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Mobilitatskonzept flir Seniorinnen

Der Seniorenbeirat der Universitatsstadt Marburg mdchte gerne, dass ein Mobilitats-
konzept flr Seniorinnen und Senioren sowie flir mobil eingeschrankte Menschener-
stellt wird.

Durch den Ausschuss flir Soziales, Jugend und Gleichstellung' wurden dem Fach-
dienst Altenplanung folgende Fragen zur Beantwortung aufgetragen:

1) Welche anderen Stadte haben welche MaBnahmen umgesetzt?
2) Kann eine Kooperation mit der Philipps-Universitat Marburg erfolgen?
3) Gibt es Fordermittel?

Zu 1) Eine Abfrage Uber den Stadtetag hat ergeben, dass in anderen Stadten keine
derartigen Konzepte vorliegen.

Zu 2) Uber eine mégliche Zusammenarbeit hat Frau Prof. Dr. Simone Strambach
vom Fachbereich Geographie der Philipps-Universitat Marburg sich positiv geduBBert.
Genauere Absprachen bzw. ein Treffen sind jedoch erst dann sinnvoll, wenn Rah-
men und Finanzierungsbedingungen festgelegt worden sind.

Zu 3) Beziglich méglicher Férdermittel kénnen noch keine endgultigen Aussagen ge-
troffen werden.

Das vorliegende Mobilitatskonzept fir Seniorlnnen ist als Baustein zu verstehen, der
nicht losgeldst von einer Gesamtstrategie flir Mobilitat in Marburg betrachtet werden
kann. Vielmehr sind vielfaltige umweltbezogene- und stadtplanerische Aspekte in ein
Gesamtkonzept mit einzubeziehen sowie andere nicht altersspezifische Faktoren zu
bedenken. Kommunales Mobilitdtsmanagement sollte das Ziel nachhaltiger Mobilitat
verfolgen: neben einer Férderung der individuellen Mobilitat, Unabhéngigkeit und
Selbststandigkeit gilt es langfristig, den Kfz-Verkehr und damit die Umweltbelastung
in der Stadt zu verringern, die Attraktivitat der staddtischen Umgebung zu steigern, die
Lebensqualitat zu verbessern, die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerlnnen zu erhé-
hen sowie und die Vielfalt an Fortbewegungsmitteln, mit Blick auf Altere v.a. den
FuB- und Radverkehr, zu férdern.?

1. Definition und Bedeutung von Mobilitat

Mobilitat kann als ,Potential der Beweglichkeit zur Erflillung von Bedrfnissen*® ver-
standen werden. Mobil zu sein bedeutet, Freunde und Freundinnen treffen zu kén-
nen, an Veranstaltungen teilzunehmen, zum Arbeitsplatz zu kommen oder Besorgun-
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gen zu machen, kurz gesagt: Mobilitat ist Bedingung fir Teilhabe an der Gesell-
schaft. Sie ermdglicht es Menschen, ihren Alltag so selbststéandig wie méglich nach
den eigenen Bedirfnissen zu gestalten und ist wesentliche Voraussetzung fir Le-
bensqualitat und Wohlbefinden.* Mit steigendem Alter nimmt die Bedeutung von Mo-
bilitdt sogar noch zu: zum einen erfordert jede hinzukommende Beeintrachtigung
eine entsprechende, sich summierende Kompensation und macht verletzlicher im
Hinblick auf Mobilitdtsmangel — je eingeschrankter jemand ist, desto wichtiger ist eine
férderliche Umgebung. Zum anderen kdnnen mit Renteneintritt neugewonnene Frei-
rdume aktiv genutzt werden, wenn man auBerhauslich mobil ist, und die Kompensa-
tion von Verlusten vertrauter Menschen fallt leichter.®> Daher ist es verstandlich, dass
Mobilitit entscheidend die Lebenszufriedenheit Alterer beeinflusst.®

2. Mobilitatsstile alterer Menschen

,Altere Menschen*“ sind keineswegs eine homogene Gruppe. Vielmehr unterscheiden
sich Seniorlnnen, wie junge Menschen auch, grundlegend bzgl. ihrer Finanzen, Ge-
sundheitszustand, Lebenssituation, Fahigkeiten, Aktivitat und Interessen, und auch
das Mobilitatsverhalten und die Mobilitatsbedlrfnisse kdnnen sehr unterschiedlich
sein. Um der Heterogenitat der Gruppe gerecht zu werden und mdglichst spezifische
Angebote zu entwickeln, gibt es Typologien der alteren Bevélkerung. So hat das
Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung Mobilitatsstile untersucht und
unterscheidet zwischen vier Mobilitatstypen:

Zum einen identifizierte die Studie den Typus der ,PKW-Fixierten®, der haufig Gber
einen privaten PKW verfligt und diesen hinsichtlich Erlebnis, Autonomie und Privat-
heit im Gegensatz zu FuBstrecken und Fahrradfahren sowie Offentlichen Verkehrs-
mitteln ausgesprochen positiv bewertet. Haufig sind die ,PKW-Fixierten“ von ihrem
Wagen abhangig, da sie in der Regel weniger zentral wohnen oder aus anderen
Griinden wenig mit dem OPNV oder dem Fahrrad unterwegs sind. Interessant ist,
dass diese Gruppe der Seniorlnnen trotzdem nicht Gberdurchschnittlich viel Wegstre-
cke mit dem PKW zurlcklegt; vermutlich, weil ihre Aktivitat insgesamt geringer ist o-
der sich auf einen kleineren Raum beschrankt. Insgesamt weist diese Gruppe die ge-
ringste Zufriedenheit mit inren Mobilitdtsmdglichkeiten auf.

Eine zweite Gruppe bildet die der ,Jungen wohlhabenden Mobilen®, die jahrlich eine
Uberdurchschnittlich hohe Wegstrecke mit dem Auto zuriicklegen. Ca. 20% der die-
ser Gruppe zugehdrigen Menschen sind noch berufstatig und zeichnen sich durch
ein hohes subjektives Mobilitatsbedurfnis aus. Sie wohnen meist stadtndher als die
,PKW-Fixierten“, erleben ihre OV-Nutzungsméglichkeiten aber dennoch als einge-
schrankt und nutzen Offentliche Verkehrsmittel dementsprechend selten. Trotz ihrer
hohen PKW-Nutzung bewerten sie andere Verkehrsmittel positiver als die ,PKW-Fi-
xierten®.

Als dritte Gruppe identifizierte die ILS die ,Selbstbestimmt Mobilen®, die den ,jungen
wohlhabenden Mobilen® in vielerlei Hinsicht &hneln. Sie haben allerdings neben dem

4 vgl. Bundestag, 2016, S. 233
5 vgl. Hefter & Gotz, 2013, S. 5
6vgl. ebd. S. 7, 9f.



PKW auch einen guten Zugang zum OV und weisen die positivsten Einstellungen ge-
genldber dem Radfahren und dem Zu-FuBB-Gehen auf. Die ,Selbstbestimmt Mobilen®
sind mit Abstand am zufriedensten mit inren Mobilitadtsmdéglichkeiten; kein Verkehrs-
mittel wird von |hnen ausgeschlossen.

Die vierte Gruppe bilden die ,OV-Zwangsnutzer®, die am seltensten iiber einen PKW
verfligen und haufig sogar keinen Flhrerschein besitzen. Da sie meistens eher in-
nenstadtnah leben und von einer guten OV-Anbindung profitieren, nutzen sie jedoch
den OV haufig und empfinden die Nutzung als einfach. Auch FuBwege sind bei ihnen
anteilsmaBig am haufigsten. Die ,OV-Zwangsnutzer® sind viel haufiger Frauen als
Manner, haben ein geringeres Bildungsniveau und ein geringeres Einkommen. Trotz
h&ufig hinzukommender kérperlicher Einschrankungen sind sie aber aktiver und mit
ihren Mobilitdtsmdglichkeiten zufriedener als die ,PKW-Zwangsnutzer®.

Die unterschiedlichen Mobilitatsstile gilt es bei der MaBnahmenplanung zu berlck-
sichtigen, da es ggf. zielgruppendiversifizierte Angebote bendbtigt.

3. Abnahme der Mobilitat mit zunehmendem Alter

.Nahezu alle MobilitadtskenngrdéBen — Wegeaufkommen, Wegezwecke, Verkehrsmit-
telwahl, Tagesstrecken oder auch Start- und Endzeiten von Wegen — weisen einen
charakteristischen Zusammenhang mit dem Alter, dem Geschlecht, des Bildungsni-
veaus und der finanziellen Méglichkeiten einer Person auf“.” So nimmt z. B. die Mobi-
litdtsquote — d. h. der Anteil an alteren Personen, die sich an einem Stichtag auB3er-
halb ihres Hauses bewegt haben — ab dem 50. Lebensjahr zun&chst leicht, ab dem
75. Lebensjahr deutlich ab. Ahnlich sieht es bei der durchschnittlichen Wegeanzahl
pro Tag, der taglichen Unterwegs Zeit und der zurtickgelegten Tagesstrecke aus: im-
mer ist in der Altersgruppe der Uber 74-jahrigen ein deutlicher Riickgang erkennbar.2
Mit zunehmendem Alter nimmt die Mobilitat also ab; altere Menschen bewegen sich
weniger haufig und fir klirzere Zeiten und Strecken auBer Haus.®

Verschiedene Studien legen den Schluss nahe, dass dieser Riickgang an Mobilitat
nur bedingt freiwillig ist. Vielmehr kénnen verschiedene personen- und umweltbezo-
gene Faktoren in ihrem Wechselspiel als ,Mobilitadtsbarrieren“ wirken und dazu fih-
ren, dass altere Menschen sich in die eigenen vier Wande zuriickziehen. Damit geht
meist eine allgemeine Lebensunzufriedenheit einher; soziale Exklusion droht. Um
dem entgegen zu wirken, ist es notwendig, die Entstehung von ,Mobilitatsbarrieren®
besser zu verstehen und perspektivisch zu verhindern.

4. Mobilitatsbarrieren im Alter
Im Projekt COMPAGNO des Instituts flr sozialékologische Forschung werden Mobili-
tatsbarrieren wie folgt definiert:

,Mobilitatsbarrieren bezeichnen Ursachen und Faktoren, die der Erfallung von Mobili-
tatsbedurfnissen im Wege stehen und Mobilitat beeintrachtigen oder verhindern.
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Diese Ursachen und Faktoren kdnnen sowohl beim Individuum als auch in der Um-
welt identifiziert werden. (...)“10

Ob ein Umweltfaktor eine Barriere darstellt, hangt wesentlich von der individuellen
Person, ihren Umsténden und v.a. Kompensationsmdglichkeiten. Es ist also wichtig,
zu betonen, dass Mobilitatsbarrieren fast immer im Zusammenspiel von persénlichen
Beeintrachtigungen und Kontextfaktoren entstehen. Ein Kontextfaktor ist meist allein
dann eine Barriere, wenn finanzielle, kérperliche, mentale oder personenbezogene
Faktoren hinzukommen. Mit zunehmendem Alter steigt die Wahrscheinlichkeit, dass
ein umweltbezogener Faktor zur Barriere wird, zumal beim Fehlen ausreichender Fi-
nanzen zur Kompensation.

Zu typischen umweltbezogenen Barrierefaktoren fiir Seniorlnnen zéhlen fehlende
Aufzlige oder Rampen, fehlende Toiletten im &ffentlichen Raum, fehlende oder man-
gelhafte Geh- und Radwege, fehlende Sitzmdglichkeiten aber auch zu hohe Ein-
stiegskanten bei Bussen, Technisierung im Fahrkartenverkauf etc.

Hinzu kommt im Alter die Gefahr kdrperlicher sowie mentaler Einschrankungen wie
verlangerter Reaktionszeiten, nachlassendem Seh- und Hérvermdgen, verringerter
Belastbarkeit, Einschrankung der Beweglichkeit etc. Menschen haben u.U. erhéhte
Schwierigkeiten, sich im Verkehr zurecht zu finden und fihlen sich nicht mehr sicher
(hier ist jedoch die Umwelt mitverantwortlich!). Zudem treten haufiger Gesundheits-
probleme auf, die das Verkehrsverhalten beeinflussen.

Personenbezogenen Faktoren kdnnen ebenfalls die Entstehung von Mobilitatsbarrie-
ren bedingen. Darunter versteht man die soziale Situation (Geschlechtszugehdorig-
keit, Finanzen, Lebensform etc.), Personlichkeit, Einstellungen und Verhaltensweisen
einer Person, die unabhangig von einer Krankheit bestehen.!! Sie wirken sich auf die
Mobilitat eines Menschen aus, zum Beispiel in Form von Gewohnheiten und Routi-
nen. Wenn ein Mensch bisher hauptséchlich mit dem Auto gefahren ist, wird ihm die
Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel zun&chst schwerer fallen: Fahrplane- und Ta-
rifsysteme sind zu verstehen, die Einhaltung fester Zeiten und das Zurticklegen der
Strecke zur Haltestelle. Zudem kénnen geringe finanzielle Ressourcen bei zu hohen
Mobilitatskosten oder Angste vor Belastigungen und Kriminalitat mobilitatseinschrén-
kend wirken.'?

Ein anschauliches Beispiel fur die Entstehung von Mobilitatsbarrieren bieten Fahrkar-
tenautomaten'3: durch die Technisierung der letzten Jahre gibt es an vielen Halte-
stellen keine Fahrkartenschalter mehr, sondern nur Automaten (umweltbezogener
Barrierefaktor). Altere Menschen, denen hier die Routine fehlt, weil sie meist mit dem
Auto unterwegs waren oder ihre Karten an Schaltern gekauft haben (personenbezo-
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gener Barrierefaktor), sind leicht Gberfordert. Zusatzlich kann eine altersbedingte Be-
eintrachtigung wie nachlassende sensorische Fahigkeiten das Verstéandnis erschwe-
ren, zumal bei mangelndem Ausgleich (z.B. fehlende Beleuchtung, zu geringe
SchriftgréBe, Unibersichtlichkeit). Finanzielle und Bildungsbenachteiligung fihren
ggfs. erganzend dazu, dass (als denkbare Alternative) kein Zugang zu PC und Inter-
net vorhanden ist. Im Wechselspiel der verschiedenen Faktoren wird so der Fahrkar-
tenautomat leicht zur Mobilitatsbarriere.

Eine nicht bedarfsgerecht gestaltete Umwelt kann gerade im Alter dazu flhren, dass
Menschen in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind und weniger an der Gesellschaft teil-
haben (kdnnen). Um einer Mobilitadtseinschrankung im Alter entgegen zu wirken, ist
es nétig, genau zu untersuchen, welche Faktoren in Marburg als Barriere wirken und
wo auf kommunaler Ebene angesetzt werden kann.

5. Vorstellungen des Marburger Seniorenbeirates:

Barrierefaktoren in Marburg und mégliche Lésungen

In einem ,Mobilitdtsworkshop®im Seniorenbeirat der Stadt wurden haufig auftretende
Barrieren sowie Lésungsvorschlage gesammelt' anhand der Frage an die Mitglie-
der: Welche der typischen umweltbezogenen Barrierefaktoren, die im Alter die Mobili-
tat beeintrachtigen, treten auch in Marburg auf.

Auf folgende Barrierefaktoren wurde im Seniorenbeirat ausdricklich verwiesen:

- Topografische Bedingungen: Die speziellen topografischen Bedingungen Mar-
burgs erschweren mit ihrer hohen Steigung die Fortbewegung in der Stadt.

- Beleuchtung: Eine fehlende oder nicht ausreichende Beleuchtung von Gehwegen
und Platzen kann dazu fihren, dass diese in der Dunkelheit zu ,Angstraumen®
werden, sodass gerade altere Menschen, vor allem Frauen, diese meiden. Ge-
nannt wurden hier u.a. der Bahnhof und die Lahnterassen aber auch Mangel am
Richtsberg, am Ortenberg und in anderen Stadtteilen.

Sitzmdglichkeiten: Eines der Dauerprobleme in Marburg und andernorts sind feh-
lende Sitzmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum, die bei kérperlicher Einschrankung
besonders mobilitdtsmindernd wirken kdnnen. Dabei ist das ZufuBBgehen fir viele

Seniorlnnen gerade im urbanen Raum das Mittel der Wahl.'> Neben der sozialen

Komponente einer Bank entscheidet sich fur kérperlich eingeschrankte Menschen
oft an Sitzgelegenheiten, ob eine Strecke zu FuB3 zurlick gelegt werden kann oder
nicht. Es ist also entscheidend, fir den Ausbau an Sitzmdglichkeiten langs wichti-
ger Wege zu sorgen. Da die Kehrseite von Bédnken an &ffentlichen Platzen — Van-
dalismusgefahr und mégliche Ruhestérungen — zu bedenken ist, braucht es klug

gewdéhlte Orte und innovative Formen von Sitzgelegenheiten. Empfohlen wird u.a.

14 Mobilitatsworkshop am 20.06.18 in den Raumlichkeiten der MAHSJ ,Auf der Weide*“
15 vgl. Hefter & Gotz, 2013, S. 38ff.



die Anschaffung von klappbaren Sitzen z.B. an Laternenpfosten (siehe Kapitel 8).
Das Auffinden geeigneter Orte der Installation sollte mit Blrgerbeteiligung erfol-
gen. Begehungen im Rahmen der Stadltteilspaziergdnge sind hierzu ein geeigne-
tes Mittel (siehe Kapitel 8) (Anm. d. Autorinnen).

Offentliche Toiletten: Gerade fiir &ltere Seniorlnnnen sind éffentlich nutzbare Toi-
letten eine wichtige Voraussetzung, um mit gutem Geflihl langer auBBer Haus blei-
ben zu kénnen. Ein geeignetes und kostensparendes Modell stellt die ,,Nette Toi-

lette“ dar (siehe Kapitel 8) (Anm. d. Autorinnen).

Zuganglichkeit von Geschéften, Lokalen und Veranstaltungsraumen: langst nicht
alle 6ffentlichen Orte sind auch mit Rollstuhl oder Rollator zuganglich.

Oberflachengestaltung: Das historische Kopfsteinpflaster Marburgs stellt trotz sei-
nes optischen Wertes unter bestimmten Bedingungen ein Problem dar: gerade
die Benutzung mit Bewegungseinschrankungen, Rollator oder Rollstuhl ist stark
erschwert. Eine Lésungsmdglichkeit ware die Einrichtung von mehr Streifen mit
glatterem Pflaster wie bspw. zwischen der Weidenhauser StraBe und -Briicke.

FuB3- und Fahrradwege: Haufig bemangelt wird fehlende Sicherheit und Komfort
auf den Burgersteigen Marburgs. Wenn Radfahrende aufgrund fehlender Rad-
wege und mangelndem Sicherheitsgefihl von den StraBen auf die Gehwege aus-
weichen, flhlen sich insbes. altere FuBgangerinnen schnell bedroht. Auch eine
rechtlich genehmigte gemeinsame Nutzung von Blrgersteigen wie in der Ufer-
stralBe ist sehr problematisch; von beiden Seiten sind Klagen vernehmbar. Zudem
werden bereits ausgebaute FuB3- und Radwege, die breit genug und ausreichend
gekennzeichnet sind, oft von parkenden Autos deutlich verkleinert (zum Beispiel
im Sudviertel) oder durch bereitgestellte Milltonnen, Sperrmill und sonstige kurz-
fristige Hlrden versperrt. Fr letzteren Fall ist ein Ausbau der Mangelmeldung
winschenswert (siehe Kapitel 8).

Ampelschaltungen: Gerade altere, kérperlich eingeschrankte Menschen oder El-
tern kleiner Kinder, die ein geringeres Gehtempo an den Tag legen, erschrecken
haufig, wenn die Ampel auf Rot springt, wahrend sie sich noch auf der StralBe be-
finden. Objektiv sind die Sorgen jedoch meist unbegriindet: Ampeln werden nach
bundesweit einheitlich geltenden Richtlinien fir Signalanlagen (kurz RILSA) ge-
schaltet. Die Griinphasen sind dabei vornehmlich so konzipiert, dass auch lang-
samere Menschen mindestens die StraBenmitte erreichen kénnen, wenn sie bei
Grin die Stral3e betreten. AnschlieBend folgt die Rdumphase bzw. Schutzzeit, in
der fiir alle Verkehrsteilnehmerinnen die Ampeln Rot sind. Sie soll es Fu3gange-
rinnen ermdéglichen, sicher bis auf die andere StraBBenseite zu gelangen und ist in
der Regel ldnger als die Griinphase, jedoch den meisten Menschen nicht be-
wusst. Oft flhrt dies zu Verunsicherung bzw. riskantem Verhalten, wenn Men-
schen z.B. auf halbem Weg umdrehen.




Langfristig kbnnen MalBnahmen fir ein fuBverkehrfreundliches und damit auch
seniorlnnenfreundliches Marburg einen wesentlichen Beitrag zu nachhaltiger Mo-
bilitdt leisten’6(Anm. d. Autorinnen).

- Parkplatze: Fihrerscheinbesitz, PKW-Verfligbarkeit und die PKW-Nutzung der
Menschen (ber 60 Jahren ist in den letzten Jahren deutlich gestiegen.’” Zwar
verliert der PKW bei den lber 60-Jédhrigen im punktuellen Altersvergleich mit Jin-
geren an Bedeutung, wédhrend eine Zunahme des ZufuBBgehens sichtbar ist. Den-
noch bleibt das private Auto, wenn auch in unterschiedlichem Umfang flir Mdnner
und Frauen, bis ins hohe Alter das wichtigste Verkehrsmittel. Mehr als 40% aller
Wege werden in der Gruppe der liber 74-Jdhrigen mit dem PKW zuriickgelegt
(entweder als Fahrerln oder als Beifahrerln)'é . Dies zeigt wie notwendig sektoren-
(ibergreifendes Herangehen fiir eine verdndertes Mobilitdtsverhalten ist: besserer OPNV
verringert die PKW-Abhéngigkeit, die Verkehrsmittelvielfalt wie sie in den Diskussionen
Uber eine Seilbahn, StraBenbahn oder dem Schrdgaufzug zum Schloss gefiihrt
wurde/wird sind also letztlich bei Parkplatzfragen mit zu diskutieren und nicht separat
bzw. unabhéngig zu betrachten. Dasselbe gilt beispielsweise flir Blirgerbusse sowie Car-
sharing+ (Anmerkung der Autorinnen).

Fir Altere mit Beeintrachtigungen werden ausgewiesene Parkplatze und Park-
platze bei Besitz eines Schwerbehindertenausweises mit Kennzeichen ,G* ge-
winscht. Insgesamt stellt Parken, gerade flir Seniorlnnen aus den Marburger Au-
Benstadtteilen, in Innenstadtnahe ein Problem dar, so lange nicht andere Fortbe-
wegungsmaglichkeiten genutzt werden (kénnen). Langfristig sind jedoch MalBnah-
men wiinschenswert, die einen Umstieg vom privaten PKW hin zu multimodaler
Verkehrsnutzung erméglichen. Ein geeignetes Mittel stellen Ausbau und seniorin-
nenfreundliche Gestaltung (s.u.) des Offentlichen Personennahverkehrs dar, ver-
mehrtes Anbieten von Blrgerbussen, Férderung elektrisch unterstitzten Radfah-
rens sowie v.a. Konzepte zur klugen Kombination verschiedener Mobilitétsfor-
men. Auch Ausbau und Weiterentwicklung des Carsharing-Systems (Mitfahrlé-
sungen speziell fiir Seniorinnen etc.) senkt auf lange Sicht den Parkplatzbedarf
(siehe Kapitel 8) (Anm. d. Autorinnen).

- OPNV: Zunéchst ist es eine Frage der Linienpldne, inwieweit die Nutzung des
OPNV eine echte Option darstellt. Gerade in den AuBenstadtteilen kann es na-
hezu unmdglich sein, Veranstaltungen spater am Abend oder am Wochenende
zu besuchen, wenn zu wenig Busse fahren. Daneben kénnen andere Faktoren
die Nutzung erschweren: schwer lesbare und/oder komplizierte Fahrplane,
schlecht beleuchtete Haltestellen ohne Wetterschutz, Schatten und Sitzméglich-
keit usw. Auch wird haufig mehr Ricksichtnahme auf altere Menschen seitens der
Busfahrerlnnen gewiinscht, sei es in Bezug auf das Absenken des Busses, die
Qualitat der Lautsprecherdurchsagen oder spateres, vorsichtigeres Anfahren
(siehe Kapitel 6).

16 siehe. z. B. Herzog-Schlagk, 2018, S. 4
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Neben der konsequenten Ausweisung von Sitzplétzen fir Menschen mit kérperli-
cher Einschrdnkung ist ein kleines Hinweisschild wiinschenswert, dass die Auf-
merksamkeit der Mitreisenden fiir eventuell hilfsbed(irftige Personen (Seniorin-
nen, Schwangere, junge Miitter...) erhéht und dazu anhélt, diesen einen Sitzplatz
anzubieten. In einigen Fahrzeugen gibt solche Hinweisschilder bereits; diese
MaBnahme sollte ausgeweitet werden (Anm. d. Autorinnen).

Verbesserungsvorschlage des Seniorenbeirates:'®

- Veranstaltungen auch tagstiber anbieten: Da viele altere Menschen sich nach
Einbruch der Dunkelheit nicht mehr auBerhalb des Hauses aufhalten méchten,
ware es winschenswert, Theatervorstellungen, Vortrage u. 8. statt am Abend
auch am Vormittag anzubieten. Die Nachfrage fir regelmaBige Vorstellungen
ware evtl. nicht hoch genug, einzelne Veranstaltungen kdnnten aber speziell be-
worben und am Nachmittag angeboten werden, ggfs. ebenso zum Nutzen ande-
rer Zielgruppen.

- Nachbarschatftliche Konzepte zur Mobilitatsférderung: Vorgeschlagen wurden die
Einrichtung von Mitfahrbérsen, beispielsweise Uber ein Schwarzes Brett mit Such-
anzeigen fur bestimmte Fahrten, sowie die Einrichtung von Telefonketten, die
Uber Veranstaltungen informieren und Fahrgemeinschaften férdern kénnen.
Denkbar ware auch die Nutzung der Internetplattform ,Nebenan.de®, um sich
quartiersbezogen zu vernetzen.

- Einrichtung eines Mobilitatsservice: Vorstelloar ware eine értliche Telefonnum-
mer, Uber die Beratung zur barrierefreien Fortbewegung in Marburg in Anspruch
genommen sowie Hilfestellungen angefordert werden kénnen.

- Bedarfserhebungen fiir OPNV aktuell halten: Bedarfe einzelner Gebiete &ndern
sich mit der Bewohnerlnnenstruktur und missen evl. haufiger angepasst werden.
Eine regelmaBigere Bedarfserhebung seitens der Stadtwerke wird gewlinscht.

- Leichte Wanderwege: Ausbau und Bekanntmachung leichter Wanderwege wirde
kérperlich eingeschrankten Menschen Bewegung und Freizeitgestaltung an der
frischen Luft ermdéglichen, zumal in VerknUpfung mit guter Anbindung von Start
und Ziel an den Bus.

6. Stadtwerke Marburg
Auf Anfrage des Seniorenbeirats haben die Stadtwerke Marburg bereits zu einigen
Aspekten Stellung bezogen??:

19 Mobilitatsworkshop am 20.06.18 in den Raumlichkeiten der MAHSJ ,Auf der Weide*“
20 Dipl.-Geogr. C. Rau (Stadtwerke Marburg Consult GmbH) an |. Wolkau (Geschaftsstelle Senioren-
beirat) am 16.03.18



- Sensibilisierung des Fahrpersonals: ,Unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter wer-
den auf die besondere Riicksichtnahme auf schwachere Verkehrsteilnehmer und
Kundinnen und Kunden hingewiesen. Wir werden unser Ausbildungszentrum bit-
ten, das Thema ,kundenfreundliches Fahren“ bei der nachsten Fortbildung unse-
res Fahrpersonals anzusprechen. Leider lasst es der Ausbauzustand der Halte-
stellen nicht immer zu, sehr dicht an den Bordstein heran zu fahren.*

Auch ,[a]n der Aufarbeitung des Themas ,Demenz im Alltag‘ haben die Stadt-
werke im letzten Jahr mitgewirkt?!. Die Fahrpersonale sind jedoch nicht in der
Lage, in der Menge der beférderten Menschen zu erkennen, ob ein Fahrgast von
Demenz betroffen ist oder nicht. Sicherlich werden unsere Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter ihre Hilfe anbieten, wenn es erforderlich ist.“%?

- Barrierefreie Haltestellen: ,Die Universitatsstadt Marburg bemiuiht sich seit vielen
Jahren um den barrierefreien Ausbau der Haltestellen. Leider dauert das Ausbau-
programm aufgrund der Vielzahl der auszubauenden Haltestellen noch einige
Jahre, sodass leider immer noch Haltestellen mit Tiefbord vorhanden sind.“??

- Absenkvorrichtung bei Bussen: ,Bei Neubeschaffungen von Fahrzeugen ist vor-
gesehen, diese immer mit einer Absenkvorrichtung zu beschaffen, insofern sollte
sich das Problem innerhalb der nédchsten Jahre gel6st haben. Technische Prob-
lem sind leider aufgrund der hohen Anforderungen an die Fahrzeuge leider nicht
vermeidbar."?*

Neben einer Sensibilisierung des Fahrpersonals, bei der méglichst die Bandbreite
der Beeintrdchtigungen in den Blick genommen werden sollte, kbnnen Mobilitéts-
schulungen wie sie beispielsweise der AK Aktives Allnatal anbietet flir Blrgerlnnen
helfen, einen sicheren Umgang mit der Nutzung des OPNV zu finden (siehe Kapitel
6) (Anm. d. Autorinnen).

7. Befragungsergebnisse zur Mobilitdt von Seniorinnen in Marburg?s
Die Befragung wurde von Angela Schénemann durchgefthrt (Anm. der Autorinnen)
Um einen konkreten Eindruck Uber die Mobilitatsbedarfe der Marburger Seniorlnnen
zu bekommen, wurden Ortsvorsteherinnen der AuBBenstadtteile zu diesem Thema
befragt und um eine Einschatzung gebeten.
Bedeutende zentrale Anlaufpunkte und Kernstadtbereich, die durch OPNV-Nutzung
gut erreichbar sein sollen, sind besonders fir Seniorlnnen der au3eren Stadtteilge-
meinden

1. Hauptbahnhof bzw. Nordviertel (eigenes Verreisen, Besuchende abholen,

Arztpraxen, Einkaufsmdglichkeiten)
2. UniversitatsstraBBe (u.a. Einkaufsmdglichkeiten)

21 Hinweis auf tollen Schulungsfilm, bei ALZ fragen

22 ebd.

23 ebd.

24 ebd.

25 Alle AuBenstadtteile jedoch nicht alle Kernbereiche wurden befragt.



3. Klinikum und Sonnenblick (Krankenbesuche)
4. Schloss, Sellhof, Sonnenblick (Freizeitgestaltung), (Oberer) Friedhof Ockers-
hausen

5. Spiegelslust-Turm
Es entstand die Frage, ob die Linienflhrung der Stadtwerke an manchen Wochenta-
gen, besonders am Nachmittag und auch an den Wochenenden, gezielt die bedeu-
tenden Freizeit-Anlaufpunkte einbindet und ein Erreichen ohne oder mit sicher abge-
stimmtem Umstieg gestaltet werden kann. Dieses kdnnte gezielt beworben werden.
Hinweis fir Fahrplangestaltung: Deutlichere Hervorhebung der — auch fir Seniorln-
nen — wichtigen Anlaufpunkte im Fahrplan, die nicht zwangslaufig Endhaltstellen
sind.
Hinweis fiir andere Stadtteile: Fahrplanlesen und gemeinsame OPNV-Nutzungsgrup-
pen anbieten, Verteilen des Papierfahrplans an alle Haushalte durch den OV.
Hinweis zur Schulung der Busfahrerinnen: Mobilitdtseingeschrankte Person sollten,
unabhangig vom vermeintlich ,gesunden und jungen® Aussehen, im ggfs. bendtigten
Bedarf des Absenkens beim Einstieg eingeschatzt werden. Manche Mobilitatsein-
schrankungen unterliegen zudem aufgrund der Grunderkrankung starken Tagesform-
schwankungen (z.B. bei Rheuma).

Klinikum

Bei Krankenbesuchen im Klinikum waren in der Befragung fur die Kontakthaufigkeit
das Vorhandenseins eines PKWs das ausschlaggebende Kriterium, da die Busver-
bindungen als mangelhaft bewertet wurde. Dies gilt besonders fiir den Sonnenblick
sowie die Stadtteile Ortenberg/Zahlbach. Ein Umstieg mit FuBweg tber den Orten-
bergsteg oder die Notwendigkeit zweimaligen Umsteigens wurden fir werktags be-
schrieben, an den Wochenenden fehlt die Verbindung. Verbindungsprobleme zum

Krankenhaus Wehrda sind davon nicht betroffen.

Schloss, Sellhof, Sonnenblick zur Freizeitgestaltung, Oberer Friedhof Ocker-
hausen

Direkte Anbindung ohne Umstieg an Marburger Identifikationsorte mit Freizeitcharak-
ter wurde von der Zahlbachgemeinde gewlnscht. Hier wurde auch die Mdéglichkeit
Besuche des oberen Friedhofs und Wanderungen erwahnt.

Fehlende Spiegelslust-Anbindung
Far mobilitdtseingeschrénkte Personen ist das Erreichen der Spiegelslust nur mit ei-
genem Auto oder per Taxi méglich. Eine Anbindung an den OPNV besteht nicht.

Westliche Stadtteile

Stadtteil Gisselberg — Biirgerverein (,,die Gisselberger)

Um Mobilitatsbedarfe zu decken, die nicht selbstandig realisiert werden kénnen, be-
stehen folgende Angebote bzw. Planungen:

Fahrdienste zu Vereins-Veranstaltungen wie Adventsfeier, Altennachmittage werden
far die Mitglieder angeboten
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Flr eine Blrgerbus-Linie wird zusammen mit der Gemeinde Weimar kooperiert, da
die Stadt Marburg sich derzeit nicht beteiligt und Teile der Bevdlkerung Gisselbergs
die naheliegende Infrastruktur der Nachbargemeinde nutzen. Die Blrgerbuslinie wird
bisher jedoch erst zégerlich angenommen.

Eine verbesserte Taktung an die Uberlandlinie 383 — bisher stiindlich - der Busanbin-
dung wird — nicht allein von Seniorlnnen — gewiinscht. Eine geplante Umfrage zu-
sammen mit dem entsprechenden Fachdienst klart den tatsachlichen Bedarf gegen-
wartig. Durch die Anbindung an die Uberlandlinie (383 nach Gladenbach Bad End-
bach bzw. Hauptbahnhof) des RMV/RNV, bedienen die Stadtwerke Marburg den
Stadtteil Gisselberg nicht. Dies wiederum hat durch das Wabensystem des RMV im
Vergleich zur Stadtwerke-Busanbindung fir die Gisselberger erhéhte Ticketpreise
selbst bei Kurzfahrten z.B. Richtung Stidbahnhof-Cappel zur Folge.

Stadtteil Michelbach

Eine Verbesserung der Anbindung an den OPNV werde gewiinscht und die Umstel-
lung des AST am Abend und Wochenende in barrierefrei nutzbaren Linienverkehr sei
kurz vor der Umsetzung. Als dringend und wichtig wurden zu planende und realisie-
rende Radverkehrswege vom Gdérzhauser Hof zum Rotenberg und anschlieBende
Stadtteile angesprochen.

Stadtteil Dilschhausen

Die Nahverkehrsanbindung werde im Ort gerne von Einzelnen mit groBer Dankbar-
keit genutzt. Der OV Ubernehme die Verteilung des aktuellen Papier-Fahrplans vor
Ort.

Eine dringende Radwegeforderung nach Elnhausen bestehe weiter und sei im Rad-
verkehrswegeplan vorgesehen. Unterstiitzend bestehe dazu eine Forderung des
Schulerbeirats, da das Risiko, die StraBe mit dem Rad zu befahren, hoch sei.

Stadtteil Dagobertshausen

Hohe Zufriedenheit bestehe mit der bestehenden Stadtbusanbindung, da sie, wenn
bendtigt, zur Verfligung stehe. Allein die Fahrplangestaltung der Stadtwerke, die die
Buslinie scheinbar in Dilschhausen enden liel3e, irritierte die Einwohnerlnnen in Dag-
obertshausen und verhinderte eine starkere Inanspruchnahme. Da der Ort im Gegen-
satz zum benachbarten Stadtteil EInhausen Uber keine eigene Infrastruktur verflige,
werde ein durchgehender Radweg dorthin gewtnscht. An der Ortsgrenze endet der-
zeit jedoch ein asphaltierter Weg, der im weiteren Verlauf von Alteren, die vermehrt
E-Bikes zur Mobilitédtsherstellung nutzten, nicht befahren werden kénne.

AuBerdem wurde vom OV, der in der AG Mobilitat im IKEK-Programm eingebunden
ist, ein Vorreiter fur Carsharing-Nutzung auf dem Land gesucht.
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Stadtteil EInhausen

Stundentaktung bzw. Zweistundentaktung am Wochenende wird als ausreichend be-
schrieben, da Elnhausen Uber die komplette Infrastruktur fir das Alltagsleben verfligt
und dartber hinaus eine ausreichende Vernetzung zum Helfen bestehe. Ein ergan-
zender Blrgerbus ist derzeit nicht notwendig.

Stadtteil Wehrshausen

Eine Bus- inkl. Nachbus-Anbindung ist vorhanden, die selbst von mobilitatseinge-
schrankten Menschen in Anspruch genommen wird. Fahrgemeinschaften verabrede-
ten sich fir gemeinsame Klinikfahrten bei Bedarf. Wehrsh&auser Burgerlnnen nutzten
auch Taxis, um bei Bedarf Ziele ohne eigene Autonutzung im Alter zu erreichen.
Probleme gibt es fir Bewohner/innen aus Neuhdéfe, denen mangels Verbindung be-
reits die Teilnahme am Seniorenclub schwerfallt.

Stadtteil Cyriaxweimar

Durch die Stundentaktanbindung im Nahverkehr, die Blirgerbusbeteiligung mit den
Nachbargemeinden und der Gemeinde Weimar, sich bildenden privaten Fahrgemein-
schaften bei Veranstaltungen zu den Nachbarorten besteht kein Erweiterungsbedarf
der Mobilitatsmdglichkeiten.

Stadtteil Haddamshausen

Zufriedenheit mit der Anbindung an den Stadtbusverkehr in stiindlicher Taktung mit
Niederflurbussen auch an Samstagen. Bei AST-Fahrten wird auf den Ausschluss mo-
bilitatseingeschréankter Personen verwiesen?®. Selbst der Stadtbus stellt immer nur
einen Rollstuhlplatz pro Fahrt zur Verfigung. Dringend werden barrierefreie Halte-
stellen bendtigt. Um eine verbesserte Radwege-Situation zwischen den Allnatal-Ge-
meinden herzustellen, wurde mit dem Radwegebeauftragten der Stadt Marburg Kon-
takt aufgenommen.

Stadtteil Hermershausen

Die Stadtbusanbindung ist optimal und wird hilfreich mit einer Schulung durch die
Stadtwerke unterstitzt: ,Rollator/Rollstuhl Ein- und Ausstiegstibung“. Gut erganzt
wird der Nahverkehr durch die an drei Tagen pro Woche bestehende Bilrgerbus-Linie
mit der Gemeinde Weimar. Eine sichere und unmittelbare Radwegeverbindung zu
den anderen Stadtteilen des aktiven Allnatals fehlt. Es besteht Interesse, sich tiber
Carsharing-Modelle auf dem Land zu informieren.?”

Ostliche Stadtteile

Stadtteil Ginseldorf

Mobilitatsprobleme gibt es bisher nicht, da Familien und Nachbarschaften intakt sind
und flr mobilitdtseingeschrankte Personen zur Verfligung stehen.

26 AST kann weder Rollis, noch Kinderwagen, Fahrrader 0.4. mitnehmen
27 OV Detriche hat Link zu Schéner Mobil erhalten: http.//www.schoenstadt.net/index.php/elektromobi-
litaet/schoener-mobil
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Stadtteil Bauerbach

Der Stadtteilbedarf an Mobilitat ist bisher durch ein Busangebot und Fahrgemein-
schaftsbildung flr Gehbehinderte zur Nachbargemeinde Ginseldorf und Mitnahmehil-
fen aus der Nachbarschaft in Einzelfahrten zu Arztpraxen oder Behérden abgedecki.
Aus dem Stadtteil Bauerbauch wird Gber die Unerfahrenheit, den Busfahrplan zu ver-
stehen, und Uber mangelnde Kenntnis der Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs bzw.
Nordviertels im Verhaltnis zu Stdviertel/Einkaufsmdglichkeiten berichtet

Stadtteil Schrock

Der Stadtteil hat ,keine schlechte Busanbindung®, Mobilitat ist ,problemlos” herstell-
bar. In Einzelféllen finden Familien und Nachbarn bisher eine Lésung. Ein Blrgerbus
ist nicht notwendig.

Stadtteil Moischt
Die Nahverkehrsanbindung wurde durch Studierendenbeschwerden fir Moischt stark
verbessert, so dass nichts ,Nachteiliges“ zum Thema Mobilitat berichtet wird. Ergan-

zend besteht donnerstags seit 10-15 Jahren ein Fahrdienst nach Dreihausen in den
REWE Markt.

Stadtteil Ronhausen
In Ronhausen ist keine Infrastruktur vorhanden, die Busanbindung hat einen Zwei-
stundentakt und wird wenig genutzt. Der Radweg wird eher in Anspruch genommen.

Stadtteil Bortshausen

Viele Seniorlnnen sind motorisiert und die Busanbindung ist recht gut. Einkaufsmég-
lichkeiten in Cappel bzw. Hachborn und Dreihausen zu nutzen ist kein Problem. Die
Radweganbindung wird daher eher fir Freizeitradeln (,70- bis-80-Jahrigen®) in An-
spruch genommen.

Kernstadt

Oberstadt/Altstadt

Mobilitatsprobleme aufgrund der Oberstadt-Topographie I6sen viele Seniorlnnen, die
in der Oberstadt wohnen individuell durch eigenen Umzug in barrierearmer zugangli-
che Wohnungen.

Die Pflasterung der Oberstadt-StraBBen ist aufgrund der Unebenheit und Rutschigkeit
bei feuchtem Wetter beschwerlich und gefahrlich fir mobilitdtseingeschrankte Perso-
nen. Die Pflasterung stellt Rollatoren-Nutzende wie Rollstuhlfahrende vor eine an-
spruchsvolle Aufgabe.

Ein Teilhabe-Angebot fiir Menschen mit und ohne Demenz der Alzheimer Gesell-
schaft Marburg — Café Nikolai im Mehrgenerationenhaus (Melanchthon-Haus am
Luth. Kirchhof) der Ev. Familienbildungsstatte — weist mehrfache Barriere auf: Ver-
kehrstechnisch aufgrund der Topographie bei individueller Anfahrt und mangelnder
Anbindung an den OPNV sowie innerhalb des Melanchthonhauses durch die nicht
barrierefrei zugangliche Kiche.
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Stadtteile Marbach und Ketzerbach

Mehrere Befragte berichteten von ,einschlafenden® blrgerschaftlichen Aktivitaten
(,wegen Uberalterung“) bzw. Angeboten, die mangels Nachfrage wieder aufgegeben
wurden wie Mittagstisch und Miteinander-Fureinander. Eine Erklarung dafir ist die
Dominanz des Individualverkehrs. Diese verhindert den Aufbau von Begegnungs-
maglichkeiten. FUr Menschen, denen diese Nutzung nicht méglich ist (besonders in
Marbach aufgrund der anspruchsvollen Topographie) stehen keine alternativen Ver-
kehrstrager abgestimmt zur Verfligung. Freizeit-, Bewegungs- und Begegnungs-An-
gebote sollten dies zuklnftig mitberlcksichtigen und L6sungen unabhéngig vom Indi-
vidualverkehr einfordern.

Stadtteil Badestube
Die sehr gute Busanbindung fir die Badestube wird hervorgehoben.

Stadtteil Cappel

Flr den Stadtteil sind einige StraBen aufgrund der topographischen Gestaltung ein
Hindernis flr die Teilhabe von Seniorlnnen. Hier wird aktuell der Bedarf des Blirger-
busses recherchiert.

Ergebniszusammenfassung

Die befragten auBeren Stadtteile haben seit einigen Jahren eine verbesserte Anbin-
dung an den OPNV. Dazu, inwieweit dieser auch regelmaBig von Seniorinnen und
Senioren mit wenigen oder keinen Mobilitdtseinschrankungen genutzt wird, kann zum
jetzigen Zeitpunkt keine Aussage getroffen werden. Zu vermuten ist, dass hier ein
Potential an Nutzerlnnen zu aktivieren ware, indem Fahrplanlesegruppen gebildet
und die gemeinsam die OPNV-Nutzung geiibt wird (&hnlich wie im Stadtteil Bauer-
bach), v.a. aber durch durchgehende Linienfihrung ohne Umstiege.

In diesen Stadtteilen wird bei starkerer Mobilitatseinschrankung sehr stark auf famili-
are oder Nachbarschaftshilfe gesetzt. An der Stelle bleibt die Frage nach der Situa-
tion Zugezogener offen.

Viele Stadtteile haben fiir eingeschrankt mobile Menschen mit der Topographie zu
kampfen und missen gute Lésungen finden um die Teilhabe zu erméglichen. Nicht
jede Person in einer solchen Situation kann ihre Wohnung oder ihr Haus verlassen
und ,ins Tal ziehen®.

Offensichtliches Ergebnis der Befragungen ist, dass Marburger Senioren sehr inten-
siv auf den Individualverkehr gesetzt haben und setzen. Ob das flir die Seniorinnen
auch so gilt, konnte in der Befragung nicht geklart werden, da nur wenig Frauen be-
fragt wurden.?® Ansatze andere Mobilitats-Mdglichkeiten einzubeziehen sind vorhan-
den (siehe Bauerbach und Zahlbach) und es besteht der Wunsch diese auszubauen

28 Die Sichtweise der Befragerin und der Befragten ist sehr stark vom jeweils eigenen Mobilitatsverhal-
ten beeinflusst und durch die gesellschaftlich automobilfokussierte Planung geprégt.
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bzw. aufzubauen. Sei es das Interesse fir die Blrgerbusnutzung in Gisselberg oder
auch in Cappel. Darlber hinaus gibt es ein verstarktes Interesse fur Car-Sharing Mo-
delle.

Da der Individualverkehr nicht fir alle Lebenslagen und fir eine lebenswerte Stadt
der Zukunft die vorrangige Mobilitatslésung bietet, entsteht durch die Anfrage des
Seniorenbeirates die groBe Chance, sich lber verschiedene Verkehrstrager und die
Frage der Lebensqualitat in Marburg — auch gerade vor dem Hintergrund neu zu pla-
nender Wohngebiete — intensiver Gedanken zu machen und dazu neue Ideen und
Lésungen fur Marburg zu entwickeln.?®

8. Ausgestaltung einzelner MaBnahmen/ Weitere Umsetzungsmaoglichkeiten
Um Mobilitdt nachhaltig zu férdern, reicht die punktuelle Bearbeitung einzelner Mobi-
litatsbarrieren nicht aus. Die gesamte Verkehrsplanung muss in den Blick genommen
und eine Verkehrswende angestrebt werden:

,FUr eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung sind intelligente, vernetzte und vor
allem verkehrsmittellbergreifende aber auch verkehrssparende Lésungen ge-
fragt. Kombinierte Angebote aller Verkehrstrager — von Bus und Bahn Uber
Fahrrad, FuBgénger, Sharing-Systemen (Carsharing, Fahrradverleihsysteme)
bis hin zu Mitfahrautos — sind gefragt.“°

Neben dem wesentlichen Beitrag zur CO2-Reduktion und der Erreichung der Klima-
schutzziele bedeutet die sogenannte Verkehrswende einen Gewinn an Lebensquali-
tat fir die Kommunen. ,So schafft die Verkehrswende mehr Platz fir Aufenthalt,
mehr Sicherheit, weniger Larm, bessere Luftqualitat, mehr Gesundheit, mehr eigen-
standige Mobilitat fir Kinder und altere Menschen sowie mehr Mobilitéat zu geringeren
Kosten*¥!, indem der PKW-Verkehr reduziert und der stadtische Raum neu aufgeteilt
wird.

Um die Verkehrswende zu erreichen, empfiehlt das ,Zukunftsnetz Mobilitat NRW* ein
explizit darauf ausgerichtetes kooperatives Handeln und Planen aller Fachdienste
der Stadt.®? Auch die Studie MID bestatigt, dass es weniger um die Optimierung ein-
zelner Verkehrsangebote als um die Gestaltung der Rahmenbedingungen geht,
wenn eine ganzheitliche Verkehrswende erreicht werden soll. So bestimmten Sied-
lungsstruktur, Wohnungs- und Arbeitsmarkt wesentlich die Mobilitatsnachfrage.3® Es
geht also um eine langfristige und fachdienstlibergreifend Planung. Damit auch klein-
teilige MaBnahmen zielfihrend sind, braucht es ein integriertes Gesamtkonzept, dass

29 Die Stadt Wien hat ein Fachkonzept Mobilitdt mit aufeinander abgestimmten MaBnahmenbindeln
auf den Weg gebracht, was u.a. einen Fairnesscheck zur besonderen Bericksichtigung von Gruppen
mit besonderen Anspriichen enthalt.
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/fachkonzepte/mobilitaet/ablauf.html
30 https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/zukunftsnetz/zielsetzung [letzter Zugriff 28.07.18]
31 ebd.
32 ebd.
33 vgl. Infas, 2010, S. 26
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die Verbesserung der Mobilitat als dauerhaften Prozess ansieht** und in der gesam-
ten Verwaltung verankert ist®.

Dennoch sollen an dieser Stelle einige alternsspezifische MaBnahmen vorgesellt
werden, die die Mobilitat alterer Menschen in Marburg erleichtern und Teilhabe fér-
dern kdénnen.

Ausbau der Mdglichkeiten fur Mangelmeldung: Der Marburger Mangelmelder bie-
tet Bargerlnnen ebenso wie die Meldeplattform Radverkehr die Mdglichkeit, beo-
bachtete Mangel oder Schaden online zu kartieren und zu kommentieren und den
Bearbeitungsstatus nachzuverfolgen. Es besteht die Option, ein Foto anzuhangen
und die eigenen Kontaktdaten zu hinterlassen, um bei Ruckfragen kontaktiert und
bei Statusédnderungen informiert zu werden. Nach Absenden der Meldung wird
diese geprift und an den zustandigen Fachdienst weitergeleitet. Ein Symbol er-
scheint an der entsprechenden Stelle der Karte und andert je nach Bearbeitungs-
status seine Farbe von Weil3 (,Warten auf Freigabe®) Gber Rot (,Freigegeben und
zur Bearbeitung weitergeleitet) und Gelb (,In Bearbeitung“) zu Griin (,Bearbei-
tung abgeschlossen®). Ein griingelbes Symbol bedeutet, dass eine Meldung un-
geldst abgeschlossen wurde. Die Geschichte der Meldungen und deren Status
kann bis 2013 zurlckverfolgt werden.

Der Mangelmelder ist ein lobenswertes Instrument, Blrgerinnen einzubeziehen
und die Bearbeitung von Schaden beschleunigen. Ein Ausbau der Mdglichkeiten
fur Mangelmeldung ist jedoch winschenswert und notwendig. Empfohlen wird die
Einrichtung einer Telefonnummer flir Mdngelmeldung, da gerade Seniorlnnen
haufig eine analoge Beteiligungsform wiinschen. Diese Nummer gilt es, in Falt-
blattern und Zeitung bekannt zu machen, da trotz deutlichem Anstieg der Internet-
nutzung in dieser Altersgruppe nicht alle auf diesem Weg erreichbar sind. Auch
hier sollte die Méglichkeit gegeben werden, per Anruf, Mail oder postalisch tber
den Bearbeitungsstand informiert zu werden. Werden analog aufgenommene
Meldungen in den Online-Mangelmelder eingespeist, kann eine Dopplung vermie-
den werden.

Des Weiteren ist eine Ausweitung der Kategorien im Online-Méngelmelder zu
empfehlen, um eine explizit mobilitdtsbezogene Nutzung anzuregen und zu er-
maoglichen. Aktuell kann im Onlineformular zwischen den Kategorien ,Ampelanla-
gen®, ,StraBenlaternen®, ,StraBenschaden”, ,Verkehrsschilder und ,Wilder Mull*
gewahlt werden. Viele der mobilitdtsbezogenen Schwierigkeiten alterer Menschen
werden dadurch jedoch nicht abgedeckt, sodass hier eine offizielle Plattform fehlt.
Eine Kategorie ,Mobilitdtsbarriere” ermdglicht es, mangelhafte (Uberflutete,
glatte...) oder haufig zugeparkte Gehwege, fehlende Blrgersteigabrundungen,

34 vgl. https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/zukunftsnetzZkommunale-mobilitaetskonzepte [letz-
ter Zugriff 28.07.18]
35 ygl. https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/zukunftsnetz/zielsetzung [letzter Zugriff 28.07.18]
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beschadigte Treppengelander etc. zu melden. Auf diese Weise kbnnen Blrgerin-
nen auf mobilitdtseinschrankende Mangel hinweisen. Denkbar wéaren jeweils ei-
gene Kategorien.

Eine kurze schriftliche Begriindung des zustandigen Dienstes im Statusfeld einer
Meldung kann Frustration entgegenwirken, wenn ein Anliegen noch nicht ab-
schlieBend bearbeitet werden kann. Wenn beispielsweise eine Ausgabe erst im
folgenden Jahr vorgesehen ist, kann dies dort vermerkt werden.

Weiterflihrung und systematische Nachbereitung der Stadtteilspaziergénge: Bei
den in Marburg bereits zwei Mal durchgefiihrten Stadtteilspaziergangen der Alten-
planung handelt es sich um eine Ortsbegehung mit alteren Blirgerlnnen, um Po-
tentiale aber auch Schwachstellen eines Quartiers zu identifizieren. So suchte die
Altenplanung am 26.06.18 gemeinsam mit Bewohnerlnnen des Ortenbergs nach
bereits bestehenden schénen Aufenthaltsorten, nach geeigneten Platzen flr neue
Banke und sonstigen Bedarfen im Stadtteil.3¢ Wie auch bei anderen Methoden
dieser Art besteht jedoch die Gefahr, dass die Ergebnisse solcher Befragungen
ungehort bleiben und keine Handlungen nach sich ziehen. Die Altenplanung emp-
fiehlt daher erstens eine Weiterfliihrung der Stadtteilspaziergdnge auch in ande-
ren Stadtteilen und AuBengemeinden und zweitens eine mit allen Fachdiensten
gemeinsam zu installierende systematische Nachbereitung und Einleitung von
hierauf aufbauenden MalBnahmen3’. Wie bereits in Kapitel 6.1 erwahnt, empfiehlt
sich eine einheitliche und aktualisierbare Form der Dokumentation. Denkbar ware
ein interaktives Kartierungssystem, das dem Mangelmelder gleicht, oder eine Er-
ganzung des Mangelmelders von stadtischer Seite.

Ausbau obffentlicher Sitzgelegenheiten mit innovativen Mitteln: Das Klappsitzmo-
dell ,Teo* von BURRI public elements® bietet vielerlei Vorteile als Sitzmdglich-
keit im 6ffentlichen Raum. Es handelt sich um ein robustes Gestell aus Aluminium
und Edelstahl, das flexibel an bereits bestehende Infrastruktur (StraBenlampen,
Stangen, Stahltragern, Wand...) angebaut werden kann. Dadurch braucht die
Montage keine begleitenden Bauarbeiten und Bewilligungsverfahren. Die Sitzfla-
che der Stihle ist witterungsresistent und wartungsarm und klappt sich hoch, so-
bald der Stuhl nicht mehr in Benutzung ist, was ihn platzsparend und unauffallig
macht. Es ist zu erwarten, dass der Sitz wenig attraktiv fir Gruppen von Jugendli-
chen ist und somit das Risiko der Larmbelastung geringer ausfallt, als bei einer
Bank. Die erhéhte Sitzflache erleichtert fur altere Menschen das Hinsetzen und
Aufstehen.3®

Insgesamt stellt der Klappsitz eine sinnvolle Ergédnzung zu Banken dar. Gerade
auch fiir OPNV-Haltestellen mir geringen Platzméglichkeiten oder niedriger Fre-
quentierung ist er geeignet. BURRI bietet eine dreimonatige Probemiete an, nach

36 Die Ergebnisse der Befragungen kénnen beim FD 17 Altenplanung eingesehen werden

37 vgl. https://www.aqg-nrw.de/quartier-gestalten/modulbaukasten/modul-07-quartiersbegehung-spa-
ziergang/wichtige-umsetzungsschritte-aufwandsabschaetzung/ [letzter Zugriff 29.07.18]

38 https://www.burri.world/de/teo/klappsitz [letzter Zugriff 29.07.18]

39 https://www.vbg.ch/2017/05/teo-clevere-sitzgelegenheit-im-oev/ [letzter Zugriff 29.07.18]
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deren Ablauf die Produkte ohne Mehrkosten gekauft werden kénnen. Die An-
schaffung und Montage einiger Sitze an geeigneter Stelle wird empfohlen. Ge-
pruft werden sollten beispielsweise die in den Stadtteilspaziergéangen identifizier-
ten Orte fir neue Banke.

Aufgriff des Modells Nette Toilette”: Offentliche Toiletten sind in Errichtung,
Pflege und Wartung sehr kostenintensiv. Daher fehlt in vielen Stadten eine ausrei-
chende Abdeckung: ,Durch die angespannte Finanzlage vieler Kommunen kann
keine schnelle und flachendeckende Losung erreicht werden.“4® Um Abhilfe zu
schaffen, wurde in Aalen das Konzept der ,Netten Toilette® entwickelt und inzwi-
schen von Uiber 260 Stadten und Gemeinden bundesweit lbernommen.*! Das
Konzept funktioniert Gber die Einbindung von Gastronomien, die ihre WCs auch
NichtkundInnen zu Verfligung stellen und daftir eine Entschadigung von der Stadt
erhalten. Die Betriebe erhalten Aufkleber mit dem Symbol der ,Netten Toilette",
die sie fur die Bevdlkerung leicht erkennbar machen. Zudem kann online und auf
Stadtplanen auf die teiinehmenden Gastronomien hingewiesen werden. So ent-
steht ein ,flachendeckendes Netz an frei zuganglichen Toiletten, die sauber, ge-
pflegt und bis spét in die Nacht gedffnet sind“.4? Gleichzeitig bedeutet dies
enorme Kosteneinsparungen flr die Kommunen und Werbung fur die teilnehmen-
den Gastronomien. Der Aufgriff des Modells in Marburg wirde nicht nur Seniorln-
nen, sondern der gesamten Bevélkerung und Gasten zugutekommen.

Um mobilitdtseingeschrankten Menschen den Zugang zu ermdglichen, sollten in
regelmanigen Abstanden barrierefreie Toiletten verfligbar sein: fir den eventuell
nétigen Ausbau kénnen Gastronomien einen Zuschuss von der Stadt erhalten.
Auf dem ,Nette Toilette“-Aufkleber ist ersichtlich, ob es sich um eine barrierefreie
Toilette handelt und ob ein Wickeltisch zur Verfligung steht.

Welche Gastronomien zuerst angefragt werden, sollte vom Bedarf abhangig ge-
macht werden: Grundlage kénnen Erhebungen wie die 3.000 Schritte mit dem
Oberblrgermeister oder Stadtteilspaziergange der Stadtplanung oder Altenpla-
nung sein.

Neuartige Formen des Individualverkehrs — Carsharing: Das Modell des Carsha-
rings bietet die Méglichkeit, den motorisierten Individualverkehr zu verringern und
Mobilitdt umweltschonender und nachhaltiger zu machen. Seit einigen Jahren
wird der Service vermehrt von Firmen angeboten, die die Autos und die nétige
Technik bereitstellen. Fir Kundinnen hat das Konzept viele Vorteile: die Investiti-
onskosten fir ein eigenes Auto (inklusive Wertverlust) sowie die Kosten flir Versi-
cherung entfallen, Reinigungs- und Wartungsaufwand werden von der Firma
Ubernommen.*® Auch die Befreiung von der lastigen Parkplatzsuche wird von Nut-
zerlnnen als Entlastung wahrgenommen.#* Zudem konnen bei einer Carsharing-

40 http://www.die-nette-toilette.de/gute-gruende-fuer-die-nette-toilette.html [letzter Zugriff 29.07.18]
41 vgl. ebd.

42 ebd.

43 vgl. https://www.energiewende-ebersberg.de/Carsharing.html [letzter Zugriff 29.07.18]

44 Tils, Rehaag & Glatz, 2015, S. 11
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Firma je nach Bedarf unterschiedliche Wagenmodelle von Kleinwagen bis Liefer-
wagen gewahlt werden. Je nachdem, wie flachendeckend das Angebot zur Verfu-
gung steht, kann Carsharing eine echte Alternative zum Autobesitz darstellen*®
und einen Gewinn an Lebensqualitat bedeuten?6.

Die in Marburg ansassige Firma scouter bietet die Option, nach einer einmaligen
Anmeldung und ohne Vertragsbindung Autos zu buchen. Diese befinden sich an
festgelegten Stationen im Ort oder aber in Innenstadtbereichen auf einem beliebi-
gen offentlichen Parkplatz. Eine Reservierung ist im Internet, per App oder gegen
Entgelt telefonisch méglich. Abgerechnet wird die gebuchte Zeit sowie ein Kilome-
terfestpreis, in dem die Kraftstoffkosten bereits enthalten sind. Eine Kennenlern-
phase von sechs Monaten ermdglicht die Nutzung ohne Monatspreis. Wer ein
Jahresabonnement bei den Stadtwerken hat, bekommt die Aktivierungsgebihr er-
lassen. Zudem ist es dank einer Partnerschaft mit Flinkster méglich, auch in 300
anderen Stadten Fahrzeuge zu nutzen. Haftungskosten sind ohne Zusatzzahlung
auf 1500€ begrenzt und lassen sich auf ein Maximum von 150€ reduzieren. Opti-
onal ist ein Beitrag von einem Cent pro Kilometer, der den Emissionsausgleich er-
moglicht und die Fahrt klimaneutral macht.

Carsharing bedeutet die geteilte Nutzung eines Autos durch mehrere Personen
und setzt in der Regel Fuhrerschein voraus. Nicht alle Menschen besitzen jedoch
eine Fahrerlaubnis; trotz einer stetigen Zunahme des Flhrerscheinbesitzes bei
der Bevdlkerung Gber 60 Jahren sind gerade Frauen Gber 65 noch deutlich selte-
ner in Besitz eines Flihrerscheins als der Durchschnitt.#” Hinzu kommt ein erh6h-
tes Unfallrisiko bei alternstypischen Einschréankungen, was in manchen Fallen das
Autofahren gefahrlich und einen Umstieg empfehlenswert macht. Carsharing
kann eine Mdglichkeit sein, auf den eigenen Wagen zu verzichten und dennoch
zu jedem beliebigen Zeitpunkt und bei geringen Kosten mobil zu sein.

Um den Bedurfnissen von Seniorlnnen gerecht zu werden, bedlirfte das derzei-
tige Carsharing-Angebot jedoch einen gewissen Ausbau. Menschen ohne Flhrer-
schein brauchten die Mdglichkeit, A) eine Fahrerin oder einen Fahrer mitzubrin-
gen oder B) bei Bedarf auf einen Pool an Fahrerlnnen zurtickzugreifen. Beides ist
laut Tim Pfleiderer, Marburger Geschaftsflihrer der Firma scouter, denkbar.® Va-
riante A) sei ohne Probleme umsetzbar und setze lediglich die Haftungsbereit-
schaft der/des Mietendem im Falle eines Schadens voraus (Haftungsgrenze s.
0.). Variante B) bedurfe eines Pools an Fahrerlnnen, der von der Stadt, einem
Verein o. A. organisiert werden miisste. Denkbar wére hier eine Kooperation mit
der Freiwilligenagentur Marburg. FUr weitere Gesprache stiinde der Geschafts-
fihrer gerne zur Verflgung.

45 Vgl. https://www.energiewende-ebersberg.de/Carsharing.html [letzter Zugriff 29.07.18]

46 Tils, Rehaag & Glatz, 2015, S. 7,12, 13

47 Hefter & Gotz, 2013, S.33

48 Gesprach zwischen E. Siebler, M. Baumann und T. Pfleiderer (Geschaftsfiihrung scouter Marburg)
am 19.07.18
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Es empfiehlt sich, einmalige OPNV-Jahreskarten und Carsharing-Vergiinstigun-
gen bei freiwilliger Abgabe des Flhrerscheins anzubieten.

Mobilitdtsschulungen fiir altere Menschen (SWMR): Die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel wie der Stadtbusse kann gerade flir Menschen mit kérperlichen/sen-
sorischen oder mentalen Einschrankungen oder Krankheiten eine Herausforde-
rung sein. Viele MaBnahmen, um den OPNV méglichst barrierefrei zu gestalten,
wurden und werden in Marburg bereits umgesetzt (Ausbau der Haltestellen mit
Hochbord sowie digitalen und auditiven Fahrplananzeigen (,dynamische Fahrgas-
tinformation®), Absenkvorrichtungen bei Bussen, Rampen fir Rollstihle etc.). In
allen Bussen gibt es eine Stellflache fiir Rollatoren und Rollstiihle; Schwerbehin-
dertensitzplatze sind gesondert gekennzeichnet. Einige hilfreiche Funktionen, mit
denen die Busse ausgestattet sind, sind jedoch nicht selbsterklarend und bedir-
fen einer Einweisung. Auch kann das richtige Verhalten vor und im Bus einigen
Problemen vorbeugen und die Nutzung erleichtern.

Zum Zweck der Schulung Alterer haben die Stadtwerke bereits ein Konzept entwi-
ckelt. Durchgefihrt wurden die ,Mobilitétstrainings® zum Beispiel 2015 in den
Lahnwerkstatten und Cyriaxweimar und 2017 in Ockershausen. Dabei wurde u.a.
Uber Verginstigungen fir Seniorlnnen informiert und das richtige Ein- und Aus-
steigen und die Sicherung eines Rollators im Bus getibt. Das Motto lautete: ,Es
bedarf nur etwas Ubung und Erfahrung, um mobil zu sein“. Diese Erkenntnis ist
besonders fur Menschen wichtig, fir die die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
keine Selbstverstandlichkeit darstellt, da sie ihr Leben lang hauptséachlich mit dem
Auto unterwegs waren. Hier kann die Schulung ermutigen, vom PKW auf die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel umzusteigen. Auch Menschen, die kdrperlich einge-
schrankt und auf einen Rollator angewiesen sind, kénnen mit ,Mobilitatstrainings*
Sicherheit (wieder-) gewinnen und selbststandig mobil sein. Wiinschenswert ware
es, solche Trainings in regelmaBigen Abstédnden in allen Stadtteilen durchzuflh-
ren, damit gerade die (noch) nicht Mobilen erreicht werden.

9. Wir danken (in alphabetischer Reihenfolge) fir Anregungen, Ideen, Unterstiit-

zung:

Angela Schénemann,
BiP,

Blista Marburg,

FiB e.V.

FD Bauverwaltung

FD Burgerbeteiligung
FD Soziale Leistungen
FD StraBenverkehr

FD Wohnungswesen
Gleichberechtigungsreferat Marburg
Ortsvorsteherlnnen
Seniorenbeirat Marburg
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