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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 Wohnbevélkerung 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 Gesamtbevdlkerung im MIV erbrachte Verkehrsleistung wird sich gegentiber
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 grésseren 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

5.

Der zukinftig deutlich héhere Anteil der = 65-Jahrigen an der Gesamtbevdlkerung 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.

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_fUr Seniorinnen und Senioren. Dort,
wo die Erstellung eines adaquaten konventionellen OV-Angebotes unwirtschaftlich ware,
sind als Alternative Anrufsammeltaxis oder ahnliche Bedarfsangebote einzufiihren.

Vereinfachung der Verkehrsteilnahme im OV und im MIV zur Gewahrleistung 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



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



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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