Anforderungen alterer Menschen
an die Gestaltung von Verkehrsmitteln

Dr. Laura Gebhardt, Sophie Nagele,
Mascha Brost, Anna Fletcher, Marius Wecker

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
Institut fUr Verkehrsforschung & Institut fir Fahrzeugkonzepte




Herausgeber Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR)

Institut fur Verkehrsforschung (VF)

RutherfordstralBe 2, 12489 Berlin

Telefonnummer: +49 (30) 67055 8079

Email: vf-public-relations@dlir.de

Beteiligte Institute Institut fir Fahrzeugkonzepte (FK)

Autoren Dr. Laura Gebhardt (VF), Sophie Nagele (VF), Marius Wecker (VF)

Mascha Katharina Brost (FK), Anna Gillian Fletcher (FK)

Redaktion Dr. Laura Gebhardt

Veroffentlichung Marz 2026

Gefordert durch:

% Bundesministerium
Deutsches Zentrum fiir Forschung, Technologie

DLR fiir Luft- und Raumfahrt und Raumfahrt



Zusammenfassung

1 Mobilitat im demografischen Wandel: Spezifische Anforderungen alterer Menschen

2 Mobilitat im Wandel: Relevante altersbedingte Veranderungen

2.1 Visuelle Wahrnehmung

2.2 Auditive Wahrnehmung

2.3 Kognitive Fahigkeiten

24 Physische Fahigkeiten

2.5 Psychosoziale Rahmenbedingungen

3 Gestaltungsanforderungen édlterer Menschen an unterschiedliche Verkehrsmittel

3.1 Mit dem Auto unterwegs

3.2 Zu FuB3 unterwegs

3.3 Mit dem E-Bike unterwegs

34 Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

3.5 Mit geteilten, automatisierten Fahrzeugen unterwegs

4 Resiimee und Handlungsempfehlungen

Literaturverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Das DLR im Uberbick




Zusammenfassung

Der demografische Wandel hat weitreichende gesell-
schaftliche, wirtschaftliche und infrastrukturelle Kon-
sequenzen — auch fur Mobilitatssysteme. Der Anteil
der Menschen ab 65 Jahren wird stetig gréBer und
der Anteil jungerer Bevolkerungsgruppen schrumpft:
Bis zum Jahr 2040 wird der Anteil der Generation 67+
in Deutschland auf ca. 27 % steigen, wahrend der
Anteil der Menschen im Erwerbsalter (20 — 66 Jahre)
bis zum Jahr 2037 auf ca. 57 % sinken wird (Destatis,
2025a). Mit fortschreitendem Alter erleben Menschen
korperliche und kognitive Veranderungen, die sich auf
die Anforderungen an Mobilitat auswirken. Diese Ver-
anderungen betreffen unter anderem das Seh und
Horvermogen, die kognitiven Fahigkeiten, die physi-
sche Leistungsfahigkeit sowie psychosoziale Bedurf-
nisse. Dazu zahlen unter anderem eine verlangsamte
Reaktionsgeschwindigkeit, degenerative Prozesse des
Bewegungsapparats sowie eine insgesamt einge-
schrankte Sehfahigkeit. Letztere kann sich beispiels-
weise in einer verminderten Anpassungsfahigkeit von
Hell-Dunkel-Wechseln, nachlassender Nachtsicht oder
allgemeinen Sehverschlechterungen &auBern. Diese
altersbedingten Veranderungen beeinflussen, wie
schnell Informationen verarbeitet werden, wie sicher
Bewegungen ausgefihrt werden kénnen und wie
gut Verkehrssituationen wahrgenommen werden. Je
nach individueller Entwicklung kénnen diese Aspekte
die Wahrnehmung und Nutzung von Mobilitdtsange-
boten in unterschiedlicher Weise pragen. Gleichzeitig
mochten dltere Menschen aktiv, unabhdngig und in
die Gesellschaft integriert bleiben.

Ziel der vorliegenden Kurzstudie ist es, spezifische An-
forderungen alterer Menschen an Mobilitatsangebote

@% ?

zu identifizieren und zu untersuchen, inwieweit beste-
hende Systeme diesen Bedurfnissen im Alltag sowie in
Krisensituationen gerecht werden. Mit Krisensituation
sind externe Krisen, wie etwa sich verscharfende Aus-
wirkungen des Klimawandels, Hitze- oder auch Pan-
demiewellen gemeint (vgl. Infobox: Resilienz 1). Die
Analyse zeigt, die Gestaltung des Verkehrssystems
orientiert sich an einem normativen Nutzerbild des
»durchschnittlichen, gesunden, mannlichen Referenz-
menschen”. Daraus resultiert eine strukturelle Licke
zwischen den tatsachlichen Bedurfnissen der Nutzer-
innen und Nutzer und den bestehenden Angeboten.
Dies betrifft insbesondere altere Personen, aber bei-
spielsweise auch Frauen oder Kinder und wird als
Mobility Design Norm Gap beschrieben. Dieser Gap
zeigt sich sowohl in infrastrukturellen Defiziten, etwa
durch nicht barrierefreie Zugange oder Fahrzeugen
des 6ffentlichen Nahverkehrs, als auch in regulato-
rischen Rahmenbedingungen mit unzureichenden ver-
bindlichen Vorgaben, wie z.B. begrenzten Zeitrdumen
far den Fuhrerscheinbesitz. Die Ergebnisse verdeut-
lichen, dass eine altersinklusive Mobilitatsgestaltung
nicht nur zur Aufrechterhaltung von Selbststandigkeit
und individueller Freiheit beitragt, sondern auch in
Krisenzeiten als ein wichtiger Baustein zur Sicherung
vulnerabler Gruppen dienen kann. Die Anpassung
von Mobilitatssystemen an die Bedurfnisse einer al-
ternden Gesellschaft ist dadurch eine zentrale Voraus-
setzung flr gesellschaftliche Teilhabe und Resilienz.
Aufbauend auf diese Ergebnisse werden Empfeh-
lungen formuliert, welche Schritte notwendig sind,
um ein Mobilitatssystem flr alle — inklusive alterer
Menschen — zu gestalten.




Mobilitat im demografischen Wandel:
Spezifische Anforderungen alterer Menschen

Roswitha steht an der Bushaltestelle. Als der Bus eintrifft, stellt Roswitha mit Sorge fest, dass
die Einstiegsstufe sehr hoch ist. Dies erfordert hbchste Konzentration bei ihr und hinter ihr
drangeln weitere Fahrgdste. Vorsichtig mandvriert sie ihren Rollator hinein und sucht einen

sicheren Platz. Wahrend sie sich setzt, hofft sie, dass der Bus noch nicht sofort losfahrt.

Diese kurze Szene steht exemplarisch fur eine Erfah-
rung, wie sie viele dltere Menschen im Alltag machen,
wenn sie mobil sein mdéchten. Es sind keine spekta-
kuldren Hindernisse, die ihre Mobilitat einschranken,
sondern scheinbar kleine Gestaltungsdetails: eine zu
hohe Stufe, ein zu schmaler Einstieg, ein uniber-
sichtliches Display, ein Moment zu wenig Zeit. Indivi-
duelle Mobilitatserfahrungen wie diese sind eng ver-
knUpft mit einer der pragendsten gesellschaftlichen
Entwicklungen der Gegenwart: dem demographi-
schen Wandel. In vielen Industrienationen, so auch in
Deutschland, wird die Bevdlkerung zunehmend alter
(Urmersbach, 2025): Der Anteil der Menschen ab 65
Jahren wachst stetig, wahrend der Anteil jingerer Be-
volkerungsgruppen abnimmt.

Zwischen 1990 und 2018 wuchs in Deutschland die
Zahl der Menschen Uber 65 Jahren von 11,9 Millio-

Infobox I: Wer sind , altere Menschen”?

nen auf 17,9 Millionen (+50 %) an (Destatis, 2026).
2024 entsprach diese Altersgruppe einem Anteil an
der Gesamtbevélkerung Deutschlands von mehr als
einem Funftel (22 %) im Westen und Uber einem
Viertel (28 %) im Osten aus (Destatis, 2023a). Das
statistische Bundesamt (Destatis, 2026) zeigt auBer-
dem, dass in den nachsten 20 Jahren diese Zahl auf
mindestens 22,7 Millionen weiter ansteigen soll, wo-
bei die Gruppe der 65- bis 84-Jdhrigen anfanglich
nur leicht zunimmt, dann bis 2037 stark wachst und
ab 2038 wegen des ,Baby-Boomer-Effekts” wieder
leicht zurlickgeht. Gleichzeitig steigt der Anteil der
Uber 85-Jahrigen von 3,3 Millionen in 2025 bis 2055,
je nach Lebenserwartung, auf 5,0-6,5 Millionen, be-
vor bis 2060 ein Rickgang von bis zu einer halben
Million eintritt. Diese Entwicklung hat weitreichende
gesellschaftliche, wirtschaftliche und infrastrukturelle
Konsequenzen, auch fur Mobilitatssysteme.

Die UN und die WHO setzen zur Analyse demographischer Trends 65 Jahre fiir , jung-Senior:innen”
und 85 Jahre fur ,,Hochbetagte” als Altersgrenze ein (UN, 2020; WHO, 2015). In der Wissenschaft wird
haufig nur die Grenze bei 65 Jahren verwendet (Farage et al., 2012). Altere Menschen sind dabei keine

homogene Gruppe. Das Bild von alteren Menschen als kérperlich geschwachte Menschen ist Uberholt: Es
gibt viele fitte Menschen Uber 65. Trotzdem steigt mit dem Alter die Wahrscheinlichkeit, dass funktionel-
le Verdnderungen und Einschrankungen auftreten. Diese sollten bei der Gestaltung von Verkehrsmitteln,
offentlichen Raumen und Infrastruktur bertcksichtigt werden, um deren Zuganglichkeit fir die alternde

Gesellschaft zu sichern.




Infobox II: Wie andert sich Mobilitat im Laufe des Lebens?

Jugendliche bewegen sich vor allem multimodal, zu Fu3, mit dem Fahrrad, 6ffentlichen Verkehrsmitteln
oder als Mitfahrer:innen im Auto (Nobis, 2010). Nobis (2010) zeigt, mit Berufseintritt und Familiengriin-
dung sinkt die Multimodalitat, das Auto wird dominanter; im héheren Alter wird ein verfligbares Auto
fast ausschlieBlich genutzt, wahrend das zu Ful3 gehen leicht zunimmt und das Fahrradfahren leicht riick-

laufig ist. Seit 1990 steigt die Mobilitat der Uber 70-Jahrigen dank héherer Fihrerscheinquote, besserer
Gesundheit und Fitness (Beard et al., 2024; Ecke et al., 2020; Strand et al., 2019), doch die Mobilitats-
guote bleibt mit 67% bei 80-Jahrigen um 20% niedriger als im Durchschnitt (Nobis, 2010). Hochstwerte
der Immobilitat weisen Rentnerinnen mit niedrigem soziokonomischem Status auf. Mobilitatshinder-
nisse liegen auBerdem an der Gesundheit: 65-75% der Menschen =70 Jahre haben Mobilitdtseinschran-

kungen durch gesundheitliche Probleme (Nobis, 2010).

Mobilitat im Alter ist eine zentrale Voraussetzung
fur gesellschaftliche Teilhabe, Selbststandigkeit und
Lebensqualitdt (Metz, 2000). Sie ermdglicht es all-
tagliche Besorgungen zu machen, soziale Kontakte
zu pflegen sowie den Zugang zu medizinischer Ver-
sorgung, Bildung und Freizeit. Werden Mobilitats-
angebote allerdings den individuellen Anforderungen
nicht gerecht, so steigt das Risiko sozialer Exklusion.
Entsprechend formuliert auch das Allgemeine Gleich-
behandlungsgesetz  explizite Inklusionsanspriiche,
die altere Menschen einschlieBen (AGG, 2006). Zu-
dem existieren Regulierungen um die Mobilitat von
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zu ermég-
lichen, die in Teilen auch Anforderungen éalterer Men-
schen adressieren (TSI PRM, 2014).

Das Auto ist fur viele altere Menschen ein zentrales
Mobilitatsmittel (Nobis, 2010). Wird die jahrelang er-
lernte Fahrgewohnheit im Alter aufgegeben, kann
das sowohl die Mobilitat als auch die gefihlte und
tatsachliche Eigenstandigkeit und Freiheit stark sen-
ken (Metz, 2000). Dies geht mit hdheren Depressions-
raten einher: Personen, die altersbedingt nicht mehr
Auto fahren kénnen, sind depressiver als solche, die
nie Auto gefahren sind (Ragland et al., 2005). Rag-
land et al. (2005) fuhren dies vor allem auf den Ver-
lust von Unabhangigkeit und die Moglichkeit mobil zu
sein, zurlck. Entsprechend weisen nach wie vor akti-
ve Auto-Fahrer:innen die niedrigste Depressionsquote
auf. Gleichzeitig wird das Unfallrisiko alterer Verkehrs-
teilnehmer:innen gesellschaftlich diskutiert: Seit 2025
gelten EU-weite, 15-jahrige FUhrerscheinlaufzeiten,
doch die damit verbundene &rztliche Uberpriifung
bleibt in Deutschland freiwillig (Benecke et al., 2026;

EU 2025/2205). Eine reprasentative Umfrage zeigte,
dass 76 % der Befragten ab 75 Jahren verpflichtende
Fahrtauglichkeitstests fordern (TUV, 2024). Fachleute
betonen, dass das Risiko schwerer Unfalle ab diesem
Alter steigt (DaCoTA, 2012) und altersbedingte Ver-
schlechterungen von Fahrféhigkeiten nachweisbar
sind (Martensen & Diependale, 2014). Gegenargu-
mente betonen jedoch groBe individuelle Unterschie-
de in der Fahrtauglichkeit in zunehmendem Alter,
maogliche Kompensationsstrategien und die tenden-
ziell vorsichtigere Fahrweise dlterer Menschen (Meng
& Siren, 2012). DarUber hinaus sind medizinische
Notfalle ein wichtiger Risikofaktor wahrend des Auto-
fahrens; diese lassen sich aber durch solche arztliche
Uberprifungen kaum zuverléssig vorhersagen (Mar-
tensen, 2017). Um Mobilitat und Lebensqualitat im
Alter zu sichern, ist es eine zentrale gesellschaftliche
Herausforderung, bedarfsgerecht gestaltete Alternati-
ven zum Autofahren anzubieten.



Infobox IlI: Wie sicher ist es im Alter Autozufahren?

Im Jahr 2024 waren in Deutschland 16,0 % der Autofahrer:innen, die an Unfallen mit Personenscha-
den beteiligt waren, 65 Jahre oder dlter. Inr Anteil an der Gesamtbevdlkerung lag dagegen bei 22,7 %
(Destatis, 2025b). Die relativ seltene Unfallbeteiligung liegt unter anderem an der geringeren Fahrleistung
von dlteren Menschen, im Vergleich zu anderen Altersgruppen (Nobis, 2010). In den Fallen, in denen

altere Autofahrer:innen an Unfallen beteiligt waren, waren sie besonders oft Hauptverursachende: mehr
als zwei Drittel der Beteiligten Uber 65-Jahrigen wurden hauptsachlich fur den jeweiligen Unfall verant-
wortlich gemacht, bei den Uber 75-Jahrigen sind es sogar rund 75 % (Destatis, 2023b, 2024, 2025b). Zu
den haufigsten Fahrfehlern der Alteren zahlen die Missachtung der Vorfahrt bzw. den Vorrang anderer
Fahrzeuge sowie Fehlverhalten beim Abbiegen, Wenden, Rickwarts- oder Anfahren. Zudem steigt das
Risiko bei einem Unfall schwer verletzt oder getotet zu werden mit zunehmendem Alter (Destatis, 2023b,
2024, 20250).

Mit zunehmendem Alter gehen haufig korperliche,
sensorische und kognitive Veranderungen einher, die
spezifische Anforderungen an die Gestaltung von Pro-
dukten, Dienstleistungen und Infrastrukturen mit sich
bringen (Farage et al., 2012). Fir Mobilitatsangebote
bedeutet dies, dass nicht nur ihre Verfigbarkeit, son-
dern vor allem ihre konkrete Gestaltung darlber ent-
scheidet, ob sie von alteren Menschen genutzt wer-
den kédnnen oder nicht.

Vor diesem Hintergrund befasst sich der vorliegende
Bericht mit der Frage, welche spezifischen Anforde-

rungen altere Menschen an die Gestaltung von Mobi-
litat haben und inwiefern aktuelle Mobilitdtsangebote
diesen Bedurfnissen gerecht werden, im Alltag eben-
so wie in Krisensituationen.

Mobilitat ist dabei mehr als das Uberwinden raum-
licher Distanzen (Manderscheid, 2012): Mobilitat
umfasst ein komplexes System aus Bewegungen,
Verkehrsmitteln, Infrastrukturen und sozialen Bedeu-
tungen (Sheller & Urry, 2006). Der Fokus dieses Be-
richts liegt auf der Gestaltung von Verkehrsmitteln
selbst, infrastrukturelle Aspekte werden aber als rele-
vante Kontextfaktoren bertcksichtigt.

Infobox Resilienz I: Die Mobilitat alterer Menschen unter Krisenbedingungen

Mit zunehmenden gesellschaftlichen Unsicherheiten und den sich verscharfenden Auswirkungen des
Klimawandels werden Krisen, wie etwa extreme Hitze- oder Pandemiewellen, wahrscheinlicher. Solche
Ausnahmesituationen erfordern schnelle, adaquate Reaktionen nach gut vorbereiteten und in Szenarien
erprobten Planen, um sich selbst und andere Menschen zu schitzen und die Funktionsfahigkeit der
Gesellschaft aufrechtzuerhalten. So fuhrte die Hitze-Welle 2022 in Stdeuropa zu groBflachigen Strom-
ausfallen und einer hohen Zahl hitzebedingter Todesfélle, insbesondere bei alteren Menschen. Altere
Menschen kénnen ihre Kérpertemperatur wahrend Hitzewelle weniger gut regulieren als jingere Men-
schen, was sie anfalliger macht fur hitzebedingte Krankheiten und Todesfalle (Rhoades, 2016). Neben
maoglichen individuellen physiologischen Risikofaktoren stellt insbesondere die Anpassung an veranderte
Rahmenbedingungen und Ablaufe in Krisenfallen fir altere Menschen eine teils groBe Herausforderung
dar. Altere Menschen kénnen dabei besonders davon betroffen sein, wenn durch Katastrophen 6ffent-
liche Verkehrsmittel l&angere Zeit nicht fahren. Dadurch kénnen Ziele, wie der Supermarkt, Arzt:innen
oder auch soziale Kontakte, nicht mehr einfach erreicht werden (Matsuo et al., 2025).




Zur Beantwortung der Forschungsfrage erfolgt eine
systematische Literaturanalyse. Das Ergebnis ist eine
Zusammenstellung konkreter Gestaltungsanforderun-
gen alterer Personen im Hinblick auf unterschiedliche
Verkehrsmittel. Zudem werden Handlungsempfeh-
lungen formuliert, wie durch bedarfsgerechte Gestal-
tung eine mogliche Licke zwischen Anforderung und
Wirklichkeit verringert werden kann.

Die vorliegende Studie richtet im Folgenden den Fo-
kus explizit auf altersbedingte Veranderungen (Kapitel
2), die sich auf die spezifischen Anforderungen von
alteren Menschen an das Unterwegssein und die Ge-
staltung von Verkehrsmitteln auswirken (Kapitel 3).

Im Restimee wird diskutiert (Kapitel 4), wie sich die
fur die Gruppe der alteren Menschen identifizierten
Anforderungen mit denen anderer Gruppen in einem
Verkehrssystem flr alle adressieren lassen bzw. wie
mit moéglichen Nutzungs- und Zielkonflikten umge-
gangen werden kann. Im Text sind erganzend farblich
gekennzeichnete Infoboxen zu finden: blau fir allge-
meine Informationen, rot flr Resilienzthemen. Diese
Infoboxen dienen dazu, detaillierte Hintergrundinfor-
mationen zu bieten, die fUr das Verstandnis einzelner
Punkte hilfreich sind.




Mobilitat im Wandel:
Relevante altersbedingte Veranderungen

Trotz ihres zunehmenden Alters ist Roswitha motiviert weiterhin mobil zu bleiben, um
ihre Unabhangigkeit und ihre Lebensfreude aufrechtzuerhalten. Sie méchte weiterhin ihre
Freundinnen besuchen, auf ihre Enkel aufpassen und ihre Erledigungen selbststdandig ab-
wickeln. Sie merkt jedoch, dass dies fiir sie zunehmend schwieriger wird. Sie befirchtet,
trotz aller Motivation, kérperlich nicht mehr in der Lage zu sein, die Orte zu erreichen, die
sie erreichen will, und aus denen sie so viel Lebensfreude schépfen kann.

Zunehmendes Alter kann die Art und Weise, wie Menschen unterwegs sind erheblich beeinflussen. Um die Mobi-
litat alterer Menschen aufrechtzuerhalten und ihre Unabhangigkeit zu wahren, missen Verkehrsmittel so gestal-
tet sein, dass sie die spezifischen Gestaltungsanforderungen alterer Menschen berilcksichtigen. Es gibt mehrere
Funktionsbereiche dlterer Menschen, die dabei beachtet werden missen: visuelle, auditive, kognitive, physische
und psychosoziale Funktionen (BfArM & WHO, 2005; Farage et al., 2012).

Infobox IV: GERT - der GERontologische Testanzug

Maogliche altersbedingte Veranderungen und Einschrankungen in Zusammenhang mit visuellen, audi-
tiven, kognitiven, physischen und psychosozialen Funktionen k&nnen mittels eines Alterssimulations-

anzugs wie ,, GERT” (GERontologischer Testanzug) auch fir jingere Menschen und solche, die keine
Einschrankungen haben, erlebbar gemacht werden, wie beispielsweise reduzierte Kraft, Seh- oder
Horbeeintrachtigungen (Produkt+Projekt, 2024). Dies dient dazu, das Verstandnis fur Einschrankungen,
Fahigkeiten und Verhaltensweisen im Alter zu erhéhen und wird auch fur Ergonomiestudien zur Pro-
duktentwicklung eingesetzt (GroBmann & Lang, 2018).

2.1 Visuelle Wahrnehmung | Die Farbwahrnehmung verindert sich: Farben
wie blau, violett und griin werden schlechter (C. A.
Johnson et al., 1988), gelb und rot besser wahr-

Mit zunehmendem Alter verdndert sich das Sehver- genommen (Wijk et al., 1999). Dies kann vor allem

maogen hinsichtlich verschiedener Aspekte: bei der Vermittlung von wichtigen Informationen
(z.B. Warnhinweisen) wichtig sein.



| Kontraste werden wichtiger: Um riumliche
Strukturen gut zu erkennen, bendtigen altere Men-
schen starkere Kontraste (Scialfa et al., 1991). In
Verkehrsmitteln ist dies beispielsweise beim poten-
ziellen Ubersehen von Stufen oder Eingangstiren
zu beachten. .

| Es wird mehr Licht benétigt: Die Pupille I&sst
weniger Licht ins Auge, deshalb ist ausreichende
Helligkeit fur altere Menschen wichtig (Pirkl, 1994).
In dunklen 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann es
sonst zu Desorientierung oder Stidrzen kommen,
wenn beispielsweise Hindernisse wie Gepack tber-
sehen werden. Auch auf dem Weg zur Haltestelle
kann dies auf unzureichend beleuchteten Wegen
zu einem Problem werden, wenn Hindernisse auf
der StraBe liegen (z.B. heruntergefallene Aste) oder
der StraBenbelag uneben ist.

| Die Anpassung an neue Lichtverhéltnisse
dauert langer: Der Wechsel von hell zu dunkel
oder umgekehrt erfordert mehr Zeit (Farage et al.,
2012; Kline et al., 1992). Dies kann vor allem bei
transienten Lichtverhaltnissen wahrend des Auto-
fahrens gefahrlich werden, wie sie beispielsweise
wahrend Tunnelein- und -ausfahrten vorkommen
kénnen, oder bei verlangsamten Readaptations-
effekten nach Blendungen durch entgegenkom-
menden Verkehr bei Nacht.

22 Auditive Wahrnehmung

Auch das Horvermdgen verandert sich mit zunehmen-
dem Alter:

| Das Horvermégen nimmt insgesamt ab: Ab
dem 60. Lebensjahr verlieren Menschen im Mittel
25 % ihres urspringlichen Hérvermdégens, z.B.,
um gesprochene Sprache zu verstehen (Lister et
al., 2002). Dies kann bei Durchsagen oder auditiver
Informationsvermittlung Probleme erzeugen.

| Blendungen kénnen gefahrlich sein: Zu helles

Licht oder spiegelnde Oberflachen blenden altere
Menschen schneller (Farage et al., 2012; Fernan-
des et al., 2017). Dadurch kénnen z.B. zu helle
oder blendende Displays mit Informationen nicht
gut wahrgenommen werden.

Das periphere Sichtfeld wird kleiner: Das Sicht-
feld wird kleiner, wodurch z. B. Bewegungen in
der Peripherie Ubersehen werden (Ball et al., 1988;
Fernandes et al., 2017). Das Bewegen in einem
komplexen StraBenraum kann dadurch fir altere
Menschen gefahrlicher werden, wenn z.B. sich
schnell bewegende Objekte in peripheren Sicht-
bereichen nicht mehr zu einer automatischen Re-
allokation der visuellen Aufmerksamkeit fihren.

Nahsicht wird schwieriger: Sehprobleme wie
Altersweitsichtigkeit erschweren das Erkennen
naher Objekte (Sun et al., 1988). Dadurch kann
das Lesen, z.B. von kleingeschriebenen Fahrplanen
erheblich erschwert oder sogar verhindert werden.

| Das Sprachverstindnis verschlechtert sich

bei Larm: Die Differenzierungsfahigkeit zwischen
einzelnen Lauten verschlechtert sich (Fitzgibbons
et al., 2007). Dies kann in komplexen Verkehrs-
situationen zu Gefahren fihren, wenn z.B. heran-
nahende Autos Uberhort werden.

Richtungshéren wird schlechter: Das Erken-
nen, woher Gerdausche kommen, féllt mit zuneh-
mendem Alter schwerer (Espinoza-Varas & Jang,
2006). Auch dies kann vor allem in komplexen Ver-
kehrssituationen zu Desorientierung und Gefahren
flhren.



| Hohe Téne werden schlechter wahrgenom-
men: Mit zunehmendem Alter werden hochfre-
qguente Laute zunehmend schlechter gehort, be-
sonders von Madnnern (Pedersen et al., 1989). Hohe
Stimmen zur gesprochenen Beauskunftung, aber
auch hochfrequente Alarmsignale kénnen dadurch
in Fahrzeugen nachteilig fir altere Menschen sein.

23 Kognitive Fahigkeiten

Kognitive Fahigkeiten und entsprechende Bedurfnisse
andern sich ebenfalls mit dem Alterwerden:

| Zu viele, irrelevante Informationen kénnen
Uberfordern: Relevante und irrelevante Informa-
tionen werden schlechter unterschieden, die Auf-
merksamkeit lasst sich langsamer neu ausrichten
und zu viele Informationen auf einmal kénnen ver-
wirren (Farage et al., 2012). Wenn beispielsweise
durchgesagt wird, dass sich das Gleis des Zuges an-
dert, den eine altere Person nehmen mochte und
gleichzeitig die Einfahrt eines anderen Zuges sowie
weitere Verbindungen durchgesagt werden, dauert
die Informationsverarbeitung bei alteren Personen
langer. Schlimmstenfalls werden die relevanten In-
formationen Uberhért und der Zug wird verpasst.

| Komplexe Ablaufe werden schwieriger: Mehr-

stufige Informationen oder verschachtelte Hand-
lungen erfordern mehr Konzentration (Salthouse,
1994). Dadurch kénnen zum Beispiel gednderte
Fahrplane 6ffentlicher Verkehrsmittel schnell Gber-
fordern.

Gewohnte Routinen bleiben stabil und das
Erlernen neuer Fahigkeiten braucht mehr
Zeit: Erlernte Abldufe funktionieren meist zuver-
lassig, lassen sich aber mit zunehmendem Alter
schwerer an neue Situationen anpassen und Lern-
prozesse erfordern mehr Wiederholung und Zeit
sowie langsamere Erklarungen (Farage et al., 2012;
Fernandes et al., 2017). Wenn beispielsweise ein
neues Auto angeschafft wird und das Radio nicht
mehr mit einer Drehbewegung lauter gestellt wird,
sondern mit mehrmaligem Dricken eines Knop-
fes, kann dies zu Verwirrung und Schwierigkeiten
fahren.



2.4 Physische Fahigkeiten

Auch die physischen Fahigkeiten andern sich im Alter:

Bewegungen werden langsamer: Viele dltere
Menschen verlangsamen ihre Schritte oder andere
Bewegungen, um Balance und Kontrolle aufrecht-
zuerhalten (Vercruyssen, 1997). Bei kurzen Um-
stiegs- und Turéffnungszeiten im OV kann das zu
Stress und erhohten Verletzungsrisiken fuhren.

Reflexe und Reaktionsgeschwindigkeit lassen
nach: Reflexe und die Fahigkeit schnell auf Veran-
derungen zu reagieren nehmen ab (Dutta et al.,
2019; Fisk et al., 2009). Dadurch kénnen vor allem
abrupte Handlungsnotwendigkeiten, wie z.B. auf
das plotzliche Bremsen eines Busses zu reagieren,
schwierig werden und zu Stdrzen fihren.

Die Beweglichkeit des Halses nimmt ab
(Kajaks et al., 2016): So werden Bewegungen im
Augenwinkel nicht nur schlechter wahrgenommen,
sondern dltere Menschen kénnen auch schlechter
darauf reagieren, wie beispielsweise mit einer ent-
sprechenden Kopfdrehung fur einen Schulterblick
beim Spurwechsel oder Abbiegevorgdangen.

Der Tastsinn wird schlechter: Hande und FuBe
reagieren weniger sensibel auf taktile Reize (Kens-
halo, 1986). Es kann z.B. weniger gut wahrgenom-
men werden, wann man tatsachlich sitzt. Dadurch
nimmt die Gefahr von Stlrzen wahrend des Hin-
setz-Prozesses zu.

Physischen Fahigkeiten und das Vertrauen in
diese nehmen ab: Altere Menschen haben haufig
Angst davor beim Hinsetzen, z. B. im Bus, zu fallen
oder beim Aussteigen aus dem Gleichgewicht zu
kommen (Shaw et al., 2010). Zusatzlich steigt die
Sorge, das Fahrzeug nicht vor dem SchlieBen der
Tdren rechtzeitig verlassen oder betreten zu koén-
nen (Zhang et al., 2025).

Die Ausdauer nimmt ab: Ruhepausen und kur-
ze Wege werden daher wichtiger. Haufige Sitz-
maoglichkeiten und kurze Distanzen erleichtern die
Orientierung und Sicherheit (Hjorthol, 2012; Svens-
son, 2003). Dies ist vor allem fur Wege zu oder
Umstiege zwischen Verkehrsmitteln wichtig.

Greifkraft, Reichweite, Geschicklichkeit und
Beweglichkeit der Handgelenke lassen nach
(Farage et al., 2012; Fernandes et al., 2017). Mit
den Handen festhalten wird dadurch schwieriger
und risikoreicher, aber auch generell das schnelle
Reagieren mit den Handen, wie z.B. das Abstltzen
bei einem Aufprall.

Das Risiko fiir Verletzungen steigt insgesamt
(Fernandes et al., 2017). Auch wachst die Gefahr
flr schwere oder tddliche Verletzungen (Ridella et
al., 2012; Schauble et al., 2022). So wird beispiels-
weise nicht nur das Ausrutschen auf einem vereis-
ten Gehweg wahrscheinlicher, sondern auch dass
sich altere Menschen dabei eine schwerere Verlet-
zung zuziehen, was sich unter anderem mit einer
verlangsamten Reaktionsgeschwindigkeit und ei-
ner verschlechterten visuellen Wahrnehmung be-
grinden lasst.



2.5 Psychosoziale
- Rahmenbedingungen

Schlussendlich wirkt sich zunehmendes Alter auch auf
psychosoziale Anforderungen von Personen aus:

| Eine gepflegte Umgebung mit Begegnungs-
moglichkeiten motiviert zu Mobilitat: Als sicher
empfundene Grinflachen, gepflegte StraBenrdu-
me und soziale Begegnungsmaoglichkeiten férdern
die korperliche Aktivitat (Baruth et al., 2011; Eves
et al., 2009; Huang et al., 2018), wie das zu FuB
gehen (Joseph & Zimring, 2007).

| Vertrauen und Wohlbefinden sind entschei-

dend: Saubere, ruhige Umgebungen mit Sitz-
moglichkeiten sowie einfacher Erreichbarkeit von
Einkaufs- und Freizeitoptionen erhdhen die Bereit-
schaft, mobil zu sein (Gharaveis, 2020).

Gefiihl von Sicherheit tragt maBgeblich dazu
bei, ob Wege angetreten werden: Die empfun-
dene Unsicherheit nimmt bei dlteren Menschen ins-
gesamt zu (Marcellini et al., 2002). Beispielsweise
empfinden altere Menschen Autos, Fahrrader oder
auch Motorrader als zu schnell und haben Angst,
dass diese an FuBBgangerlberwegen nicht recht-
zeitig bremsen. Ebenso wirkt sich die Mdglichkeit,
personlichen oder telefonischen Kontakt zu einem

realen Menschen aufnehmen zu kénnen, z.B. bei
Fragen oder in Notsituationen, ebenfalls positiv auf
das Sicherheitsgefahl alterer Menschen aus (Zhang
et al.,, 2025).

Infobox Resilienz Il: Handlungsfahigkeit im Alter wahrend Evakuierungsszenarien

Mit zunehmendem Alter kdnnen Einschrankungen, chronische Erkrankungen oder Abhangigkeit von
Hilfsmitteln und Pflege die Handlungsfahigkeit und Sicherheit von Menschen besonders in Krisen beein-
trachtigen (Mace & Doyle, 2019; Pekovic et al., 2007). Effektives Krisenmanagement beruht auf klaren
Notfallplanen, robuster Infrastruktur und gesellschaftlicher Resilienz. Bestehende Leitfaden differen-
zieren bisher jedoch haufig nicht hinsichtlich unterschiedlicher Fahigkeiten und Einschrankungen von
Individuen, z.B. Anweisungen, Folge leisten zu kénnen (Matsuo et al., 2025; Thompson et al., 2015).

In Deutschland werden vulnerable Gruppen, unter denen auch altere Menschen gefasst werden, im
Katastrophenschutzsystem beispielsweise bisher kaum beriicksichtigt und nicht konsequent adressiert
(Paritatischer Gesamtverband, 2017). Fir ein inklusives Krisenmanagement mussen die spezifischen Be-
dirfnisse alterer Menschen, wie etwa barrierefreie Informationskanadle, leicht zugangliche Schutzraume
und angepasste Evakuierungswege systematisch bertcksichtigt werden (AbdelMagid et al., 2023; Pari-
tatischer Gesamtverband, 2017). Angepasste Routen, Fahrzeuge und medizinische Unterstiitzung sind
ebenfalls unerlasslich (Mace & Doyle, 2019; Yazdani & Haghani, 2023). Insgesamt mussen verzdgerte
Reaktionen, Missverstandnisse (Mace & Doyle, 2019; Rhoades, 2016) oder die Zurlickhaltung alterer
Menschen aus Scham, Hilfe anzunehmen, bei Evakuierungsplanen berticksichtigt werden (Pekovic et al.,
2007). Zudem sollte die Kommunikation wegen moglicher sensorischer Einschrankungen multimodal
gestaltet sein (Rogers et al., 2024; Shaer & Haghshenas, 2021). Der Zugang zu Informationen, Ressour-
cen und Untersttzung ist dabei zentral fur die Sicherheit und das Wohlbefinden alterer Menschen in
krisenhaften Situationen (Pekovic et al., 2007; Rhoades, 2016).
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Gestaltungsanforderungen alterer Menschen
an unterschiedliche Verkehrsmittel

Roswitha liebte friher ihre ausgedehnten Spaziergdnge, bei denen sie alle ihre Erle-
digungen entspannt durchflihren konnte. Doch die Arthrose nagt zunehmend an ihr.
Jeder Meter ist einer zu viel, jede Bank auf dem Weq ein kleines Geschenk. Langere
Strecken fahrt sie jetzt lieber mit dem Bus statt mit dem Rad, obwohl hohe Stufen,
ruckartiges Anfahren und umstandliche Sitze ihr das Leben schwer machen: ,, Friiher
war das kein Problem, heute kdmpfe ich um jeden Meter”, denkt sie wehmditig.

Im vorherigen Kapitel wurden die wichtigsten alters-
bedingten Veranderungen élterer Menschen aufge-
zeigt, die fur das Unterwegssein und die Fahrzeug-
gestaltung eine Rolle spielen. Der Forschungsstand
zeigt, dass das aktuelle Verkehrssystem diese spezi-
fischen Anforderungen nur unzureichend adressiert.
So schranken aktuelle Rahmenbedingungen, Be-
triebsablaufe sowie das Design von Fahrzeugen und
Infrastruktur die Mobilitét im Alter ein, z. B. durch
hohe Ticketpreise oder Busse mit Einstiegsstufen
(Metz, 2003). Auch Ulfarsson und Kim (2019) beto-
nen, dass der OV selten ausreichend zuganglich fur
dltere Menschen ist. Luiu et al. (2018) identifizieren
gleichzeitig zahlreiche Barrieren, wie fehlender Kom-
fort, unzureichende Barrierefreiheit und mangelhafte
Serviceleistungen, die die Nutzung des OV fur ltere
Menschen erschweren (Luiu et al., 2018). Eine Studie
von Ravensbergen et al. (2023) relativiert dieses Bild
allerdings ein wenig: Personen ab 60 Jahren waren
insgesamt zufriedener mit dem OV als jingere Befrag-
te, wobei beide Gruppen dhnliche Kritikpunkte duBer-
ten, wie beengte Vehikel und unzureichende Ausstat-
tung. Dieses Ergebnis lasst jedoch eher auf niedrigere
Erwartungen der alteren Nutzer:innen schlieBen als
auf ein altersgerechtes Design (Ravensbergen et al.,
2023). Insgesamt wird gefordert, dass das Verkehrs-
system stdarker an die BedUrfnisse alterer Menschen
angepasst wird, um deren Mobilitdt nachhaltig zu
sichern (Baldwin et al., 2019; Cao et al., 2010; Dicker-
son et al., 2007). Gleichzeitig ist jedoch zu beachten,
dass diesbezlglich noch ein groBer Forschungsbedarf
besteht (Dickerson et al., 2007; Kettner et al., 2023;
Metz, 2003; Ravensbergen et al., 2022; Ravensber-
gen et al., 2023).

Es gibt bereits einige Studien, die die Benachteiligung
spezifischer Gruppen im aktuellen Verkehrssystem
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thematisieren, wie Frauen (Gebhardt et al., 2025),
Kinder (Scheiner, 2019) oder mobilitatseingeschrank-
te Personen (Duvarci & Yigitcanlar, 2007). Diese Be-
nachteiligungen hangen vermutlich damit zusammen,
dass Verkehrsplanung sich friher —und oft auch heute
noch — an einem durchschnittlichen, gesunden Mann
orientiert. Menschen, die von diesem , Standard” ab-
weichen, werden dadurch weniger bertcksichtigt. So
bleiben die Bedurfnisse groBer Teile der Bevolkerung
unzureichend beachtet. Diese Situation definieren wir
als Mobility Design Norm Gap. Dieser Gap spiegelt
sich auch umsetzungsseitig wider. Beispielsweise ent-
halt das Personenbeférderungsgesetz lediglich eine
Planungsverpflichtung in Bezug auf ,eine vollstandi-
ge Barrierefreiheit” (Aktion Mensch e.V., 2022). Dabei
fehlen sowohl Standards und detaillierte Vorgaben,
als auch Sanktionsmechanismen bei fehlender Um-
setzung der entsprechenden Nahverkehrsplane. Bun-
desweit geben die meisten Lander an, fast alle ein-
gesetzten Verkehrsmittel des OV barrierefrei gestaltet
zu haben. Insbesondere in den Stadten sind meist
ausschlieBlich Niederflurbusse eingesetzt (Kettner et
al., 2023). Gleichzeitig hangt die Barrierefreiheit der
Fahrzeuge im Regional- und Fernverkehr stark vom
eingesetzten Modell ab (Kettner et al., 2023).

Auf dem Land sind beispielsweise noch viele Hochflur-
busse im Einsatz. Hier fehlen, im Gegensatz zu Stadt-
bussen, verbindliche Vorgaben zur barrierefreien Fahr-
zeugarchitektur (Aktion Mensch e.V., 2022).
Zusatzlich stellt sich oft die Frage, wie gut die Fahr-
zeuge erreicht werden kénnen und wie barrierefrei
der Weg dorthin gestaltet ist (Kettner et al., 2023).
Fur eine wirklich barrierefreie Mobilitat misste des-
wegen die gesamte Wegekette betrachtet werden,
also von der eigenen Haustlr bis zum Zielort. Das
bringt eine groBe Komplexitat mit sich, da dann ein
Zusammenspiel verschiedener Akteur:innen notwen-



dig wird: Es treffen stadtplanerische und baurechtli-
che Belange der Wegeplanung und -ausfiihrung auf
Belange der Ausstattung und Taktung von Bussen
und StraBenbahnen, die auf Belange der Gestaltung
von Haltestellen treffen (Kettner et al., 2023). Kett-
ner et al. (2023) zeigen, dass etwa S-Bahnhaltestellen
zu Bahnhofen des Schienenverkehrs, Haltestellen von
U- und StraBenbahnen sowie Bussen hingegen zum
offentlichen StraBenpersonenverkehr gehéren. Deren
Planung und Gestaltung unterliegt unterschiedlichen
Zustandigkeitsbereichen und Verwaltungsorganen
und damit unterschiedlichen Finanzierungen.

Um ein Mobilitatssystem zu schaffen, das die Bedrf-
nisse dlterer Menschen adressiert, wird dezidiertes
Wissen Uber deren spezifische Gestaltungsanforde-
rungen benétigt. Entsprechend werden im Folgen-
den die altersspezifischen Veranderungen aus Kapitel
2, basierend auf dem analysierten Literaturkorpus,
aufgearbeitet und auf Gestaltungsanforderun-
gen wie beispielsweise das etablierte ,Zwei-Sinne-
Prinzip” — die Ansprache von mindestens zwei der drei
Sinne Sehen, Horen und Tasten (Deutsches Institut fur
Normung e.V., 2010) — auf unterschiedliche Verkehrs-
mittel Gbertragen. So lassen sich gezielte Gestaltungs-
prinzipien ableiten, die das Verkehrssystem fir dlte-
re Menschen nutzbarer machen und einen Mobility
Design Norm Gap verringern. Wichtig zu beachten
ist, dass nur jene Veranderungen und Verkehrsmittel
benannt werden, die aus der bestehenden Literatur
hervorgegangen sind.

3 - 1 Mit dem Auto unterwegs

Mit dem Auto unterwegs zu sein ist fir viele altere
Menschen wichtig (Ulfarsson & Kim, 2019), da sie sich
so ihre Freiheit, Flexibilitdt und Autonomie bewahren
kénnen (Luiu et al., 2018). Allerdings spielen auch bei
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der Gestaltung von Autos einige der in Kapitel 2 vor-
gestellten altersbedingten Veranderungen eine Rolle.
Hinsichtlich visueller Anforderungen sind wahrend
der Fahrt Ubersichtliche Anzeige- und Bedienelemente
entscheidend, um Uberforderung zu vermeiden (Fara-
geetal., 2012). Head-up-Displays haben sich bewahrt,
weil sie den Blick auf der StraBe halten, wahrend re-
levante Informationen direkt im Sichtfeld erscheinen
(Dutta et al., 2019). Wichtig ist auBerdem, dass Uber-
flussige Informationen nicht angezeigt werden sowie
wesentliche Inhalte gro3 und weniger wichtige klein
dargestellt werden (Owsley et al., 2011). Blendschutz-
glas und regelbare Instrumentenbeleuchtung kénnen
Blendungen minimieren, wahrend klare Schriftarten
und einheitliche Symbole das Verstandnis fordern
(Dutta et al., 2019; Owsley et al., 2011). Warnhin-
weise sollten im oberen Bereich des Armaturenbretts
platziert und textlich deutlich vermittelt werden; der
Tachometer ist zentral anzuordnen, wobei Tank- und
Reichweitenanzeigen gut erkennbar bleiben mussen
(Kim, 2016).

Hinsichtlich auditiver Anforderungen haben sich
Navigationssysteme mit Sprachsteuerung bewahrt, da
sie die Aufmerksamkeit auf visueller Ebene nicht von
der StraBBe ablenken (Dutta et al., 2019).

Hinsichtlich kognitiver Anforderungen hat sich ge-
zeigt, dass Gewohnheiten dlterer Fahrer:innen stark
im Geddchtnis verankert sind, weswegen neue Funk-
tionen intuitiv an vertraute Bedienmuster geknipft
werden sollten (Farage et al., 2012). So wird beispiels-
weise das Drehen eines Knopfes fur die Lautstarke-
regelung leichter akzeptiert als mehrfaches Dricken
desselben. Alternativ sollten Anzeigen mdéglichst ver-
standlich auf solche habituellen Funktionen hinwei-
sen. Wahrend des Fahrens unterstitzt eine Automatik-
schaltung den Koordinationsablauf alterer Menschen
(Dutta et al., 2019). Im Bereich der aktiven Sicherheit
gewinnen Fahrerassistenzsysteme zunehmend an Be-
deutung. Spurhalteassistenten sind etwa in der Lage,
Schwierigkeiten in der Koordination auszugleichen,
wahrend Bremsassistenten verlangsamte Reaktions-
zeiten ausgleichen kénnen (Dutta et al., 2019; Pol-
ders et al., 2015). Hinzu kommen Zustandstberwa-
chungssysteme, die Anzeichen medizinischer Notfalle
erkennen und das Fahrzeug automatisch sicher zum
Stillstand bringen kénnen (Polders et al., 2015). Damit
das Potenzial solcher Systeme ausgeschopft werden
kann, mussen Bewusstsein und Bedienkompetenz der
Nutzer:innen gestarkt werden. In einer Befragung ga-
ben 41 % der Autofahrenden an, Funktionen dieser
Systeme nicht genau zu kennen (Polders et al., 2015).
Hier bedarf es also entweder einer einfacheren Erkla-
rung oder einer transparenteren Funktionstbersicht.



Hinsichtlich physischer Anforderungen hat sich ge-
zeigt, dass flr einen moglichst einfachen Einstieg fur
altere Menschen Parkplatze ausreichend breit (min.
3500 mm) sein sollten (Andy, 2014) und Tiren ein-
fach zu bedienen (z. B. Icon als Turoffner) sein sollten
(Ainoya & Ogawa, 2023; Dutta et al., 2019). Turen
und Offnungsmechanismen missen so verbaut sein,
dass altere Menschen beim Offnen oder SchlieBen der
Tdren von innen und von auBen nicht aus dem Gleich-
gewicht geraten (Shaw et al., 2010).

Beim Hineinsetzen in das Auto kénnen verstellbare
Drehsitze &alteren Menschen helfen, vor allem wenn
deren Beweglichkeit eingeschrankt ist (Dutta et al.,
2019). Beziglich der Sitze besteht bei alteren Men-
schen haufig die Anforderung an eine erhéhte Sitz-
position fir eine gute Ubersicht beim Fahren und ein
bequemes Ein- und Aussteigen (ADAC, 2025). Auf
dem Markt existiert eine Fulle von Fahrzeugen, bei-
spielsweise im SUV-Segment, die diese Anforderun-
gen erfillen. Der GurtschlieBer sollte verstellbar oder
direkt in Sichtweite sein (Shaw et al., 2010). Shaw et
al. (2010) zeigen, dass das An- und Abschnallen bei
reduzierter Griffkraft mit zunehmendem Alter prob-
lematisch werden kann. Daher sollte der Anschnaller
gut erreichbar und der Gurt einfach abrollbar sein.
Auch der Verstellhebel des Autositzes sollte in einer
gut erreichbaren Position liegen und leichtgdngig sein
(Kikumoto et al., 2021). Kikumoto et al. (2021) zu-
folge liegt der Ellenbogenwinkel beim Verstellen des
Sitzes idealerweise zwischen 120 und 130 Grad. Da
das Drehen des Zindschlissels etwa durch Arthritis
erschwert sein kann, sollten Alternativen angeboten
werden, z. B. das Drlcken eines Knopfes (Dutta et
al., 2019). Auch das Beladen des Fahrzeugs erfordert
flr altere Personen ergonomische Losungen: Eine
Heckklappe, die nah am Fahrzeug 6ffnet, ein SchlieB3-
knopf in niedriger Hohe sowie eine Heckabsenkung
des Fahrzeugs beim Beladen erleichtern das Verstauen
von Gegenstanden (Barnd & Hallberg, 2020). Barnd
& Hallberg (2020) schlagen vor, dass erganzend ein
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ausfahrbarer Ladeboden oder ein separat zu 6ffnen-
des Heckfenster den Komfort erhéhen kann. Weitere
Assistenzsysteme kénnen die Fahrsicherheit von alte-
ren Menschen erhéhen. Zum Beispiel kompensieren
kameraunterstitzte Rundumsichten eingeschrankte
Nackenbeweglichkeit im Alter und erleichtern das
Einparken (Dutta et al., 2019). Insbesondere neuere
Karosserie-Designs, die auf schmalere Fenster setzen,
kédnnen die Rundumsicht weiter erschweren (Kajaks et
al., 2016). Eine bessere Rundumsicht bieten dagegen
Fahrzeuge, bei denen bei der Entwicklung auf gute
Sichtbedingungen geachtet wurde, ein Einflussfaktor
hierfdr ist beispielsweise die Saulengestaltung (Rem-
linger, 2013). Und auch fir passive Sicherheitssyste-
me gibt es spezifische Aspekte, die beachtet werden
muUssen, um ihre Funktionalitat fir altere Menschen
zu gewahrleisten. Insassenschutzsysteme mussen auf
die veranderte Biomechanik alterer Menschen, etwa
brichigere Knochen und verringerter Muskelkraft,
angepasst werden (Forman et al., 2019; Polders et
al., 2015). Dies kdnnen zum Beispiel adaptive Gurt-
begrenzungen leisten, die Gewicht, Kérperform und
Sitzposition berticksichtigen (Schéfer, 2025). Dariber
hinaus arbeiten Hersteller an altersgerechten Crash-
Test-Dummies, wie etwa einem Modell, das eine
70jahrige Frau reprasentiert (Schauble et al., 2022;
SENIORS, 2018). Solche Entwicklungen tragen zu
realistischeren Tests und besser angepassten Sicher-
heitssystemen bei. Bisher sind vor allem Crash-Test
Dummies in der Anwendung, die auf der Physiolo-
gie eines gesunden, mannlichen Durchschnittsmen-
schen beruhen. Euro-NCAP hat angekindigt, seine
Prufverfahren ab 2026 starker an unterschiedliche
Kérper- und Altersgruppen anzupassen (Euro NCAP,
2025). Zudem ware ein standardisiertes Bewertungs-
verfahren fur die Nutzungsfreundlichkeit und Wirk-
samkeit fahrzeugseitiger Technologien flur altere
Fahrer:innen wuinschenswert, das kinftig auch in
EuroNCAPTests Berilcksichtigung findet (Polders et
al., 2015).



Infobox Resilienz lll: Autofahren unter Krisenbedingungen

Im Krisenfall ermdglicht der private Pkw eine unabhangige Evakuierung (Cloyd & Dyer, 2010). Umso
alter Autofahrer:innen jedoch werden, desto wahrscheinlicher ist es, dass ihre Fahrtliichtigkeit abnimmt
(Cloyd & Dyer, 2010; Destatis, 2025c¢). Es besteht auch die Moglichkeit, dass altere Menschen im Katas-
trophenfall gehemmt sind, ihr eigenes Auto zu nutzen, da sie die Situation Uberfordert oder sie sich das
Autofahren unter krisenhaften Umstanden nicht zutrauen (Kulshrestha, 2011). Altere Menschen ohne
Fiihrerschein sind daher besonders auf alternative Evakuierungsmaglichkeiten angewiesen, wie den OV,
Unterstltzung durch Familie und Nachbarschaft oder organisierte EvakuierungsmaBnahmen (Cloyd &

Dyer, 2010).

3 .2 Zu FuB unterwegs

Zu FuB3 gehen ist fir viele altere Menschen die hau-
figste Art, sich fortzubewegen (Mollenkopf et al.,
2024). So beginnen 95% aller Fahrten mit Bus und
Bahn in Deutschland mit Wegen, die zu FuB3 zuriick-
gelegt werden (Kettner et al., 2023). Zusatzlich wird
zu FuB haufig der Weg zwischen unterschiedlichen
Verkehrsmitteln Gberbrickt. Einige der in Kapitel 2
vorgestellten altersbedingten Veranderungen wirken
sich auf das zu FuBB Unterwegssein im Alter aus. Die
visuellen Anforderungen umfassen etwa den Be-
darf nach ausreichender Helligkeit und einer gleich-
maBigen, nicht-blendenden Ausleuchtung von Wegen
und Stufen, um das Sturzrisiko zu minimieren und die
Orientierung zu unterstttzen (Heo et al., 2022). Dabei
empfinden Senior:innen helle Deckenbeleuchtungen
haufig als angenehm, die jingere Nutzungsgruppen
sie eher als blendend wahrnehmen (Heo et al., 2022).
Solche Konflikte kénnen, wenn man die Anforderun-
gen unterschiedlicher Gruppen gleichzeitig adressie-
ren will, auftreten. Wie damit umgegangen werden
kann, wird in Kapitel 4 naher diskutiert. Heo (2022)
zeigt auBerdem, da altere Menschen beim Treppen-
steigen instinktiv auf die vor ihnen liegenden Stufen
blicken, ist eine gezielte Stufenbeleuchtung wichtig.
In Handlaufen integrierte Leuchtstreifen (500-1100
mm Hohe) mit nach unten abstrahlenden Lichtquellen
machen Stufenkanten besser erkennbar als Decken-
beleuchtung und zudem vermeiden sie einen Schat-
tenwurf, wodurch Stufen Ubersehen werden kén-
nen (Heo et al., 2022). Kognitive Anforderungen
betreffen vor allem direkte, unkomplizierte FuBwege
sowie intuitive Navigation und Wegefliihrung, etwa
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bei Umstiegen oder bei der Verbindung von Bahnhofs-
ausgang mit StraBennetz oder FuBBgdangerwegen (Xu
et al., 2024). Solche Vereinfachungen kénnen Stress
und Desorientierung reduzieren. Die physischen
Anforderungen betreffen die Notwendigkeit mog-
lichst kurzer Wege (Svensson, 2003), ausreichender
Sitzgelegenheiten sowie die Verflgbarkeit o6ffentli-
cher Toiletten (Hjorthol, 2012; Shrestha et al., 2016).




Vor allem bei Treppen kénnen beispielsweise brei-
te Zwischenebenen helfen, sodass &ltere Menschen
kurz Pause machen koénnen, ohne dabei anderen
Menschen im Weg zu stehen. Die Beschaffenheit und
Textur des Untergrunds ist zudem entscheidend, da
Unebenheiten Stolperfallen darstellen kénnen (Das
Mahapatra et al., 2023) und glatte Oberflachen das
Risiko des Ausrutschens erhéhen. Das Mahapatra et
al. (2023) betonen, dass auBerdem ausreichend brei-
te FuBwege (1800 mm) nétig sind, um Kollisionen zu
vermeiden und genug Platz zum Ausweichen zu ge-
wahrleisten. Dartber hinaus kann Glatteis altere Men-
schen an ihr Zuhause fesseln, wobei Gehstrategien
wie der ,Pinguin-Gang” (kleine Schritte mit seitlich
gestellten FliBen) oder Spikes helfen (NDR, 2025). Per-
sonen mit unsicherem Gang sind jedoch bei solchen
erschwerten Geh-Bedingungen besonders gefahrdet,
zu stlrzen. Gut erkennbare und erreichbare Handlau-
fe kdnnen in solchen, wie auch in vielen anderen Situ-
ationen bei der Stabilisation helfen (Heo et al., 2022).
Zudem koénnen elektrische Hilfen wie Aufzlige oder
Rolltreppen flr altere Menschen notwendig sein, um
Ziele wie Parkplatze oder Geschafte auf anderen Ebe-
nen zu erreichen (Andy, 2014; Xu et al., 2024). Fir
die Planungssicherheit von Personen, die auf solche
elektrischen Hilfen angewiesen sind, sollten zuver-

lassige Informationen Uber deren Funktionstiichtig-
keit zur Verfigung stehen. Psychosoziale Anforde-
rungen entstehen unter anderem dadurch, dass sich
altere Menschen unter Druck gesetzt fihlen, wenn
sie langsamer als andere Passant:innen unterwegs
sind oder sogar bedrangt werden (Architectual Ser-
vice Department, 2019). Dem kann durch eine raum-
liche Trennung von FuB- und Fahrzeugverkehr sowie
durch ausreichend breite Gehwege entgegengewirkt
werden. Diese ermdglichen es dlteren Menschen, ihr
eigenes Tempo beizubehalten, ohne sich zum Beeilen
gedrangt zu fahlen (Architectual Service Department,
2019).

Infobox Resilienz IV: Das Zu-FuB-Gehen gehen unter Krisenbedingungen

In krisenhaften Situationen mussen vor allem wahrend Evakuierungen haufig Wege zu FuB3 zurlickgelegt
werden. Daflr muss gewahrleistet sein, dass Fluchtwege so markiert sind und verlaufen, dass sie den
kognitiven und visuellen Bedurfnissen alterer Menschen entsprechen (Kwee-Meier et al., 2019; Thom-
pson et al., 2015). Richtungsweisungen sollten klar angezeigt werden und Wege mdglichst geradlinig
zu einem Sammelplatz fihren. Dabei muss bedacht werden, dass die Gehgeschwindigkeit von élteren
Menschen abnimmt und im Schnitt 2,9 km/h (Gesamtbevolkerung: 5,0 km/h) betragt (Alves et al.,
2020). Gleichzeitig halbiert sich die Geschwindigkeit alterer Menschen beim Treppensteigen aufwarts
von 0,5 m/s auf 0,3 m/s und abwarts von 0,8 m/s auf 0,4 m/s im Vergleich zur Durchschnittsbevolke-
rung (Choi et al., 2014). Evakuierungsplane werden nach wie vor anhand der Gehgeschwindigkeit einer
Menschenmasse ohne Mobilitatseinschrankungen bemessen (Thompson et al., 2015). Thompson et al.
(2015) zeigen, dass, wenn allerdings mehr gebrechliche oder altere Personen in dieser Menge sind, sich
die Flussrate um 20-25 % reduzieren kann. Ab einer bestimmten Personendichte kénnen schnellere
Personen zudem nicht mehr Gberholen, was die Evakuierung weiter verlangsamt. Deswegen sollten
breite Wege, Durchgange und Turen eingeplant werden. Zudem mussen Flussraten fir Modellierungen
aktualisiert werden, um der heutigen demographischen Zusammensetzung gerecht zu werden, und
somit realistische Prognosen berechnen zu kénnen (Thompson et al., 2015).
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3 .3 Mit dem E-Bike unterwegs

Fahrradfahren hat in den vergangenen Jahren in
Deutschland einen Boom erlebt. Insbesondere E-Bikes
haben die Verkaufszahlen in den vergangenen Jahren
nach oben getrieben. Wenn von E-Bikes die Rede ist,
werden in der Regel Pedelecs gemeint, die Fahrende
mit einem eingebauten Elektromotor wadhrend des
Tretens bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h mit
maximal 250 Watt unterstitzen (Pliefke & Metzger,
2025). Im Vergleich zum konventionellen Fahrrad er-
weitern sie die erreichbare Distanz bei reduzierten An-
forderungen an die korperliche Kraft und Ausdauer.
Diese Eigenschaften flhren dazu, dass E-Bikes sich
auch unter alteren Menschen besonderer Beliebtheit
erfreuen (Twisk et al., 2017; van Cauwenberg et al.,
2018). Marktdaten zeigen, dass der Bestand der E-
Bikes in Deutschland in den vergangenen Jahren stetig
angestiegen ist, mit einem Gesamtfahrzeugbestand
von 15,7 Millionen. E-Bikes sowie 2,05 Millionen
verkauften E-Bikes im Jahr 2024 (Zweirad-Industrie-
Verband, 2024). Unter den Nutzenden stellen &ltere
Menschen auch statistisch eine wichtige Gruppe dar.
Im Fahrrad-Monitor des BMV (2023) ist unter den be-
fragten Gruppen die Alterskohorte zwischen 60 und
69 Jahren mit 20% Anteil unter allen Nutzenden die
zweitstarkste Gruppe (BMV, 2023). Im Vergleich zu
anderen Fahrzeugen ist die Anpassung an individu-
elle Anforderungen bei Fahrradern deutlich einfacher
umzusetzen, aufgrund einer ohnehin schon duBerst
hohen Modellvariation, einem breit diversifizierten
Herstellerangebot und vergleichsweise geringen Ent-
wicklungskosten. Beziiglich kognitiver Anforderun-
gen konnte eine Studie zeigen, dass dltere Nutzer:in-
nen weniger Erfahrungen und Expertise hinsichtlich
der Nutzung von Fahrradern insgesamt aufweisen,
weswegen spezifische Schulungs- und Trainingspro-
gramme angeboten werden sollten (M. Johnson &
Rose, 2015). In Deutschland bieten zum Beispiel der
ADAC oder die Deutsche Verkehrswacht solche Trai-
nings an. Dabei werden typische Gefahrensituationen
gelbt, das richtige Bremsen, das sichere Kurvenfah-
ren und das Verhalten im StraBenverkehr werden
trainiert. Altere Menschen erleben wéhrend der E-Bi-
ke-Nutzung eine héhere mentale Beanspruchung auf-
grund der langeren Reaktionszeiten und der notwen-
digen Aufteilung der Aufmerksamkeit (Boele et al.,
2013; Vlakveld et al., 2015). Die verlangsamten kog-
nitiven Verarbeitungsprozesse kénnen auBerdem die
Unfallwahrscheinlichkeit erhthen (Weiss et al., 2018).
Hinsichtlich physischer Anforderungen ist bei E-
Bikes besondere Vorsicht geboten. Eine verringerte
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Reaktionsgeschwindigkeit und ein verschlechtertes
Sehvermdégen im Alter erhéhen im Zusammenspiel
mit der verstarkten Anfahrdynamik und der hohen
Geschwindigkeit das Risiko eines Unfalls (Weiss et al.,
2018). Ein Drittel der E-Bike-Fahrenden, die in einen
Unfall verwickelt sind, waren im Jahr 2021 Gber 65
Jahre alt (Destatis, 2022). Zudem erhoht sich das
Risiko fur schwerwiegende Verletzungen in Folge von
Unfallen und StUrzen durch verringerte Muskelkraft
und Knochendichte alterer Menschen sowie eine ver-
minderte Fahigkeit, sich durch schnelle Reaktionen
abzufangen. Menschen, die auf einem Pedelec ver-
letzt oder getdtet wurden, waren im Durchschnitt 55
Jahre alt, auf einem nicht-motorisierten Fahrrad mit
41 Jahren dagegen deutlich junger (Destatis, 2022).
Zur Erhéhung der Sicherheit alterer Menschen bei der
Nutzung von E-Bikes kénnen verschiedene MaBnah-
men beitragen (Deutsches Seniorenportal, 2026): es
sollte generell beim Fahrradfahren ein Helm getragen
werden, um im Falle eines Sturzes schwere Kopfver-
letzungen zu verhindern. Eine einfache, Uberschau-
bare Wegfihrung und ein gut erhaltener, ununter-
brochener StraBenbelag ohne Stolperfallen spielen
ebenfalls eine wichtige Rolle (Brlichert et al., 2022).
Bei der Auswahl eines Modells sollten Menschen,
deren Beweglichkeit eingeschrankt ist, Tiefeinsteiger
oder Komfortrahmen bevorzugen. Diese Bauformen
ermoglichen ein besonders leichtes Auf und Abstei-
gen, reduzieren die Belastung von Knie und Hufte
und machen das Fahren komfortabler. Insgesamt be-
darf das sichere Auf- und Absteigen noch Design-
optimierung von E-Bikes, um vor allem die Stabilitat
alterer Menschen zu unterstitzen (Twisk et al., 2017).

Das hohe Gewicht des E-Bikes, das durch den ver-
bauten Akku und den Elektromotor entsteht, berei-
tet den Nutzer:innen dabei besonders Probleme (van
Cauwenberg et al., 2019). Es besteht die Notwendig-
keit, leichtere und wendigere Modelle insbesondere
fUr &ltere Nutzer:innen zu entwickeln; EinbuBen bei
Reichweite oder Motorleistung sind dabei in Kauf zu



nehmen (Peine et al., 2017). Bezlglich psychosozia-
ler Anforderungen ist zu beachten, dass E-Bikes fiir
altere Menschen Aktivitat und Mobilitat neu aufleben
lassen kénnen (Deutsches Seniorenportal, 2026). E-
Bikes kommen zum einen fur Besorgungen und Be-
suche zum Einsatz, sind fur viele Nutzer:innen jedoch
vor allem fdr die Freizeitgestaltung von hohem Wert
(Bourne et al., 2020). Bewegung an der frischen Luft
bei gleichzeitiger gelenkschonender, moderater kor-
perlicher Belastung hat positive gesundheitliche Aus-
wirkungen (Bourne et al., 2020; van Cauwenberg et
al., 2018) und fordert die gesellschaftliche Teilhabe
(Deutsches Seniorenportal, 2026).

Mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs

3.4

Auch der OV spielt fir viele altere Menschen in ihrer
Mobilitat eine wichtige Rolle. Wenn dltere Menschen
nicht mehr Autofahren kénnen oder wollen, kann auf
den OV ausgewichen werden. Teile der im vorherigen
Kapitel ,zu FuB unterwegs” genannten Aspekte be-
treffen indirekt auch die Anforderungen an &ffentli-
che Verkehrsmittel. Fur dltere Menschen kann bereits
die Gehdistanz zum OV eine zentrale Nutzungshiirde
darstellen, die die OV-Nutzung unterbindet (Svensson,
2003). Doch auch fahrzeugseitig stellt die Nutzung
des OVs durch &ltere Menschen besondere Anforde-
rungen an die Gestaltung von Infrastruktur, Fahrzeu-
ge und Informationssysteme (Alvarez-Aguado et al.,
2025; Smith et al., 1993; Volpi et al., 2019). Insbe-
sondere Beschilderungen und Informationstafeln sind
den visuellen Anforderungen alterer Menschen
entsprechend anzupassen (Volpi et al., 2019). Dazu
zdhlen etwa die Bildschirmbeleuchtung und -dimensi-
onierung (Volpi et al., 2019). Generell sind serifenlose
Schiften zu bevorzugen und die wichtigsten Informa-
tionen groB, auffallig und ungedrangt zu platzieren
(Farage et al., 2012). Am Bahnsteig mussen Abfahrts-
zeiten und Linieninformationen gut erkennbar sein
(Department for Transport UK, 2024). Einstiegshilfen
wie Rampen sollten visuell eindeutig und leicht auf-
findbar gekennzeichnet sein (Heo et al., 2022). Hin-
sichtlich auditiver Anforderungen hat sich gezeigt,
dass multisensorische Systeme mit akustischen Durch-
sagen, etwa zu Abfahrtszeiten oder Haltestellen,
nachlassende Sehfahigkeiten kompensieren (Depart-
ment for Transport UK, 2024), weshalb sie besonders
im Alter relevant sind (Alvarez-Aguado et al., 2025;
Smith et al., 1993; Volpi et al., 2019). Bei Durchsagen
oder akustischen Hinweisen sind hohe Frequenzen zu
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vermeiden und bei der Sprecher:innenauswahl tiefe-
re Stimmen zu bevorzugen (Farage et al., 2012). Die
Informationen sollten in kurzen Satzen in moderatem
Tempo prasentiert werden, Hintergrundgerdusche
und der Nachhall gilt es zu minimieren (Farage et al.,
2012).

Um kognitive Anforderungen zu adressieren, soll-
ten zentrale Informationen wie die Bestatigung der
richtigen Linie oder Fahrtrichtung im Innenraum, wie
auch an Bahnhéfen und Haltestellen, eindeutig und
gut wahrnehmbar vermittelt werden (Alvarez-Agua-
do et al., 2025; Smith et al., 1993; Volpi et al., 2019).
Bei digitalen Prozessen wie Routenplanung oder
Ticketbuchung  helfen vereinfachte, anpassbare
Benutzeroberflachen mit visuellen Anleitungen in
Form von Grafiken oder Diagrammen, Step-by-Step-
Tutorials, groBe Tasten, erhoéhte Fehlertoleranz bei
Touchscreens, Sprachsteuerung sowie die Maoglich-
keit, nicht bendtigte Funktionen auszublenden (Alva-
rez-Aguado et al., 2025).

Zusatzlich kann durch eine bedarfsgerechte, inklusive
Servicegestaltung und (multimodale) Informationen,
auch jenseits von Apps, die mentale Beanspruchung
reduziert werden. Informationen sollten auf bekann-
ten Symbolen und Piktogrammen basieren. Wird das
Wegeleitsystem auf die relevantesten Informationen
reduziert, férdert dies die Orientierung.

Physische Anforderungen erstrecken sich vom Ein-
stieg bis zum Sitzplatz. Automatische Tiren und aus-
reichend breite Turéffnungen (Gumasing & Dela Cruz,
2018) sowie ein geringer Abstand zwischen Fahrzeug
und Haltestellenrand (Cubillos-Rueda et al., 2025)
erleichtern den Ein- und Ausstieg. Eine Einstiegshthe
von maximal 15-20 ¢cm gilt als besonders komforta-
bel, wobei Frauen niedrigere und Manner etwas héhe-
re Einstiegshohen bevorzugen (Chavez-Sanchez et al.,
2019). Eine erhohte Bordkante erleichtert den Uber-
gang zum Fahrzeug (Aslaksen et al., 1997). Handlaufe
in verschiedenen Héhen missen angebracht und die



Ergonomie von Halteschlaufen muss verbessert wer-
den, um auch beim Beschleunigen und Bremsen des
Fahrzeugs nicht aus dem Gleichgewicht zu kommen
(Cubillos-Rueda et al., 2025). Ein Beispiel fur eine in-

offentlichte Patent DE102024209750B3: durch eine
gebogene Festhaltekonstruktion, die in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln deckenseitig befestigt wird, kénnen
sich daran Personen mit unterschiedlichen Kérpergro-

klusivere Festhaltemdglichkeit ist das kurzlich ver- Ben festhalten (Nagele & Gebhardt, 2024).

Infobox Resilienz V: Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel unter Krisenbedingungen

Altere Menschen ohne Fiihrerschein oder solche, die nicht mehr Auto fahren kénnen bzw. wollen,

sind besonders auf externe Unterstlitzungsangebote angewiesen. Um einen angemessenen Transport
zu gewahrleisten, muss hierflr im Krisenfall eine ausreichende Anzahl an Bussen vorgehalten werden
(Kulshrestha, 2011). Wambura & Wong (2024) betonen auBerdem, dass diese Verkehrsmittel so aus-
gestattet sein mussen, dass auch Personen mit fragiler Gesundheit sicher transportiert werden kénnen
(Ozguven et al., 2016). Darlber hinaus sollte im Evakuierungsfall ausgebildetes Personal und technische
Unterstltzung in den Verkehrsmitteln vorhanden sein, um medizinische und physische Unterstitzung si-
cherzustellen (Wambura & Wong, 2024). Auch ist die rdumliche Verteilung von vulnerablen Personen in
die Planung von KatastrophenschutzmaBnahmen einzubinden und Sammelpunkte fir die Evakuierung
entsprechend zu planen (Bian & Wilmot, 2018). Im Rahmen des von der EU geférderten ADAPT-Pro-
jekts wurde etwa eine Datenbank entwickelt und in einzelnen Regionen erprobt, auf die Einsatzkrafte
im Katastrophenfall zurlickgreifen kénnen und in der Informationen zu Personen vulnerabler Gruppen
enthalten sind (Samaritan International, 2017). Wambura und Wong (2024) zufolge kann der OV auBer-
dem als Werkzeug fir einen starkeren sozialen Zusammenhalt in Zeiten der Krise dienen und das Gefuhl
von Panik und Angst reduzieren.

=
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Mit geteilten, automatisier-
ten Fahrzeugen unterwegs

3.5

Altere Menschen werden haufig als potentielle Nut-
zungsgruppe flr geteilte, automatisierte Fahrzeuge,
im englischen Shared Autonomous Vehicles (im Fol-
genden SAV genannt) diskutiert (Merfeld et al., 2019;
Shu & Woo, 2025). Diese Innovation kann die Mo-
bilitat, Selbststandigkeit und soziale Teilhabe alterer
Menschen auch dann aufrechterhalten, wenn alters-
bedingte Einschrankungen das Auto- oder Fahrrad-
fahren erschweren oder unmdéglich machen (Siegfried
et al., 2021). Auch hierbei mUssen jedoch besondere
Gestaltungsanforderungen beachtet werden, insbe-
sondere vor dem Hintergrund, dass sich SAV gerade
erst vereinzelt in der Erprobungsphase befinden. Im
Rahmen der Einfihrung als neue Technologie eroff-
net sich bei Planung, Entwurf und Einfihrung der
Fahrzeuge die Mdglichkeit, die spezifischen Bedarfe
von Senior:innen von Beginn an mitzudenken. Viele
der Gestaltungsanforderungen an SAVs gelten dabei
auch fur den klassischen OV, da es sich hier ebenfalls
um ein geteiltes Fahrzeug handelt. Da sich die folgen-
den Anforderungen allerdings spezifische auf Studien
und Veroffentlichungen zu SAV beziehen und da-
bei einige Besonderheiten zu beachten sind, sind sie
hier als eigenstandiges Kapitel aufgefihrt. Bezlglich
visueller Anforderungen sollten beispielsweise
Buchungs-Apps flir SAV die Moglichkeit bieten,
sowohl die SchriftgréBe als auch den Kontrast indi-
viduell anzupassen, sodass Text flr jede Sehfahigkeit
gut lesbar bleibt (Carvalho et al., 2021). Im Fahrzeug
selbst helfen kontrastreiche Farben fur Markierungen,
Schilder und Lichtstreifen, um die Orientierung zu
erleichtern (Wasser et al., 2020). Visuelle Infodisplays,
die von der Sitzposition aus gut sichtbar sind, kon-
nen aktuelle Fahrinformationen liefern (Wasser et al.,
2020). Hinsichtlich auditiver Anforderungen sollte
die akustische Kommunikation vom Fahrzeug mit den
Fahrgasten (z. B. die Ansage zum Offnen der Tiren
oder zum Anhalten des Fahrzeugs) einfach verstand-
lich, klar und laut gesprochen sein(Farage et al., 2012;
Wasser et al., 2020). Die kognitiven Anforderungen
ergeben sich insbesondere daraus, dass SAV fur die
breite Masse eine ungewohnte Form der Fortbewe-
gung darstellen. Dies kann insbesondere bei alteren
Fahrgasten und vor allem in herausfordernden oder
stressigen Situationen zu Verunsicherung fuhren. Ent-
lastend kann eine proaktive, sprachliche Kommunika-
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tion des Fahrzeugs wirken, die die Nutzung und den
Fahrverlauf begleitet und strukturiert (Zhang et al.,
2025). So kann beispielsweise beim Einstieg ein Au-
dioprompt wie , Vorsicht vor der Stufe” ausgegeben
werden oder nach dem Einsteigen die Ansage , Will-
kommen an Bord! Driicken Sie bitte die Start-Taste an
lhrer linken Seite” erfolgen. Um fiir weitere kognitive
Entlastung zu sorgen, sollten Bildschirminhalte auf das
Wesentliche beschrankt und mit einfachen Auswahl-
moglichkeiten strukturiert sein (Sengpiel, 2011). Fur
den Notfall wird die Integration von automatischen
NotfallkontaktSystemen empfohlen, die Stirze oder
andere kritische Situationen erkennen und sofort Hilfe
alarmieren (Gluck et al., 2020). Ein individuell anpass-
barer Fahrstil des Fahrzeugs, bei dem Geschwindig-
keit, Bremsverhalten und die Ausfihrung von Uber-
holmandvern individuell reguliert werden kénnen,
wirkt sich positiv auf das Gefuhl von Autonomie und
Kontrolle aus (Carvalho et al., 2021). Die physischen
Anforderungen umfassen Bedienelemente, die grof3
und gut fahlbar sind, da im Alter auch gelegentlich ein
Zittern der Hande auftreten kann (Zhang et al., 2025).
Haltegriffe um den Ein- und Ausstieg zu erleichtern,
sollten in Reichweite, vertikal sowie horizontal posi-
tioniert sowie in verschiedenen Hohen angeordnet
sein (Liang et al., 2025; Wasser et al., 2020). Auto-
matisierte Rampen und die temporare Absenkung des
Fahrgestells reduzieren die Héhe, was den Ein- und
Ausstieg weiter erleichtern kann (Liang et al., 2025;
Tabattanon et al., 2021; Wasser et al., 2020). Die
Turen sollten leichtgangig ausgefihrt sein — idealer-
weise als Schiebetir oder selbstschlieBende Variante
—und langer gedffnet bleiben, um den Nutzer:innen
ein problemloses Ein- bzw. Aussteigen zu gewahr-
leisten (Zhang et al., 2025). Armlehnen zwischen den
Sitzen und zum Gang hin geben zusatzliche Unter-
stltzung beim Hinsetzen und Aufstehen sowie beim
Bewegen zum/vom Platz (Wasser et al., 2020; Zhang
et al., 2025). Um Stolpergefahren zu vermeiden und
die Bewegungsfreiheit im Fahrzeug zu erhalten, sind
vorgesehene Staufacher im vorderen oder hinteren
Bereich notwendig, die ausreichend Platz fir Gepack
und Mobilitatshilfen bieten (Liang et al., 2025). Die
psychosozialen Anforderungen ergeben sich vor
allem durch das Fehlen des Fahrers als Kontaktperson.
Dadurch schatzen édltere Menschen insbesondere die



soziale Interaktion mit anderen Fahrgasten, um Ver-
trauen und Sicherheit aufzubauen (Liang et al., 2025).
Dadurch verandern sich auch die Anforderungen an
die Zusammensetzung der Fahrgaste und es wird sich
gewdlnscht, die Fahrt mit Bekannten zu teilen oder
zumindest mit Personen ahnlichen Alters (Liang et al.,
2025). Eine weitere Studie deutet darauf hin, dass
sich dltere Menschen auch eine reale Person vor Ort

oder per Telefonanruf winschen, die sie bei Fragen
zu Buchung, Bestatigung oder dringenden Anliegen
wahrend der Fahrt unterstltzt (Zhang et al., 2025).
Sollte es zu einer Notfallsituation kommen, bedarf
es zumindest eines leicht erreichbaren Panikknopfes
sowie eine zentrale Uberwachung fiur sofortige
Notfallinterventionen (Liang et al., 2025).

den StraBBen eintreten.

satzen von SAV in Katastrophenszenarien.

Infobox Resilienz VI: Die Nutzung von automatisierten Fahrzeugen unter Krisenbedingungen

Neben Fragen zur Implementierung automatisierter Fahrzeuge im Alltag stellt sich auch die Frage, wie
diese Fahrzeuge in Ausnahmesituationen oder wahrend Katastrophen eingesetzt werden kénnen. Vor
dem Hintergrund des aktuellen technischen Stands ist dies bisher fragwdrdig. Beigi und Park (2025)
weisen darauf hin, dass automatisierte Fahrzeuge neben ihren positiven Effekten fiir StraBensicherheit
oder den Verkehrsfluss duBerst anfallig gegenlber schlechten Wetterbedingungen, komplexen Umge-
bungssituationen und schlechter StraBeninfrastruktur sind. Insbesondere wahrend krisenhaften Situatio-
nen sind jedoch Ungewissheiten, Kontingenzen und eine hohe Variabilitat an Situationen zu erwarten
(J. Lee & Kockelman, 2024). Beispiele kdnnten etwa bei Sturmwetterlagen Aste und Gegensténde auf
der Fahrbahn liegen oder infolge unkoordinierter EvakuierungsmafBnahmen chaotische Situationen auf

Autonome Fahrzeuge kénnten sich bei einer frihzeitigen Evakuierung als nttzlich erweisen, wenn die
notige Infrastruktur noch intakt ist (J. Lee & Kockelman, 2024). Vor einer validen Beurteilung zur Ein-
setzbarkeit von SAV unter Krisenbedingungen bedarf es jedoch weiterer Forschung und testweisen Ein-
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Resiimee und

Handlungsempfehlungen

Mit zunehmendem Alter verdndern sich die visuel-
len, auditiven, kognitiven, physischen und psychoso-
zialen Anforderungen sowie die jeweiligen Fahigkei-
ten — und zwar in sehr unterschiedlichem Ausmal.
Im Durchschnitt lasst sich jedoch feststellen, dass im
hohen Alter alle genannten Bereiche in relevantem
MaBe beeintrachtigt sind. Die vorliegende Studie hat
einen Uberblick Gber diese Veranderungen gegeben
und deren Auswirkungen auf die Gestaltungsanfor-
derungen an Verkehrsmittel, Infrastruktur und Mobili-
tatssysteme dargestellt (siehe auch Anhang: Liste mit
konkreten Beispielen, die die Gestaltungslicke sicht-
bar machen).

Auf Basis der durchgeflihrten Literaturanalyse las-
sen sich folgende Empfehlungen ableiten, die dabei
helfen kénnen, den Gestaltungsanforderungen von
alteren Menschen in Zukunft zunehmend gerecht zu
werden:

Es bedarf mehr Forschung zu den spezifi-
schen Gestaltungsanforderungen aterer
Menschen: Angesichts des demografischen
Wandels mussen OEMs, Praktiker:innen und
auch die Politik die Diversitat und die spezi-
fischen Gestaltungsanforderungen alterer
Menschen in den Blick nehmen. Die wach-
sende Gruppe alterer Menschen ist bereits
oder in Zukunft potentielle Kund:innen, oder,
bei einer Ignoranz der Bedurfnisse dieser
Gruppe, eben nicht (mehr). Aktuell ist noch
zu wenig Uber die spezifischen Gestaltungs-
anforderungen &lterer Menschen an Ver-
kehrsmittel bekannt. Vor allem vor dem Hin-
tergrund immer wahrscheinlich werdender
Krisenbedingungen. Dafiir bedarf es weiterer
spezifischer Forschung und im Anschluss die
Ubertragung der Forschungserkenntnisse in
die Praxis.

1.

Die diversen Fahigkeiten und Einschran-
kungen élterer Menschen miissen bei der
Gestaltung von Verkehrssystemen und
-mitteln beriicksichtigt werden: Mit dem
Alterwerden gehen spezifische Veranderun-
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3.

gen individueller Fahigkeiten einher, die sich
auf die Gestaltungsanforderungen an Ver-
kehrsmittel auswirken. Gleichzeitig stellen
dltere Menschen keine homogene Gruppe
dar, sondern reprasentieren eine groBe Band-
breite von Fahigkeiten bis Einschrankungen.
Die vorliegende systematische Literatur-
analyse gruppiert diese in visuelle, auditive,
kognitive, physische und psychosoziale An-
forderungen. Auch unabhangig vom demo-
grafischen Wandel ist es wichtig solche spe-
zifischen Bedurfnisse an die Gestaltung von
Verkehrsmitteln  einzubeziehen. Wahrend
Einschrankungen mit zunehmendem Alter
wahrscheinlicher werden und die Gruppe
derer, die solch spezifische Anforderungen
haben kontinuierlich wachst, kénnen auch
viele andere Menschen von solchen Adap-
tionen profitieren: Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen, Personen, die care-Arbeit
verrichten, oder auch Individuen mit vortber-
gehenden Einschrankungen wie z. B. nach
einer Augen-Operation oder wahrend einer
Schwangerschaft.

Die Zukunft der Mobilitit sollte ein Ver-
kehrssystem fiir alle sein: Anhand der vor-
liegenden Studie wurden nur die spezifischen
Gestaltungsanforderungen alterer Menschen
in den Blick genommen. Ziel sollte es aller-
dings sein, ein Verkehrssystem fir alle zu
schaffen, nicht fur einzelne Gruppen. Dafur
braucht es eine Abkehr von der aktuellen
Gestaltungspraxis, die vor allem die Anfor-
derungen eines durchschnittlichen, gesun-
den, mannlichen Referenzmenschen adres-
siert. Ein solches Verkehrssystem fur alle birgt
neben groBen Chancen auch Konfliktpoten-
zial, durch maogliche Ziel- und Nutzungskon-
flikte. Ein Konzept, das in gewissem Aus-
mal daflr zurate gezogen werden kann ist
Universal Design: Produkte, Umgebungen
und Systeme sollen ohne spezielle Anpassun-
gen fur maoglichst alle nutzbar sein (Aslak-
sen et al.,, 1997). Wo immer moglich sollten
Fahrzeuge und Systeme nach diesem Ansatz



gestaltet werden. Dennoch lassen sich An-
forderungen verschiedener Gruppen — etwa
kurze oder lange Umstiegs- bzw. Haltezei-

ter auch Einsparungen auf gesellschaftlicher
Ebene durch z. B. Vermeidung von kosten-
intensiven Heimbetreuungen.

ten — nicht immer auflésen, weshalb hier
Losungen ausgehandelt werden mdssen, die
Zielkonflikten bestmdglich gerecht werden.
Neben dem Verstandnis far konkrete Anpas-
sungen und entsprechende Gestaltungslo-
sungen, die die Mobilitat im Alter verbessern
kénnen, sind auch gesellschaftliche und poli-
tische Aushandlungsprozesse erforderlich,
in welchem Ausmal und wie zeitnah alters-
spezifische Gestaltungslésungen umgesetzt
werden sollen und koénnen. Dabei spielen
Faktoren wie Zielkonflikte verschiedener Nut-
zergruppen und Finanzierungsfragen eine
Rolle. Neben Kosten fur die Entwicklung und
Umsetzung altersgerechter Angebote, erge-
ben sich durch mehr Selbststandigkeit im Al-

Infobox V: Wer die ,,alten Menschen” von morgen sind - ein Blick in die Zukunft

In den nachsten Jahrzehnten werden Menschen hohen Alters anders sein als heute. Dank einer
Kombination aus medizinischem Fortschritt, digitaler Vernetzung und veranderten gesellschaftlichen
Strukturen wird das Leben im hohen Alter nicht nur langer, sondern vor allem auch gestinder und
aktiver sein. Erstens verlangert sich die gesunde Lebensspanne kontinuierlich: Laut den Vereinten
Nationen lag die durchschnittliche Lebenszeit fir Menschen weltweit im Jahr 2019 bereits bei etwa
72,8 Jahren und soll bis 2050 bei 77.2 Jahren liegen (UN, 2022). Diese Entwicklung ist eng verkntpft
mit Praventivmedizin. Zweitens wird digitale Kompetenz kein rein jugendliches Phanomen mehr sein,
sondern sollte genauso bei Produkten fir dltere Menschen mitgedacht werden. Wahrend digitale
Technologien in héherem Alter nach wie vor seltener genutzt werden als in jungen Jahren, haben in
westlichen Landern 2024 75 % der alteren Menschen digitale Technologien genutzt (Gu et al., 2025).
SchlieBlich sorgen gesellschaftliche Entwicklungen wie der demografische Wandel selbst zu Verande-
rungen von Arbeit und Rente. Dies kann zu unterschiedlichen Szenarien fihren, wie langere Erwerbs-
phasen, Teilzeit-Rentenmodelle, Altersarmut und ein starkeres Augenmerk auf lebenslanges Lernen
(OECD, 2022). All diese Faktoren zusammen fUhren dazu, dass altere Menschen von morgen nicht
nur langer leben, sondern auch digital vernetzt, gesundheitlich stabiler und gesellschaftlich

aktiver bleiben werden. Diese Veranderungen missen in Zukunft noch starker in den Blick ge-
nommen werden.
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Der Mobility Design Norm Gap muss ge-
schlossen werden: Mobilitat ist Lebens-
qualitat: wer mobil ist, kann am Leben teil-
haben (Huang et al., 2018). Doch das gilt nur,
wenn Verkehrsmittel fir alle gleichermalBen
zuganglich sind. Dazu reicht es nicht, von
einem fiktiven , Durchschnittsnutzer” auszu-
gehen. Vielmehr missen Mobilitatsangebote
von Anfang an so gestaltet werden, dass sie
die unterschiedlichen Fahigkeiten, Bedurf-
nisse und Einschrankungen aller Nutzer:in-
nen berUcksichtigen (Gebhardt et al., 2025).
Heutige Regulierungen weisen Defizite in
Bezug auf eine vollstandige Barrierefreiheit
auf, wie etwa teils fehlende Standards, detail-
lierte Vorgaben und verbindliche Fristen zur
Umsetzung sowie Sanktionsmechanismen.
Das aktuelle Mobilitatssystem benachteiligt
nicht nur altere Menschen, Kinder oder Frau-
en, sondern alle Menschen, die von diesem
fiktiven ,Durchschnittsnutzer” abweichen
—und das sind viele!

5.

Den demografischen Wandel als wirt-
schaftliche Chance nutzen: Neben Fragen
der Gerechtigkeit und Teilhabe ist altersge-
rechte Mobilitatsgestaltung auch aus oko-
nomischer Perspektive relevant. Wer Mobi-
litatsangebote entwickelt, die sich an den
tatsachlichen Beddirfnissen der jeweiligen
Nutzer:innen orientieren, erschlieBt zentrale
Kund:innengruppen. Vermogen, Kaufkraft
und auch die frihe Nutzung neuer Techno-
logien — etwa im Bereich Elektromobilitat —
liegen zunehmend bei dlteren Bevolkerungs-
gruppen. Dieser Trendwird sich mit dem
demografischen Wandel weiter verstarken.
Eine Gestaltung, die die Anforderungen alte-
rer Menschen einbezieht, ist damit nicht nur
eine Frage der Fursorge, sondern kann zu
einem entscheidenden Marktvorteil werden.

Infobox VI: Die Altesten der Gesellschaft in den Fokus nehmen - andere Linder sind schon
deutlich weiter

Japan hat heute bereits einen so hohen Anteil dlterer Menschen in ihrer Bevolkerung, wie wir ihn eben-
falls in einigen Jahren voraussichtlich haben werden. Japan versteht diese Entwicklung aber nicht als
Bedrohung sondern als Chance das Transportsystem insgesamt inklusiver zu gestalten (Somenahalli et
al., 2016). Die Idee ist es, im Zuge der Erhdhung der Lebensqualitat alterer Menschen, die Lebensquali-
tat aller zu erhéhen. Japan ergreift dafir umfassende MaBnahmen. Der Fokus liegt auf der Férderung
der Selbststandigkeit und gesellschaftlichen Teilhabe alterer Menschen (Akiyama & Kim, 2005), der
Sicherheit im StraBenverkehr und der Nutzung innovativer Technologien (Chinen et al., 2024). Das Land
verfolgt dabei einen mehrgleisigen Ansatz, um den Verkehr an diese neuen und zunehmenden Anfor-
derungen anzupassen. Der Ansatz umfasst spezialisierte Dienste wie community-basierte Fahrservices
(Somenahalli et al., 2016), Prinzipien des Universal Designs in der Verkehrsmittelgestaltung zu veran-
kern (Akiyama & Kim, 2005), die vermehrte, altersunabhangige Nutzung technologischer Innovationen
(Chinen et al., 2024) und die stringente Umsetzung politischer MaBnahmen sowohl im OV als auch bei
privaten Fahrzeugen (Geng et al., 2025).
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Das Mobilitatssystem der Zukunft muss
gewappnet sein fiir Alltag und Krise:
Aktuell werden die Anforderungen von &lte-
ren Menschen im Verkehrssystem nicht aus-
reichend adressiert. Vor allem nachlassende
Fahigkeiten und Einschrankungen kénnen
dadurch zu Mobilitatshindernissen werden.
Dies ist bereits im Alltag fur diese Nutzer:in-
nen benachteiligend, aber unter Krisen-
bedingungen, wie beispielsweise wahrend
einer Hitzewelle oder Pandemie, kann dies
tatsachlich gefahrlich werden. Unter Krisen-
bedingungen mussen Menschen schnell und
addquat reagieren, um sich selbst und andere
zu schitzen. Wenn allerdings beispielsweise
die Informationsvermittlung nicht an visu-
elle Einschrankungen angepasst ist, Flucht-

wege zu weit oder Evakuierungsfahrzeuge
nicht barrierefrei sind, dann wird vielen Men-
schen die Moglichkeit genommen Uberhaupt
reagieren zu kénnen und ggfs. anderen die
Madglichkeit zur Flucht erschwert. Die Barrie-
ren des aktuellen Verkehrssystems fir altere
Menschen werden unter Krisenbedingun-
gen noch deutlicher spurbar. Das bedeutet,
das Mobilitatssystem der Zukunft muss auch
unter Krisenbedingungen alle mitnehmen
kdnnen. Dafir werden umféngliche Veran-
derungen im Verkehrssystem bendtigt, fir
alle beteiligten Verkehrsmittel und alle még-
lichen Nutzer:innen. Auch hier bestehen
aktuell noch groBe Forschungsbedarfe.

Die Ergebnisse der Studie verdeutlichen, dass eine altersinklusive Mobilitatsgestaltung nicht nur zur Aufrecht-
erhaltung von Selbststandigkeit beitragt, sondern auch in Krisenzeiten als ein wichtiger Baustein zur Sicherung
vulnerabler Gruppen dienen kann. Die Anpassung von Mobilitatssystemen an die Beddirfnisse einer alternden
Gesellschaft ist dadurch eine zentrale Voraussetzung fir gesellschaftliche Teilhabe und Resilienz.
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