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1	 Vorwort

Staatliche Organisationen benötigen zur Planung und Steuerung ihrer 
ordnungs- und strukturpolitischen Aufgaben – wie auch für alle ande-
ren staatspolitischen Pflichten, wie z. B. zur Realisierung von Maßnah-
men bei der sogenannten „Daseinsvorsorge“ – zuverlässige Daten aus 
der Bevölkerungsstatistik. Diese Daten liegen seit vielen Jahrzehnten 
für unser Land vor. Darüber hinaus sind über die Bevölkerungsstatistik 
in der Längsschnitt-Betrachtung Umfang und Struktur bei den einzel-
nen Jahrgangskohorten quantitativ erfassbar. 

Das chronologische Alter ist einer der einfachsten Parameter, der der 
Bevölkerungsstatistik entnommen werden kann und der den demo-
grafischen Wandel unserer Gesellschaft beschreibbar und vorhersag-
bar macht. Im sog. „Altersaufbau der Bevölkerung“ kann die demo-
grafische Historie eines Landes – als Ausgleichsstatistik zwischen 
Fertilität und Mortalität – beschrieben und eine Prognose der zukünf-
tigen Altersstruktur gegeben werden. 

Schon gegen Ende des 20. Jahrhunderts waren Anzeichen des soge-
nannten „demografischen Wandels“ erkennbar. So war z. B. ab 1972 
zu beobachten, dass die Sterberate über der Geburtenrate lag und 
die Lebenserwartung pro Jahrzehnt – bei gleichzeitig rückläufiger Ge-
burtenrate – angestiegen ist. Während das im Jahre 1973 gegründete 
Bundesinstitut für Bevölkerungsforschung diese Veränderungen sys-
tematisch erfasst, wurden Forschungseinrichtungen geschaffen, so 
z.B. 1995 das Max-Planck-Institut für demografische Forschung, die 
den demografischen Wandel systematisch und grundlagenwissen-
schaftlich erforschen. Zahlreiche gerontologische Arbeitsbereiche, die 
sich mit den Bedingungen des Alters und des Alterns beschäftigen, 
wurden an den Universitäten gegründet. Die Zahl der publizierten em-
pirischen Arbeiten zu dieser Thematik nahm demzufolge beachtlich 
zu.

Das chronologische Alter kann mit sehr unterschiedlichen Verhaltens-
bereichen im gesellschaftspolitischen Kontext in Verbindung gebracht 
werden. So war der ältere Kraftfahrer schon in den Anfängen des 
motorisierten Straßenverkehrs Gegenstand der Verkehrs- und Unfall-
forschung. Seitdem die demografische Entwicklung zu einer starken 
Zunahme der „automobilen Bevölkerung“ im Lebensabschnitt der äl-
teren und alten Kraftfahrer geführt hat, ist die Thematik nicht länger 
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8

nur auf das Unfallgeschehen dieser Gruppe gerichtet, sondern hat 
sich auch im politischen Raum auf den gesamten Bereich von „Alter 
und Mobilität“ erweitert.

Da zu dem Analysebereich „Alter und Mobilität“ im deutschsprachigen 
Bereich die Literaturlage wie auch die empirisch gestützte Befundla-
ge als defizitär bezeichnet werden musste, hat die Eugen-Otto-Butz-
Stiftung das Thema bereits 2001 aufgegriffen und über mehrere Jahre 
schwerpunktmäßig subventioniert. Mit dieser Förderung sollten einer-
seits vorliegende Befunde zu psychologischen, gerontologischen und 
verhaltensbezogenen Merkmalen von älteren Verkehrsteilnehmern in 
Übersichtsdarstellung aufgearbeitet, wie auch Untersuchungen geför-
dert werden, die Mobilitätsbedürfnisse und Mobilitätseinstellungen äl-
terer Mensch und deren Veränderung erfassen. Darüber hinaus sollte 
auch in Bereichen, in denen es ökonomisch realisierbar ist, die Defizit- 
bzw. die Disusehypothese des Alterns überprüft werden.

Mit dem Erscheinen des 7. Bandes der Buchreihe, der nochmals die 
gesamte Bandbreite der Thematik von „Alter und Mobilität“ dokumen-
tiert, soll eine Zwischenbilanz des Förderschwerpunktes durch die 
Stiftung markiert werden. In diesem Band werden nicht nur neue Be-
funde berichtet, es werden auch konkrete Anforderungen an die Ver-
kehrssysteme beschrieben, die sich durch den demografische Wandel 
ergeben. Wegen der gesellschaftlichen Relevanz der Thematik wer-
den weitere empirische Analysen aus verschiedenen Forschungsins-
titutionen folgen. Bei solchen weiterführenden Untersuchungen soll-
te nicht nur an bisherige Befunde angeknüpft werden. Es sollte auch 
berücksichtigt werden, dass das chronologische Alter zwar ein leicht 
zugänglicher statistischer Wert ist, aber zugleich einen Parameter dar-
stellt, der verschiedene und vielleicht sehr bedeutsame Komponen-
ten des Alterns nicht repräsentiert. Die gerontologische Forschung 
hat bereits auf weitere interessante Alterscharakteristika aufmerksam 
gemacht. So wird z. B. mit entsprechenden Analysetechniken nach 
biochemischen und molekularbiologische Markern geforscht, die das 
biologische Alter zu bestimmen versuchen. Auch das psychologische 
bzw. das soziale Alter könnten weitere Aufschlüsse der Beziehung 
zwischen Alter und verschiedenen Verhaltensbereichen ergeben. 
Wenn zukünftig solche differenzierten Altersparameter genutzt und in 
neue Untersuchungen einbezogen werden können, ist zu hoffen, dass 
die immer noch existierenden Artefaktbefunde zu Unterschieden zwi-
schen jüngeren und älteren Probandengruppen, die durch unzuläng-
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9

liche Methoden entstanden sind, als nicht gültig verworfen werden 
können. Damit könnte auch die immer noch aktuelle Frage nach den 
„wahren“, alternsbedingten Veränderungen beantwortet werden.

Es ist ein Verdienst der Eugen-Otto-Butz-Stiftung, dass sie in be-
sonderem Maße dazu beigetragen hat, das oben genannte Defizit an 
Übersichtsdarstellungen zu Merkmalen älterer Verkehrsteilnehmern, 
an neueren Befunden zu Mobilitätsbedürfnissen, aber auch an kon-
kreten Vorschlägen zur Verbesserung der Mobilität älterer Menschen 
mit der nun auf 7 Bände angewachsenen Schriftenreihe zu beheben.

Wir wünschen der Publikationsreihe weiterhin eine an der Thematik 
„Alter und Mobilität“ interessierte Leserschaft und danken an dieser 
Stelle nochmals allen Herausgebern und Autoren für die geleistete Ar-
beit!

Univ. - Prof. Dr. Hartmut O. Häcker� Wuppertal, im Nov. 2013

Vorsitzender des Kuratoriums der Eugen-Otto-Butz-Stiftung
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Einleitung: Demografische Entwicklung und 
zukünftige Mobilität

Bernhard Schlag und Klaus J. Beckmann

1	 Zur Ausgangslage

In allen Ländern vollzieht sich weltweit ein Wandel der Bevölkerungs-
struktur hin zu einem steigenden Anteil älterer Menschen. Insbeson-
dere in den Industrieländern ist die am stärksten wachsende Alters-
gruppe die der 80-jährigen und älteren Menschen. Gleichzeitig steigen 
der Führerscheinbesitz und die Verfügbarkeit eines Pkw innerhalb die-
ser Altersgruppe weiter an. Diese Entwicklung wird Auswirkungen auf 
die Mobilitätsstruktur und auf die Verkehrssicherheit haben.

Zur Aufrechterhaltung der Mobilität der alternden Gesellschaft sind 
erhebliche Anpassungen des Verkehrssystems erforderlich. Auch die 
Bundesregierung betont: „Der Mobilitätsbereich ist von den Folgen 
des demografischen Wandels … besonders betroffen. Die Sicherung 
der Mobilität als Teil der Daseinsvorsorge gehört zu den wesentlichen 
Herausforderungen des demografischen Wandels“ (Deutscher Bun-
destag, 2013). Voraussetzung für gezielte Maßnahmen ist eine de-
taillierte Analyse der Nutzeranforderungen. Erst die Identifikation von 
Mobilitätshindernissen erlaubt die bedarfsorientierte Ableitung von 
Lösungen zur Überwindung dieser Barrieren und Hemmnisse. Ziel ist 
es im Sinne des resilience engineering, die Bewältigbarkeit von Anfor-
derungen auch bei veränderter Leistungsfähigkeit sicherzustellen, im 
Verkehr also die sichere Erreichbarkeit gewünschter Ziele mit vorhan-
denen Mitteln.

Auch wenn demografische Veränderungen zum Teil erst langfristig für 
Raum- und Verkehrssysteme wirksam werden, müssen sie frühzei-
tig berücksichtigt werden, da Planung, rechtliche Sicherung, Finan-
zierung und bauliche Anpassung der Infrastrukturen lange Zeiträume 
benötigen – also heutige Planungen schon zukünftige demografische 
Gegebenheiten zur Entscheidungsgrundlage machen müssen.

Im Rahmen der Diskussionen um Auswirkungen demografischer Ver-
änderungen auf Mobilität und Verkehr geht es gleichermaßen um die 
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Auswirkungen auf die quantitative Verkehrsnachfrage, deren räumliche 
Verteilung sowie deren Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrsmit-
tel, letztlich um die Konsequenzen für Konzeption, Finanzierung und 
Bereitstellung von Verkehrsinfrastrukturen und Betriebsangeboten. 
Schlagworte wie „Schrumpfung“, „demografische Alterung“, „struktu-
relle Alterung“ infolge der überwiegenden Abwanderung junger qua-
lifizierter Menschen aus strukturschwachen Räumen sowie „Entfall 
des Schülerverkehrs“ als betriebssichernde Basisnachfrage im Öf-
fentlichen Personennahverkehr dünn besiedelter Räume zeigen den 
Handlungsbedarf. Diesem stehen Erwartungen auf technische, aber 
auch organisatorische und soziale Innovationen sowie elektronische 
Dienste gegenüber, die insbesondere auch älteren Menschen zugute-
kommen könnten.

Mit der Alterung der Gesellschaft sind erhebliche Anpassungen des 
Verkehrs(angebots)systems erforderlich. Dies gilt gleichermaßen in 
Regionen, die hinsichtlich der Bevölkerungsanzahl abnehmen oder 
stagnieren, wie auch in wachsenden Regionen, da der Anteil der äl-
teren Menschen unter den Verkehrsteilnehmern in allen Teilräumen 
zunimmt. Dabei ist aber davon auszugehen, dass ältere Menschen 
in Zukunft insgesamt mobiler sein werden. Räumlich und zeitlich 
disperse Nachfragemuster werden zunehmen, was veränderte An-
forderungen an die Gestaltung von Angeboten im ÖPNV auslöst. 
Auch dehnen sich Aktionsräume infolge der motorisierten Mobili-
tätsmöglichkeiten aus. Dies hat zum einen erweiterte Wahlmöglich-
keiten zur Folge, bedingt aber längerfristig eine Schwächung der 
Nachfrage im wohnungsnahen Bereich und damit eine Aufgabe und 
Ausdünnung entsprechender Nutzungsangebote wie Läden oder 
Dienstleistungsbetriebe im „Nahraum“ (vgl. Beckmann, in diesem 
Band).

Heterogenität zeigt sich auch im individuellen Bereich im höheren 
Lebensalter verstärkt. Sie betrifft die Unterschiedlichkeit der psycho-
physischen Leistungsfähigkeit kalendarisch gleich alter Menschen 
(biologisches oder funktionales Alter) ebenso wie ihre soziale und 
ökonomische Lebenslage. Verschiedenartigkeit und Disparitäten im 
Lebenslauf können sich im Alter in günstiger wie in ungünstiger Wei-
se kumulativ auswirken. Neben der materiellen Lebensgrundlage sind 
dabei auch Bildung und sozialer Status zu berücksichtigen. Biogra-
phisch über den Lebenslauf wirksame soziale Ungleichheit hat einen 
erheblichen Einfluss auf das Ausmaß sozialer Einbindung und damit 
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auch auf die Chancen gesellschaftlicher Teilhabe (vgl. Kricheldorff & 
Tesch-Römer, 2013).

Auch wenn es eine Reihe von Beispielen gibt, bei denen Gestaltungs-
prinzipien verwirklicht sind, die die Teilhabe älterer Menschen fördern, 
fehlt es in weiten Teilen der Verkehrssysteme bisher an der Berück-
sichtigung relevanter Kriterien einer altengerechten Gestaltung. In 
vielen Bereichen jedoch kann eine Gestaltung für Ältere allen nutzen 
und zu einem „Design für alle“ werden. „Universal design“, „design for 
all“, „inclusive design“ (Müller, 2003) oder „transgenerational design“ 
(Pirkl, 1994) folgen der zentralen Idee einer Gestaltung für die gesamte 
Bevölkerung ohne bestimmte Zielgruppen auszuschließen. Prinzipien 
eines solchen universalen Produktdesign sind beispielsweise:

„1. �Equitable use – the design is useful and marketable to people with 
diverse abilities.

2. �Flexibility in use – the design accommodates a wide range of indivi-
dual preferences and abilities.

3. �Simple and intuitive to use – use of the design is easy to under-
stand, regardless of the user’s experience, knowledge, language, 
skill or current concentration level.

4. �Perceptible information – the design communicates necessary in-
formation effectively to the user, regardless of ambient conditions 
or the user’s sensory abilities.

5. �Tolerance for error – the design minimises hazards as the adverse 
consequences of accidental or unintended actions.

6. �Low physical effort – the design can be used efficiently and effec-
tively with a minimum of fatigue.

7. �Size and space for approach and use – appropriate size and space 
is provided for approach, reach, manipulation, and use regardless of 
user’s body size, posture or mobility.“ (Coleman et al., 2003, S. 13)

Allerdings finden sich Kriterien einer altengerechten Gestaltung gera-
de im Verkehrsbereich nicht selten auch in einem Widerspruch zu bis-
her höher gewichteten Gestaltungszielen. So ist für ältere Menschen 
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regelmäßig die Erreichbarkeit wichtiger als die Geschwindigkeit, über-
schaubare Einfachheit besser als eine zu komplexe Vielfalt, Gleichmä-
ßigkeit und Handlungssicherheit wichtiger als schnelle Wechsel, die 
für Jüngere besonders anregend wirken können.

Das heutige Verkehrssystem altengerecht zu gestalten, erfordert ei-
nen erheblichen Investitionsbedarf vor allem bei der kommunalen 
Verkehrsinfrastruktur. Bis zum Jahr 2030 müssen nach Analysen des 
DIFU (Eberlein et al., 2012) ca. 53 Mrd. Euro investiert werden, um 
Barrierefreiheit und auf diesem Wege eine altengerechte Infrastruk-
tur zu schaffen. Der weitaus größte Teil des Investitionsbedarfs fällt 
dabei beim öffentlichen Personennahverkehr sowie bei Straßen und 
dem Wohnumfeld an. Allein in kommunalen Verkehrssystemen wird 
der entsprechende Investitionsbedarf bis 2030 auf ca. 28 Mrd. Euro 
geschätzt. Bisher sind laut DIFU-Umfrage, in der 400 Städte und 
Gemeinden befragt wurden, nur 63 % der Zugänge des öffentlichen 
Personennahverkehrs barrierefrei, bei Straßen und Wohnumfeld 50 % 
und bei den Gebäuden 20 %.

Investitionsbedarf für eine altengerechte Anpassung von Infrastruktur

Abbildung 1: Altengerechter Umbau der Infrastruktur: Investitionsbedarf der Städte 
und Gemeinden (Quelle: Eberlein et al., 2012, S. 11)
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2	 Aufbau und Argumentation des Buches

Der vorliegende Band analysiert die demografische Entwicklung und 
ihre Auswirkungen auf die zukünftige Mobilität in zwei Teilen, einem 
ersten Teil, in dem gesellschaftliche Entwicklungstendenzen und zen-
trale Forschungsergebnisse zum Thema zusammengefasst werden 
(Kapitel 2. bis 6.), und einem zweiten Teil, in dem es um verkehrsbe-
zogene Handlungsoptionen und Interventionsmöglichkeiten in einer 
Gesellschaft mit einer alternden Bevölkerung geht (Kapitel 7. bis 15.). 
Die Deskription der Mobilität und ihrer Veränderungen im Zuge des 
demografischen Wandels, Mobilitätsanforderungen auf der Grundlage 
der sozialen Lebenssituation und von Zielsetzungen wie Erreichbar-
keit (access) und sozialer Teilhabe (inclusion) auch im Alter werden 
im ersten Teil ebenso behandelt wie die Veränderung der Vorausset-
zungen aufseiten der alternden Menschen selbst. Darauf aufbauend 
geht es im zweiten Teil des Buches um Notwendigkeiten und konkre-
te Möglichkeiten einer Anpassung der Verkehrsinfrastruktur und der 
Fahrzeuge, sowohl im Straßen- wie im Bahnverkehr, um Möglichkei-
ten zur Umsetzung von Forderungen nach Barrierefreiheit und um ihre 
Finanzierung sowie um die gesellschaftliche Unterstützung der Adap-
tationsleistungen der älteren Menschen selbst.

Im zweiten Kapitel beschreibt Klaus J. Beckmann Entwicklungslinien 
der Mobilität im Alter vor allem anhand der Erhebungen zur Mobilität 
in Deutschland (MiD). Ältere Menschen werden in Zukunft einen deut-
lich höheren Anteil an allen Verkehrsteilnehmern ausmachen als dies 
noch für die heute alte Generation gilt, einmal wegen der demogra-
fischen Entwicklung mit mehr alten und weniger jungen Menschen, 
zum anderen aber auch, weil – wie sich bereits heute abzeichnet – der 
im Alter regelmäßig anzutreffende lebensgeschichtliche Rückgang der 
Anzahl der Wege und der gefahrenen Kilometer/Jahr bei zukünftigen 
Alterskohorten weit weniger deutlich ausfallen wird als bei bisherigen 
Kohorten. Aus der Betrachtung dieser Entwicklung im gesellschaftli-
chen Kontext leiten sich vielfältige Anpassungsnotwendigkeiten der 
Verkehrsinfrastruktur ab.

Annette Spellerberg geht auf Mobilitätsanforderungen im Alter im Zu-
sammenhang mit sozialen Lebenssituationen und Werthaltungen ein 
und analysiert Reagibilitäten. Sie betont die soziale, individuelle und 
auch mobilitätsbezogene Heterogenität im Alter. Unter den Senioren 
entwickeln unterschiedliche Lebensstilgruppen auch unterschiedliche 
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Mobilitätsanforderungen, je nach materiellen und sozialen Ressour-
cen, räumlicher Situation und Pkw-Verfügbarkeit.

Joachim Scheiner beschreibt die Zusammenhänge zwischen Mobi-
lität und Erreichbarkeit (access) auf der einen und sozialer Teilhabe 
(inclusion) auf der anderen Seite. Er schließt eine historische Perspek-
tive ein, zeichnet Umrisse einer im Zuge des demografischen Wandels 
veränderten Stadt der Zukunft und benennt Probleme der Verwirkli-
chung einer „Stadt der kurzen Wege“.

In den Kapiteln 5 bis 7 geht es um individuelle Bedingungen aufseiten 
des alternden Menschen. Einen Überblick über die vielfältigen per-
sönlichen Veränderungen der Mobilität und der Leistungsfähigkeit im 
Alter gibt Bernhard Schlag im fünften Kapitel. Alterskorrelierte Verän-
derungen der Wahrnehmung sowie regelmäßige kognitive und moto-
rische Entwicklungen stellen den Hintergrund dar, auf dem veränderte 
Anforderungen an die physische und soziale Lebensumwelt entste-
hen, denen mit Anpassungen der Infrastruktur und der gesellschaft-
lichen Institutionen und Normen Rechnung zu tragen ist. Im höheren 
Lebensalter fällt eine Vielzahl sensomotorischer Handlungen zuneh-
mend schwer, vor allem wenn gleichzeitig kognitive Anforderungen zu 
erfüllen sind. Durch langjährige Übung und Erfahrung werden erwar-
tungskonforme Anforderungen hingegen in aller Regel gut bewältigt.

Bevor die Argumentationskette „Psychophysische Veränderungen 
der Leistungsfähigkeit im Alter – Anforderungen an die Gestaltung der 
Verkehrsumwelt – Anpassung der materiellen und sozialen Strukturen“ 
vor allem aus ingenieurwissenschaftlicher Sicht weiter konkretisiert 
wird, teilen die beiden folgenden Beiträge zunächst die individuelle 
Perspektive: Wie wirken sich die regelmäßigen persönlichen Verän-
derungen der Leistungsfähigkeit im Alter bei der Verkehrsteilnahme 
aus? Sind diese Veränderungen in ihren Auswirkungen kompensier-
bar und eventuell durch gezieltes Training auszugleichen? Gert Wel-
ler berichtet über aufwendige Fahrversuche mit älteren Autofahrern 
und stellt die Ergebnisse in Beziehung zu Labortests. Die Leistungen 
aktiver älterer Autofahrer in unterschiedlichen perzeptiven, kognitiven 
und motorischen Leistungstests im Laborversuch fielen durchgängig 
ungünstiger aus als bei einer Vergleichsgruppe aus Fahrern mittleren 
Alters. Diese Unterschiede machten sich bei Fahrversuchen im Real-
verkehr jedoch kaum bemerkbar. Dieses Ergebnis stimmt überein mit 
den Befunden von Poschadel et al. (2012), nach denen ein schlechtes 
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Abschneiden älterer Autofahrer bei Labortests und ärztlichen Unter-
suchungen kein guter Prädiktor für eine schlechte Fahrkompetenz 
ist. Zum Teil sind die Älteren in der Lage, Schwächen auszugleichen, 
zum Teil verstehen sich diese Ergebnisse jedoch auch vor dem Hin-
tergrund, dass im Straßenverkehr – anders im Labor – ein „testing 
the limits“ nicht möglich, somit kritische Grenzbereiche, in denen eine 
normale Leistungsfähigkeit nicht mehr ausreicht, im Realverkehr nur 
sehr selten erreicht werden. Simulatorstudien könnten hier die Lücke 
zwischen experimenteller Variierbarkeit und Kontrollierbarkeit auch 
komplexer Fahrbedingungen (im Labor bzw. Simulator) und hoher ex-
terner Validität (der Fahrversuche) schließen. Allerdings müsste dazu 
die im Alter häufiger auftretende Simulatorkrankheit mit verbesserten 
Simulatoren beherrscht werden.

Die Studien von Sebastian Poschadel können eindrucksvoll belegen, 
dass Fahrkompetenzen auch im höheren Lebensalter gezielt trainier-
bar sind. Dies eröffnet eine Perspektive jenseits der Diskussion um 
eine altersbezogene Begrenzung der Fahrerlaubnis (siehe auch Po-
schadel et al., 2012). Gerade für ältere Autofahrer und Autofahrerin-
nen, die längere Zeit nicht aktiv gefahren sind, kann ein solches Trai-
ning unmittelbar hilfreich sein. Eine solche zeitliche Zession ist häufig 
anzutreffen, wenn z. B. der Ehemann, der bisher (warum auch immer) 
häufiger der Fahrzeuglenker war, (wie statistisch zu erwarten) früher 
verstirbt, das Auto ebenso wie die Fahrerlaubnis der Frau jedoch vor-
handen sind und das Lebensumfeld auf die Nutzung des Autos abge-
stellt ist. Einige Stunden eines gezielten Fahrtrainings können in dieser 
Situation einerseits die Fahrkompetenzen auffrischen und andererseits 
die Angst vor dem selbstständigen Fahren nach langer Unterbrechung 
mindern – und damit der Witwe helfen, den gewohnten Lebensstil und 
Aktionsraum weitgehend zu erhalten.

In den folgenden Kapiteln, dem zweiten Teil des Bandes, geht es um 
unterschiedliche gesellschaftliche und infrastrukturelle Anpassungs-
erfordernisse im Verkehrsbereich, mit denen den Herausforderungen 
der demografischen Entwicklung begegnet werden kann, und um de-
ren konkrete Umsetzung.

Heiko Johannsen und Gerd Müller stellen Anpassungsoptionen für 
Kraftfahrzeuge dar, mit denen den spezifischen Unfallverursachungs-
problemen älterer Autofahrer begegnet werden kann. Ein Auto der Zu-
kunft ist in diesem Sinne ein Fahrzeug, das den Anforderungen älterer 

Schriftenreihe 07_NEU_Test_CC.indd   27 10.12.13   11:10

- L
es

ep
rob

e -



28

Nutzer gerecht wird und damit auch Komfort- und Sicherheitsvorteile 
für andere Altersgruppen aufweist, sodass ein negatives Labeling als 
„Seniorenfahrzeug“ nicht trifft.

Fahrzeuge sollten nicht nur Rücksicht auf Probleme von Nutzergrup-
pen nehmen und diese, wenn möglich, ausgleichen helfen, sondern 
sie müssen vor allem auch deren Bedürfnissen entgegenkommen. 
Auf der Grundlage von Erhebungen mobilitätsbezogener Bedürfnisse 
älterer Menschen bestimmen Arnd Engeln und Julia Moritz Anforde-
rungen an altersgerechte Verkehrsmittel. Welche materiellen, sozialen 
und psychologischen Bedürfnisse älterer Nutzer muss im Besonderen 
ein „Auto der Zukunft“ erfüllen?

Werden die Bahn und der öffentliche Verkehr den Anforderungen älte-
rer Menschen in besonderem Maße gerecht? Jürgen Siegmann stellt 
entsprechende Potenziale des öffentlichen Nah- und Fernverkehrs 
(ÖV) ebenso dar wie seine Anpassungsmöglichkeiten und -notwen-
digkeiten, um attraktiv für in Zukunft noch weniger als heute an dieses 
Verkehrsmittel gebundene, wahlfreie ältere Menschen zu sein. Anhand 
einer typischen ÖV-Reise von Haus zu Haus stellt er Probleme und 
konkrete Lösungsmöglichkeiten in den unterschiedlichen Phasen der 
Reisekette dar.

Eine Vielfalt von altersgerechten Anpassungsmöglichkeiten des Stra-
ßenraums betrachtet Hartmut Topp konkret und detailgenau. Während 
viele Planungsgrundlagen für eine barrierefreie Nutzung von Straßen-
verkehrsanlagen bereits vorliegen, mangelt es vielerorts an der Um-
setzung. Neue Gestaltungsvarianten wie shared space und Begeg-
nungszonen werden eingeschlossen. Eine altengerechte Verkehrswelt 
ist demnach weniger komplex und selbsterklärend, dies auch durch 
Standards und Routinen, sie ist zeit- und fehlertolerant sowie barrie-
refrei. Im Mittelpunkt steht dabei die Geschwindigkeit der Verkehrs-
abläufe, die dem erhöhten Zeitbedarf älterer Menschen zukünftig weit 
besser Rechnung tragen muss.

In ähnlicher Weise besteht in der Straßenverkehrstechnik ein Umset-
zungsdefizit bei der Berücksichtigung der Belange älterer Verkehrs-
teilnehmer. Auch hier liegen in weiten Teilen passende Regelwerke vor, 
deren Umsetzung vor Ort allerdings nicht nur aus finanziellen Gründen 
manchmal vor Schwierigkeiten steht. Allerdings stehen ebenso An-
passungen beispielsweise der Vorgaben zu den Querungszeiten an 
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Lichtsignalanlagen (LSA) an die Gehgeschwindigkeiten älterer Men-
schen noch aus. Allein dieses Beispiel zu den Umlaufzeiten an LSA 
zeigt, wie deutlich sich Verkehrsabläufe durch die notwendigen An-
passungen verändern werden. Manfred Boltze behandelt in diesem 
Kapitel neben LSA vor allem Straßenmarkierungen und Beschilderun-
gen sowie individuelle Leit- und Informationssysteme.

Barrierefreiheit ist bisher vor allem mit der Gestaltung für körperlich-
motorische Einschränkungen (z. B. rollstuhlgerecht) verknüpft. Ergo-
nomische Anpassungen werden seit vielen Jahren auch in der Pla-
nung von öffentlichen Außenräumen sowie der Verkehrsinfrastruktur 
berücksichtigt. Auch gibt es detaillierte Vorgaben zur gezielten Gestal-
tung taktiler Merkmale für Blinde. Ein vergleichsweise neues Thema ist 
die visuelle Barrierefreiheit, die Christoph Schulze an vielen Beispielen 
konkretisiert. Während Auslöser vor allem die Belange Sehbehinderter 
waren, versteht sich die hohe Bedeutung visueller Barrierefreiheit vor 
dem Hintergrund der teilweise starken sensorischen (und im Verkehr 
eben besonders: visuellen) Einschränkungen mit zunehmendem Alter.

Wie können sich die Transportindustrie und der Güterverkehr auf die 
Herausforderungen des demografischen Wandels einstellen? Wolf-
gang Stölzle und Oliver Ivisic analysieren Trends für Deutschland, Ös-
terreich und die Schweiz. Demografische Veränderungen werden zu 
einer geänderten Nachfrage führen und darüber zu veränderten Wa-
renströmen. Spezifische Probleme können sich gerade in diesem Feld 
auch mit längerer, teilweise hoch beanspruchender Berufstätigkeit bis 
zum 67. Lebensjahr (oder darüber hinaus) ergeben.

Who pays the bill? Die betrachteten Anpassungen vor allem der Ver-
kehrsinfrastruktur werden Kosten verursachen. Jürgen Gies analysiert 
Finanzierungskonzepte, die geeignet wären, die Anpassungskosten 
im Zuge des demografischen Wandels zu tragen. Damit mündet die 
Diskussion um die zukünftige Mobilität einer alternden Gesellschaft 
in die nicht nur in Deutschland begonnene Debatte um die zukünftige 
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur.
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