Die Alterung der Gesellschaft und das Fahrrad

Spezifischer Mobilititsbedarf alterer
Menschen

Das dritte Lebensalter nach der Berufstatigkeit ist hdu-
fig mit verstarkter Fahrradnutzung verbunden. Die lan-
gen Distanzen flr Arbeitswege entfallen, und die Orien-
tierung an den Angeboten der ndheren Wohnumgebung
nimmt wieder zu. Gesundheit und geselliges Zusam-
mensein gewinnen im Alltag an Stellenwert. All das
spricht fiir mehr Rad fahren. Dafir ist nicht zuletzt der
fahrradtouristische Boom unter kaufkraftigen Radfahrern
im dritten Lebensalter ein Beleg.

In mehreren europdischen Landern wird es nach tber-
einstimmenden Prognosen in den nédchsten Jahrzehn-
ten zu einem deutlich héheren Anteil dlterer Menschen
kommen. Derzeit sind rund 19 Prozent aller Deutschen
mindestens 65 Jahre alt — bis 2020 steigt dieser Wert auf
mehr als ein Viertel. Insgesamt werden dann knapp 22
Millionen dltere Menschen in Deutschland leben. Ein-
zelne Regionen, wie zum Beispiel Ostdeutschland, der
Niederrhein oder auch Siiddeutschland, missen sich gar
auf eine massive Zunahme von Hochbetagten (80+) vor-
bereiten.

Bereits heute schon ist sichtbar, dass es sich bei den Se-
niorinnen und Senioren keineswegs um eine homoge-
ne Gruppe handelt: Sie unterscheiden sich deutlich hin-
sichtlich ihrer gesundheitlichen Verfassung, des zur Ver-
fligung stehenden Einkommens bzw. Vermogens oder
ihrer Mobilitatsstile. Gemeinsam haben Sie, dass ihre
Lebenserwartung im Vergleich zu friheren Geburtsjahr-
gangen deutlich groRer ist und sie nach dem Ausschei-

den aus dem Erwerbsleben ber ihr Zeitbudget freier
verfiigen konnen. Bei der Betrachtung von aggregierten
Daten — zum Beispiel aus der Untersuchung ,Mobilitat
in Deutschland (MiD)” - sind diese Gemeinsamkeiten,
aber auch Unterschiede zu bedenken.

Der durchschnittliche Verkehrsaufwand geht ab einem
Alter von 60 Jahren deutlich zurtick wobei die Abstan-
de zwischen den Generationen angesichts steigender
ahresfahrleistungen bei Senioren aber geringer werden.
Die Mobilitatsquote — der Anteil von Personen einer Al-
tersgruppe, die am Erhebungstag das Haus verlassen ha-
ben — steigt. Gleiches gilt fiir die Wegezahl, die bei den
60- bis 65-Jdhrigen heute bereits iber dem deutschen
Durchschnitt liegt. Erst nach 70 ist eine klare Reduktion
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Altere Fahrradtouristen als regionaler Wirtschaftsfaktor auf der Insel
Usedom.

der pro Tag unternommenen Wege zu bemerken. Dass
hier eine vom Auto bewegte und gepragte Generation
langsam in den Ruhestand geht, spiegelt sich auch in
der Verkehrsmittelwahl der Gber 65-Jdhrigen im Kontrast
zu der jingeren Generation in den Stadten wider. Zwi-
schen 2002 und 2008 verlor der &ffentliche Nahverkehr
in der Verkehrsmittelwahl der Seniorinnen und Senio-
ren zwei Prozentpunkte, und das Auto konnte auf einen
Anteil von 27% an allen Wegen zulegen. Mehr als 70%
der tiber 65-Jadhrigen besitzen heute einen Fiihrerschein
— die Abschaffung des eigenen Pkw kommt altersbedingt
erst ab 80 Jahren in Frage. Demgegeniiber besitzen un-
gefahr drei Viertel aller Alteren zwischen 60 und 74 Jah-
ren ein Fahrrad. Mit 11% liegt der Radverkehrsanteil in
dieser Altersgruppe tiber dem deutschen Durchschnitt.
Ab 75 Jahren besitzt jedoch nur noch weniger als die
Halfte ein Fahrrad, und der Anteil des Radverkehrs an
allen Wegen geht auf 7% zuriick.

Wirkungen des Radfahrens im Alter

Radfahren im Alter bietet eine grofRe Zahl an Vorteilen,
von denen vor allem der positive gesundheitliche Effekt
auf die Radfahrenden hervorzuheben ist. Regelmalig
ausgelibt, weist es die folgenden Wirkungen auf:
e Es trainiert den Gleichgewichtssinn und verringert
so das Risiko von Stlirzen und Knochenbriichen.
e Es sorgt fiir gesundere Muskeln und starkere Kno-
chen bzw. unterstiitzt die Ausdauer.
e Es hilft bei Gelenkschwellungen und Schmerzen
im Zusammenhang mit Arthritis.
e Esreduziert die Gefahr, an Herzkrankheiten, Blut-
hochdruck, Krebs oder Diabetes zu erkranken.
e [Es verbessert den Schlaf, das Wohlbefinden und
mindert depressive Symptome.

Zum Weiterlesen
Projektseite LifeCycle: Tipps fiir ein Leben lang radeln:
www.lifecycle.cc/ [Englisch]

Europdisches Projekt Energieeffiziente Mobilitdt in einer dlter
werdenden Gesellschaft: www.aeneas-project.eu/de

Einige medizinische Untersuchungen belegen, dass eine
Stunde Rad fahren pro Woche die Lebenserwartung ei-
ner 50-jahrigen Person um bis zu fiinf Jahre verlangern
kann. Ein zusatzlicher Vorteil ist, dass Radfahrende we-
sentlich langer in guter korperlicher Verfassung bleiben
als Menschen mit bewegungsarmen Lebensstilen.

Gerade Hochbetagten fdllt das Rad fahren leichter als
der Weg zu Ful}, besonders mit einer schweren Tasche
vom Einkauf. Auch ist das Fahrrad fiir viele leichter zu
beherrschen, als im schnellen, hektischen Verkehr einen
Pkw sicher zu lenken. Schlieflich gewinnt der Aspekt
der kostengiinstigen und allzeit verfligbaren Mobilitéts-
sicherung durch den Radverkehr vor allem in lindlichen
und suburbanen Gebieten bestindig an Bedeutung.

12,7%

15,6%

Pkw-Fixierte Junge wohlhabende Selbstbestimmt OV-Zwangsnutzer
Mobile Mobile

Insgesamt

Verkehrsmittelwahl fiir Einkaufswege von Senioreninnen und Seni-
oren nach Mobilitatsstilgruppen. (Haustein/Stiewe, ILS 2010)

Verkehrssicherheitsaspekte

Mit dem Radverkehr im Alter sind auch Unfallrisiken
verbunden. Bezogen auf die Unfallgefahr wird das Fahr-
rad von allen Verkehrsmitteln am haufigsten als eher un-
sicheres bzw. sehr unsicheres Verkehrsmittel beschrie-
ben. Ein knappes Viertel der Radfahrenden im Alter fiihlt
sich bei der Nutzung dieses Verkehrsmittels sehr bzw.
eher unsicher. Als subjektiv besonders gefdhrliche Situa-
tionen werden von dlteren Radfahrenden vor allem Pro-
bleme mit uniibersichtlichen Situationen beschrieben:
¢ das Fehlen von Radwegen oder Fahrradstreifen
auf HauptstrafSen, v.a. das Linksabbiegen in eine
andere Stralde,

Mobilititswegweiser fiir Altere der Stadt Miinchen:
www.aeneas-project.eu/docs/SeniorenMobiWegweiser.pdf

Projektseite von FUSS e.V.: www.senioren-sicher-mobil.de
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e EinbahnstralBen (fir Fahrradfahrer in Gegenrich-
tung frei) sowie Einmiindungen anderer Strallen
und Grundsttickszufahrten,

e Kreisverkehre und Busspuren, die fiir Fahrradfah-
rer freigegeben sind.

Als weitere Hemmnisse fiir eine Nutzung des Fahrrades
werden von dlteren Radfahrern glatte und rutschige Stra-
Ben, unebene oder beschaddigte Wege sowie schlechte
Sicht genannt. Alle genannten Faktoren stellen bei ge-
ringer Fahrerfahrung eine groere Herausforderung dar.
Umgekehrt geht mit zunehmender Nutzungshaufigkeit
das Unsicherheitsgefiihl zuriick. Eines der Hauptprob-
leme liegt darin, dass mit zunehmendem Alter der Se-
nioren die Unfallschwere signifikant ansteigt: 22% der
schwer verletzten sowie 48% der gettteten Fahrradfah-
rer sind 65 Jahre oder dlter. Dies liegt vor allem auch
daran, dass die Fahigkeit des Korpers zur Regeneration
nachlédsst und somit selbst leichte Frakturen bereits lang-
wieriger Heilungsprozesse bediirfen. Ein weiteres Pro-
blem ist die Tatsache, dass sich Altere durch die Benut-
zung von Gehwegen oder separierten Radwegen einen
Sicherheitsgewinn erwarten. Bei schlechter Einsehbar-
keit an Kreuzungen, Grundstickszufahrten und Que-
rungen sind Radfahrende jedoch gerade auf diesen ver-
meintlich sicheren Anlagen einem hohen Risiko ausge-
setzt.

Radverkehrsforderung durch bauliche
MaRBnahmen

Bedarfs- und nutzergerechte Infrastruktur ist ein essenti-
eller Beitrag fiir einen sicheren und attraktiven Radver-
kehr. So stellen zum Beispiel Kreuzungen und Einmiin-
dungen Unfallhdufungspunkte fiir dltere Radfahrer dar.
Ein Losungsweg ist es, komplexe Handlungserfordernis-
se wie das Linksabbiegen in mehrere einzelne Schritte
aufzuteilen. Dafiir braucht es die nétigen Aufstellflachen
und gegebenenfalls Lichtsignalanlagen. Miinden Stra-
Ben in Radverkehrsanlagen ein, so missen ausreichen-
de Sichtbeziehungen zwischen dem motorisierten Ver-
kehr und dem Radverkehr hergestellt werden. Dies ist
notigenfalls durch das Freihalten von Bewuchs und die
Wegnahme von Kfz-Stellplatzen zu unterstiitzen.

Durch Geschwindigkeitsbeschrankungen des Kfz-Ver-
kehrs gewinnen idltere Radfahrer wertvolle Zeit, um ver-
zogerte Wahrnehmungsleistungen und Reaktionen zu
kompensieren und Fehler revidieren zu kénnen. In An-
betracht der stark steigenden Radverkehrszahlen und

einer zu erwartenden weiteren Ausdifferenzierung der
Nutzeranspriiche erscheint es jedenfalls sinnvoll, attrak-
tive Alternativrouten fiir sportlichere und fir langsamere
Radfahrerinnen und Radfahrer anzubieten. Ausreichend
bemessene Radfahrstreifen auf Hauptverkehrsstrafien,
fir den Gegenverkehr in deutlicher Weise geoffnete Ein-
bahnen, kombinierte Rad-/Gehwege sowie verkehrsbe-
ruhigte Bereiche sollen nicht als sich gegenseitig aus-
schliefende Optionen, sondern als sinnvolle Bestand-
teile eines dichten und zusammenhangenden Netzes fiir
den Radverkehr verstanden werden.

SchlieBlich betrifft Barrierefreiheit, z.B. beim Zugang
zum Bahnsteig, nicht nur Personen mit Behinderung
oder mit Kinderwagen. Bei einer Radtour mit Gepdck
kann eine lingere Treppe zum Bahnsteig fiir Altere das
grolite Hindernis darstellen. Auch das Fahrrad aus dem
Keller die Treppe hoch zutragen, ist ein dominantes Hin-
dernis fur die Fahrradnutzung. Auch hier sind bauliche
Lésungen gefragt.

Radverkehrsforderung durch
Kommunikation

Ahnlich wie bei baulichen MaBnahmen miissen auch

in der Kommunikation die Heterogenitat der Zielgrup-
pe und ihre unterschiedlichen Lebensstile, Lebenslagen
und persénlichen Werthaltungen berticksichtigt werden.
Ansatze, die nur auf das Alter fokussieren, erwiesen sich
als wenig zielfiihrend, da sich das Eigenbild der Ziel-
gruppe nicht vorrangig tiber den Lebensabschnitt defi-
niert. Werbung und Kommunikation sollten daher auch
innerhalb der Gruppe der Alteren nach Lebensstilmerk-
malen oder Ahnlichem differenzieren. So lassen sich
auch bei Alteren deutliche Unterscheide in der Affinitat
zum Fahrrad in den Mobilitétsstilen unterscheiden. Ge-
rade unerfahrene und unsichere Radfahrer bedirfen spe-
ziell auf ihre Bedirfnisse zugeschnittener Angebote, um
ihnen den Einstieg ins Rad fahren zu erleichtern.

Das Forschungsprojekt LifeCycle empfiehlt gezieltes
Marketing in persénlichen Umbruchssituationen, in de-
nen Verhaltensanderungen — wie zum Beispiel der Um-
stieg vom Pkw auf das Rad - leichter zu erzielen sind.
Zu solchen Gelegenheiten zdhlen u.a. die Pensionie-
rung, ein Wohnortswechsel, der Verlust des Fiihrer-
scheins oder die Fahrradpriifung eines Enkelkindes.
Erfolgreich waren im Rahmen des europdischen Projekts
AENAS verschiedene Ansdtze, die Zielgruppe tber so-
genannte ,peers” oder ,buddies” zu erreichen. Damit
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ist gemeint, dass der Kontakt mit dem Thema Radver-
kehr Gber Familienangehorige, Freunde oder Bekannte
sowie in Vereinen hergestellt wird. Auch Lokale Agen-
da 21-Gruppen oder dhnliche Formen der organisierten
Biirgergesellschaft konnen in derartige Initiativen einge-
bunden werden.

Elektrisch betriebene oder unterstiitze Fahrzeuge kénnen eine
Verlingerung der eigenstindige Mobilitit bedeuten.

In Swindon, GroBbritannien, wurden die Besucher von
Tageszentren sowie Mitglieder von Fullballvereinen und
Kirchen von ,peers” zum Radverkehr gebracht. Eben-
falls in GroRbritannien wurde mit der Méglichkeit ex-
perimentiert, Radfahrtrainings ,auf Rezept” von Arzten
im Rahmen eines speziellen ,Fahrradgesundheitsplans”
anzubieten. In Odense, Danemark, wurden mehr als
20 gefiihrte Fahrradtouren von élteren, erfahrenen Rad-
fahrern angeboten und vorher in Zeitungen, auf Home-
pages und in Vereinen beworben. Kombiniert wurden
diese Ausfliige mit Treffen der Vertreter der Stadtverwal-
tung, die iber den Radverkehr in Odense informierten.

Weitere Angebote sind z.B. Internettrainings, wo auch
der Umgang mit einem Fahrradroutenplaner erlernt wer-
den kann, sowie Senioren-Testtage fiir Pedelecs (z.B. in
Graz, Osterreich). Die in Miinchen von der Umweltor-
ganisation Green City organisierten, kostenlosen Radl-
Informationsnachmittage an den Alten-Service-Zentren
bieten in Zusammenarbeit mit der Polizei eine Auffri-
schung der Verkehrsregeln sowie der Rechte und Pflich-
ten als Radfahrer. Mit einer Ergotherapeutin wurden Be-
weglichkeit und Leistungsfihigkeit der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer geschult und kleine Ubungen zur Erhal-
tung der Beweglichkeit vorgestellt. Hohepunkt war der

»Forschung Radverkehr“ steht lhnen auch online
zur Verfiigung: www.nrvp.de/transferstelle

praktische Testparcours mit verschiedenen Radtypen:
vom Fahrrad mit tiefem Einstieg Gber Drei- und Mehrra-
der bis hin zu Batterie-betriebenen Radern.

Fazit

Eigenstindige Mobilitdt hat im Alter einen hohen Wert:
zur Pflege privater Kontaktnetzwerke, fiir die koérperliche
Fitness und fur alltdgliche Erledigungen. Verkehrspla-
nung hat auf die besonderen Sicherheitsanforderungen
der Alteren vor allem mit iibersichtlichen Verkehrssitua-
tionen zu reagieren. Barrierefreiheit der baulichen Um-
welt kommt auch den Rad fahrenden Seniorinnen und
Senioren zugute. Wie sie fiir mehr Fahrradnutzung zu
gewinnen sind, zeigen mehrere Projekte; dabei wollen
Altere als ,normale Erwachsene” statt als Senioren ange-
sprochen werden.
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