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Abstract

(Auto)mobil zu sein bedeutet Unabhdngigkeit, Selbstdandigkeit und Freiheit. (Auto)mobilitat
ermoglicht geografische Distanzen zu liberwinden, eine flexible Alltagsplanung und spontane
Besuche oder Erledigungen. Fallt die selbstverstandliche Mobilitdt weg, hat dies Auswirkun-
gen auf den gewohnten Alltag. Fir hochaltrige Personen, die fast ein ganzes Leben lang auto-
mobil waren und ihren Fahrausweis freiwillig abgeben, ist dies ein einschneidendes Ereignis.

Es muss ein Umgang mit der veranderten Situation gefunden werden.

Die vorliegende qualitative Forschungsarbeit untersucht entlang der (Auto)biografien von Be-
troffenen die Bedeutung der individuellen Mobilitat im taglichen Leben. Sie zeigt auf, welche
Faktoren dazu fiihren, dass es zu diesem weitreichenden Entschluss kommt, den Fahrausweis
freiwillig abzugeben. Und schlussendlich gibt sie Antworten darauf, wie alte Menschen ihren

Alltag neu organisieren und das Leben ohne Auto gestalten.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Zur demografischen Entwicklung in der Schweiz gehort, dass die Menschen immer alter wer-
den. Die heutige Generation U-80 war in einer Zeit der Hochkonjunktur jung und konnte sich
einiges an Wohlstand erarbeiten und leisten. Dazu gehdrten nebst Hauseigentum auch tech-
nische Errungenschaften, wie Fernseher oder Autos. Viele der heute (iber 80-jahrigen sind als
erste Generation einen grossen Teil von ihrem ganzen Erwachsenenleben Auto gefahren und
haben eine massive Verdanderung in der individuellen (Auto)mobilitat erlebt. (Auto)mobil zu
sein ist heute eine Selbstverstandlichkeit, tragt zur Selbstandigkeit in der Bewaltigung des All-
tages bei und ermoglicht somit eine autonome Lebensgestaltung. In landlichen Gebieten sind

alte Menschen meist mehr auf das Auto angewiesen als im urbanen Raum.

Von Gesetzes wegen miissen sich in der Schweiz alle Personen Uber 75 alle zwei Jahre beim
Hausarzt einem medizinischen Test unterziehen. Fallt dieser zufriedenstellend aus, gilt freie
Fahrt bis zum nachsten Aufgebot. Mit zunehmendem Alter kommen allerdings unweigerlich
korperliche und kognitive Einschrankungen zum Vorschein, die das Autofahren erschweren
konnen. Eine individuelle Auseinandersetzung mit der freiwilligen Abgabe des Fahrausweises
beginnt. Aufgrund verschiedener Entwicklungen hat es noch nie so viele Hochaltrige gegeben,
die sich mit der Aufgabe des Autofahrens und der entsprechend eingeschrankteren (Auto)mo-
bilitat befassen missen. Dieser Schritt kann als sehr einschneidend empfunden werden und
betrifft meist mehrere Lebensbereiche. Die bislang selbstverstdandliche Mobilitat und Autono-
mie ist plotzlich mehr oder weniger stark eingeschrankt. Wichtige Alltagsstrukturen verandern

sich und missen neu organisiert werden.

Es stellt sich die Frage:

Wie geht die heutige Generation U-80, die im l&ndlichen Raum wohnt, individuell mit diesen
Veranderungen um und was braucht sie, damit der Prozess der Automobilitdatsaufgabe zufrie-
denstellend gelingt? Um diese Hauptfrage zu beantworten ist folgende Arbeit in vier Teilfra-

gestellungen gegliedert:



Theoriefrage 1 Welche Faktoren beeinflussen das (Auto)mobilitatsverhal- | Kapitel 2

ten von Personen U-80 in ldndlichen Regionen?

Theoriefrage 2 In welchen Lebenssituationen befinden sich Hochaltrige Kapitel 3
und welche alltaglichen Herausforderungen ergeben sich

bei kritischen Lebensereignissen?

Forschungsfrage | Welche Bedeutung geben Betroffene der Fahrausweisab- | Kapitel

gabe und wie wirkt sich diese auf deren Mobilitat und All- 4,5und 6

tagsbewadltigung aus?

Praxisfrage Was kann die Soziokulturelle Animation beitragen, damit Kapitel 7

die Umstellung der veranderten Mobilitat gelingt?

Tabelle 1: Fragestellungen (eigene Darstellung)

1.2 Motivation und Relevanz

Bereits bei den ersten Recherchen und persdnlichen Gesprachen wurde das breite Interesse
an diesem Thema bestatigt. Unterschiedliche Personen fiihlten sich angesprochen, sei es als
hochaltrige Verkehrsteilnehmende selbst oder als Angehoérige, Freunde und Bekannte von
Menschen, die sich mit der Fahrausweisabgabe beschaftigen. Auch in den Medien, im politi-
schen und 6ffentlichen Diskurs ist die (Auto)mobilitat von Hochaltrigen konstant prasent und
wird kontrovers behandelt. Einmal geht es um die Fahreignungspriifung, dann wieder um Ver-
kehrsunfille, die durch Altere verursacht werden oder um Fragen der Diskriminierung auf-
grund altersbedingtem Fahrausweisentzug. Es findet sich reichlich Literatur zum Thema. In
dieser Arbeit sollen nebst diesen theoretischen Grundlagen die Betroffenen selber zu Wort
kommen. Es interessiert aus Sicht der Soziokulturellen Animation, wie sie selber den Prozess
der freiwilligen Fahrausweisabgabe erleben und mit der eingeschrankten Mobilitdt umgehen.
Aus ihren Erfahrungen und Aussagen resultieren bestenfalls wegweisende Informationen, die

in die Arbeit der Soziokulturellen Animation einfliessen kdnnen.



1.3 Adressatenschaft

Die Arbeit richtet sich in erster Linie an alle Professionellen der Sozialen Arbeit, insbesondere
der Soziokulturellen Animation. Sie mochte andere Disziplinen wie die Psychologie, Medizin,
Bereiche aus der Verkehrsgeografie etc. ansprechen, die sich mit diesem Thema beschaftigen.
Sie richtet sich auch an die Betroffenen selber, an Hochaltrige, die mit der freiwilligen Fahr-

ausweisabgabe einen einschneidenden Schritt in ihrem Leben gehen.

1.4 Aufbau und Abgrenzung der Arbeit

Die vorliegende Arbeit ist eine Forschungsarbeit. Sie ist in 8 Kapitel aufgeteilt. Im ersten Kapi-
tel wird in das Thema eingefiihrt. Das zweite Kapitel beschaftigt sich mit dem demografischen,
gesellschaftlichen und technischen Wandel und den entsprechenden Auswirkungen. Darauf
wird auf den Begriff Hochaltrigkeit und die mobilitatsrelevanten Veranderungen eingegangen.
Die Forschung beschrankt sich auf Personen im landlichen Gebiet und deshalb widmet sich
der nachste Abschnitt diesem Thema. Es folgt eine Annaherung an die Themen Automobilitat
und Mobilitatsbiografie. Zum Schluss dieses Kapitels werden die rechtlichen Grundlagen rund
um die Fahreignung beschrieben, ein Uberblick (iber mégliche Beratungen und Angebote ge-
geben sowie auf die medialen Einfllisse eingegangen. Das dritte Kapitel beschaftigt sich mit
kritischen Lebensereignissen und der modalen Strukturierungstheorie von Gregor Husi. Die
Kapitel vier bis sechs sind der Empirie gewidmet und aufgeteilt in methodisches Vorgehen,
Forschungsergebnisse und Diskussion. Der Bezug zur Sozikulturellen Animation wird im Kapi-
tel sieben behandelt. Jeweils am Ende jedes Kapitels folgt eine Zusammenfassung und wird

die Fragestellung beantwortet.

Nicht Gegenstand dieser Arbeit ist die unfreiwillige Abgabe. Es geht ausschliesslich um hoch-

altrige Personen, die Uber 80 Jahre alt sind und in einer selbstandigen Wohnform leben.



2 Alter und Mobilitat im Wandel

Im ersten Kapitel wird auf den demografischen Wandel und seine Auswirkungen eingegangen.

2.1 Demografischer Wandel

Der demografische Wandel zeigt die Veranderung in der Zusammensetzung der Bevolkerungs-
struktur auf. Dieser wird durch die Faktoren Geburtenrate, Lebenserwartung und die Wande-
rungsbewegungen der Bevolkerung beeinflusst (Bundeskanzlei, 2016, S. 14). Im vergangenen
Jahrhundert haben sich diese drei Einflussgrossen massgeblich verandert. Gemass Francois
Hopflinger (2017a) war das Leben der Menschheit bis ins 17. Jahrhundert durch Epidemien,
Hungersnoéte und Missernten bedroht. Die Sduglings- und Kindersterblichkeit war damals
enorm gross, nur jeder zweite Saugling erreichte das Erwachsenenalter. Im 18. Jahrhundert
gelang es allmahlich, die Ausbreitung von Epidemien und Hungersnéten einzuddmmen. Eine
strikte Quarantanestrategie durch die Regierungen, bessere Verkehrswege sowie optimierte
Vorratshaltungen reduzierten die Folgen von Seuchen, Epidemien und Missernten und fihr-
ten dadurch zu einer geringeren Sterblichkeitsrate. Das Zusammenspiel verschiedener Fakto-
ren, so Hopflinger weiter, fihrte im 20. Jahrhundert zu einer weiterhin steigenden Lebenser-
wartung. Massgeblich dafiir verantwortlich war eine verbesserte Lebenslage durch kontinu-
ierliche und gesunde Erndhrung, die Internalisierung von Sauberkeits- und Hygienenormen
und Interventionen durch die Regierung, wie beispielsweise bessere Wasser- und Abwasser-
versorgung. Ein weiterer Faktor war die verstarkte soziale Absicherung, der steigende Wohl-
stand und der Ausbau der medizinischen Betreuung. Ein grundlegender Wandel von einem
hohen Geburtenniveau und hohen Sterbeziffern zu tiefen Geburten- und Sterbeziffern war die

Folge. Noch nie wurden Menschen so alt wie heute (S. 4-5).



Durchschnittliche Lebenserwartung
Ab Geburt

Ab 80 Ab 90

Frauen
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Tabelle 2: Durchschnittliche Lebenserwartung (Quelle: Hopflinger & Van Wezemael, 2014, S. 33)

In der Schweiz, wie auch in anderen europaischen Landern ergibt sich ein Prozess doppelter
demografischer Alterung: «Die Altersstruktur der Bevolkerung verschiebt sich nach oben, und
der Anteil an jlingeren Menschen sinkt, primar aufgrund eines seit Jahrzehnten tiefen Gebur-
tenniveaus» (Hopflinger, 201743, S. 1). Gleichzeitig steigt der Anteil der dlteren Bevélkerung in
der Schweiz deutlich an, weil die geburtenstarken Jahrgange, die sogenannten Babyboomers,
ins Alter kommen. Teilweise konnte der Geburtenriickgang in der Schweiz durch die Zuwan-

derung junger Erwachsener kompensiert werden (ebd.).

Altersaufbau der Bevilkerung

Anzahl Personen in 1000

31. Dezember 1900 31, Dezember 1950 31. Dezember 2017
gaF ogF ggF MEnner
an 90 a0 Frauen
80 80 80
i) Tl T0
a0 B0 60
50 B0 50
40 40 40
30 30 30
20 20 20
10 10 10
80 G0 40 20 O 20 40 60 8O B0 &0 40 20 0 20 40 G0 B0 80 BD 40 20 0O 20 40 B0 &80

Quallen: BFS - VZ, STATPOP

Abbildung 1: Altersaufbau der Bevélkerung (Quelle: Bundesamt fiir Statistik, 2019)



Massgebliche Einflussfaktoren der steigenden Lebenserwartung von heute sind weiterhin me-
dizinische Fortschritte, soziale Entwicklungen und ein besseres Bildungsniveau der neuen Ge-

nerationen von Hochaltrigen (Hopflinger, 20173, S. 4.)

Altersaufbau der Bevolkerung, 2017

Nach Geschlecht und Zivilstand

Anzahl Personen in 1000

Manner Frauen

geschieden, unverheiratet,
gerichtlich aufgeldste
Partnerschaft

I verwitwet, durch Tod
aufgeloste Partnerschaft

I verheiratet, in einge-
tragener Partnerschaft
ledig

70 60 50 40 30 20 10 0 0 10 20 30 40 50 60 70

Quelle: BFS — STATPOP © BFS 2018
Abbildung 2: Altersaufbau der Bevdlkerung, 2017 (Quelle: Bundesamt fiir Statistik, 2018a)

Auch kénnen der Familien- und Zivilstand sowie die Lebensform die Lebenserwartung beein-
flussen. Die altersspezifische Sterberate liegt bei Verheirateten oder Personen, die in einer
festen Partnerschaft leben unter derjenigen von Geschiedenen oder Verwitweten. Hopflinger
(2012) fuhrt allerdings aus, dass es bei der Interpretation von festgestellten Unterschieden
nach Partnerschaftsstatus oder Lebensform bei weitem nicht immer eindeutig ist, da es sich

um wechselseitige, sich verschieden beeinflussende Faktoren handeln kann (S. 190).

In den vergangenen Jahrzehnten hat nicht nur die Lebenserwartung zugenommen, sondern
auch die Anzahl der gesunden verbleibenden Jahre. Gemass Hopflinger (2017b) kénnen heu-
tige 65-Jahrige damit rechnen, dass sie drei Viertel ihrer verbleibenden Lebenszeit ohne mas-
sive Behinderung erleben werden. Die Schweiz geh6ért damit zu den privilegierten Landern,
wo Menschen nicht nur lange, sondern auch lange gesund leben kénnen. Die Entwicklung ist
massgeblich auf ein gut ausgebautes und qualitativ hoch stehende Alters- und Gesundheits-

vorsorge zurickzufiihren (S. 6).



Im Alter von 65: Entwicklung der behinderungsfreien Lebenserwartung in der Schweiz

In Jahren in % der Restlebenserwartung
Minner Frauen Minner Frauen
1981/82 11.5 12.2 79% 66%
1988/89 12.1 14.8 79% 76%
1997/99 13.0 16.3 78% 79%
2002 14.6 15.9 83% 75%
2008 16.0 17.5 84% 79%

Quelle: Hopflinger, Bayer-Oglesby et al. 2011, 2012: Eurostat.

Abbildung 3: Im Alter von 65: Entwicklung der behinderungsfreien Lebenserwartung in der Schweiz (Quelle: Hopflinger,
2017a, S. 20)

2.2 Gesellschaftlicher Wandel und technische Entwicklung

In diesem Kapitel geht es um den gesellschaftlichen Wandel, die daraus resultierende Bedeu-
tung und die Herausforderungen fiir die individuelle Lebensfiihrung. Es wird aufgezeigt, wie
die technischen Errungenschaften die Lebensweise dieser jetzigen Generation alter Menschen

verandert hat.

2.2.1 Technikentwicklung

Alte Menschen erzahlen gerne von frilheren Zeiten, wie sie zusammen mit drei bis vier Gene-
rationen unter einem Dach lebten. Der Alltag war beschwerlicher als heute, aber man wusste
nichts anderes. Einmal im Monat war grosser Waschtag, wohlgemerkt ohne Waschmaschinen,
hochstenfalls war eine «Auswringi» in der Waschkiiche vorhanden. Am Samstag genossen alle
Familienmitglieder nacheinander in einem Blechkiibel das woéchentliche Bad, weil es noch
keine Badezimmer mit fliessendem Wasser und Duschen gab. Auf den Strassen sah man aus-
schliesslich Fussganger, Pferdekutschen, Fahrrader und Traktoren und es war keine Aus-
nahme, einen Arbeitsweg von taglich zwei Stunden zu Fuss zurlickzulegen. Diese alten Men-
schen erleb(t)en, wie keine andere Generation zuvor, eine technische und gesellschaftliche
Veranderung, die Auswirkungen bis hin zur individuellen Lebensflihrung mit sich brachten.
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Claus J. Tully (2003) bestatigt, dass die Entwicklung der Technik, die Produktion und Verfiig-
barkeit von Dingen in den Nachkriegsjahren des vergangen Jahrhunderts massiv zugenommen
und die Lebensweise grundlegend verdandert haben. Der Zusammenhang und die Bedeutung
zwischen der Herstellung und dem Konsum von Dingen und der Konstitution der Gesellschaft
ist auch in der Soziologie langst anerkannt. Die Verfligbarkeit der Technik veranderte die Ge-
staltung des Alltags massgeblich und schlug sich in den Verlaufen der individuellen Lebens-
wege nieder. Wahrend in der vorindustriellen Gesellschaft Arbeiten und Wohnen raumlich
zusammen gehorten, fand in den vergangen 150 Jahren eine Trennung statt. Kleiner Exkurs:
Interessanterweise liegt der Trend neuerlich wieder bei der Zusammenlegung der beiden Be-
reiche (Homeoffice) - Digitalisierung sei Dank. Die damalige Technisierung legte den Grund-
stein fiur die zeitliche und lokale Flexibilisierung und trug massgeblich zur Auflésung raumli-
cher Nahe bei (S. 9-16). Ein diesbezliglich bedeutender Faktor kommt der Verfligbarkeit des
Autos zu. Konnten sich zu Beginn des automobilen Individualverkehrs nur wenige ein Auto
leisten, war es durch die kontinuierliche wirtschaftliche Besserstellung immer mehr Mannern
moglich ein eigenes Auto zu kaufen. Bis in die 70er und 80er Jahre des 20. Jahrhunderts war
das Autofahren mit wenigen Ausnahmen eine Mannerdomane. Das Auto stellte ein Status-
symbol dar. Erst in spateren Jahren, infolge der zunehmenden Emanzipation lernten auch

Frauen Autofahren.

Unter anderem aus der allgemeinen Verfligbarkeit des Autos entwickelte sich eine individuelle
Mobilitatsgesellschaft. Claus J. Tully und Dirk Baier (2006, S. 51) beschreiben dies folgender-

massen:

Entwickelte Gesellschaften sind automobile Gesellschaften (....) Individualmobilitét,
wie sie durch das Automobil am besten verkorpert wird, ist Ausdruck der Sozialstruk-
tur der modernen Gesellschaft, die sich als individualisiert darstellt. Kulturelle, soziale
und verkehrliche Entwicklung laufen in die gleiche Richtung. Individualitat lasst sich
Uber Eigentum und Lebensstile ausdriicken, und das Auto ist dabei in beiderlei Hin-
sicht ein geeignetes Objekt. Zugleich wirkt die Verfligung Gber ein Auto individuali-
sierend.

2.2.2 Individualisierung und neue Herausbildung von Identitaten
Parallel zum technischen Ausbau und dessen Auswirkungen vollzog sich in der Gesellschaft ein

Wandel. Heiner Keupp (2004) fragt in seinem Artikel in der Zeitschrift Supervision, welche
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gesellschaftlichen Entwicklungstendenzen die Lebensformen der Menschen heute pragt. Er
gibt gleich selber eine Antwort darauf und beschreibt die Entwicklung als «Enttraditionalisie-
rung», als einen Prozess der Individualisierung und Pluralisierung, er nennt sie fluide Gesell-
schaft. Diese Trends hiangen zusammen. In einer traditionellen Gesellschaft war das Leben
vorgegeben, es gab wenig eigenen Gestaltungsfreiraum. Wertmassstabe und Normen waren
Uber Generationen klar und boten Orientierung. Heute gibt es unzahlige Moglichkeiten die
eigenen Teilbiografien zu gestalten und ebenso viele Lebensformen, die gewahlt werden kon-
nen — oder die gewahlt werden missen. Es sind fast keine Grenzen mehr gesetzt, alles was
statisch, stabil oder sogar einengend war, ist in Auflésung begriffen. Immer weniger Selbst-
verstandlichkeiten und Richtwerte geben Orientierung und Halt. Das eigene Leben wird zu-
sammengestellt aus einer Serie von Projekten (S. 28-32). Die folgende Abbildung ist eine ei-
gene Zusammenstellung aus Grafiken von Keupp und zeigt eindriicklich in einem Dreischritt

die Veranderungen in Bezug auf den Wertewandel, die Identitdt und Familie:



Dreischritt Wertewandel, Identitdt und Familie

50er 60er

70er 80er

90er 00er

Aussenorientierung
Das Selbst passt sich an

Maxime:
Selbst-Kontrolle

Innenorientierung
Das Selbst emanzipiert sich

Maxime:
Selbst-Verwirklichung

Innen/Aussenorientierung
Neue Vermittlung
zwischen Selbst und Umwelt
Maxime:
Selbst-Management

A

~

A

Wertewandel

e  Gebote und Verbote

e Rangordnungen und Herr-
schaftsbeziehungen

e Konventionen, Institutionen

e Pflichterfullung und Anpas-
sungsbereitschaft

e Tugendhaftigkeit und Verzicht

e  Erweiterung der Optionsspiel-
raume

e  Enttraditionalisierung und In-
dividualisierung

e Emanzipation

e Autonomie

e Individualismus

e  Genuss, Erlebnis, Wellness

e  Steigende Wertigkeit personli-
cher Ressourcen

e Neues Sozialbewusstsein

e Projekte  burgerschaftlichen
Engagements vermitteln zwi-
schen Innen und Aussen

o «Vermittlungs-Schlissel» im
Boundary-Management wer-

den zentral

A

A

A

Identitat

Identitat als Gehduse

e Ausserliche Kriterien bestim-
mend: Geschlecht, Beruf, Rol-
len, Schicht

e |dentitdt als relativ eindeutig
und statisch

e  Stabiles Weltbild

e  Kriterien fir Anerkennung sind
klar definiert

Handlungsorientierung:

«Man tut es so»

Identitat als — Selbstbehauptung

e Individuell und nonkonform
sein

e |dentitatskrisen und Suche
nach dem «wahren Kern»

e Konkurrierende Weltbilder

e  Kriterien far Anerkennung
werden vielfiltiger

e Authentizitat als Echtheit

Handlungsorientierung:

«lch will es so»

Identitat als Prozess

e  Stilisierung: Identitat ist Erzah-
lung und Performance

e |dentitat ist relativ vieldeutig
und offen

e Weltbild-Patchwork

e Anerkennung wird mehr aus-
gehandelt

e Authentizitat als Stimmigkeit

Handlungsorientierung:

«Es entspricht mir»

U

A

U

Familie

Familie ist normiert

e «Man» hat Familie

e  Familie als Pflicht

e  Typischer Familienzyklus und
biografische Muster

e Rollenverteilung und Eltern-
Kind-Beziehungen sind vorge-
geben

e Hierarchische Struktur der Be-
ziehungen

Familie wird hinterfragt

e  Statusverlust der traditionel-
len Kernfamilie

e Konkurrenz durch alternative
familidre Lebensformen

e Emanzipation und Berufstétig-
keit der Frau

e  Zunehmender Kinderverzicht

e Anstieg der Scheidungsrate

e Eskalierender Generationen-

konflikt

Familie als Méglichkeit

e Neue Wertschatzung von Fa-
milie als emotionale Heimat

e Familie ist freiwilliges Be-
kenntnis und Commitment

e Vielfalt und Offenheit von Fa-
milienformen

e Beziehungsmanagement und
Vermittlung verschiedener Be-
dirfnisse

e Eher partnerschaftliches Ge-

nerationenverhaltnis

Tabelle 3: Dreischritt Wertewandel, Identitét und Familie (Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis von Keupp (2004).
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2.3 Landlicher Raum
Bei Abgabe des Fahrausweises, wird der Wohnort und die Distanz zu Dienstleistern bedeut-

sam. In diesem Kapitel geht es um die Erreichbarkeit von wichtigen Infrastrukturen.

2.3.1 Raumliche Strukturen der Schweiz

Die raumlichen Strukturen der Schweiz haben sich in den vergangenen Jahrzehnten tiefgrei-
fend verandert. Vor allem die landlichen Raume haben sich gewandelt. Die Agglomerationen
wachsen immer mehr mit den Stadten zusammen und urspriinglich landliche Raume entwi-
ckeln sich zu periurbanen Gemeinden mit unterschiedlicher Dichte. Griinde dafiir sind gemass
Bundesamt fiir Statistik (2012) das Bevolkerungswachstum, die Zunahme der Mobilitat und

der wirtschaftliche Strukturwandel. Die Gebiete werden heute in 9 Gemeindetypen unterteilt.

pologie 2012 mit 9 K: ien Gemeindetypen

[l stédtische Gemeinde einer grossen
Agglomeration (11)

- Stadtische Gemeinde einer mittelgrossen
Agglomeration (12)
Stadtische Gemeinde einer kleinen oder
ausserhalb einer Agglomeration (13)

[l Periurbane Gemeinde hoher Dichte (21)

- Periurbane Gemeinde mittlerer Dichte (22)
|:| Periurbane Gemeinde geringer Dichte (23)
[l Léndliche Zentrumsgemeinde (31)
- Landliche zentral gelegene Gemeinde (32)
|:| Léndliche periphere Gemeinde (33)

0 25 50km
e E |

Raumgliederung:
Politische Gemeinden

Abbildung 4: Gemeindetypologie 2012 mit 9 Kategorien (Quelle: Bundesamt fiir Statistik 2012)

2.3.2 Erreichbarkeit von Dienstleistungen

Die Erreichbarkeit von Versorgungsmaoglichkeiten unterscheidet sich zwischen Stadt und Land.
Menschen, die in stadtischen Gebieten leben, besitzen oftmals gar kein eigenes Auto. Die
Parkmoglichkeiten sind meist rar und teuer und der 6ffentliche Verkehr ist sehr gut erschlos-
sen. Die unmittelbare Nahe zu Geschaften, Arzt, Post, Bus und Bahn ist im urbanen Raum ge-

wahrleistet. In landlichen Gebieten sind die Distanzen zu Dienstleistern oft weiter entfernt.
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Verbesserte Verkehrsangebote lassen die Distanzen zwar kleiner werden und mit Online-
Dienstleistungen verschwinden diese Distanzen sogar ganz. Menschen, die allerdings keinen
oder einen erschwerten Zugang zu individuellen Verkehrsmitteln haben, sich diese nicht leis-
ten kénnen und Mihe im Umgang mit neuen Kommunikationsmitteln haben, sind nahe Ver-

sorgungsmoglichkeiten wichtig (Bundesamt fir Statistik, 2015a).

Mittlere Distanz zur nachstgelegenen Dienstleistung
nach Raumtyp, 2015

Auf Grund des Strassennetzes berechnete Distanz, in km

Haltestellen OV ' @
Restaurants, Cafés 4»
Coiffeursalons '4¢ @
Obligatorische Schulen (@9
Lebensmittelgeschafte | @#
Tankstellen, Garagen | 4p®
Arztpraxen @ (@
cffentliche Verwaltung | €
Geschéfte (<400 m?) | @ @
Post | b @
Fitness, Sportanlagen | 41 L 2
Banken | @ @
Zahnarztpraxen | 4 1 &
Bickereien, Tearooms | @< @
Alters-, Pflegeheime | 4| L |
Supermarkte (400-2 499 m?) | 4 | L 2
Kioske | € | <
Apotheken | @ |
offentliche Sicherheit, Ordnung <*
Bibliotheken ¢ | 2
Schulen, Sekundarstufe I <&
Buchhandlungen & |
Museen, historische Statten <&
Allgemeinspitaler ® | 2
2

Kinos

*e

Konzertséle, Theater <&
Verbrauchermarkte (ab 2 500 m?) <> | <*
Bildungsinstitutionen, Tertiarstufe <

0 2 4 6 8 10 12 14 16
@ stédtisch intermediar @ landlich | schweizer Mittelwert

1 Werte aus dem Jahr 2017

Quelle: BFS — Dienstleistungen fur die Bevélkerung © BFS 2018

Tabelle 4: Mittlere Distanz zur nédchstgelegenen Dienstleitung nach Raumtyp, 2015 (Quelle: Bundesamt fiir Statistik, 2015b)

2.4 Hochaltrigkeit und (Auto)mobilitat

Dieser Abschnitt beschaftigt sich mit der Definition von Hochaltrigkeit. Danach wird auf die
wichtigsten mobilitats- und sicherheitsrelevanten Veranderungen im Alter eingegangen. Es
folgen Abschnitte zu den Themen (Auto)Mobilitdt, Mobilitdatsbiografien, mobilitatsbezogene

Bedurfnisse sowie offentlicher Verkehr.
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2.4.1 Hochaltrigkeit

Wer ist alt? Und wann ist jemand sogar hochaltrig? Es lassen sich viele Definitionen dartber
finden. Werden Menschen nach ihrem Alter gefragt, kommt schon mal die Antwort «so alt
wie ich mich fiihle.» Gemass Hopflinger (2017b) wurde friher die Phase «Alter» mit Eintreten
der Pensionierung erreicht. Aufgrund der demografischen Veranderung, wie in Kapitel 2.1 er-
ldutert, begann man das Alter in ein drittes (ca. 65-80 Jahre) und viertes Lebensalter (ab ca.
80 Jahren) zu unterteilen. Dabei wird das dritte Lebensalter, positiv aufgewertet; ein Altersbild
von frisch pensionierten, dynamischen «jungen Alten» wird gezeichnet, wahrend das Bild der
Hochaltrigen vermehrt negativ behaftet ist (S. 39). Altern ist ein mehrdimensionaler komple-
xer Prozess und findet auf unterschiedlichen Ebenen statt: beispielsweise Kérper, Seele, Psy-
che, ldentitat und soziale Rollen. Gemass Pasqualina Perrig-Chiello (1997) wird die subjektive
Einschatzung der persdnlichen Gesundheit von Alteren meist massiv Giber- oder unterschétzt.
Studien zeigen, dass alte Menschen ihre Gesundheit meist positiver bewerten als die objekti-
ven medizinischen Befunde belegen. Griinde dafiir kdnnen sein, dass Menschen im Alter be-
scheidener werden (missen) in Bezug auf die Funktionstiichtigkeit ihres Korpers, dass sie
Symptome verleugnen oder sich mit Gleichaltrigen vergleichen, die eine vermeintlich schlech-
tere Gesundheit aufweisen als sie selber. Auf der anderen Seite gibt es alte Menschen, die ihre
Gesundheit viel negativer einschatzen als sie tatsachlich ist. Diese Widerspriche in den Un-

tersuchen weisen auf die Heterogenitat der Gruppe «alte Menschen» hin (S. 64).

2.4.2 Mobilitats- und sicherheitsrelevante Veranderungen im Alter

Alte Autofahrerinnen und Autofahrer pflegen oftmals einen vergleichsweise defensiven und
langsamen Fahrstil. Meist flhlen sie sich im Strassenverkehr gedriangt und empfinden den
Fahrstil von anderen als aggressiv und schnell. Geméass Arnd Engeln und Julia Moritz (2013)
steht diese Wahrnehmung im Zusammenhang mit den Veranderungen in der Wahrnehmung
beim Alterwerden. Der Alterungsprozess verlauft individuell, nicht gleichférmig und fiihrt aber
letztendlich bei jedem Menschen zu gewissen Leistungsbeeintrachtigungen. Die relevanten
Veranderung in Bezug auf das Autofahren liegen im sensorischen, kognitiven und motorischen

Bereich. Ebenso kdnnen Krankheiten oder Medikamentenkonsum Einfluss haben.
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Sensorische Fahigkeiten

Im Bereich der sensorischen Fahigkeiten sind vor allem das Sehen und Horen fir das Autofah-
ren relevant. Die Veranderungen kommen schleichend und verlaufen individuell. Der grosste
Horverlust tritt bei der auditiven Wahrnehmung im hohen Frequenzbereich auf. Das einge-
schrankte Frequenzspektrum ist dafiir verantwortlich, dass die Lokalisation von Gerdauschen
mit zunehmendem Alter schwerer fallt. Auch die Fahigkeit zwischen Sprache und Hintergrund-
gerauschen zu differenzieren nimmt ab. Ein noch wichtigerer Teil als die auditive ist im Stras-
senverkehr die visuelle Wahrnehmung. Im Alter lasst das Erkennen von bewegten Objekten
nach (dynamische Sehscharfe). Fir den heutigen hochdynamischen Verkehr ist diese Fahigkeit
von grosser Relevanz. Das periphere Sehen ist im Alter ebenfalls beeintrachtigt. Dieses ist flr
die Absicherung des seitlichen Nahbereichs des Fahrzeugs und bei sich bewegenden Objekten
verantwortlich. Bei Dammerung und in Dunkelheit ist das Sehen bereits bei verhaltnismassig
jungeren Menschen beeintrachtigt. Bei dlteren Menschen umso mehr, da sie gréssere Kon-

traste und Lichtmengen bendtigen, um liberhaupt Objekte wahrnehmen zu kénnen.
Kognitive Fahigkeiten
Die kognitiven Fahigkeiten nehmen mit zunehmendem Alter kontinuierlich ab. Kognitive Min-

derungen die das Autofahren beeintrachtigen kénnen, sind:

Fahigkeit zu selektiver und geteilter Aufmerksamkeit nimmt ab

Informationsgeschwindigkeit

Inhibition irrelevanter Reize

Zeitwahrnehmung und prospektives Gedachtnis

Motorische Fahigkeiten

Beim Autofahren sind motorische Fahigkeiten wichtig. Die Koordination von Muskelgruppen
nimmt mit zunehmendem Alter ab. Ist diese beeintrachtigt, konnen Bewegungen nicht mehr
exakt ausgefiihrt werden. Es ergibt sich eine verringerte Koordinationsfahigkeit, Schnelligkeit
und Beweglichkeit. Die Beweglichkeit betrifft meist den Hals- und Schulterbereich, der beim
Autofahren wichtig ist fir den Schulterblick bei Spurwechsel, Riickwartsfahren oder Einparken

(S. 240-243).
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2.4.3 (Auto)Mobilitat

Denkt man an den Begriff Mobilitdit kommt unweigerlich der Gedanke an Raum und Verkehr
dazu. Gemass Mathias Wilde (2014) ist Raum ein Schlisselbegriff der Humangeografie und
Verkehr ein Zweig der Verkehrsgeografie. Die Verkehrsgeografie umfasst alle Formen von Be-
wegungen in einem Raumabschnitt und spricht damit die Gesellschaftsebene an. Im Laufe der
Zeit wurde es zunehmend schwierig «nur» mit dem Begriff Verkehr die individuellen Bewe-
gungen von einzelnen Personen zu beschreiben. Aus diesem Grund hat sich die Verkehrsgeo-
grafie einen passenderen Schlisselbegriff angeeignet: Mobilitat. Urspriinglich wurde er ge-
braucht, um die Bewegung von einzelnen Personen oder Personengruppen innerhalb eines
Raumes zu beschreiben. Uber die vergangen Jahre ergaben sich immer mehr Zusammenhinge
zwischen den Sozialwissenschaften und der Verkehrsgeografie, insbesondere zum Begriff Mo-
bilitat. Unterschiedliche Definitionen von Mobilitdat entstanden. Heute werden grundsatzlich

drei Felder aufgezeigt:

- Raumliche Mobilitat, Bewegungen von einzelnen Personen oder Gruppen innerhalb
eines Erdraumes

- Soziale Mobilitat, Bewegung zwischen sozialen Schichten

- Geistige Mobilitat, kognitive Fahigkeiten Ideen zu entwickeln oder in Alternativen den-

ken (S. 34)

In dieser Arbeit interessiert vor allem die raumliche Mobilitat. Die Abhangigkeiten und Wech-
selwirkungen der drei Felder konnten zwar durchaus eine gewisse Relevanz in der Fragestel-
lung Giber die Fahrausweisabgabe haben. Weitere Ausfiihrungen dazu wiirden allerdings den

Umfang dieser Arbeit sprengen.

Die Automobilitat ist in der heutigen Gesellschaft nicht mehr wegzudenken. Gemass Hopflin-
ger (2009) sind in der ausserhduslichen Mobilitat zwei gleichzeitige Trends erkennbar. Einer-
seits ist es heute notwendig und teilweise sogar lebenswichtig, gewisse Distanzen zu tiberwin-
den, aufgrund der raumlichen Trennung von Wohnen, Einkaufen und Freizeitaktivitaten. An-
dererseits hat sich die Bedeutung der Mobilitdt verandert. Mobil zu sein heisst nicht nur von
A nach B zu gelangen. Mobilitat ist mit Freiheit, Freizeitaktivitdten und der individuellen Ge-

staltung des eigenen Lebens verbunden. Mobilitat ist ein zentrales Mittel, um soziale Kontakte
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pflegen und am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kénnen. Die Verkehrsmobilitat ist ein
wertvolles Gut in unserer modernen Gesellschaft und wird positiv konnotiert mit Begriffen
wie Freisein, Autonomie und Flexibilitdt. Tatsache ist, dass noch nie so viele Seniorinnen und
Senioren im Besitz des Fahrausweises waren, der ihnen eine individuelle Mobilitat und damit
eine Selbstandigkeit und Unabhéngigkeit ermdglicht. (S. 101). Blickt man zuriick auf die Leben
dieser Menschen, kommen unterschiedliche Motivationslagen zum Vorschein, die zum Er-
werb des Autofahrausweises flhrten. Ein Aspekt im Lebenslauf, der direkt auf das nachste

Thema hinweist: die Mobilitatsbiografien.

2.4.4 Mobilitatsbiografien

Im Buch «Rdumliche Mobilitdt und Lebenslauf» (2015) erldutern Joachim Scheiner und Chris-
tian Holz-Rau das Konzept der Mobilitatsbiografien. Mobilitdtsbiografische Ansatze haben in
der Forschung in verschiedenen Disziplinen eine lange Tradition. In der Biologie (z.B. Lebens-
lauf- und lebenszeitorientierte Zugdnge, Reproduktionserfolg), in der Okonomie (z.B. Fokus
auf Nutzenmaximierung von Personen und Haushalten tGber den gesamten Lebenslauf) sowie
in der Psychologie und Soziologie (z.B. Untersuchungen zu Bindungen, Personlichkeitsentwick-
lungen, Sozialisation und Konzepten von Lebenslauf, Lebensspanne, Lebenszyklus, Lebensge-
schichte oder Biografie) (S. 6). Scheiner und Holz-Rau nennen drei theoretische Grundlagen

des Mobilitatsbiografien-Ansatzes:

1. Habits, die sich im Routinecharakter des taglichen (Verkehrs-)Handelns dussern und
in groRer Stabilitat Gber lange Zeitrdume resultieren

2. Enge Beziehungen zwischen der individuellen Mobilitatsbiografie und anderen «Do-
madnen» des Lebenslaufs

3. Signifikante Verdnderungen der Mobilitit, die durch Uberginge, Ereignisse und Lern-
prozesse im Verlauf der individuellen Biografie und den Bruch von Routinen ausgeldst

werden (S. 7)

In der gegenwartigen empirischen Forschung, erklaren Scheiner und Holz-Rau weiter, liegt der
Fokus auf dem dritten Punkt. Die Untersuchungen zielen darauf ab, welche Auswirkungen
Schliisselereignisse oder Uberginge auf die Mobilitit erzeugen. Bei der mobilitdtsbiografi-
schen Forschung handelt es sich allerdings eher um Lebenslaufforschung als um Biografiefor-

schung. Der Lebenslauf ergibt sich aus Sequenzen von Ereignissen oder Rolleniibergangen und

16



dem Alterungsprozess der sich von Geburt bis zum Tod erstreckt. Die Lebenslaufforschung
versucht Stationen und Strukturen eines Lebens moglichst objektiv zu messen. Dies geschieht
anhand von definierten Stationen, Ereignissen oder Sequenzen. Mit Biografie hingegen ist
selbstreflexibles und sinnhaftes Handeln einer Person wahrend der Zeit ihres eigenen Lebens
gemeint. Meist wird in der Mobilitatsforschung gemass Scheiner und Holz-Rau, trotz diesen
Unterschieden an dem Begriff Mobilitdtsbiografie (und nicht Mobilitdtslebenslauf) festgehal-
ten (S. 9). So auch in dieser Arbeit. Ereignisse und Ubergédnge in Familien- und Haushaltsbio-
grafien oder beispielsweise der Wohnbiografie dirfen nicht isoliert voneinander betrachtet
werden. Diese stehen immer in Beziehung zueinander und kénnen sich gegenseitig beeinflus-
sen. Ein Wohnortswechsel von der Stadt in eine landliche Region kann sich somit zum Beispiel
grundlegend auf das Verkehrsverhalten auswirken (S. 9-10). Kritische Lebensereignisse sind
gemass Toni Faltermaier, Philipp Mayring, Winfried Saup und Petra Strehmel (2014, S. 264)
Situationen, die mit hohen Anforderungen und Belastungen einhergehen (siehe auch Kapitel
3.1.2). Der Lebenslauf einer tiber 80-jahrigen Person reiht demzufolge eine Anzahl an grosse-
ren und kleineren Ereignissen und Ubergingen aneinander, die sich gegenseitig beeinflusst

haben und mit unterschiedlicher Belastung einhergegangen sind.

2.4.5 Mobilitatsbezogene Bediirfnisse

Engeln und Moritz (2013) erklaren, dass bei alten Menschen die Mobilitat eine grosse Rolle im
Hinblick auf die Befriedigung von persoénlichen Bedirfnissen spielt. Alterstypische Lebensauf-
gaben wollen erfiillt werden. Besteht die Mdglichkeit diese Aufgaben befriedigend auszufiih-
ren, wirkt sich das positiv auf den Alterungsprozess aus (S. 243). Engeln und Moritz unterschei-
den zwischen vier Aktivitatsfunktionen, die Einfluss auf die Lebensqualitdt und Entwicklung im

Alter haben:

1. «Pflege sozialer Kontakte: Erhalt und Entwicklung der sozialen Integration

2. Freizeitgestaltung: Erhalt einer anregungs- und bewegungsreichen Freizeitgestaltung

3. Sinnstiftende Aufgaben: Ubernahme von Verantwortung fiir andere (z.B. Ehrenamter,
Versorgung Dritter)

4. Alltagserledigungen: Erhalt der Unabhéangigkeit und Selbststandigkeit in der Lebensbe-
waltigung» (ebd. S. 244).
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Zum Schluss dieses Abschnittes ein kleiner Exkurs: Seit langerem gibt es die Bewegung nicht
«automobil» zu sein. Aus 6kologischen und teilweise 6konomischen Griinden verzichten Per-
sonen jeglichen Alters auf ein eigenes Auto. Ein spannender Trend, der fiir diese Arbeit aller-

dings nicht relevant ist.

2.4.6 Offentlicher Verkehr

Der Offentliche Verkehr hat sich in den vergangenen Jahren in mehrfacher Hinsicht verandert.
Der Taktfahrplan erschliesst stiindlich mehrmals grosse Gebiete der Schweiz. Auch in den
landlichen Regionen gibt es meist bessere Verbindungen und alternative Méglichkeiten (Ruf-
bus, Nachtbus) als friiher. Immer mehr Ziige und Busse bieten komfortable ebenerdige Ein-
stiegsmoglichkeiten, die flir gehbehinderte Personen leicht zuganglich sind. Die ganze Hand-
habung und Infrastruktur um ein Billett zu kaufen, verdanderte sich aufgrund der Digitalisierung
und Schliessung von Bahnstationen in den vergangen zwei Jahrzehnten grundlegend. Inner-
halb von 12 Jahren sind rund 40% der Bahnhofschalter geschlossen worden. Im Jahre 2005
verkaufte das SBB-Personal an 262 Standorten ihre Billette und 2017 nur noch an 162 Schal-

tern in der Schweiz.

Bahnhofschalter bedient durch Personal SBB

Quelle: SBB / Grafik: jn

Abbildung 5: Bahnhofschalter bedient durch Personal SBB (Quelle: Luzerner Zeitung, 2018)

Auch das Kursbuch sowie umfassendere Fahrplane auf Papier gibt es nicht mehr. Wer heute
ein Billett erstehen und Zugverbindungen heraussuchen mdchte, sucht sich entweder einen
noch offenen Bahnschalter, geht zum Automaten, hat Internet zuhause oder «wischt» kurz
Ubers Handy. Fiir Personen, die weder (iber Internetzugang verfiigen, noch die Handhabung
der Automaten verstehen, kann es problematisch werden ein Billett zu erstehen oder zu Fahr-

planinformationen zu kommen.
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2.5 Hochaltrigkeit und Fahrtauglichkeit
In diesem Abschnitt werden die wichtigsten Grundlagen erldutert, die relevant fir die Fahr-
tauglichkeit von alteren Menschen sind. Zum Schluss gibt es einige Zahlen aus der Statistik

und einen kleinen Exkurs zu den medialen Einflissen.

2.5.1 Rechtliche Lage

Die gesetzlichen Grundlagen sind vom Bund Uber die «Verkehrszulassungsverordnung» sowie
Uber die «Verordnung lber die Zulassung von Personen und Fahrzeugen zum Strassenver-
kehr» geregelt (Der Bundesrat, 2019). Die Kantone und Strassenverkehrsamter haben die Ver-
ordnungen umzusetzen. Bisher mussten sich Fahrzeuglenkende ab dem 70. Lebensjahr alle
zwei Jahre einer medizinischen Untersuchung unterziehen. Der periodische Arzt-Check wurde
Anfang 2019 um flinf Jahre nach oben verschoben auf 75 Jahre. Grund dafir ist die zuneh-

mend bessere Gesundheit und Fahrfitness von 70-jahrigen Personen.

2.5.2 Periodische Untersuchung

Der periodische Arztcheck muss ab dem 75. Altersjahr alle zwei Jahre durchgefiihrt werden.
Jeweils zwei Monate vor Ablauf der Frist schickt das zustdndige Strassenverkehrsamt ein Auf-
gebot fiir die nachste periodische Untersuchung (Kanton Aargau, ohne Datum). Seit Juli 2016
gelten neue Regeln fiir die Fahrtauglichkeit von Seniorinnen und Senioren. Die gesundheitli-
chen Mindestanforderungen haben sich der EU angepasst. Konnte vorher jede Hausarztin und
jeder Hausarzt den Check durchfiihren, diirfen heute nur kantonal anerkannte Personen, mit
einer entsprechenden Weiterbildung, verkehrsmedizinische Tests durchflihren. Meist wird die
Untersuchung durch den Hausarzt oder die Hausarztin ausgefiihrt, da die meisten Uber die

entsprechende Anerkennung verfligen.

2.5.3 Einige Zahlen und mediale Einfllsse

In Abbildung 6 ist ersichtlich, wie sich der Flihrerausweisbesitz nach Geschlecht und Alter in-
nerhalb von 20 Jahren (1994-2015) entwickelt hat. Der Anteil der Gber 65-Jdhrigen erhéhte
sich um 25%. Ebenso ist die Zahl der Frauen gestiegen, die einen Fahrausweis besitzen. Dem-

gegenuber ist der Anteil der Manner leicht gesunken.
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Fiihrerausweisbesitz nach Geschlecht

und Alter, 1994-2015

in % der jeweiligen Bevolkerungsgruppe
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Abbildung 6: Fiihrerausweisbesitz nach Geschlecht und Alter, 1994-2015 (Quelle: Bundesamt fiir Statistik, 2017)

Verkehrsunfille

Immer wieder zu reden geben Verkehrsunfille, in die Hochaltrige verwickelt oder selber Ver-

ursachende sind. Bei der Schuldfrage ist meist klar, dass der Faktor Alter eine zentrale Rolle

spielt. Diese vorherrschende Meinung gilt es zu relativieren. Folgende Tabelle zeigt, dass junge

Erwachsene leicht héhere Zahlen aufweisen als die liber 65-Jahrigen und, die 25-64-Jahrigen

diese Gruppe der Hauptverursachenden anfiihrt. Setzt man allerdings die Zahlen der Verursa-

chenden ins Verhaltnis mit der Anzahl Personen mit Fahrausweis, filhren die 18-24 vor den

25-64-)ahrigen und den U-64-J4hrigen die Rangliste an.

Unfélle nach Alter und Hauptverursachende

Hauptverursachende Verkehrsunfall (An- 2014 2018
zahl Personen mit Fihrerausweis)

18-24-jahrige Personen (400'000) 1601 1412
25-64-jahrige Personen (4,3 Millionen) 4906 5274
Uber 64-jahrige Personen (1,1 Millionen) 1081 1364

Tabelle 5: Unfdlle nach Alter und Hauptverursachende (Quelle: Eigene Darstellung auf der Basis von Bundesamt fiir Statistik,
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Altersbild und mediale Einfliisse
Trotz diesen eindeutigen Zahlen im vorherigen Abschnitt geht oft ein Aufschrei durch die Me-
dien, wenn é&ltere Verkehrsteilnehmende in Verkehrsunféille verwickelt sind. Reisserische

Schlagzeilen titeln:

«Brems- und Gaspedal verwechselt? Seniorin (83) fahrt vom Parkfeld in die Boschung»

(Aargauer Zeitung, 2019a).

«Z2u alt fiir die Strasse: Uber 800 Senioren aus dem Verkehr gezogen»
Die Zahl Rentner, die ihren Flihrerausweis abgeben mussten, ist im letzten Jahr um mehr als
ein Viertel gestiegen. Sind Aargauer Strassenverkehrsamt und Arzte zu streng?

(Aargauer Zeitung, 2017).

«Wer den Ausweis freiwillig abgibt, erhilt ein Goodie»
Wer freiwillig aufs Auto verzichtet, soll belohnt werden. Die SBB stellen den Strassenverkehrs-

amtern deshalb besondere Goodies zur Verfligung. (20 minuten, 2015).

Beriihmtestes Beispiel ist Prinz Philip (97), der diesen Januar einen Unfall baute und fiir Schlag-
zeilen sorgte. Solche Mitteilungen beeinflussen die 6ffentliche Meinung (iber alte Verkehrs-
teilnehmende negativ. Im Vorwort des Buches «Gutes Leben im hohen Alter» (2012) bestatigt
Andreas Kruse, dass die Darstellung in den Medien von hochaltrigen Menschen das Altersbild

massgeblich mitkonstruieren und stark pragen.

2.6 Angebote und Beratung
Im Zusammenhang mit Fragestellungen rund um das Alter, wie beispielsweise Gesundheit und
Mobilitat, gibt es in der Schweiz verschiedene Institutionen, Beratungsstellen und Angebote.

Im Folgenden werden die wichtigsten zum Thema Alter und Mobilitat vorgestellt:

2.6.1 Pro Senectute

Die Stiftung Pro Senectute ist Anlauf- und Beratungsstelle fiir Seniorinnen und Senioren und
deren Angehorige bei Fragen rund um Gesundheit, Wohnen, Finanzen und Lebensgestaltung
im Alter. Mit 24 kantonalen und interkantonalen Pro Senectute Organisationen zeigt diese

Stiftung schweizweit eine hohe Prasenz (Pro Senectute, 2019a). Die kantonalen Stellen bieten
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unterschiedliche Angebote im Bereich «Mobilitat» an. Beispielsweise kann in einem Kurs vom
Kanton Aargau mit dem Titel «Im Auto sicher unterwegs» das eigene Wissen iber Verkehrs-
regelungen aufgefrischt, Neuerungen gelernt und somit auch eine zusatzliche Fahrsicherheit
erlangt werden. In einem anderen Angebot, den 6ffentlichen Verkehr betreffend, «Im A-Welle
Tarifverbund unterwegs» wird in einem Theorieteil zuerst die Struktur der Fahrzonen erklart
und im anschliessenden praktischen Teil kann an einem Billettautomaten gelibt werden (Pro
Senectute, 2019b). Ein weiteres Angebot, das im Zusammenhang mit der eingeschrankten

Mobilitat nitzlich sein kdnnte, ist der Mahlzeitendienst.

2.6.2 Spitex

Die Spitex-Angebote sind unterschiedlich finanziert und organisiert. Sie decken meist die Be-
reiche Pflege, Hausarbeit und Mahlzeitendienst ab. Der Mahlzeitendienst ist eine Leistung, die
bei eingeschrankter Mobilitat sehr hilfreich sein kann. Das Essen wird warm geliefert und ist

ausgewogen, vitaminreich und nahrhaft.

2.6.3 Fahrdienste

Auf der Suche nach gemeinn(tzigen Fahrdiensten und Taxis, die auf Seniorinnen und Senioren
spezialisiert sind, findet man einige Angebote. Beispielsweise das Schweizerische Rote Kreuz,
lokale Fahrdienstunternehmen, «Senioren fir Senioren» und auch die Pro Senectute. Diese
Angebote flir Seniorinnen und Senioren sind einiges kostenglinstiger, miissen allerdings meist

einige Tage im voraus bestellt werden (Ktipp, 2014).

2.6.4 Lieferdienste

Ist eine eingeschrankte Mobilitdt vorhanden wird es oftmals zur Schwierigkeit alltagliche
kleine und gréssere Besorgungen zu erledigen. Heute gibt es ein grosses Angebot an Liefer-
diensten fiir (fast) alle Wiinsche: Tiefkiihllebensmittel, Wein, Mdbel etc. werden auf Wunsch
nachhause gebracht. Diese Dienste werden fast ausschliesslich online angeboten und stehen

deshalb nur fiir Personen mit Internetzugang zur Verfligung.

2.6.5 Nachbarschaftshilfe

In landlichen Regionen wird die spontane Nachbarschaftshilfe (noch) gelebt. Meist sind diese
allerdings durch eine offizielle Stelle zentral organisiert und koordiniert. Ahnlich wie bei den
Fahrdiensten gibt es bei der Nachbarschaftshilfe regional unterschiedliche Anbietende. Orga-

nisationen von Nachbarschaftshilfen funktionieren meist generationenibergreifend.
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2.6.6 Hausarzte

An dieser Stelle sollen auch die Hausarzte erwahnt werden. Meistens kennen diese ihre hoch-
altrigen Patienten liber mehrere Jahrzehnte und sind Vertrauenspersonen. Inwieweit Haus-
arzte, ausser der medizinischen Sicht, unterstiitzende Gesprache in Bezug auf Problemstellun-

gen bei der Fahrausweisabgabe anbieten kdnnen, ist wohl von Person und Kapazitdt abhangig.

2.7 Zusammenfassung und Beantwortung der Fragestellung

Theoriefrage 1

Welche Faktoren beeinflussen das (Auto)mobilitatsverhalten von Personen U-80 in

landlichen Regionen?

Eine Folge des demografischen Wandels ist, dass es immer mehr alte Menschen gibt, die sich
bis ins sehr hohe Alter einer guten Gesundheit erfreuen kdnnen. Diese Menschen erlebten
einen grossen technischen und gesellschaftlichen Wandel wie noch nie zuvor eine Generation.
Eine der Errungenschaften war die (Auto)mobilitdat. Aufgrund der 6konomisch guten Jahre
nach dem 2. Weltkrieg konnten sich immer mehr Menschen ein eigenes Auto leisten — die
Folge davon war die Entwicklung einer individuellen Mobilitatsgesellschaft. Das Besitzen und
Lenken eines Autos war lange Zeit den Mannern vorbehalten und stellte ein Statussymbol dar.
Erst spater, infolge der Emanzipationsbewegungen, wurde das Autofahren auch fir Frauen
zur Normalitat. Diese neue Mobilitdt ermoglichte es grossere Raume zu «erfahren» und er-
leichterte den Alltag. Gleichzeitig vollzog sich in der Gesellschaft ein Wandel von einer traditi-
onellen hin zu einer individualisierten und pluralen Gesellschaft. Verlief ein Leben bis dahin in
vorwiegend traditionellen, verbindlichen und vorhersehbaren Bahnen, gab es zunehmend un-
zahlige Moglichkeiten, die eigenen Teilbiografien zu gestalten und aus einer Vielzahl von Le-

bensformen zu wahlen.

Die heutige Generation der Hochaltrigen ist sich an die Automobilitdat gewohnt. Sie ermdglicht
eine Selbstandigkeit und Unabhangigkeit und spielt eine zentrale Rolle in der Bewaltigung des
Alltages. Vor allem in landlichen Regionen ist sie von grosser Bedeutung, da die Erreichbarkeit
von Dienstleistungen (Einkaufen, Post etc.) meist in grosserer Distanz liegt. Mobilitat ist ein

Mittel, um soziale Kontakte zu pflegen und am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kénnen.
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Der Alterungsprozess eines Menschen ist individuell und schreitet unterschiedlich schnell vo-
ran. Uber kurz oder lang beeinflusst er allerdings bei allen den Fahrstil und die Sicherheit im
Verkehr. Lassen die sensorischen, kognitiven und motorischen Fahigkeiten nach und kommen
Krankheiten dazu, entstehen Unsicherheiten im Fiihren des Wagens. Der Fahrstil wird defen-
siver und langsamer. Aufgrund dieser Faktoren verkleinert sich zunehmend der Radius der
Autofahrten. Fahrten in der Nacht und bei schlechter Sicht durch Regen oder Schnee werden
vermieden. Personen (iber 75 Jahre miissen sich einem periodischen Arztcheck unterziehen.

Fallt dieser positiv aus, ist die Fahrtauglichkeit fir die nachsten zwei Jahre wieder gegeben.

In der heutigen Gesellschaft ist das Bild von Hochaltrigen negativ behaftet. In den Medien
werden Verkehrsunfadlle mit alten Menschen gerne hochstilisiert und die Schuldfrage auf das
Alter reduziert. Solche Mitteilungen pragen die gesellschaftliche Sicht auf das Alter und kon-

nen das Fahrverhalten von Seniorinnen und Senioren zusatzlich beeinflussen.

Eine alternative Mobilitdtsoption ist der Offentliche Verkehr. Das Netz ist heute besser er-
schlossen denn je. Durch die Schliessung vieler Bahnschalter missen die Billette heute vor-
wiegend am Automaten oder per Internet gekauft werden. Die Fahrplaninformationen sind
ebenfalls online zu finden. Meist verfligen Hochaltrige nicht tber digitale Zugange und somit

wird ihnen die Nutzung vom OV erschwert oder génzlich unzuginglich gemacht.
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3 Lebenssituationen von Hochaltrigen

Im ersten Teil dieses Kapitels geht es um die alltaglichen Herausforderungen und kritische
Lebensereignisse von Hochaltrigen. Im zweiten Teil wird die modale Strukturierungstheorie

von Gregor Husi eingefiihrt.

3.1 Der Alltag und kritische Lebensereignisse
Was ist eigentlich Alltag? Dies scheint eine einfache Frage zu sein und jeder und jede ist Ex-

perte oder Expertin darin, diese Frage zu beantworten, weil alle den Alltag kennen.

3.1.1 Alltag

Psychologisch betrachtet, bedeutet Alltag, gemass Sigrun-Heide Filipp und Peter Aymanns
(2010) alles, was unsere soziale, gegenstandliche und raumliche Umwelt konstituiert und uns
vertraut ist: Menschen, Objekte, Orte und Rdume. Alltag bedeutet auch, dass wir Geordnetes
und Gegliedertes vorfinden. Ablaufe, Ereignisse und das Verhalten von unseren Mitmenschen
sind immer mehr oder weniger gleich und lassen sich voraussehen. Wir wissen, was wir zu tun
haben oder tun missen. Der Alltag ist eine Abfolge, ein System von Handlungsroutinen und
Gewohnheiten, die wenig Planungsaktivitaten erfordern und uns deshalb entlasten. Alltag gibt
Sicherheit und schiitzt uns vor Angsten, wir wissen, wer wir sind und was uns morgen erwar-

tet.

3.1.2 Kritische Lebensereignisse

Kritische Lebensereignisse durchkreuzen unseren Alltag und kdnnen unser Leben auf den Kopf
stellen. Es gibt unterschiedlich starke kritische Lebensereignisse. Allen gemeinsam ist, dass sie
das Person-Umwelt-Passungsgeflige attackieren und damit ein Ungleichgewicht erzeugen. Sie
kénnen heftige Emotionen hervorrufen und den subjektiv sicheren Alltag aus seinen Bahnen
werfen. Das Ereignis muss nicht zwingend von aussen kommen, wie der plétzliche Tod eines
geliebten Menschen. Die Quelle fiir das Ungleichgewicht kann auch bei der Person selber lie-
gen, beispielsweise der Verlust einer lllusion, dass man einem Freund oder einer Freundin
trauen darf (S. 11-12). Im Lebenslauf eines Menschen gibt es, erkldren Filipp und Aymanns
weiter, Ereignisse, die stark an ein bestimmtes Alter gebunden und vom Zeitpunkt her vorher-

sehbar sind (Pensionierung). Einerseits ist die biologische Uhr dafir verantwortlich
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(Alterungsprozess) und andererseits die soziale Uhr, sie weist auf der Grundlage expliziter o-

der impliziter Vorgaben Ubergingen und Ereignissen den «passenden» Zeitpunkt zu (S. 32).

3.2 Modale Strukturierungstheorie von Gregor Husi

Die modale Strukturierungstheorie ist eine allgemeine Theorie, die es ermdglicht, komplexe
Zusammenhange zu gliedern oder wie der Name sagt, zu strukturieren. Im Folgenden wird
diese Theorie von Gregor Husi und dem erganzenden Instrument zur Situationseinschatzung
und -analyse (ISEA, siehe Abbildung 9), welches eine zusatzlich differenzierte Ubersicht er-
laubt, eingefiihrt. Die Theorie ist gleichzeitig Teil der Grundlage zur Beantwortung der zweiten

Theoriefrage und fliesst teilweise im empirischen Teil dieser Arbeit ein.

3.3 Grundlagen

Sozialtheorien befassen sich unter anderem mit den Fragen nach sozialem Handeln und sozi-
alen Strukturen und wie sie sich wechselseitig beeinflussen oder bedingen. Antworten auf sol-
che Fragestellungen geben gemadass Gregor Husi (2013) sogenannte «Strukturierungstheo-
rien». Er nennt gleich die zwei bedeutendsten zeitgendssischen Soziologen und Autoren, die
diese theoretische Sichtweise menschlichen Handelns massgeblich entwickelt haben:
Anthony Giddens, der seinen Ansatz als die «Theorie der Strukturierung» bezeichnet und
Pierre Bourdieu mit seiner «Theorie der Praxis». Einen anderen theoretischen Zugang verfolgt
Jirgen Habermas mit der Sprachanalyse und seiner «Theorie des kommunikativen Handelns».
Husi entwickelte aus den Strukturierungstheorien von Giddens und Bourdieu und in Anleh-
nung an Habermas Sprachanalyse die modale Strukturierungstheorie. Dabei nutzt er die
sprachwissenschaftliche Analyse von einer haufig gebrauchten Wortart, den Modalverben,
um die theoretische Basis der Strukturierungstheorie noch differenzierter darstellen zu kon-
nen (S.105). Husi erklart, dass Menschen weder rein spontan noch véllig strukturell handeln.
Es gibt immer einen begrenzten Handlungsspielraum. Menschen kénnen und miissen, mogen
und wollen, diirfen und sollen oder auch nicht, gewisse Dinge tun. Dieser Spielraum wird ge-
offnet durch vorhandene Mittel, Wiinsche und Rechte (Ermoéglichungen) und im Gegenzug
durch Zwénge, Ziele und Pflichten (Einschrankungen) wieder geschlossen. Folgende Abbildung
ist die Grundlage der modalen Strukturierungstheorie nach Husi. Sie verdeutlicht in der obe-
ren Halfte wie sich die Gesellschaft strukturiert und differenziert. In diesem Modell wird die

Gesellschaftsstruktur dreigeteilt und den entsprechenden Modalitdten zugeordnet. Die
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untere Halfte zeigt auf, wie sich der Handlungsspielraum eines Individuums davon ableiten

lasst (ebd. S. 118).
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Abbildung 7: Gesellschaftsbild der Modalen Strukturierungstheorie (Quelle: Husi 2013, S. 118)

3.3.1 Hierarchische Gesellschaftsstruktur / Lebenslage

Nach Husi (2013) wird auf der Ebene der hierarchischen Gesellschaftsstruktur ersichtlich, dass
die vorhandenen Mittel (kénnen) und Zwange (mussen) den Handlungsspielraum eines Men-
schen bestimmen. Die Position eines Menschen in der hierarchischen Gesellschaftsstruktur
hangt davon ab, liber welche sozialen, kulturellen, materiellen, personellen Mittel er verfligt
und was diese ermoglichen sowie welchen sachlichen, sozialen, physischen, psychischen
Zwangen er ausgesetzt ist und wie diese ihn einschranken. Die Gesamtheit aller Mittel und
Zwange fuhrt zu einer bestimmten Lebenslage eines Menschen. Menschen in dhnlichen Le-

benslagen lassen sich zu Sozialen Klassen zusammenziehen.

3.3.2 Institutionelle Gesellschaftsstruktur / Rollen
Bei der institutionellen Gesellschaftsstruktur geht es um die Rechte (diirfen) und Pflichten
(sollen), welche die Handlungsspielrdume bestimmen. Husi differenziert in insgesamt 16 Le-

bensbereiche, nach denen sich eine Gesellschaft auf der institutionellen Ebene aufteilt. Einige
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Beispiele dieser Bereiche sind Politik, Militdar, Gesundheit, Religion oder Verkehr. Menschen
sind je nach Lebensphase in verschiedene Bereiche miteinbezogen und nehmen unterschied-
liche Empfangs- und Leistungsrollen ein. Menschen machen von ihren Rechten (Empfangs-
rolle) gebrauch und sind an gewisse Pflichten (Leistungsrolle) gebunden. Die Rolle eines Men-
schen resultiert aus der Gesamtheit seiner Rechte und Pflichten. Die Verhaltnisse der Rollen

ergeben eine Lebensbereichsstruktur.

3.3.3 Kulturelle Gesellschaftsstruktur / Lebensziele

Auf der Ebene der kulturellen Gesellschaftsstruktur geht es um die Wiinsche (mégen) und
Ziele (wollen), die den Handlungsspielraum eines Menschen bestimmen. Gleichgesinnte und
Vertraute finden zusammen, haben dhnliche Wiinsche und Ziele und bilden so kulturelle Mi-
lieus. Demzufolge zeigt sich die kulturelle Positionierung eines Menschen in der Gesellschaft

aufgrund der Wiinsche, die er hat und welche Ziele er verfolgt (S. 114-117).

3.3.4 Identitat

Somit kann zusammengefasst werden, dass sich ein Mensch auf der hierarchischen Ebene in
soziale Klassen, auf der institutionellen Ebene in verschiedenen Lebensbereichen und auf der
kulturellen Ebene in Milieus positioniert. In Verknlipfung mit seinen Handlungsspielraumen
auf den verschiedenen Ebenen zeichnen sich seine individuelle Lebenslage, sein Lebensziel
und seine Rollen ab. Dies wiederum macht einen Grossteil seiner Identitdt aus. Weiter gibt es,
so Husi weiter, andere wichtige Identitaitsmerkmale wie Alter, Geschlecht oder Ethnie, die
Einfluss auf die Handlungsspielraume eines Menschen haben und berlicksichtigt werden mis-

sen (S. 114).

3.3.5 Raum und Zeit

Raum und Zeit spielen im Leben eines Menschen, erklart Husi weiter, auch eine bedeutsame
Rolle. Sie widerspiegeln sich in Lebensraum und Lebenszeit. Im Alltag bewegt sich ein Mensch
durch Raume, die er mitkonstruiert und er halt sich in unterschiedlichen Orten und Gebauden
auf. Den Gebauden kommt eine zentrale Bedeutung zu, weil sie darauf hinweisen, in welchem
Lebensbereich ein Mensch sich befindet (Arbeit, Freizeit, Wohnen etc.). Lebensldufe veran-
dern sich im Verlaufe der Zeit und je nach Alter befindet man sich in anderen Lebensberei-
chen. Das Alter kann bestimmend sein in welchen Lebensbereichen man integriert (Arbeits-
welt) ist oder ausgegrenzt (Pensionierung) wird und je nach Situation werden Leistungs- oder

Empfangsrollen tbernommen (S.113-114).
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3.3.6 Lebensweise und Lebensgefiihl

Husi (2013) erldutert, dass aus dem Zusammenspiel von Lebenslage, Lebenszielen und Rollen
in der Praxis, sprich, wie dies erlebt wird, entwickelt sich ein Lebensgefiihl. Ein gutes Lebens-
gefuhl bedeutet im besten Fall Glick und hat als Grundlage eine gelingende Balance zwischen

Lebenslage, Lebenszielen, Rollen und der Lebensweise (S. 113).

Lebenslage Lebensziele
Mittel & Zwdnge < N Wiinsche & Ziele
konnen & miissen mogen & wollen
Lebensgefiihl
erleben
&
handeln
Lebensweise

/N

N

diirfen & sollen
Rechte & Pflichten
Rollen

Abbildung 8: Die handlungstheoretische Grundlage der Modalen Strukturierungstheorie (Quelle: Husi, 2013, S. 113)

Folgende Abbildung zeigt die Identitdtsmerkmale von Gesellschaftsmitgliedern. Das Modell

eignet sich als Instrument zur Situationseinschatzung und -analyse (ISEA).
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3.4 Zusammenfassung und Beantwortung der Fragestellung

Theoriefrage 2

In welchen Lebenssituationen befinden sich Hochaltrige und welche alltdglichen Heraus-

forderungen ergeben sich bei kritischen Lebensereignissen?

Der Alltag von Hochaltrigen ist eine Abfolge von langjahrigen und vertrauten Handlungsrouti-
nen. Taglich gleiche Ablaufe geben Sicherheit und Halt. Mit zunehmendem Alter missen
meist, aufgrund von altersbedingten Einschrankungen, vertraute Gewohnheiten und Routi-
nen angepasst oder gar aufgegeben werden. Dadurch wird der gewohnte Alltag verandert,
gewisse Aufgaben fallen weg und bringen eine Erleichterung, beispielsweise die Aufgabe eines
Gemisegartens. Treten allerdings kritische Ereignisse ein, werden Menschen aus der Bahn
geworfen. Dies kann der Tod eines Partners sein, eine Krankheit oder der Umzug in ein Alters-
heim. Die Aufgabe der Automobilitdt kann als kritisches Ereignis bewertet werden. Diese ist
mit unterschiedlich starken Emotionen verbunden und geht mit einer ebenso unterschiedlich
empfundener Anpassungsleistung an die veranderte Situation (Person-Umwelt-Passungsge-
flge) einher. Die Bewaltigung des Alltags wird, je nach Nutzungsh&ufigkeit des Autos, mass-
geblich verandert sein. Es miissen neue Moglichkeiten der Mobilitat gefunden werden, also
andere Varianten fir die alltaglichen Erledigungen, die vorher mit dem Auto gemacht wurden.
Die Herausforderung besteht in der Umorganisation des Alltags und dem Finden von passen-

den neuen Ablaufen und Routinen.

Hochaltrige blicken auf ein langes Leben und eine Vielzahl an bedeutsamen Ereignissen zu-
rick. Sie befanden sich in den unterschiedlichsten Lebenslagen, verfolgten Lebensziele, hat-
ten Wiinsche, flihrten ein «einzigartiges» Leben und hatten dabei in verschiedenen Bereichen
vielfdltige Rollen inne. Die Art und Weise wie sie diese ausfillten, wie sie ihre Biografie und
die Gesellschaft erlebt haben, beeinflusst massgeblich wie sie sich heute flihlen, wie sie heute

handeln und mit den alltaglichen Herausforderungen umgehen.
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4 Methodisches Vorgehen

Das folgende Kapitel widmet sich nun der Empirie. Zuerst wird das Forschungsdesign vorge-
stellt, mit Sampling und der angewandten Methode. Am Schluss folgt die Beschreibung des

Auswertungsverfahrens.

4.1 Forschungsdesign und qualitative Sozialforschung

Dieser Arbeit liegt ein standardisiertes Forschungsdesign, eine sogenannte qualitative Sozial-
forschung zugrunde. Damit wird ein differenzierter Einblick in soziale Phdnomene ermoglicht
(Uwe Flick, 2009, S. 82). Bereits friih in der Konzeptionsphase dieser Bachelorarbeit wurde
klar, dass nur Betroffene selber diese Fragestellung adaquat beantworten kdnnen. Die
(Auto)Biografie verlauft bei jedem Menschen unterschiedlich und die Fahrausweisabgabe ist
ein personlicher, individueller Prozess. Das Verfahren der qualitativen Sozialforschung hat ge-
mass Horst Otto Mayer (2013) zum Ziel, mittels Erzdhlung oder Leitfadeninterview entspre-
chende Daten zu erheben. Der Leitfaden bildet einen Rahmen, in dem offene Fragen gestellt
werden. Den Interviewten wird damit ermoglicht frei zu antworten. Leitfadeninterviews sind
ein 6konomischer Weg um konkrete Aussagen zu erhalten, sie geben eine Struktur vor und
erhohen die Vergleichbarkeit der Interviews (S. 37). Die Auswahl der Stichprobe wird durch

ein Samplingverfahren getroffen.

4.2 Samplingverfahren

Gemadss Mayer (2013) ergibt sich die Samplestruktur aus der Fragestellung, Voriberlegungen
und aus theoretischem Wissen sowie bereits vorhandenen Studien (S. 39). Die Stichprobe die-
ser Forschung wurde durch eine Vorab-Festlegung (deduktiv) gebildet. Fir die Untersuchung
wurden 4 Personen gesucht, je zwei Frauen und zwei Manner, alle mit freiwilliger Fahraus-
weisabgabe. Folgende weitere Kriterien waren zusatzlich relevant bei der Auswahl: Alter tGber
80 Jahre, unterschiedlicher Zivilstand, selbstdandige Wohnform, wohnhaft im Kanton Aargau

im landlichen Raum, Fahrausweisabgabe nicht langer als 6 Monate.

Der Feldzugang erfolgte ausschliesslich liber Netzwerke aus dem persénlichen Umfeld. Die
erste unverbindliche Anfrage wurde durch nahestehende Personen (Kinder, Freunde und Be-
kannte) der potenziellen Interviewpartnerinnen und -partner hergestellt. Alle Probanden und

Probandinnen erklarten sich mit einem Treffen einverstanden, ausser einem Ehepaar. Leider
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verstarb der Ehemann kurz vor der ersten Kontaktnahme und deshalb fihlte sich die Witwe
verstandlicherweise nicht imstande fiir ein Interview zur Verfliigung zu stehen. Schlussendlich

konnte das Sampling mit 4 Personen wie folgt erstellt werden:

Personen U-80, wohnhaft im ldndlichen Raum des Kantons Aargaus, Eigenheim
Fahrausweisabgabe Dezember 18 Februar 19 Marz 19 Steht kurz bevor
)

Alleinstehend Frau A Frau B

Verheiratet Herr A Herr B

Tabelle 6: Sampling (eigene Darstellung)

4.3 Entwicklung des Leitfadens

Auf Basis der Theorie und der Forschungsfrage wurde der vorliegende Leitfaden entwickelt
(siehe Anhang A). Dieser umfasst die wichtigsten Themenbereiche und ist in 10 Hauptfragen
sowie in ein bis vier mogliche Vertiefungsfragen gegliedert. Im ersten Teil zielten die Frage-
stellungen auf Informationen Ulber die biografischen Umstidnde bei Erwerb des Fahrausweises
und die Nutzung des Autos ab. Danach liegt der Fokus auf dem Prozess vor Abgabe und zum
Schluss auf der verdanderten Situation nach Abgabe des Fahrausweises. Bei der Entwicklung
des Leitfadens wurden bereits erste Uberlegungen zur Kategorisierung in der Auswertungs-

phase angestellt.

4.4 Durchfiihrung der Interviews

Nach Bestatigung aller mindlicher Zusagen fir die Interviews, konnten alle Termine telefo-
nisch vereinbart werden. Die Interviews fanden innerhalb von zwei Wochen (Anfang Juni
2019) statt und wurden jeweils zuhause bei den Probanden und Probandinnen durchgefiihrt.
Frau A. war alleine zuhause, Frau B. war froh um die moralische Unterstitzung beim Gesprach
durch eine enge Freundin. Die Herren A und B sassen gemeinsam mit ihren Ehefrauen am
Tisch. Zu Beginn der Gesprache wurden nochmals die bereits im telefonischen Erstkontakt
erklarten Rahmenbedingungen erldutert (Thema und Ziel der Bachelorarbeit, Dauer des Ge-
sprachs ca. 1 Std., Interview wird aufgenommen, Daten werden anonymisiert = keine Riick-
schliisse auf die Interviewperson). Alle Beteiligten erklarten sich einverstanden und wollten

gerne Uber ihr eigenes Erleben zu diesem Thema berichten.
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4.5 Auswertungsmethode

Alle Interviews wurden anschliessend an die Durchflihrungen transkribiert und dabei von
Schweizerdeutsch auf Hochdeutsch (bersetzt. Kernige schweizerdeutsche Ausdriicke oder
Worter, die nicht passend zu (ibersetzen waren oder ihre Bedeutung eingebisst hatten, wur-
den belassen und mit Ganseflisschen gekennzeichnet. Bereits wahrend dem Transkribieren
konnten Uberlegungen gemacht und notiert werden zu den thematischen Haupt- und Subka-
tegorien sowie den Codes. Beim ersten vollstdndigen Durchlesen aller Interviews lag der Fokus
auf den Modalverben (siehe Kapitel 3.2 modale Strukturierungstheorie). Die Anzahl Nennun-
gen der Modalverben wurden pro Person und Modalverb erfasst und gezahlt sowie daraus
eine Gesamtibersicht erstellt und ausgewertet (Anhang B). In einem zweiten Durchgang
konnten ca. 90 Codes bestimmt und den entsprechenden Textstellen zugeordnet werden. Die
erarbeiteten Daten wurden in einer separaten Excel Datei Uibersichtlich sortiert und darge-
stellt. Danach konnten den Codes die teilweise bereits vorhandenen Sub- und thematischen

Hauptkategorien zugeordnet beziehungsweise erarbeitet und verfeinert werden (Tabelle 7).

Zusammenstellung thematische Haupt- und Subkategorien sowie Codes

Thematische Hauptkategorien |Subkategorien |Code(s)
Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb Auto Ziel Autokauf
Biografie Kindheit, Zivilstand
Arbeit, Beruf
Gesellschaftlich Gender
Ausweiserwerb
Okonom. Verhiltnisse Okonomie frither
Umstande fur Fahrausweiserwerb Fahrpriifung
Fahrpraxis und Verkehr Alternative Mobilitat friher Traktor
Fahrpraxis Fahrpraxis friher, heute, Ausland
Autounfall
WB Autofahren
Fahrzeuge Automarken/div. Autos
Gefiihle Autofahren
Nutzungsarten Nutzung beruflich
Nutzung privat
Okologie Umwelt
Umgang und Nutzung OV OV friiher
Verkehrsentwicklung Veranderung Verkehr
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Thematische Hauptkategorien |Subkategorien |Code(s)
Motivation fiir die Fahrausweisabgabe Abgabeprozess Gesprache vor Abgabe
Hilfe im Prozess
Umstdnde Abgabe
Ambivalenz
Alter Haltung/Stolz
Endlichkeit
Fahrzeuge letztes Auto (MFK)

Gesundheit/Krankheit Alter

Alterserscheinungen
Altersschwache

Gesundheit/Krankheit Arzte

Hausarztin -arzt
Periodische Kontrolle

Gesundheit/Krankheit kérperlich

Herz

Augen, Gehor
Polyneuropathie
Hufte, Knie, Ricken
Darmkrebs

Gesundheit/Krankheit Medikation

Medikamente

Gesundheit/Krankheit mental

Langsamkeit/Reaktion

Ruhe
Gesundheit/Krankheit psychisch Depressiv
Haltung Werte
Mobilitat heute Velo
Wohnform Wohnverhiltnisse

Unterstiitzungsnetz

Soziales Netz

Familienverhéltnisse, Kinder
Freunde

Bekannte

Nachbarn

Kirche

Chorkameraden
Einladungen

Wohnumfeld

Unterstiitzungsbedarf vor und nach Abgabe

Institutionen

Nutzung Fahrdienste
Rotkreuzfahrdienste
Spitex

Pro Senectute

nach Abgabe

Alter

Diskriminierung
Einschatzung andere Hochaltrige
Vorbilder

Alternative Mobilitat

Gehilfe Stock

zu Fuss
Velo
Dreiradvelo
Elektromobil
Reisecar
Altersbild Alter
Alltag Einkaufen
Abgabe
Alternativen
Gratisarbeit KIS
Okonomie Finanzen
Umgang und Nutzung OV OV heute
Halbtax/GA
OV Billett |16sen
Unterstitzung fremde Hilfe
Verlust Vermissen
Wohnform Wohnform kiinftig
Biografie Selbstandigkeit

Tabelle 7: Zusammenstellung thematische Haupt- und Subkategorien und Codes (eigene Darstellung)
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5 Forschungsergebnisse

Dieses Kapitel widmet sich der Prasentation der Forschungsergebnisse. Die Darstellung erfolgt

zuerst nach den Nennungen der Modalverben. Danach ist sie fallspezifisch und jeweils in vier

Hauptthemenbl6cke entlang der (Auto)biografien gegliedert:

- Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

5.1 Auswertung Modalverben

Der Umfang der genannten Modalverben war tendenziell gering im Verhaltnis zur zeitlichen

(Auto)mobilitatsbiografie

Motivation zur Fahrausweisabgabe und Entscheidungsprozess

Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Fahrausweisabgabe

Dauer der Interviews. Folgend die Auswertung der Anzahl Nennungen:

Total der Nennungen Modalverben

Frau A. Frau B. Herr A. Herr B. Total
Koénnen, Mittel 9 4 8 11 32
Miussen, Zwange 14 1 9 10 24
Durfen, Rechte 0 1 0 2 3
Sollen, Pflichten 3 0 1 1 4
Mogen, Wiinsche 2 1 2 3 8
Wollen, Ziele 3 5 3 2 13

Die meisten Nennungen erfolgten im Bereich der Lebenslagen, wobei die Mittel (kdnnen) je-

weils gesamthaft 32x und die Zwange (missen) 24x genannt wurden. Dies weist auf die grosse

Tabelle 8: Total Nennungen Modalverben (Quelle: Eigene Darstellung)

Bedeutung fiir die Befragten der jeweiligen Lebenslagen hin.
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Bei den Rollen ist das Total der Nennungen je unter flinf. Dies kénnte bedeuten, dass die Rol-
lenvielfalt tiber die Jahre abgenommen hat und die fritheren Rollen nicht mehr so relevant,
sprich im Gesprach nicht erwahnenswert erschienen. Woraus man wiederum ableiten kénnte,

dass die moglichen Rechte und Pflichten im Alter abnehmen.

Wiinsche (8 Nennungen) und Ziele (13 Nennungen) sind vergleichsweise hoher und sprechen
dafir, dass Uber die gesamte Lebensspanne Wiinsche und Ziele vorhanden waren. Die Anzahl
der Nennungen der nahen Vergangenheit ist sogar hoher als zu frither und weist darauf hin,

dass trotz hohem Alter noch Wiinsche und Ziele verfolgt werden.

Die Auswertung zeigt auch Unterschiede im Vergleich unter den Befragten und innerhalb der
Anzahl Nennungen zu den Hauptthemenbl6cken (siehe Anhang B). Diese Unterschiede flies-
sen bei der fallspezifischen Darstellung ein und werden in der Diskussion der Ergebnisse sicht-

bar.
Die nun folgende Tabelle gibt einen ersten Uberblick zu den Biografien der interviewten Per-

sonen, insbesondere zu wichtigen und relevanten Lebensstationen in Bezug auf die (Auto)mo-

bilitatsbiografie.
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Angaben zu den interviewten Personen

Heute:

Bezirk Laufenburg

24 Enkelkinder
5 Urenkelkinder

Person | Jg. Beruf Wohnort(e) Wohnform | Familienverhiltnisse | Fahrpriifung Abgabe Fahraus-
weis
Frau A. | 1939 | Damenschneiderin, 5 x umgezogen Eigenheim Geschieden (1980) 1980 Dezember 2018
Betriebsassistenz 2 Kinder
Leiterin Jugendherberge | Heute: 2 Enkelkinder
Bezirk Zofingen 2 Stiefenkelkinder
Frau B. | 1937 | Verkauferin, KV, 9 x umgezogen Eigentums- | Ledig 1959 Februar 2019
Hotellerie, OP-Schwester wohnung Keine Kinder
in leitender Stelle Heute:
Bezirk Muri
Herr A. | 1931 | Landwirt Nie umgezogen Eigenheim Verheiratet 1958 Marz 2019
Bauernhof | 6 Kinder Fahrbewilligung
Heute: 12 Enkelkinder «Toffli», Traktor,
Bezirk Zofingen 5 Urenkelkinder 30- er Lada
Herr B. | 1931 | Landwirt Nie umgezogen Eigenheim Verheiratet 1950 Militar Steht kurz bevor
Bauernhof | 9 Kinder 1972 Zivil

Tabelle 9: Angaben zu den interviewten Personen (eigene Darstellung)




5.2 FrauA.

Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

Frau A. ist 80 Jahre alt, geschieden, hat zwei S6hne und lebt seit iber 15 Jahren in einem
Eigenheim. Sie wuchs in einem anderen Teil des Kantons auf und zog nach ihrer Pensionierung
in die Nahe eines Sohnes. Bis zu ihrer Scheidung war es fir Frau A. kein Thema, dass sie das
Autofahren erlernen wiirde. Der Mann sei gefahren und sie hatten auch gar kein Geld dafir
gehabt. Nach der Scheidung (ibernahm sie die Leitung einer Jugendherberge, weil es ihr wich-
tig war zuhause zu sein, wenn die Kinder von der Schule kamen. Um den grossen Einkauf fir
die Jugendherberge erledigen zu kbnnen, lernte Frau A. mit 40 Jahren Autofahren. Sie sei nie
eine dngstliche Person gewesen und das Lernen sei ihr leicht gefallen. Da ein alterer Bekannter
mit ihr Ubungsfahrten unternahm, brauchte sie nicht viele Fahrstunden. Schlussendlich
musste sie dreimal die Fahrpriifung absolvieren. Frau A. ist davon (iberzeugt, dass dies nur
eine Geldmacherei gewesen sei und vielleicht etwas mit ihr als Frau zu tun hatte. Der Pri-
fungsexperte habe zu ihr gesagt, sie sei eine aggressive Frau und Fahrerin. Beruflich wurde
nach vielen arbeitsintensiven Jahren in der Jugendherberge die Belastung fiir Frau A. zu gross.
Sie wechselte anschliessend verschiedentlich die Stelle und war einmal ein Jahr lang stellenlos.
Vor ihrer Pensionierung arbeitete sie in einem Altersheim und als Mitarbeiterin im Hausdienst

bei der Pro Senectute.

(Auto)mobilitatsbiografie

Frau A. nutzte ihr Auto fir unterschiedliche Zwecke. Sie erzahlte, dass es mit dem Auto sehr
angenehm war, da ihre Mutter im «Bindtsch usse» gewohnt habe und sie so einfacher zu Be-
such fahren konnte. Wenn sie einmal frei hatte in der Jugendherberge, sei sie gerne in den
nahen Jura gefahren, habe eine kleine Wanderung gemacht, Pilze gesammelt oder sei in eine
Wiese gesessen und habe sich an der Natur erfreut. Beruflich nutzte und schatzte sie das Auto,
um Grosseinkaufe im Spezialmarkt fiir glinstigere Preise zu tatigen. Ins Ausland sei sie nie sel-
ber gefahren, hochstens ein paar Mal in den nahegelegenen Schwarzwald. Einmal hatte sie
einen Autounfall. Sie sei nicht Schuld gewesen, ein anderer sei ihr hinten ins Auto rein gefah-
ren. Die Folge war ein Schleudertrauma und sie musste lange Zeit einen Kragen tragen. lhr
Vertrauen bezlglich Autofahren litt nicht unter dieser Erfahrung. Damals habe es natiirlich

noch nicht so viel Verkehr gehabt. Im Vergleich sei er heute aggressiv, sehr aggressiv sogar
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und ricksichtlos. Frau A. informierte sich immer selber liber Veranderungen, beispielsweise
als der Kreisverkehr eingefiihrt wurde. Einen entsprechenden Fahrkurs habe sie nie besucht.

Alternativ zum Auto fuhr Frau A. so oft es ging Velo. OV habe sie praktisch nicht genutzt.

Motivation zur Fahrausweisabgabe und Entscheidungsprozess

Frau A. merkte bereits seit langerer Zeit, dass sie in der Nacht bei Regenwetter Miihe hatte
die Distanz zum Trottoir abzuschatzen. Der Optiker riet ihr zu einer Gleitsichtbrille, die leider
keine Verbesserung brachte. Zwischenzeitlich litt Frau A. zusatzlich unter Herzrhythmussto-
rungen und musste sich einen Schrittmacher einsetzen lassen. Eine erneute Untersuchung bei
der Augenarztin ergab die Diagnose einer nassen Makuladegeneration, die verantwortlich fir
diese massive Blickfeldeinschrankung ist. Flir Frau A. wurde klar, weshalb sie so Mihe hatte
mit Autofahren und weshalb sie sich auch nicht mehr getraute Velo zu fahren. Seither erhalt
sie monatlich eine Spritze und die Arztin macht keine Hoffnung auf Besserung. Hinzu kam,
dass Frau A. ein altes Auto fuhr, das bei der anstehenden Kontrolle (MFK) nicht mehr durch-
gekommen ware und sie kein neues Auto mehr kaufen wollte. Schlussendlich fiel im vergan-
genen November die Entscheidung den Fahrausweis per Ende Jahr 2018 freiwillig abzugeben.
Laut Frau A. ist das «schon, eh, es ist schon ein Einschnitt ins Leben, muss ich sagen.» Frau A.
betont, dass sie sich eigenstandig entschieden und sich mit niemandem dariiber ausgetauscht
habe. Das Leben selbst lehrte sie diese Selbstandigkeit. Sie habe allerdings gemerkt, dass es
flir ihren Sohn eine enorme Befreiung gewesen sei, als sie den Fahrausweis aus eigenen Stii-
cken abgegeben habe. Sie glaubt, er habe sich manchmal Sorgen gemacht, weil er merkte,
dass sie immer langsamer wurde und weniger schnell im hektischen Strassenverkehr reagie-

ren konnte.

«...also mir haben sie zu diesem Entscheid gratuliert (MFK), dass ich das freiwillig ge-
macht hdtte und es kam kein béser Brief oder, dass sie geschrieben hdtten, ich sei

nicht mehr fahrtiichtig.»

Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Fahrausweisabgabe
Frau A. bezeichnet die Abgabe des Fahrausweises als Einschnitt ins Leben. Sie liebt es zu wan-
dern und fahrt gerne in den Jura. Mit dem Auto war sie schnell am Ausgangspunkt, mit dem

OV braucht sie heute dreiviertel vom Tag nur fiir die Anfahrt. Sie miisse deswegen umstellen
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und andere Routen wiahlen. Die Verbindungen des OV seien in stidtischen Gebieten gut er-
schlossen, nicht so im landlichen Raum. Ihre Schwester wohne sehr abgelegen, zu ihr brauche
sie den Zug, den Bus und danach misse sie noch 20 Minuten gehen. Im Moment sei sie noch
gut zu Fuss aber bei Verschlechterung konne sie ihre Schwester nicht mehr besuchen. Frau A.
besitzt ein Halbtax der SBB, das sie rege nutzt. Sie kennt sich bestens mit der Handhabung von
Billettautomaten, mit Zonenplanen und Fahrzeiten aus. Dieses Wissen hat sie sich grossten-
teils selber angeeignet. Einmal hat sie einen entsprechenden Kurs bei der Pro Senectute be-

sucht. Dort habe sie allerdings nichts gelernt, die Gruppe sei viel zu gross gewesen.

Schwierig sei es, wenn sie grossere Einkaufe, zum Beispiel flr den Garten tatigen musse. Frau
A. koénnte die S6hne und Schwiegertochter um Hilfe bitten aber sie findet die jungen Leute
seien heute beruflich genug stark belastet und hatten wenig Zeit. Auch andere Bekannte und
Personen aus der Kirchgemeinde hatten ihr Unterstiitzung angeboten. Diese Angebote nutzt
sie selten. Frau A. sagt Uber ihre sozialen Kontakte, dass sie den Draht zu den Menschen hier
nie gleichwertig gefunden habe, wie damals im Umfeld der Jugendherberge. Es sei im héheren
Alter schwieriger, in eine andere Gegend zu ziehen und Anschluss zu finden. Hingegen hat sie
einen kirzlich verwitweten pensionierten Nachbarn, den sie fiir grossere Einkdufe und andere
Fahrdienste anfragen kann und will. Im Gegenzug ladt sie ihn zum Essen ein. Frau A. fligt an,
dass er auch sonst sehr hilfsbereit sei und ihr im Haus bei Reparaturen zur Hand geht. Sie
findet es nicht selbstverstandlich und schatzt dieses Agreement umso mehr. Sie meint dazu,
dass es schade sei, dass die Nachbarschaftshilfe nicht mehr so selbstverstandlich funktioniere.
Sie glaubt, das hatte der Wohlstand gebracht, dass die Meinung vorherrsche, man hatte ei-
nander nicht mehr noétig. Aber man misse einfach den Mut haben zu fragen, wenn Hilfe ge-
braucht werde. Kiirzlich habe sie eine schone Erfahrung mit fremden jungen Leuten gemacht.
Nach einem Einkauf in der Migros hatte sie Mihe ihr Velo zu wenden und die Einkdufe zu
laden, sprach junge Passanten an, die ihr hilfsbereit zur Hand gingen. Frau A. fiigt an, dass «wir
Alten» manchmal unberechtigte Vorurteile gegenliber jungen Menschen hatten. Umgekehrte
Erfahrungen kenne sie allerdings auch. Manchmal gehe sie mit der Pro Senectute wandern
und da sehe sie immer wieder bose Blicke, wenn sie als altere Gruppe wahrend dem Berufs-
verkehr in den Zug einsteigen. Sie hitten schliesslich auch das Recht den OV zu nutzen. Kiirz-
lich habe sie gehort, dass kiinftig die alten Leute nicht mehr vor 9 Uhr reisen gehen diirfen,

das sei eine «grauenhafte Diskriminierung». Frau A. iberlegt sich seit einiger Zeit bei dem
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Projekt KIS mitzumachen, bei dem Gratisarbeit gutgeschrieben wird. Sie konnte fiir andere
kochen und im Gegenzug hatte sie beispielsweise Fahrdienste zugute. Sie wisse nicht, ob es
sich fir sie noch lohne, da sie 80 Jahre alt sei und vielleicht nicht mehr lange zu leben habe.
Am Schluss des Gespraches spricht Frau A. die nachste anstehende Entscheidung an, ihre
Wohnsituation. Sie miisse sich wohl in einem Altersheim anmelden. Obwohl, sie hatte immer
gesagt «ich gehe in kein Altersheim, ich habe in einem gearbeitet, ich weiss wie es ist, es ist
vielleicht heute anders, ich habe immer gesagt, ich gehe mal auf einen Zeltplatz und kaufe

einen Wohnwagen».

5.3 FrauB.

Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

Frau B. zdhlt 82 Jahre, ist ledig und lebt in einer Eigentumswohnung. Bereits mit 16 lernte sie
mit dem Topolino des vier Jahre dlteren Bruders Autofahren. Die Autoprifung habe sie dann
erst mit 22 Jahren gemacht. Vorher hitte sie eine Lambretta (Mofa) gefahren. Sie sei immer
schon auf Autos gestanden, diese hatten sie einfach fasziniert und Giberhaupt alles Technische.
Beruflich lernte Frau B. zuerst Verkadufern, absolvierte spater eine KV-Lehre und arbeitete spa-
ter in der Hotellerie. Schlussendlich entschloss sie sich fiir eine weitere Ausbildung im medizi-
nischen Bereich und amtete viele Jahre in leitender Stellung als OP- Schwester. Frau B. zog
jeweils in die Region der Schweiz in der sie auch arbeitete. Seit (iber dreissig Jahren lebt Frau
B. in einer Parterre-Eigentumswohnung. Frau B. ist Single. Sie hatte ein paar potenzielle Ehe-
manner getroffen, habe aber bei keinem bleiben wollen. Ausser einem Danen, den hatte sie
gerne geheiratet aber er wollte mit ihr in Danemark leben und dazu konnte sie sich nicht ent-

schliessen.

(Auto)mobilitatsbiografie

Frau B. brauchte ihr Auto vorwiegend in der Freizeit. lhre Eltern lebten auf dem Land und sie
hatte, um dahin zu kommen, mit den OV einen Tag gebraucht. Als der Vater starb, unternahm
Frau B. mit ihrer Mutter regelmassig eine Fahrt ins Blaue. Alleine sei sie, so oft sie konnte, mal
schnell iber ein paar Passe gefahren. Frau B. kaufte sich spater eine Zweitwohnung in den
Bergen und fuhr inihrer Freizeit dorthin. Sie sei auch viel ins Ausland gefahren bis nach Schott-
land, Spanien und Portugal. Die Umwelt war damals noch gar kein Thema.

Das Auto sei fiir sie sehr wichtig gewesen und sie hatte grosse Freude am Fahren. Sah sie ein

Auto, das ihr gefiel, habe sie es kaufen missen. Sie kdnne nicht aufzahlen, wie viele Autos sie
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hatte. Geld war immer genug vorhanden und es sei eine grosse Leidenschaft gewesen. Als
damals die Autos aufkamen, sei sie von Anfang an begeistert gewesen. Zu dieser Zeit kam es
selten vor, dass eine Frau selber ein Auto besass. Das hatte sie nicht gestort, im Gegenteil, die
anderen seien wohl neidisch gewesen. Mit 70 kaufte sie sich das erste Mal einen Automaten.
Der Verkehr sei wie Weiss und Schwarz von friiher zu heute. Friiher habe es noch Platz gehabt
auf den Strassen. Sie sei im Krieg aufgewachsen, damals waren nicht alle Strassen geteert und
es gab nur ein Auto fiir Notfalle bei ihr zuhause im Dorf. Alternativ sei sie zwischendurch mit
dem Zug auf Reisen gegangen. Kurze Strecken habe sie gern und viel mit dem Velo zuriickge-

legt.

«... ich war (iberall, wir sind, also wir sind...also im WC habe ich noch eine Fotogradfie,
wo ich am Steuer sitze von einem MG, der gehérte meinem Freund, aber ich hatte
auch einen, einen MG zu dieser Zeit und wenn wir zusammen ausgefahren sind, haben

wir seinen genommen, weil bei meinem konnten wir das Dach nicht wegnehmen...»

Motivation zur Fahrausweisabgabe und Entscheidungsprozess

Frau B. fuhr bis vor zwei Jahren viel und leidenschaftlich gerne Auto. Laut eigener Aussage
kamen ab ihrem 80. Geburtstag pl6tzlich verschiedene Altersbeschwerden hinzu. Sie mochte
nicht mehr essen, wurde lust- und antriebslos, Kniebeschwerden machten sich bemerkbar
und viele andere «kleine Alterserscheinungen». Sie esse heute mehr als 20 verschiedene Tab-
letten am Tag. Im vergangenen Herbst reifte in ihr der Entschluss den Fahrausweis abzugeben.
Nebst den gesundheitlichen Aspekten kam hinzu, dass unterdessen alle Verwandten gestor-
ben waren und es deshalb keinen Anlass mehr flir auswartige Besuche gab. Laut Aussage ihrer
engen Freundin, die beim Interview anwesend war, hatte sich Frau B. einmal gedussert, dass
sie ans Aufhoren denke, weil sie ein Risiko fiir alle anderen auf der Strasse werde. Sie habe
gesagt, «wenn ihr mir «zue sténd» und mit mir féhrt oder mir helft, dann ist das kein Problem
ohne Billett.» Im Marz ware die periodische Kontrolle bei der Hausarztin fallig gewesen. Mit
ihr habe sie ebenfalls darliber gesprochen. Frau B. entschied sich im Februar den Fahrausweis
freiwillig abzugeben. Sie sei immer bei allem sehr schnell entschlossen gewesen und habe ge-
wusst, was sie wolle und dann hatte sie nicht mehr lange gezégert, es so auszufiihren. So auch

bei der Abgabe des Fahrausweises. Schmunzelnd fligte sie an, dass die Hausarztin wohl
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glicklich darliber gewesen sei, denn sonst hatte sie wahrscheinlich einen Ausweisentzug ver-

figen missen.

«Ich habe immer eigentlich fiir mich selber entschieden, was ich will oder was ich mache.»

Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Fahrausweisabgabe

Frau B. erklart zu Beginn, dass sie das Autofahren gar nicht vermisse. Sie hatte im Vorfeld auch
keine Bedenken oder Angste gehabt. Sie sei kérperlich angeschlagen und mége nicht mehr
Autofahren und wolle kein Risiko sein. Sie habe ihr Auto der beim Interview anwesenden
Freundin geschenkt und diese fahre sie Gberall hin, wenn sie wolle und das sei ideal. Sie gehen
regelmassig zusammen einkaufen. Zur Backerei gleich um die Ecke nutze sie den Rollator als
Gehbhilfe. Kurz nach Abgabe habe sie sich ein paarmal bei dem Gedanken erwischt, dass sie
am Nachmittag schnell da oder dort hin fahren wollte. Diese Phase sei allerdings nur kurz ge-
wesen, jetzt habe sie sich gut daran gewohnt kein Auto mehr zu haben. Dies sei vor allem dem
Umstand zu verdanken, dass sie immer eine Person finde, die sie fahre. Frau A. bekraftigt er-
neut, dass die Entscheidung richtig war, dass sie trotzdem manchmal Sehnsucht verspiire, sich
ins Auto zu setzen und eine Fahrt ins Blaue zu machen, wie frither. Sie hofft darauf, dass sie
mit ihrer Freundin bald einen schonen Ausflug in den nahen Schwarzwald unternehmen wer-
den. Frau B. nutzt den offentlichen Verkehr schon lange nicht mehr. Sie sei gar nicht bewan-
dert darin, Zug zu fahren und wisse nicht, wie sie ein Billett I6sen miisste. Die Angebote von

offiziellen Fahrdiensten kenne sie, habe aber zur Zeit keinen Bedarf.

5.4 HerrA.

Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

Herr A. ist ein 88 Jahre alter Landwirt, verheiratet und lebt mit seiner Ehefrau auf dem eigenen
Bauernhof. Sie haben zusammen 6 Kinder grossgezogen. Herr A. hat vor ungefahr 55 oder 60
Jahren auf dem Polizeiposten eine Tofflibewilligung geholt, womit er spater auch Traktor fah-
ren durfte. Nachdem er mit 65 Jahren mit der Landwirtschaft aufgehort hatte, kaufte er sich
ein Auto, einen 30-er Lada, den er ebenfalls mit dieser Tofflibewilligung fahren durfte. Eine
eigentliche Fahrprifung habe er nie machen missen. Herr A. erzahlte, dass sie halt noch in
anderen Verhaltnissen aufgewachsen seien. Er habe schon als Kind hart arbeiten miissen und

nie viel freie Zeit gehabt. Als Jugendlicher ware er gerne in den Turnverein gegangen, aber das
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sei zeitlich nicht moglich gewesen. Herr A. Glbernahm nach der Pensionierung seines Vaters
den elterlichen Hof. Sie hatten es als Familie gut gehabt und seine Kinder seien nicht arm ge-
wesen. Obschon sie einkommensmassig am Existenzminimum gewesen seien und sehr be-
scheiden gelebt hatten. Ferien sei ein Fremdwort gewesen und einen Reisepass hatten sie erst

mit 58 Jahren bestellt, um die in Amerika lebenden S6hne besuchen zu kénnen.

(Auto)mobilitatsbiografie

Herr A. war bis zu seiner Pensionierung, als er den Lada kaufte, mit dem Traktor, dem Toff,
mit Ross und Wagen und mit dem Velo unterwegs. Wenn es nicht eilte, nahm er gerne Ross
und Wagen, da diese bewegt werden mussten. Er nutzte diese Fortbewegungsmittel, um in
die Genossenschaft zu fahren oder auch mal Verwandten einen Besuch abzustatten. Die viele
Arbeit auf dem Hof erlaubte allerdings keine grosseren Auszeiten. Als er sich mit 65 Jahren
den Lada kaufte, gonnten sich seine Frau und er manchmal «einfach so flr den Luxus» eine
Ausfahrtin ein Jurarestaurant. Im Gegensatz zum Traktor sei man im Lada vor Regen geschiitzt
gewesen. Aber vor allem genutzt hatten sie ihn fiir die Kinder. Ein Sohn bewirtschaftet einen
Hof mit Rebbau und ein anderer habe einen grossen Garten, wo es immer viel zu tun gebe.
Mit dem Lada konnten sie Werkzeuge, Mist und Pflanzen transportieren, zu ihren Kindern
fahren, um dort mitzuhelfen. Herr A. hatte nie einen selbstverschuldeten Unfall, ausser einmal
sei ihm einer hinten ins Auto rein gefahren. Im Ausland sei er nie gewesen mit dem Auto. Auf
der Strasse habe sich fiir ihn nicht viel verandert, friiher hatte es nicht so viel Verkehr gehabt.

OV nutzten sie, wenn die ganze Familie einmal einen Ausflug oder Verwandtenbesuch machte.

«...meistens hat man das Ross genommen, ja, eben, die Rosse mussten bewegt wer-
den und dann habe ich, wenn es nicht pressiert hat, habe ich nicht den Traktor ge-
nommen, ich bin nie so ein Motorenmensch gewesen als dass es hdtte «sore» (surren)
miissen und schnell gehen, he, also, eben ich habe dann eher die Rosse einge-

spannt...»

Motivation zur Fahrausweisabgabe und Entscheidungsprozess
Herr A. bemerkte im vergangenen Winter, dass es mit den Augen und der Reaktion beim Au-
tofahren immer schlechter wurde. Das Gehor sei schon sehr lange nicht mehr gut. Dazu kam,

dass die periodische Kontrolle beim Hausarzt naher riickte und, dass er den 22-jahrigen Lada
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demnachst hatte teuer instand stellen missen fir die fallige Fahrzeugprifung (MFK). Auf-
grund dieser Faktoren entschied er sich den Fahrausweis freiwillig im Marz 2019 abzugeben.
Im Vorfeld des Entscheids besprach Herr A. die Situation in erster Linie mit seiner Ehefrau. Der
alteste Sohn, ein ehemaliger Polizist, habe ihm ebenfalls zur Abgabe geraten, wenn er sich
nicht mehr so sicher und langsam in der Reaktion fiihle. Mit dem neuen Hausarzt, ein Tirke,
der nicht so gut Deutsch verstehe, ware ein Gesprach (iber die Situation eher schwierig gewe-
sen. Er sei dort sowieso kein guter Kunde gewesen, da meistens gesund. Er habe keine einzige
Tablette vom Doktor verschrieben, er brauche hdchstens ab und zu etwas zum Einschlafen.
Der Entscheid, den Fahrausweis abzugeben, fiel ihm nicht sehr schwer und fiihle sich stimmig

an.

«...fertig jetzt, ich bin soweit unfallfrei durch gekommen, jetzt will ich nicht da noch
aus Altersschwdiche noch irgend etwas «areise» (riskieren) einfach, eh, ja, einfach, eh

einmal ist fertig.»

Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Fahrausweisabgabe

Herr A. antwortete zu Beginn auf die Frage nach den Auswirkungen der Fahrausweisabgabe,
dass er fir sich alleine das Auto nicht vermisse. Bei grosseren Einkdufen, beispielsweise fir
den Garten oder bei Fahrten in die Landi, die er zusammen mit seiner Ehefrau tatigte, da fehle
das Auto allerdings schon. Gewisse Besuche an abgelegenen Orten hatten sie bewusst vor
Fahrausweisabgabe ein letztes Mal gemacht und entsprechend kommuniziert. Da habe er
schon realisiert, dass etwas fehlen werde. Was er allerdings doch sehr vermisse sei die Milch
direkt von einem anderen Bauer im Dorf, die er jeweils mit dem Auto abholen konnte. Er sei
sich ein Leben lang an Milch frisch ab Kuh gewohnt gewesen und seine Frau hatte davon im-
mer selber Joghurt hergestellt. Jetzt missten sie die Milch und Joghurts kaufen, das sei nicht
das gleiche. Kleine Einkdaufe konne er mit dem Elektrovelo im nahe gelegenen Geschaft erle-
digen. Zu Fuss konne er nicht mehr weit gehen. Eine Tochter, die im selben Dorf lebt, fahrt ein
bis zwei Mal pro Monat mit der Ehefrau in ein Nachbarsdorf um einen Grosseinkauf zu tatigen.
Ein Halbtax der SBB hatten sie bereits vor Abgabe des Autos gehabt, wegen den Tageskarten.
Das Busfahren und Billette 16sen, mussten sie allerdings wieder lernen, das habe alles gedn-
dert in den vergangenen Jahrzehnten. In der Nahe gebe es eine Bushaltestelle, die in mach-

barer Gehdistanz erreichbar sei. Ein gleichaltriger Nachbar mit Fahrausweis, habe angeboten,
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sie bei Bedarf gerne irgendwohin zu fahren. Nun habe er sich einer Operation unterziehen
missen. Die Genesung dauere viel langer als angenommen und deshalb kénnten sie zur Zeit
nicht auf diese Fahrunterstiitzung zahlen. Allerdings konnten sie jederzeit, die im selben Dorf
wohnende Tochter anfragen oder ein anderes Kind. Herr A. und seine Frau mochten allerdings
nicht zur Last fallen und diese Angebote lberstrapazieren. Sie wiirden viele Familienfeste fei-
ern und es ergebe sich meistens eine Mitfahrgelegenheit. Zwei S6hne leben in Amerika. Die-
sen Friihling waren beide zu Besuch in der Schweiz. Davon hatten sie profitiert und mit ihnen
einige Ausfliige unternommen und sehr genossen. Friiher hatten sie manchmal Tagesausfliige
bei einem Reiseunternehmen gebucht. Diese Angebote wiirden sie kiinftig wieder ins Auge
fassen. Sie hatten sich Gber Fahrdienste vom Roten Kreuz und andere Moglichkeiten infor-
miert, aber bis jetzt diesbeziiglich noch nichts unternommen. Zum Schluss erzadhlte Herr A,,
dass er sich auf dem Velo nicht mehr so sicher fiihle wie mit 80. Er habe sich schlau gemacht
Uber Dreiradelektrovelos. Er dachte, er wiirde sich damit sicherer fiihlen. Bei einer Probefahrt
habe er allerdings festgestellt, dass die Handhabung auf Gewichtsverlagerungen basiere und
ihn dies zusatzlich verunsichere. Jetzt sei er in Verhandlungen um einen Elektrorollstuhl zu
erwerben. Damit kdnnte er wieder einen Kessel Milch transportieren oder eine Einkaufstasche

mitnehmen.

5.5 HerrB.

Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

Herr B. z3ahlt 88 Jahre, ist ebenfalls Landwirt und lebt mit seiner Ehefrau auf dem eigenen Hof.
Sie hatten neun Kinder, eine Tochter ist mit 48 Jahren gestorben. Herr B. absolvierte seinen
ersten Fahrtest mit einem Traktor im Militar. Zur Zeit seiner Rekrutierung, ca. 1950/51 such-
ten sie Motorfahrer und so wurde er als Traktor- und Lastwagenfahrer ausgebildet. Mit die-
sem Ausweis durfte er auch Personenwagen und Jeeps fahren, allerdings nur wahrend dem
Militardienst. Herr B. habe sich dadurch eine gute Fahrpraxis aneignen kénnen, die ihm bis
heute zugute komme. Die zivile Autopriifung machte er erst viel spater mit ca. 40 Jahren. Sein
Ziel sei es immer gewesen, das zivile Billett zu erwerben und ein Auto zu kaufen. Er habe sich
allerdings kein Geld fiir ein Auto borgen wollen und gewartet, bis er es selber vermochte. Sie
seien eine Grossfamilie gewesen mit neun Kindern und als erstes sei die Familie gekommen,

dann der Betrieb und zuletzt der Gedanke an einen Autokauf. Mit 65 Jahren libergab Herr B.
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den Hof seinem Sohn. Danach arbeitete er noch sieben Jahre auswarts, um Mittel fiir den

Hofumbau zu verdienen.

«...zuerst jst halt die Familie gekommen und als zweites der Betrieb und nachher nur
noch so irgendwie Vergniigen oder andere Sachen, sind halt manchmal vielleicht
schon ein bisschen zu kurz gekommen aber eh wir sind trotzdem zufrieden gewesen,

oder mit der Familie, ja...»

(Auto)mobilitdtsbiografie

Herr B. nutzte, bevor er mit 40 Jahren die Fahrprifung absolvierte, den 6ffentlichen Verkehr,
den Traktor und das Velo. Seine Freude sei sehr gross gewesen, als er sich ein Auto leisten und
die zivile Fahrpriifung absolvieren konnte. Herr B. hatte sich in den Jahren vorher bereits viel
Fahrpraxis im Militdar und auf dem Hof angeeignet. Das Auto nutzte er fiir Besuche, Ausfliige
und fir Einkdufe. Mit dem Auto sei er nie ins Ausland gefahren. Vor 6 Jahren, mit 82, habe er
einen selbstverschuldeten Unfall gehabt. Nach einem belastenden Besuch bei einer schwer
kranken Schwagerin, ibersah er bei einem Stopp einen herannahenden Wagen, fuhr los und
die beiden Autos prallten zusammen. Seine Frau erlitt Verletzungen und musste ins Spital zur
medizinischen Beobachtung. Herrn B. wurde fiir einen Monat der Fahrausweis entzogen. Der
Unfall habe fiir ihn keine anderen Auswirkungen gehabt und er sei danach ohne Probleme

wieder Auto gefahren. Seiner Meinung nach habe der Unfall nichts mit seinem Alter zu tun.

«... ich weiss nicht was der andere Mobilist, was der so gedacht hat liber mich, das kann
ich zu wenig beurteilen, ob dieser Autofahrer gedacht hat, ich sei, der Unfall kénnte
einen Zusammenhang mit meinem Alter haben, aber eben das war natiirlich anno 13,

damals war ich natiirlich schon noch ja ein paar Jdhrchen jlinger gewesen, ja, ja, ja...»

Motivation zur Fahrausweisabgabe und Entscheidungsprozess

Herr B. war am Tag des Interviews noch im Besitz seines Fahrausweises, obwohl er ihn bereits
vor Monaten freiwillig abgeben wollte. In letzter Zeit fuhr er keine weiten Strecken mehr und
auch nicht in der Nacht. Er nutzte das Auto fiir Einkdufe oder um die gehbehinderte Ehefrau
zur Kirche zu fahren. Die Reaktion habe in letzter Zeit ein bisschen nachgelassen aber im Auto

fiihle er sich trotzdem sicher. Herr B. leidet an einer Krankheit namens Polyneuropathie, eine
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Nervenkrankheit in den Beinen. Bei ihm ist die Krankheit so weit fortgeschritten, dass er keine
Geflihle mehr in den Flissen splirt. Ausser Schmerzmittel, die etwas Linderung geben, gibt es

noch keine Medikamente dagegen. Herr B. beschreibt seine Autofahrten wie folgt:

«Ja, also ich muss schon immer daran denken, dass ich, was ich mache mit dem Fuss,
ich habe einen Automaten oder ja, ich brauche nur das rechte Bein, nur ein Fuss, oder
und das ist schon eine grosse Hilfe, oder aber ich muss mich schon konzentrieren, eh
ja beim Fahren, dass ich ja keine Fehler mache, ja und eben die Krankheit, die hat sich
also in letzter Zeit hat sie auch «chli» verschlimmert, das muss ich also, das muss ich

sagen und eh ich bin jetzt, also, ich bin dran das Billett abzugeben.»

Herr B. erklarte, dass ihm der Hausarzt geraten habe den Fahrausweis gelegentlich freiwillig
abzugeben, es ware ihm so lieber, sonst misse er es bald verfligen. Auch die Kinder von Herrn
B. mochten, dass er den Fahrausweis abgibt. Sein urspriinglicher Plan ware gewesen, noch-
mals weitere zwei Jahre zu fahren. Danach wollte er das Auto einem Enkel gratis (ibergeben.
Jetzt misse er leider diesen Zeitpunkt vorziehen und den Fahrausweis abgeben. Herr B.
schiebt den Abgabetermin von Woche zu Woche hinaus, weil es immer wieder kleinere Fahr-

ten zu machen gibt. Seine Ambivalenz ist im Gesprach stark spirbar.

Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Fahrausweisabgabe
Herr B. fallt es sehr schwer, das Billett demnachst abzugeben, er sei danach mehr oder weni-
ger isoliert. Im Gesprach erwahnt Herr B. immer wieder, dass es ihm grossen Kummer berei-

tet, wenn er in naher Zukunft nicht mehr Autofahren darf.

«... ja, erwdhnenswert ist also das, dass es mir Kummer macht, das Billett abzugeben
eben, dass man dann nicht mehr so mobil ist, lang nicht mehr so mobil wie vorher,

oder.»

Die Kinder wiirden auf jeden Fall Fahrdienste ibernehmen aber man miisse immer fragen und
schauen, ob es ihnen passt oder nicht. Er habe einmal wegen einer Krankheit vom Arzt aus
drei Wochen nicht Autofahren diirfen und das sei eine Umstellung gewesen. Er habe auf den

offentlichen Verkehr ausweichen mussen. Sie seien hier nicht in der Stadt und sie hatten nur
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alle paar Stunden Busverbindungen. Wenn er den Fahrausweis abgebe, sei er nicht mehr frei
und kénne grossere und schwerere Einkdufe beispielsweise in der Gartnerei nicht mehr selb-
standig erledigen. Kleinere Einkdufe kdnne er im Dorf tatigen und mit einem «Wageli» trans-
portieren. Herr B. lebt mit seiner Ehefrau etwas ausserhalb des Dorfes auf einem Higel. Im
Moment gehe es noch zu Fuss. Allerdings misse er seit kurzem immer einen Stock mitneh-
men. Den 6ffentlichen Verkehr wiirde er nutzen, wenn er das Billett im Bus [6sen konnte. Wie
die Billettautomaten funktionieren wisse er nicht, das misste er lernen. Sie hatten bereits
geplant, die Spitex einzuschalten, wenn sie entsprechende Hilfe n6tig hatten. Oder den Fahr-
dienst vom Roten Kreuz. Eine weitere Uberlegung ist einen Einkaufszettel bereit zu halten,
damit eines der Kinder die Einkaufe fiir sie erledigen konnte. Die Kinder helfen bereits seit
einiger Zeit wochentlich die Wasche machen und beim Putzen. Ein Hobby von Herr B. ist das
Singen. Seit vielen Jahren ist er Mitglied in zwei Chéren. Im Frihling fand je ein Konzert statt
an denen er teilnehmen konnte und sogar ein Solostlick sang. Vor einer Weile habe er sich
entschieden nach diesen Konzerten aufzuhéren. Er wolle sich mehr um seine kranke Ehefrau
kimmern. Er musse allerdings aufpassen, dass er nicht in ein Loch falle, wenn er alles auf
einmal aufgebe. Auf die Frage nach dem definitiven Abgabezeitpunkt des Fahrausweises ant-

wortete Herr B:

«... ja, ich habe mir gesagt Ende Mai, aber jetzt haben wir schon wieder Anfang Juni,
aber eh, ich muss schon «luege» jetzt, dass ich einfach mal einen Schlusspunkt setzen
kann, obwohl es mir also schwer fdllt, das muss ich sagen und im Auto drin fiihle ich
mich sonst schon noch sicher, ich meine das mit dem Fuss, da muss ich einfach daran
denken und da denke ich auch dran, aber sonst, eh der Verkehr macht mir eigentlich
nichts aus, wenn ich weiss wohin ich fahren muss, dann macht mir der Verkehr nichts

aus.»
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6 Diskussion

In der nun folgenden Diskussion werden die im Theorieteil erarbeiteten Grundlagen mit der
Auswertung der Leitfadeninterviews verknlipft. Aufgrund der besseren Lesbarkeit wird auf die
wiederholte Nennung der Quellen verzichtet. Die Darstellung erfolgt falllibergreifend, entlang
der (Auto)biografien und deshalb nach den gleichen thematischen Kategorien wie in der Aus-

wertung.

6.1 Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

Die individuellen Lebenswege verlaufen heute nicht mehr gleichféormig und vorherbestimmt,
wie es frihere Generationen gewohnt waren. Heute erzahlen Biografien die unterschiedlichs-
ten Geschichten und zeigen eine grosse Diversitat. Die vier interviewten Hochaltrigen sind
beispielhaft fir die Individualisierung und den damit verbundenen Veranderungen im Lebens-
verlauf. Wahrend die beiden Manner eine traditionelle Berufs- und Familienform lebten, fihr-
ten die interviewten Frauen ein fiir diese Zeit eher unkonventionelles Leben. Die gesellschaft-
lichen Veranderungen, der beginnende Wertewandel Mitte des vergangenen Jahrhunderts
und die beginnende Emanzipierung der Frauen erméglichte ihnen alternative Lebensvariatio-

nen.

Die beiden Landwirte blieben in gewohnten Bahnen und Gibernahmen, wie es bereits die vor-
herigen Generationen getan hatten, die elterlichen Bauernhofe. Beide heirateten und beka-
men eine auch fir damals hohe Zahl an Kindern.

Frau A. lebte vorerst ebenfalls ein traditionelles Leben mit Ehemann und Kindern bis es zur
Scheidung kam. Dieses kritische Ereignis gab ihrem Leben eine andere Richtung und flihrte sie
in die Rolle als alleinerziehende, berufstatige Frau. Was heute eine normale Lebensform ist,
war damals neu und entsprach nicht den gangigen Werten.

Frau B. hatte gerne in Bezug auf Familie einen traditionellen Weg gewahlt und geheiratet. Es
kam nicht dazu und sie investierte stattdessen in Beruf, Weiterbildung sowie Reisen und Au-
tos.

Beide Lebensformen erforderten eine Anpassung an Lebensumstdnde und entsprechende
Ressourcen. Fir diese Art zu leben gab es noch keine breite Masse an Vorbildern, die eine

Orientierung hatten geben kdénnen.
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Bei allen Vieren kann nicht abschliessend gesagt werden, wie gross die Entscheidungsspiel-
raume flr ihren individuellen Weg tatsachlich waren und inwieweit sie ihre Lebensweise ganz
bewusst wahlen (konnten). Wichtig erscheint an dieser Stelle, dass die individuelle Lebens-

weise eine personliche Identitdt hervorbrachte und formte.

6.2 (Auto)mobilititsbiografie

Automobilitdtsbiografien diirfen nicht isoliert von den anderen Teilbiografien und Lebensbe-
reichen angeschaut werden. Dies bestatigen die Interviews eindriicklich. Die Motivation den
Fahrausweis zu erwerben und die vier Mobilitatsbiografien sind unterschiedlich und missen

im Kontext der jeweiligen Lebensverldufe betrachtet werden.

Frau A. lernte aufgrund eines kritischen Lebensereignisses, ihrer Scheidung und der daraus
resultierenden Situation mit Mitte Vierzig das Autofahren. Ihr Alltag war nicht mehr derselbe
wie vor der Scheidung und musste neu organisiert werden. Die Rolle als alleinerziehende be-
rufstatige Mutter und Leiterin einer Jugendherberge erforderte ein hohes Mass an neuer Pas-
sung in ihrem Person-Umwelt-Geflige. Die neu erworbene Automobilitat erleichterte die Or-
ganisation ihres veranderten Alltags und liess ihr Selbstvertrauen wachsen.

Frau B. wusste schon friih, dass sie so bald wie moglich den Fahrausweis erwerben wollte. Es
entwickelt sich eine grosse Leidenschaft fir Autos und ein, fiir damalige Zeiten, untypisches
Hobby einer Frau. Sie erwarb damit eine gewisse Mobilitat, die sich eindeutig auch in ihrem
beruflichen Leben niederschlug. Ihre Biografie zeigt diesbezliglich ebenfalls eine ungewd6hnli-
che Flexibilitat und eine erhohte Risikobereitschaft. Durch das Zusammenspiel dieser Faktoren
und den reichlich verfiigbaren Mitteln, 6ffnete sich ihr Handlungsspielraum und erméglichten
ihr ein eigenstandiges Leben.

Fiir Herrn A. war die motorisierte Automobilitdt und die entsprechende Geschwindigkeit nicht
wichtig. Er schatzte viel mehr das Praktische und deshalb «Komfortable» am Auto, die beque-
men Sitze und, dass es vor Wind und Wetter schitzte. Der 30-er Lada ermdéglichte ihm und
seiner Frau, einen weiteren raumlichen Radius zu «erfahren». Einerseits, um zu den Kindern
zu gelangen und dort mitzuhelfen oder grossere Einkaufe zu tatigen und andererseits den «Lu-
xus», eine Fahrt in den nahen Jura oder zu Verwandten zu unternehmen.

Herr B. konnte sich den zivilen Fahrausweis und ein Auto erst mit ca. 40 Jahren leisten. Auf-
grund der grossen Familie und des eigenen Bauernhofs lebten sie in bescheidenen 6konomi-

schen Verhaltnissen. Die Freude Uber die neue zivile Automobilitat war deshalb umso grésser.
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Verglichen mit Frau B., hatten die drei anderen Befragten weniger 6konomische Mittel zur
Verfligung. Dies wirkte sich auf den jeweiligen Handlungsspielraum und dementsprechend auf

ihre Lebenslagen aus.

6.3 Motivation zur Fahrausweisabgabe und Entscheidungsprozess

Bei allen Befragten ging der Entscheidungsprozess, ausser bei Herrn B., innerhalb von ein paar
Monaten vonstatten. Vorgangige Diskussionen und Entscheidungshilfen scheinen die drei Be-
fragten nicht sehr umfassend benétigt zu haben. Bei den Frauen kam sehr zum Ausdruck, wie
wichtig die eigenstandige Entscheidungsfindung fiir sie war. Dies ist darauf zuriick zu fihren,
dass sie sich daran gewohnt waren selbstandig zu handeln. Herr und Frau A. besprachen die
Abgabe miteinander und die eingeholte Meinung der Kinder bestatigte den reifenden Ent-
schluss. Bei Herrn B. liegt die Situation etwas anders. Aufgrund seiner Erkrankung (Polyneuro-
pathie) wurde die Abgabe des Fahrausweises ein Thema beim Hausarzt und bei den Kindern.

Deshalb fanden (und finden immer noch) entsprechende Gespréache statt.

Die Frauen A. und B. sowie Herr B. betonten, wie wichtig es fiir sie war, die Entscheidung
selber zu fallen und den Fahrausweis freiwillig abzugeben. Eine vom Arzt verordnete Abgabe
schien fir die Befragten etwas Entwirdigendes oder sogar Entmiindigendes zu haben. So auch
bei Herrn B. Er ist sich bewusst, dass er zur Zeit den Fahrausweis noch freiwillig abgeben kann
und falls er es nicht zeitnah tatigt, wird die Abgabe verfiigt. Dies scheint fiir ihn, trotz grossen
Entscheidungsschwierigkeiten, keine «wiirdige» Option zu sein und erhoht den Druck entspre-

chend.

Bei allen Befragten sind gesundheits- und altersbedingte Griinde ausschlaggebend fiir die Ab-
gabe. Die subjektive Einschatzung der eigenen Gesundheit wird allerdings unterschiedlich be-
urteilt. Herr A. und Frau B. verfligen Uber ein gutes Urteilungsvermogen ihrer Gesundheit.
Ebenso hat Frau A. eine objektive Selbsteinschatzung und gab das Autofahren unmittelbar
nach der Augendiagnose (Makuladegeneration) auf. Herr B. hingegen schatzt seine Gesund-
heit besser ein als diese tatsachlich ist. Im Gesprach erklarte er mehrmals, dass diese Krank-
heit eigentlich gar nicht so schlimm sei und er sich beim Autofahren nur gut konzentrieren
miusse. Griinde flr diese unterschiedlichen Einschatzungen der subjektiven Gesundheit konn-
ten darin liegen, dass der Gesamtgesundheitszustand und die Lebensbedingungen von Frau

A. sich um einiges besser darstellen, als bei Herrn B. Frau A. lebt zwar landlich, aber doch in
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der Nahe von Einkaufsmoglichkeiten und des 6ffentlichen Verkehrs. Sie kennt sich im Umgang
mit dem OV aus, ist zu Fuss nach wie vor gut unterwegs und muss nur fiir sich selber sorgen.
Herr B. lebt im Gegensatz dazu sehr landlich und zusatzlich etwas ausserhalb des Dorfes auf
einem Higel. Er kann seit kurzem nur noch mit einer Gehhilfe (Stock) aus dem Haus und ist
sich den Umgang mit dem OV gar nicht gewohnt. Kommt dazu, dass er fiir seine kranke, ge-
schwiachte und gehbehinderte Ehefrau sorgen will, darf und muss. Diese Lebensumstinde
schlagen negativ zu Buche bezliglich seiner Stimmung. Im Gesprach wirkte er phasenweise

deprimiert und traurig.

Zwei weitere Grinde, die genannt wurden und die eine Rolle beim Entscheid der Fahrausweis-
abgabe spielen, sind die periodische Kontrolle beim Hausarzt und das Vorfiihren des Autos
(MFK). Diese beiden Termine kommen in regelmassigen, gewohnten Abstanden im Leben von
Uber 75-Jahrigen vor. Die Abwagung nochmals in die Instandstellung des Autos zu investieren
wurde, ausser bei Herrn B., in die Entscheidung der Fahrausweisabgabe einbezogen. Die
Gleichzeitigkeit von verschiedenen Faktoren wie Gesundheit, periodische Prifung beim Haus-
arzt und Fahrzeugkontrolle bilden scheinbar einen stimmigen Abschluss dieser Automobili-

tatphase. Dieser Zeitpunkt schien bei allen, ausser bei Herrn B. richtig gewahlt zu sein.

6.4 Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Fahrausweisabgabe

Die gewohnte Mobilitat spielt eine grosse Rolle im Alltag und im Hinblick auf die Befriedigung
von personlichen Bedirfnissen. Fallt diese weg, kann sich die Pflege von sozialen Kontakten
erschweren und die Freizeitgestaltung beeintrachtigt werden. Sinnstiftentende Aufgaben, wie
beispielsweise die Mithilfe in den Familien der Kinder, kdnnen nicht mehr libernommen wer-
den und fiir einfache Alltagserledigungen wird pl6tzlich Hilfe benétigt. Die urspriingliche Selb-

standigkeit wird ersetzt durch partielle Abhangigkeiten.

Bei Herrn B. gibt es grosse Beflirchtungen bezliglich der Auswirkungen wenn er nicht mehr
automobil sein wird. Die Griinde dafiir wurden teilweise bereits ausgefiihrt. Die bevorste-
hende Ausweisabgabe macht ihm grossen Kummer und er erwadhnte, dass er aufpassen
misse, nicht in ein Loch zu fallen. Die Aufgabe der Automobilitdt hangt mit verschiedenen
Bereichen seines Lebens zusammen. So wird er seine Chortatigkeit aufhoren missen, weil er

nicht mehr zu den Proben fahren kann. Er befiirchtet, dass er dann véllig isoliert sein wird und
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total abhangig von seinen Kindern. Zwar helfen diese bereits jetzt mit, aber nach Fahrausweis-

abgabe ist er in einem viel grosseren Mass auf sie angewiesen.

Frau A. hat sich mit der neuen Situation arrangiert. Sie findet selbstdndige Losungen fir die
eingeschrinkte Mobilitat. Ihre geliebten Wanderungen miissen auf den OV abgestimmt und
die Zeit bereits im Vorfeld gut eingeteilt werden. Sie scheut sich nicht, fremde (junge) Leute
um Hilfe zu bitten. Auch die Unterstltzung des Nachbarn nimmt sie gerne an. Den S6hnen
und Schwiegertéchtern méchte sie allerdings nicht zur Last fallen. Sie tberlegt sich sogar in-
novative Losungen, wie das Projekt KIS, bei dem Gratisarbeit gutgeschrieben wird. Trotzdem
betont Frau A., dass es eine grosse Umstellung ist und erwahnt dabei den Umzug nach der
Pensionierung. Sie fand nicht die gleichen Kontakte im neuen Wohnumfeld, was die Theorie
bestatigt, dass sich verschiedene Bereiche in der (Auto)biografie beeinflussen kénnen und dies
sogar zu einem viel spateren Zeitpunkt. Frau A. war am alten Wohnort besser vernetzt und
konnte heute, nach Fahrausweisabgabe, dort auf mehr soziale Kontakte, beziehungsweise Un-

terstltzung zurilickgreifen.

Frau B.s Autobiografie hatte vermuten lassen, dass ihr die Aufgabe ihres geliebten Hobbys
schwer fallen wiirde. Ein bisschen Wehmut schwang im Gesprach zwar zwei Mal kurz mit, aber
ansonsten schien ihr die Entscheidung leicht gefallen zu sein. Das enge Verhaltnis zu der beim
Interview anwesenden Freundin und ihres Ehemannes gibt Frau B. die Sicherheit, dass sie ih-

ren Alltag mit deren Unterstiitzung bewaltigen kann.

Herr A. vermisst am meisten, dass er die frische Milch ab Kuh nicht mehr abholen kann. Auch
die grossen und schweren Einkadufe fir den Garten kann er nicht mehr selbstédndig erledigen.
Eine grosse Ressource ist die im gleichen Dorf lebende Tochter, die fir Fahrten angefragt wer-

den kann.

Alle Befragten kennen einige offizielle Angebote zur Unterstiitzung in der neuen Situation.
Davon Gebrauch machen, méchten sie allerdings erst zu einem spateren Zeitpunkt. Die vier
Interviewten bevorzugen die Unterstlitzung durch Kinder, Freunde oder Nachbarn. Die Herren
A. und B. nehmen die Hilfe ihrer Kinder gerne in Anspruch, betonen allerdings, ihnen nicht zur

Last fallen zu wollen. Frau A. moéchte ihre Kinder nicht um Hilfe bitten und ist dankbar fiir den
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hilfsbereiten Nachbar. Fiir Frau B. scheint es kein Thema zu sein, dass sie eine Belastung fiir

die Freundin ist und kann die Hilfe annehmen.

Bei allen schwangen im Gesprach immer wieder die Themen Selbstandigkeit und Abhangigkeit
mit. Die Aufgabe einer gewissen Selbstadndigkeit sollte allerdings nicht gleich gesetzt werden
mit der Aufgabe der Selbstbestimmung. Es kann durchaus sein, dass Teile der Selbstandigkeit

aufgegeben werden missen, nicht aber die Selbstbestimmung.

6.5 Zusammenfassung und Beantwortung der Fragestellung

Forschungsfrage

Welche Bedeutung geben Betroffene der Fahrausweisabgabe und wie wirkt diese sich

auf deren Mobilitdt und Alltagsbewaltigung aus?

Das Recht Autofahren zu dirfen, war frither nicht selbstverstandlich. Dieses Recht erwarb man
sich und es erfiillte einen mit Stolz. Die Fahrprifung war und ist ein wichtiges Ereignis im Leben
und meist ein Anlass, mit Familie und/oder Freunden zu feiern. Das neue Leben in der Rolle
als Automobilistin und Automobilist erméglicht Freiheit, Unabhangigkeit und gehort schnell
zur Selbstverstandlichkeit. Kommt es im spaten Leben zum Entscheid den Fahrausweis freiwil-
lig abzugeben, ist dies kein Grund mehr zum Feiern. Im Gegenteil, die automobile Selbstver-
standlichkeit und alle damit verbundenen und gelebten Freiheiten verwandeln sich mit der

Abgabe zunehmend in Einschrankungen und gewisse Abhangigkeiten.

Gemass Husi lasst sich die Lebensweise in Arbeit und Freizeit unterscheiden. Die Lebensweise
wird durch dieses alltagliche und routinierte Handeln konstituiert. Bei hochaltrigen Menschen
fallt der Bereich Arbeit, im Sinne von Erwerbsarbeit weg und wird ersetzt durch Freiwilligen-
arbeit und der taglichen Hausarbeit, Garten etc. Mit zunehmendem Alter kommt es, meist
schleichend, zu Verdanderungen auf unterschiedlichen Ebenen, die Einfluss auf das alltagliche
Handeln nehmen. Der Abgabe des Fahrausweises kommt in Bezug auf die alltaglichen Routi-
nen eine grosse Bedeutung zu. Die Herausforderung besteht darin, die Handlungsroutinen neu
zu organisieren. Dies bestatigen die Antworten der Befragten. Dabei ist das soziale Umfeld ein
wichtiger Faktor. Kann auf die Hilfe durch Kinder, Freunde und Nachbarn gezahlt werden,
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gelingt die Umstellung auf dieser Ebene zufriedenstellend. Allerdings wird die damit verbun-
dene Abhangigkeit von Dritten von allen Befragten, zwar unterschiedlich stark, aber als belas-
tend und einschrankend erlebt. Gefiihle, wie zur Last zu fallen und das soziale Umfeld zu sehr

zu beanspruchen, werden empfunden.

Bei der Kompensation in Bezug auf die wegfallende Automobiliat wurde ersichtlich, dass der
gesundheitliche Allgemeinzustand von Bedeutung ist. Personen, die zu Fuss oder mit dem
Velo noch mobil sind, kdnnen ihren Alltag freier gestalten und sind unabhangiger von exter-
nen Hilfen. Dem Wohnort und den Distanzen zu den nachsten Dienstleistungen kommt eben-
falls eine zentrale Bedeutung zu. Sind diese nicht in Gehdistanz oder mit 6ffentlichem Verkehr
erreichbar, ergibt sich daraus eine alltagliche Herausforderung. Die Handhabung des 6ffentli-
chen Verkehrs hat sich aufgrund der Digitalisierung grundlegend verandert. Die Hiirde diese
Neuerungen zu lernen, scheint fiir alte Menschen hoch zu sein. Wurde mit diesen Verande-
rungen Schritt gehalten, ermoéglicht der 6ffentliche Verkehr eine selbstandigere Lebensfiih-

rung und einen leichteren Umgang mit der veranderten Mobilitat.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Betroffene die Abgabe des Fahrausweises als
einschneidendes Ereignis bewerten. Die fehlende Automobilitat wird je nach vorhandenen
Ressourcen kompensiert. Unterschiedliche Lebenslagen und biografische Komponenten be-
einflussen die Moglichkeiten oder Einschrankungen im veranderten Handlungsspielraum. Es
ist zu erwarten, dass neue Generationen von Hochaltrigen einen zunehmend heterogenen

Umgang mit der Fahrausweisabgabe aufweisen werden.
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7 Relevanz fiir die Praxis der Soziokulturellen Animation

In diesem Kapitel werden Schlisse fiir die Soziokulturelle Animation (SKA) aus den Ergebnis-
sen der vorherigen Kapitel gezogen. In der folgenden Zusammenfassung wird das gewonnene
Wissen mit der Berufspraxis verknipft und die Praxisfrage beantwortet. Zum Schluss gibt es

einen kurzen Ausblick.

7.1 Zusammenfassung und Beantwortung der Fragestellung

Praxisfrage

Was kann die Soziokulturelle Animation beitragen, damit die Umstellung der

veranderten Mobilitat gelingt?

Lange Zeit brachte man die SKA fast ausschliesslich in Verbindung mit der Jugendarbeit. Spater
wurden die Grundlagen und Arbeitsprinzipien zunehmend auf andere Felder ausgeweitet. So
werden langst Bereiche der Migration, Quartierarbeit und selbstverstandlich sozialrdumliche
Fragen u.a. durch die SKA bearbeitet. Die Tatsache, dass es immer mehr Hochaltrige mit ver-
anderten Ansprichen und Bedirfnissen gibt, 6ffnet ein zusatzliches neues Feld fiir die SKA.
Aus den Erkenntnissen dieser Arbeit bietet sich eine Unterteilung und Differenzierung auf drei

Ebenen an:

Makro-Ebene Gesellschaft
Meso-Ebene Hochaltrige (Gruppe)

Mikro-Ebene Individuen

7.1.1 Gesellschaft

In den Medien wird gerne das Bild von dynamischen und engagierten «jungen Alten» gezeigt.
Wer kennt nicht beispielsweise die Werbung von Yvette Michel, dieser riistigen Dame, die fir
das SBB-Mobile App wirbt. Im Gegensatz dazu ist die Sicht auf die «alten Alten» negativ be-
haftet. Alte Menschen generieren hohe Gesundheitskosten, sind eine «Behinderung und Zu-
mutung im Verkehr» und «besetzen» meist alleine und bis ins hohe Alter ein Eigenheim, das
gross genug flr eine mehrkodpfige Familie ware. Die SKA kann es sich zur Aufgabe machen,

dieses vorherrschende negative Altersbild zu relativieren. Es braucht Sensibilisierungsarbeit
58



von Seiten der Politik und der Sozialen Arbeit, um das gegenseitige Verstandnis zwischen den
Generationen zu férdern. Die Stiftung Soziokultur Schweiz (Soziokultur Schweiz, 2017) weist
in der Charta der SKA treffend auf solche Entwicklungen und den Auftrag an Professionelle

der Soziokulturellen Animation hin:

Die Gesellschaft ist im steten Wandel. Lebensstile, Lebensgewohnheiten und Wert-
haltungen sind individualisiert. Gegenseitiges Verstindnis und gemeinschaftliches
Zusammenleben missen immer wieder neu errungen werden. Die Soziokulturelle
Animation fihrt mit konkreten Arrangements Menschen zusammen, um den gesell-
schaftlichen Zusammenhalt zu fordern, der auf den Grundwerten eines friedlichen,
toleranten und solidarischen Handelns griindet.

7.1.2 Gruppe Hochaltrige

Ein stetig wachsender Teil der Bevolkerung ist hochaltrig und steht vor der Situation, sich mit
der Fahrausweisabgabe beschaftigen zu miissen. Die moglichen Auswirkungen auf die veran-
derte Mobilitat sind unterschiedlich und vielfaltig. Alltagliche Abldufe sind betroffen und mis-
sen neu organisiert werden. Meist helfen Kinder, Freunde oder Personen aus der Nachbar-
schaft. Je weniger selbstandig alte Menschen ihren Alltag gestalten konnen, desto mehr frei-
willige und professionelle Hilfe muss involviert werden. Dies erfordert eine gute Vernetzung,
Organisation und Koordination unter den Beteiligten. Am 5. Aargauer Alterskongress im Mai
2019, wurden aktuelle Altersfragen diskutiert. Es kristallisierten sich flinf Themen heraus, die

nun von der Politik, den Gemeinden und der Gesellschaft gemeinsam zu l6sen seien:

1 Bessere Koordination der Angebote: In vielen Gemeinden sind die Angebote fiir Seniorin-
nen und Senioren ungenligend koordiniert und kommuniziert.

2 Altersdiskriminierung: Viele dltere Menschen flhlen sich aufgrund ihres Alters von der Ge-
sellschaft diskriminiert.

3 So lange wie moglich selbststandig wohnen: Senioren mdchten so lange wie mdoglich
selbststandig in den eigenen vier Wanden wohnen bleiben.

4 Babyboomer handeln friither: Die Generation der Babyboomer, die jetzt das Pensionsalter
erreicht, beschaftigt sich friiher mit dem Wohnen im Alter als dltere Generationen es taten.

5 Giinstiger Wohnraum: Gefragt ist bezahlbarer Wohnraum fiir Senioren in der bisherigen
Wohngemeinde (Aargauer Zeitung, 2019b).

Der erste Punkt weist auf die mangelhafte Vernetzung zwischen den verschiedenen Angebo-

ten hin. Der Arbeit in der SKA liegt, geméss Gabi Hangartner (2013), ein Handlungsmodell mit
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vier Interventionspositionen zu Grunde: Animationsposition, Organisationsposition, Konzept-
position und Vermittlungsposition. Der Fokus im Feld mit alten Menschen liegt in Bezug auf
die veranderte Mobilitat auf der Organisations- und Vermittlungsposition. Die zentralen Auf-
gaben der Fachperson bei der Organisation liegen im Unterstiitzen, Planen, Durchfiihren und
Auswerten. Bei der Vermittlung im Problematisieren/Thematisieren, Ubersetzen, Verhandeln
und Konflikte 16sen (S. 296-299). Auf der Meso-Ebene gilt es demzufolge als Professionelle der
Soziokulturellen Animation regionale Vernetzungsarbeit zu leisten und die involvierten Perso-

nen und Institutionen in Verbindung miteinander zu bringen.

7.1.3 Individuen

Die Interviews haben gezeigt, wie individuell die heutigen Lebenslaufe von Hochaltrigen sind.
Dieser Heterogenitat und den biografischen Unterschieden muss Rechnung getragen werden,
indem ebenso individuell und sensibel auf die Bediirfnisse eingegangen wird. Hochaltrige
Menschen flhlen sich sehr wertgeschatzt, wenn ihnen die nétige Zeit zum Zuhoren geschenkt
wird. Voraussetzung fiir ein Gesprach auf Augenhohe setzt die Anpassung an deren Geschwin-
digkeit und Sprache voraus. Peter Erath und Kerstin Balkow (2016, S. 47) beschreiben die pro-

fessionelle Arbeit mit Hochaltrigen wie folgt:

Voraussetzung fir ein erfolgreiches Arbeiten in diesem Arbeitsfeld ist die Bereitschaft
zu niedrigschwelligem Handeln (...). Zudem muss die Bereitschaft gegeben sein, Hilfe
auch an unterschiedlichsten Orten anzubieten. Den Betroffenen ist mit Offenheit, Ak-
zeptanz und Anerkennung gegenliberzutreten.

7.2  Ausblick

Kinftig wird es immer mehr Hochaltrige in unserer Gesellschaft geben. Einem grossen Teil
ermoglichen die gute Gesundheit, die besseren soziodkonomischen Verhaltnisse sowie die
(Auto)mobilitat ein selbstandiges Leben bis ins hohe Alter. Die freiwillige Fahrausweisabgabe
ist ein einschneidendes Ereignis und verbunden mit Anpassungen und Umstellungen im Alltag.
Im Gegensatz zur freiwilligen, ist die verfligte Fahrausweisabgabe meist ein unerwarteter und
aus Sicht der Betroffenen, ungerechtfertigter Einschnitt. Die Vorbereitung auf einen Alltag
ohne Auto ist in dieser Situation meist nicht gegeben. Wie Hochaltrige mit dieser plotzlichen
Veranderung umgehen, wie ihre subjektiven Empfindungen und welche Bewaltigungsstrate-

gien und Ressourcen vorhanden sind, konnte Thema einer weiteren Bachelorarbeit sein.
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Anhang

A. Gesprachsleitfaden

Einstieg

Wie Sie ja bereits informiert sind, bin ich Studentin an der Fachhochschule fiir Soziale Arbeit
in Luzern. Meine Studienrichtung ist Soziokulturelle Animation. Ich stehe am Ende meines Stu-
diums und werde nun als Abschluss eine Bachelorarbeit schreiben. In dieser Arbeit geht es um
Personen U-80, die im ldndlichen Raum leben und die (kiirzlich) den Autofahrausweis abgege-
ben haben, so wie Sie. Es interessiert mich, wie es Menschen in dieser Situation ergangen ist,
wie sie damit umgegangen sind und welche Veranderungen damit einhergehen. Um realisti-
sche Aussagen dazu zu erhalten habe ich mich entschlossen, Interviews mit betroffenen Per-
sonen durchzufihren. Sie sind fiir mich deshalb die ideale Gesprachspartnerin, der ideale Ge-
sprachspartner. Zuerst wird es um die Umstande gehen, wann und unter welchen Umstanden
Sie den Fahrausweis gemacht haben, danach um den Prozess vor Abgabe und zu Schluss inte-
ressiert mich, wie Sie nun ohne Auto lhren Alltag gestalten. Das Interview wird ca. eine Stunde

dauern.

1. Koénnen Sie mir erzihlen, wie das war als Sie den Fahrausweis erworben haben?

a) Zeitpunkt und Umstande

2. Was hat sich im Laufe der Jahre beziiglich Autofahren fiir Sie verandert?

a) Haufigkeit und Nutzung, wozu

3. Sind Sie ausschliesslich Autogefahren oder haben Sie auch OV benutzt?

a) Umgang mit OV gewohnt oder nicht

4. Welche Griinde waren ausschlaggebend, dass Sie angefangen haben sich mit der
Fahrausweisabgabe zu beschaftigen?
a) Gesundheitlich, Arztgesprache
b) Gesprache mit Angehorigen

c) Finanzielles, mediale EinflUsse
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5. Welche Angste und Bedenken gab es vor Abgabe?
a) Zugang zu Post, Bank, Einkaufen etc.

b) Aufgabe von Selbstandigkeit

6. Mit wem haben Sie iiber diesen Prozess geredet?
a) Hausarzt

b) Angehorige, andere (Pro Senectute)

7. Wie hat sich die Abgabe des Fahrausweises schlussendlich auf lhren Alltag ausge-
wirkt?
a) Auf die Mobilitat
b) Alltagsorganisation
c) Lebensqualitat

d) Soziale Beziehungen

8. Welche Unterstiitzungen nehmen Sie seither neu in Anspruch?
a) Fahrdienste
b) Nachbarschaft
c) Professionelle

d) Andere

9. Gibt es etwas, das hilfreich gewesen ware bei diesem Prozess?
a) Beratung
b) Selbsthilfegruppen

c) Privates Netzwerk, Familie

10. Wir kommen langsam zum Schluss, gibt es etwas, das Sie gerne noch sagen mochten?
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B. Darstellung der Auswertung Modalverben

Lebenssituation bei Fahrausweiserwerb und Biografie

Frau A. Frau B. Herr A. Herr B.
Koénnen, Mittel 1 2 3 1
Mdussen, Zwange | 4 2 1
Durfen, Rechte 1 1
Sollen, Pflichten 1 1
Mogen, Wiinsche | 1 1
Wollen, Ziele 1 1 1

(Auto)mobilitatsbiografie

Frau A. Frau B. Herr A. Herr B.
Koénnen, Mittel 2 1 3
Mdussen, Zwange |1 1 1
Durfen, Rechte
Sollen, Pflichten
Mogen, Wiinsche 1
Wollen, Ziele 1

Motivation zur Abgabe und Entscheidungsprozess

Frau A. Frau B. Herr A. Herr B.
Koénnen, Mittel 1 1
Mdussen, Zwange | 3 1 2 1
Durfen, Rechte
Sollen, Pflichten 1
Mogen, Wiinsche
Wollen, Ziele 1
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Auswirkungen und Erfahrungen im Alltag nach Abgabe

Frau A. Frau B. Herr A. Herr B.
Konnen, Mittel 7 4 6
Mdussen, Zwange | 6 4 7
Durfen, Rechte 1

Sollen, Pflichten 3

Mogen, Wiinsche | 1 1 2 1

Wollen, Ziele 3 2 2 1

Total der Nennungen

Frau A. Frau B. Herr A. Herr B.
Koénnen, Mittel 9 4 8 11
Mdussen, Zwange | 14 1 9 10
Durfen, Rechte 0 1 0 2
Sollen, Pflichten 3 0 1 1
Mogen, Wiinsche | 2 1 2 3
Wollen, Ziele 3 5 3 2
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