohrt dazu, dass ErschlieBungsmaBBnahmen wegen extrem geringer Nachfrage

nicht dauerhaft realisierbar sind

Winsche gehen i.d.R. Uber das Realisierbare hinaus (Finanzierbarkeit fir Aufgabentréger

und/oder Verkehrsunternehmen)

Tab. 5: Grinde fir mangelnde Akzeptanz

3.3 Akzeptanz der Maflnahmen

Die Akzeptanz der von den Verkehrsanbietern bereits
realisierten MafBnahmen wird im Grofien und Gan-
zen als gut beurteilt (Tab. 4). Niederflur-Fahrzeuge,
barrierefreie Zugénge, das Seniorenticket, Sicher-
heitskonzepte und die Neugestaltung von Fahrplé-
nen und Automaten werden nahezu einhellig positiv
bewertet. Einige Mafnahmen fallen allerdings als
problematisch auf. Als eher gering bewertet wird die
Akzeptanz...

= ... von Schnupperangeboten fir 'Neu-Rentner' in
allen drei Fallen (100%);

= ... von Kooperationen in zwei von finf Fallen
(40%);
= ... der Beteiligung von Seniorenverbénden in

drei von zehn Féllen (30%);

= .. der ErschlieBung von Senioren-Wohneinrich-
tungen in vier von neun Fdllen (44%);

= ... die ErschlieBung seniorenrelevanter Freizeit-
ziele in zwei von sieben Féllen (29%).

Die Grinde fir mangelnde Akzeptanz divergieren je
nach Typ der Mafinahme (Tab. 5). Sie sind in der
folgenden Tabelle aufgefihrt. Zusammengefasst er-
geben sich die folgenden Problemtypen:

= Mangel der Offentlichkeitsarbeit, Kommunika-
tionsprobleme mit dem Nachfrager,

=  Kooperations- und Kommunikationsprobleme
innerhalb der Planung®,

*  Nachfragemangel, v.a. bei Verbesserungen der
ErschlieBung und bei Schnupperangeboten,

= fehlende Wirkungskontrolle.

Aus den Problemtypen lassen sich erste Hinweise auf
Handlungsvorschlage ableiten: Strategien der Koop-
eration und Kommunikation sind ein notwendiger
Schritt zur Verknipfung der Lésungsansétze der
Anbieter mit den Interessen der Nachfrager. Deutlich
wird auch, dass die Problemlagen tber Verkehrs-
probleme im engeren Sinne hinausgehen. Dem-
zufolge kénnen 'klassische' verkehrssystemimmanente
Lésungsansétze allein nicht zielfihrend sein.

3.4 Hemmnisse der Realisierung

Neben der Akzeptanz bestimmter Mafinahmen wur-
de auch allgemein nach méglichen Hemmnissen fir
die Realisierung von OPNV-MaBnahmen fir dltere
Menschen gefragt. Hemmnisse werden von rund der
Halfte der Befragten festgestellt (Tab. 6). Am hdu-

8 Darunter lasst sich z.B. auch die Abstimmung zwi-
schen Verkehrsunternehmen und Kommunen im Falle
der Niederflur-Fahrzeuge fassen (fehlender Haltestellen-
ausbau durch Kommunen, siehe Tabelle).
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figsten werden dabei Finanzierung, mangelndes Pro-
blembewusstsein und das Nicht-Funktionieren von
Mafnahmen genannt.

Das Nicht-Funktionieren wird teilweise auf die bereits
oben angesprochenen Ursachen zurickgefihrt: zu
geringe Nachfrage/Akzeptanz (2 Nennungen), Pro-
bleme bei der Kommunikation der Verbesserungen
gegeniber der Zielgruppe. Auflerdem werden fol-
gende Probleme genannt: Angsftrdume, zu wenig
zielgruppenspezifische Angebote, zu wenig behinder-
tengerechte Fahrzeuge (Haltegriffe etc.).

Hemmnisse Anzahl  Prozent
keine Hemmnisse 13 43,3
andere Zielgruppen sind wichtiger 2 6,7
abnehmende Nachfrage seitens Alterer 3 10,0
MaBnahmen funktionieren nicht 5 16,7
Mangelndes Problembewusstsein 6 20,0
Finanzierung 9 30,0
Sonstige 3 10,0
keine Angabe 4 13,3

Alle 30 100,0

Mehrfachnennungen méglich

Tab. 6: Realisierungshemmnisse gegentber
seniorenfreundlichen Mafinahmen

Mangelndes Problembewusstsein wird bei allen Ak-
teuren gesehen: bei Verkehrsunternehmen (2 Nen-
nungen), Aufgabentréigern, Stadtgestaltern, poli-
tischen Gremien, jingeren und gesunden Personen,
"Entscheidern”, kurz bei "allen Beteiligten" (Zitat). Da-
bei sind gegenseitige Schuldzuweisungen (z.B. von
Aufgabentréigern an Verkehrsunternehmen und um-
gekehrt) generell nicht festzustellen. Von einem Ant-
wortenden wird das mangelnde Problembewusstsein
relativiert mit dem Hinweis, die "theoretische Erkennt-
nisse Uber Notwendigkeit mindet angesichts von
Sparzwéingen nicht unbedingt in Mafnahmen".

Die Finanzierbarkeit nimmt mit neun Nennungen ei-
ne herausragende Stellung ein. Dieses Problem ist
verknipft mit der teils schwachen Nachfrage (s.0.).
Darunter fallen auch folgende Detailangaben:

-~ Im landlichen Raum sind Verkehre jenseits des
Berufs- und Schilerverkehrs oft nicht finan-
zierbar;

- Anforderungen einer umsteigefreien Direktver-
bindung aus den Wohnquartieren widerspricht
dem Ziel der Wirtschaftlichkeit;

- Barrierefreiheit erfordert z.T. kostenintensive
(bauliche) Mafnahmen oder Fahrzeuginfra-
struktur;

— im Bereich barrierefreie Mobilitét enormes In-
vestitionsvolumen — Umsetzung dauvert; im Fahr-

zeugbereich werden fahrzeuggebundene Ein-
stiegshilfen zu wenig geférdert.

Unter den 'sonstigen' Hemmnissen werden folgende
Probleme angefihrt:

- mangelnder Takt in der Schwachverkehrszeit;

- Koordinierung fehlt — unterschiedliche Zustén-
digkeiten;

- Moftorisierungsgrad  dlterer Menschen  steigt;
OPNV-Angebot fir dltere Menschen muss ver-
stéirkt an Freizeitverhalten ausgerichtet werden.

4 Resimee

Alles in allem zeigen die Ergebnisse das grofie In-
teresse am Thema 'Altere Menschen im OPNV' und
ein hohes Bewusstsein fir diese Zielgruppe, einer-
seits mit Blick auf die demographische Entwicklung,
andererseits im Hinblick auf die (noch) hohe Ab-
héangigkeit Alterer vom OPNV. Das Schwinden dieser
Abhéngigkeit, die zunehmende Entwicklung Alterer
von 'captive riders' zu 'choice riders', wird teilweise
als Herausforderung angenommen, teilweise im
Sinne einer abnehmenden Bedeutung Alterer fir den
OPNV interpretiert.

Viele MaBnahmen, die Alteren besonders zugute
kommen, sind verschiedenen Orts realisiert und wer-
den erprobt oder befinden sich in der Planung.
Uberwiegend wird diesen MaBnahmen hohe Akzep-
tanz bescheinigt. An einigen Stellen werden Akzep-
tanzprobleme deutlich, die Gberwiegend auf man-
gelnde Nachfrage und auf Kommunikationspro-
bleme gegeniber den Nachfragern sowie innerhalb
der Planung zurickgefihrt werden. Dies verdeutlicht,
dass die Problemlagen Uber Verkehrsprobleme im
engeren Sinne hinausgehen, wie dies bereits in AP 2
deutlich wurde (JANSEN/LUBECKI/SCHEINER/SCHUTTE-
MEYER 2001). Die Suche nach nachhaltigen L&-
sungsansétzen fir die Mobilitét dlterer Menschen
muss demzufolge breit geféichert sein und Gber ver-
kehrssystemimmanente Ansdtze deutlich hinaus ge-
hen. Deshalb ist es notwendig, auch in der Raum-
planung und im Freizeitsektor Uberregional (besser
international) nach erprobten praktischen Ansétzen
zu suchen.

Geringe Nachfrage wird neben Finanzierungspro-
blemen und mangelndem Problembewusstsein auch
als generelles Hemmnis fir die Realisierung eines
seniorenfreundlicheren OPNV angesehen. Die for-
mulierten Probleme und Hemmnisse bieten Ankniip-
fungspunkte for Handlungsvorschlége, die im Projekt
FRAME im Weiteren unter Einbeziehung der Ergeb-
nisse der Haushaltsbefragung sowie der Interviews
mit weiteren Expertinnen des Verkehrs- und Freizeit-
sektors erarbeitet werden kénnen.

Bei der insgesamt eher positiven Interpretation der
Ergebnisse darf allerdings nicht vergessen werden,
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dass die zugrunde liegende Stichprobe hochgradig
selektiv ist und tendenziell gerade diejenigen Ex-
pertlnnen umfasst, die hohes Interesse an der Ziel-
gruppe 'dltere Menschen' an den Tag legen. Immer-
hin 170 von 200 Tagungsteilnehmerlnnen (Uber-
wiegend Vertreterlnnen von Aufgabentrégern und
Verkehrsunternehmen) dokumentierten ihr Interesse
an diesem Thema eben nicht in der Ricksendung
des kurzen Fragebogens — aus welchen Grinden im
Einzelnen dies auch geschah.

Dabei kann mit Blick auf bisherige Forschungsergeb-
nisse und Planungserfolge eines festgehalten wer-
den: Ein guter OPNV fir mobilitdtseingeschrénkte
Menschen ist ein guter OPNV fir alle.
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