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Mobilität im Alter ï unter Berücksichtigung ökologischer 
Aspekte  
 
Prof. Dr. H.J. Kaiser, Institut f. Psychogerontologie d. Universität Erlangen-Nürnberg 
 
 
Ausführliche Einleitung: Ökologische Probleme ï Eine Aufforderung zur 
Verhaltensänderung?   

 
Es kann kein Zweifel bestehen: Deutschland ist ein Land, in dem die ökologische Be-
wegung, der Umweltschutzgedanke, besonders sicher Fuß gefasst hat, jedenfalls im 
Vergleich zu anderen europäischen Ländern. Ökologisch orientierte Bürgerbewegun-
gen sind weit verbreitet, der Klimawandel und seine möglichen Folgen wie auch seine 
Ursachen sind in den Medien stark vertreten, und nirgendwo sonst wohl folgt man 
den Aufrufen zur Mülltrennung (d.h. zum Schutz der natürlichen Ressourcen) so be-
reitwillig wie in Deutschland.  
Eine vom Umweltbundesamt im Auftrag des zuständigen Bundesministeriums für 
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit initiierte repräsentative empirische Unter-
suchung (Wippermann & Kleinhückelkotten 2008) zeigt denn auch, dass die deutsche 
Bevölkerung dem Umweltschutzgedanken eine hohe Priorität einräumt und seine 
Stärkung als eine wichtige politische Zielsetzung ansieht. 
 

 
(Wippermann & Kleinhückelkotten 2008, S. 13) 

 
Das müsste doch eine tragfähige Basis für Kampagnen sein, die eine reflektiertere 
Verkehrsmittelwahl gerade auch und besonders mit dem Umweltschutzgedanken be-
gründen.  
Als ersten Hinweis auf günstige Bedingungen kann man jenes Ergebnis der Studie 
werten, dass den befragten Bürgern die Bedeutung des eigenen Verhaltens für den 
Klima- und Umweltschutz bewusst sei. So stimmten 80 % der Befragten dem State-
ment zu, dass sie selbst mit ihrem Alltags- und Kaufverhalten zum Schutz der Umwelt 
und des Klimas beitragen können. Doch der Optimismus bekommt sehr bald einen 
Dämpfer, da durch die Ergebnisse anderer Studien zugleich auch die Frage aufgewor-
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fen wird, warum die realen Trends im Konsum diesen Bekundungen gegenwärtig 
nicht entsprechen.  
Es ist also unverzichtbar, die genannte Studie genauer unter die Lupe zu nehmen, um 
die Hintergründe für die aus der Sozialpsychologie sattsam bekannte Kluft zwischen 
geäußerten Einstellungen einerseits und einstellungskonformem Verhalten der Men-
schen andererseits aufzuklären. Im Folgenden seien einige der zahlreichen Einzeler-
gebnisse angeführt, die die Diskrepanz zwischen Einstellungen und Verhalten ver-
ständlich machen könnten. 
 
Die Studie ĂUmweltbewusstsein in Deutschland 2008ñ wurde von drei Instituten 
durchgeführt (SINUS/Heidelberg, ECOLOG/Hannover und Marplan/Hei-delberg). Die 
Datenerhebung fand statt zwischen dem 07. April und dem 23. Mai 2008. Es nahmen 
insgesamt 2.021 Personen an der Befragung teil (1.620 aus den alten, 401 aus den 
neuen Bundesländern). 
Die den Studienteilnehmern gestellten Fragen lassen sich, folgt man dem Ergebnisbe-
richt, in acht Themenbereiche unterteilen:  

1. Politische Bedeutung des Umweltschutzes 
2. Umwelt und Gesundheit 
3. Klimawandel und Klimaschutz 
4. Natur und biologische Vielfalt 
5. Umweltbewusstsein und Konsumverhalten 
6. Bürgerschaftliches Engagement und Informationsverhalten 
7. Umwelt und Gerechtigkeit 
8. Umweltbewusstsein und Umweltverhalten ï milieuspezifisch 

Die Themenbereiche 2, 5, 6 und 8 scheinen besonders aufschlussreich für unsere 
Fragestellung zu sein, aber es zeigt sich, dass auch in anderen Bereichen sich Hinwei-
se zum Problem der ökologischen Einstellungen im Kontrast zu ökologisch motivier-
tem Verhalten gewinnen lassen.  
 

o Gemäß der hohen politischen Bedeutung, die der Umweltproblematik von den 
Befragten zugeordnet wird, verweisen sie an verschiedenen Stellen auf die 
Verantwortung der Politik, wobei die politisch verantwortlichen Instanzen auch 
kritisiert werden. Das weist einerseits natürlich weg von der eigenen Person 
und der allgemein bejahten persönlichen Verantwortung, andererseits wird 
hier ganz richtig die Politik aufgerufen, j ene Rahmenbedingungen zu schaffen, 
unter denen ein umweltbewusstes Verhalten möglich wird. Das aber bedeutet, 
dass möglicherweise die für das umweltgerechte Verhalten gewünschten oder 
erwarteten Bedingungen als noch nicht verwirklicht eingeschätzt werden. 

 
o Es ist der Bevölkerung allgemein bekannt, dass neben anderen Faktoren in-

sbesondere auch die Art der Mobilität, vor allem der Autoverkehr eine Bedro-
hung für das Klima darstellt. Eine Veränderung des Klimas aber bedeutet auch 
eine Veränderung der eigenen Lebensgrundlagen. In Bezug auf diese Thema-
tik wird allerdings nicht unbedingt vorrangig die Relevanz einer Verhaltensän-
derung eingesehen. Klimaschutz wird eher noch als Sache des technischen 
Fortschritts oder technischer Veränderungen betrachtet. Es ist sicher nicht 
übertrieben zu behaupten, dass Menschen typischerweise mehr auf die positi-
ven Effekte technologischer Problemlösungen setzen als auf die Änderungen 
von Gewohnheiten, die ja eine Änderung ihres Verhaltens bedeuten. Der tech-
nologische Weg ist, psychologisch gesehen, nämlich der einfachere Weg. Al-
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lerdings werden technische Lösung nicht als die alleinig sinnvolle Lösung an-
gesehen. Die generelle Bereitschaft, Verhaltensänderungen einen hohen Stel-
lenwert für Problemlösungen einzuräumen, ist vorhanden. 
Die Antworten zu den bevorzugten Strategien zum Klimaschutz zeigt die fol-
gende Tabelle (a.a.O., S. 30). 

 
 

Was die Mobilität angeht, wären hier, d.h. auf der Seite der technischen Neue-
rung, sicherlich Potentiale für eine ökologisch nachhaltige Verkehrsteilnahme 
gegeben. Aber dabei wird sicherlich am ehesten das Ă¥ko-Autoñ in den Blick 
genommen. 

 
o Es ist den Bürgern unseres Landes klar, dass ökologische Ziele nur dann er-

reicht werden können, wenn sich die Menschen auf breiter Front für ihre Erre i-
chung einsetzen. Diese sehr richtige Einsicht hat allerdings einen Pferdefuß: 
Der Einzelne hat die Tendenz, als Maßstab seines eigenen Engagements das-
jenige seines Nachbarn, seines Bekannten, der ĂMitmenschenñ ¿berhaupt zu 
nehmen. Das aber führt leicht dazu, dass jeder Einzelne auf jeweils Ădie Ande-
renñ verweist und damit letztlich sein eigenes Festhalten an althergebrachten 
Gewohnheiten verteidigt. Dass diese Annahme nicht abwegig ist, zeigten in 
der Studie 80 % der Befragten, i ndem sie argumentierten, dass sie sehr wohl 
bereit wªren, Ămehr für den Umweltschutz zu tun,  `wenn alle so handeln 
w¿rden`ñ (Wippermann & Kleinhückelkotten 2008, S. 11). 
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o Dazu passt, dass in der Prioritätenliste der vorrangig zu erledigenden Aufga-
ben der ausdrückliche Hinweis auf Einstellungs- und Verhaltensänderung der 
Bevölkerung nicht auftaucht, was sich allerdings bei näherem Hinsehen als ein 
Manko der Untersuchung herausstellt: 

 

 
 

(a.a.O., S. 18) 
 

o Das Autofahren und Ădie Autofahrerñ mit ihrer spezifischen Fahrweise werden 
als Verursacher von Umweltproblemen sehr wohl gesehen, aber die Problema-
tisierung des in unserer Gesellschaft üblichen Mobilitätsverhaltens wird da-
durch relativiert, dass andere Verursacher als bedeutsamer angesehen werden, 
etwa die Industrieproduktion, der Flugverkehr und die Kraftwerke. Dies zeigt 
die folgende Tabelle (a.a.O., S. 17): 

 
o Die hier vorgestellte Untersuchung hat Mobilität und Straßenverkehr als Fakto-

ren der Umweltbelastung demnach auch direkt  angesprochen. Die möglichen 
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Maßnahmen zur Reduktion des Umwelt schädigenden Potentials des Verkehrs 
sind aber, wie die Autoren feststellen, zwischen den verschiedenen Interes-
sengruppen sehr umstritten. Das heißt, dass die Werbung für bestimmte For-
men der Mobilität und gegen andere in einem Feld stattfindet, das durch Mei-
nungs- und Überzeugungskonflikte gekennzeichnet ist. Dabei sind es keines-
wegs nur definierte und spezifische Interessengruppen (ĂLobbyistenñ), die als 
Konfliktparteien auftreten; die Differenzen ziehen sich gewissermaßen 
Ăquerñ durch die Bevºlkerung. Die Umweltbewusstseins-Studie macht darauf 
aufmerksam, dass es signifikante Meinungsunterschiede zwischen den Alters-
gruppen gibt. So sind jüngere Menschen stärker gegen mobilitätseinschrän-
kende Maßnahmen eingestellt als ältere. Das gleiche gilt für die Einstellungen 
von Männern gegenüber Frauen. Es gibt also sowohl Generations- als auch 
Geschlechtsunterschiede in der Haltung gegenüber ökologischen Fragen und 
Problemen. 

 
o Ein ganz wesentliches Problem für ökologisch begründete Interventionsvorha-

ben, die auf Verhaltensänderungen abzielen, ist das des Selbstbezuges, also 
die Frage, ob man die zu lösenden Umweltprobleme für sich persönlich über-
haupt als relevant betrachtet. Die Anerkennung der persönlichen Relevanz von 
Umweltproblemen ist allerdings, folgt man der Studie, zu problematisieren. 
Wenn es nämlich beispielsweise um die Einschätzung von Umweltbedingungen 
auf die eigene Gesundheit geht, zeigt sich ein wenig ermutigender Befund.  
Allgemein gesehen beurteilen Menschen zwar die ĂBevºlkerungñ als solche 
sehr wohl gesundheitlich gefährdet durch ihre von Umweltfaktoren bestim m-
ten Lebenswelt, sich selbst aber eher weniger. Hinzu kommt, dass es (in unse-
rer Ăalternden Gesellschaftñ) gerade die ªlteren Menschen ab 66 Jahren sind, 
die besonders wenig gesundheitliche umweltbedingte Risiken für sich entde-
cken können. 

 
o In nahezu allen befragten Bereichen zeigt sich, dass die untersuchten Einstel-

lungen eine recht hohe Korrelation mit dem Bildungsgrad der Befragten auf-
weisen. Einstellungen, die für das Vorhaben der Verhaltensänderung im Hinb-
lick auf nachhaltige, umweltverträgliche Mobilität vorauszusetzen sind, finden 
sich häufiger bei Personen mit einem höheren Bildungsgrad als in sogenann-
ten Ăbildungsfernenñ Bevºlkerungsschichten. Es ist zu bezweifeln, dass diese 
Diskrepanz durch Informationskampagnen über umweltproblematische Mobili-
tätsarten aufzuheben ist. 

 
o Erstaunlich viele der Befragten gaben an, sich bereits auf Klima schonende 

Formen der Mobilität eingestellt zu haben und entsprechende Verhaltenswei-
sen zu realisieren. Genannt wird nicht nur eine Kraftstoff sp arenden Fahrweise 
und eine Einschränkung von Autofahrten (49 % bzw. 41 %), 38 %, also mehr 
als ein Drittel, behaupteten, das Fahrrad oder den ÖPNV als überwiegende 
Mobilitätsform zu nutzen. Dieser Befund ist einerseits positiv zu werten, and e-
rerseits lªst er aber auch erwarten, dass viele Menschen Ăgute Gr¿ndeñ ins 
Feld führen werden, warum sie nicht in der Lage sind, ihr Mobilitätsverhalten 
zu ändern. 

 
o Etwa ein Viertel der Befragten stellen sich als eine aussichtsreiche Zielgruppe 

für Interventionsvorhaben der geplanten Art dar. Di eses Viertel der Befragten 
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gaben nämlich explizit zu Protokoll, dass sie bereit wären, im Interesse des 
Umweltschutzes ihr Mobilitätsverhalten zu ändern, und zwar beispielsweise 
dadurch, dass sie das Auto Ăhªufiger stehen lassenñ w¿rden (a.a.O.; S. 39): 

 

 
o Die Autoren der Studie zeigen allerdings Skepsis, ob Äußerungen und tatsäch-

liches Verhalten wirklich zusammenpassen. Mit Blick auf das tatsächliche Kon-
sumverhalten der Befragten sagen sie: ĂZunªchst ist Vorsicht geboten, das 
geäußerte ökologisch und sozial bewusste Kaufverhalten mit tatsächlichen 
Kaufhandlungen gleichzusetzen. Die Absatzzahlen in den verschiedenen Pro-
duktkategorien belegen, dass es eine erhebliche Diskrepanz zwischen angege-
benem und tatsächlichem Kaufverhalten gibt. Es ist davon auszugehen, dass 
die Zustimmung zu den vorgelegten Aussagen zum konkreten Einkaufsverhal-
ten durch Effekte sozialer Erw¿nschtheit beeinflusst istéñ (a.a.O., S. 40) Die 
Effekte sozialer Erwünschtheit treten sicherlich nicht nur bei der Behandlung 
des Themas Umweltbewusstsein und Konsumverhalten auf. 
 

o Menschen entwickeln üblicherweise eine je individuelle oder auch gruppenspe-
zifische Vorstellung von ĂGerechtigkeitñ, die sie in einer Gesellschaft verwirk-
licht sehen  wollen. Dieses Bedürfnis nach Gerechtigkeit ist u.E. dafür verant-
wortlich, dass Bürger für ein umweltschonendes (Mobilitäts-) Verhalten gewis-
sermaÇen eine ĂBelohnungñ erwarten. 46 % der Befragten stimmte der fol-
genden Aussage zu: ĂEs ist nur recht und billig, wenn diejenigen, die die U m-
welt in geringerem Maße belasten, dafür finanziell entlastet werden und diej e-
nigen, die für mehr Belastungen verantwortlich sind, dafür aufkommen mü s-
senñ (a.a.O., S. 52). 

 
o Die Informationsvermittlung über ökologis ch sinnvolles Verhalten und seine 

Gründe zu verbessern und zu intensivieren, ist auch nach dieser neuen Studie 
weiterhin eine sinnvolle Aufgabe. Das Interesse an Informationen über Um-
weltthemen scheint (weiterhin) sehr groß zu sein, was besonders für die ä lte-
ren Menschen gilt. Zudem finden es viele Bürger schwierig, sich für das ökolo-
gisch sinnvolle oder richtige Verhalten zu entscheiden, weil die Thematik sehr 
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komplex ist und man gewissermaßen ein Fachmann sein muss, um die Ver-
hältnisse und Zusammenhänge zu durchschauen. 

 
Unabhängig von diesen Ergebnissen, die Einblick geben in das Denken, das Bewuss-
tsein unserer Bürger, zeigt die Studie auch auf, dass ein zielgruppenspezifisches Ar-
beiten bei Projekten mit einer aufklärerischen und ï im weiteren Sinn ï pädagogi-
schen Zielsetzung weiterhin aktuell und angebracht ist. Die Autoren sind davon über-
zeugt, dass Einstellungen und Verhaltensweisen Resultat bestimmter Wertüberzeu-
gungen, Lebensstile und Lebenslagen sind, welche nicht individuell, sondern gruppen-
spezifisch sind. Deswegen bevorzugen sie eine Sichtweise, die in der Gesellschaft be-
stimmte ĂMilieusñ identifiziert, denen man sich ggf. in unterschiedlicher Weise zuwen-
den muss. Deswegen werden die gefundenen Ergebnisse auch milieuspezifisch aus-
gewertet. Dabei zeigt sich, dass Lebensstile recht stabile Verhaltensdispositionen um-
fassen, gegen deren Veränderung eine Menge an (psychologische begründbarem) 
Widerstand entwickelt wird.  
Es scheint so zu sein, dass eine Veränderung des eigenen Verhaltens zugunsten der 
Umwelt dann eine nur geringe Chance auf Verwirklichung hat, wenn diese Verände-
rung nicht geeignet ist, die Lebensqualität aufrechtzuerhalten. Einbußen an Lebens-
qualität werden nicht hingenommen, auch dann nicht, wenn die Bedrohung der U m-
welt dafür gute Gründ e bereitstellt.  
 
 
 
Zu Bedeutung und Form der Mobilität im Alter  
 
Beweglich sein, auch mit dem Kraftfahrzeug mobil sein, ist zu einem unverzichtbaren 
Grundbedürfnis in unserer Gesellschaft geworden, auch und besonders für die älteren 
Menschen. Die Aufrechterhaltung der Selbständigkeit, die Beibehaltung früherer Frei-
zeit-, Urlaubs- und Reisegewohnheiten, so lange wie mºglich Ămitten im Lebenñ zu 
stehen,  das sind Ziele, die nicht nur im Interesse des einzelnen alten Menschen lie-
gen, sondern auch im Interesse der Gesellschaft überhaupt. 
Mobilität bedeutet aber darüber hinaus auch Lebensqualität im Alter, nicht nur w egen 
ihrer Funktion bei der selbstständigen täglichen Versorgung. Mobilität ist ein Wert an 
sich, ein Symbol, zur Gemeinschaft der Menschen dazuzugehören. Mobilität hat eine 
allgemein lebensbereichernde Funktion (nicht nur) für ältere Menschen. 
Die Mobilität alter Menschen ist also unbedingt positiv einzuschätzen, und das gilt 
eben auch im Hinblick auf die Nutzung des Autos. Dass das Auto zu den ĂKlimakil-
lernñ gehºrt, ist sicher nicht zu bezweifeln, seinen Gebrauch einzuschränken, wird 
allerdings gerade in Bezug auf die älteren Mitbürger schwierig sein. Das eigene Auto 
ermöglicht ihnen den Einkauf im Supermarkt, den Gang zum Arzt oder in die Klinik, 
den Besuch des Theaters, den Kontakt mit Freunden und Verwandten usw. Die Auto-
nutzung ist für die Älteren auch deswegen eine bedeutsame Grundlage für Mobilität 
und Selbständigkeit, da sie ï anders als jüngere Menschen - überwiegend in Stadt-
randlagen oder auf dem Lande wohnen und eine erheblich geringer ausgebaute In-
frastruktur an öffentlichen Verkehrsmitteln vorfinden. Unser Sozialsystem wäre end-
gültig überfordert, wenn es durch Immobilität reduzierte Versorgungsleistungen z u-
sätzlich zur bestehenden Altenhilfe und -versorgung erbringen müsste.  
Deshalb muss es gerade unter der Perspektive der demographischen Veränderungen 
ein vorrangiges gesellschaftliches Ziel sein, alte Menschen in die moderne Verkehrs-
welt integriert zu halten, anstatt sie auszugrenzen.  
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Aber natürlich sind ältere Menschen nicht nur mit dem Auto unterwegs. Außerhäusli-
che Mobilität ist für die meisten unter ihnen selbstverständlich und wird erst bei 
schwereren Erkrankungen oder Handicaps eingeschränkt oder aufgegeben.  
Senioren sind als Fußgänger unterwegs; das gilt für alle mit der Einschränku ng, dass 
die Autobesitzer unter ihnen mehr Wege mit dem Auto erledigen als zu Fuß. 
Das Fahrrad erfreut sich durchaus auch bei den Älteren einer gewissen Beliebtheit, 
allerdings im Vergleich mit jüngeren Menschen doch deutlich weniger. Und das ist 
auch gut so. Ein Blick auf die gültigen Unfallstatistiken zeigt, dass Senioren, sofern sie 
als Fußgänger oder Radfahrer unterwegs sind, in diesen Statistiken überrepräsentiert 
sind, jedenfalls, was die tödlichen Unfälle angeht. In einer Pressemitteilung vom 30 
März 2004 stellte das Statistische Bundesamt fest: 
Ă(Danach) waren die Senioren (¿ber 65 Jahre i. S.d. Statistik) die einzige Altersgruppe, 
in der mehr Getötete registriert wurden. Hier starben mit 1.326 si eben Prozent mehr 
Personen als 2002. Auch wurden mehr Senioren verletzt. Fast die Hälfte aller getöte-
ten Fußgänger (48%) und Fahrradfahrer (45%) war 2003 mi ndestens 65 Jahre alt. 
Bei den getöteten Pkw-Insassen gehörte rund jeder siebte zur Altersgruppe der Se-
nioren (15%).ñ 
 
 Das ist hier besonders festzuhalten, da ansonsten die tödlichen Unfälle mit älteren 
Menschen seit den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts an Zahl genauso abgenom-
men haben wie diese Unfälle insgesamt, wie die folgende Grafik zeigt: 
 

 
 

Bei der hohen Gefährdung im Rahmen von Fußwegen und beim Fahrradfahren ver-
wundert es nicht, dass (nach einer Studie von Engeln 2001) auch bei älteren Men-
schen für die meisten Wege das Auto gewählt wird (sofern es zugänglich ist):  
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Zwar gehören ältere Menschen zu den Hauptnutzern des ÖPNV, doch im Kontext aller 
ihrer Wege spielt der ÖPNV eine relativ geringe Rolle, und zwar wegen der einge-
schränkten (Erlebnis-) Qualität dieser Mobilitätsart. Das zeigt ebenfalls die bereits 
angesprochene Studie von Engeln (2001):  
 

 
 

Das alles gilt es zu berücksichtigen, wenn man sich über ökologisch verträgliche For-
men der Mobilität Älterer Gedanken macht. 
 
Gehen wir auf die genannten Punkte etwas näher ein. Nehmen wir zur Förderung des 
Gedanken der ökologischen Verantwortung auch der älteren Verkehrsteilnehmer ein-
mal die Broschüre ĂKlimawandel und Verkehrñ des VCD aus dem Jahre 2007 und ver-
suchen, deren Empfehlungen für eine Klima schützende Mobilitätsstrategie zu befol-
gen und auf die Lebensverhältnisse der älteren Mitbürger anzuwenden.  
Gehen wir also einmal Punkt für Punkt den dort genannten drei großen strategischen 
Komponenten nach: 
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Punkt 1: Verkehr vermeiden  
 
Unter ökologischen Gesichtspunkten muss die Forderung nach Vermeidung (überflüs-
sigen) Verkehrs vor allem wohl auf den Autoverkehr bezogen werden. Um eine Re-
duktion des Autoverkehrs zu erreichen, werden vom VCD etliche siedlungsstrukturelle, 
raumplanerische, verkehrsstrukturelle, steuerpolitische, fertigungsprozessbezogene 
und auf die Vermarktung von Gütern gerichtete Vorschläge gemacht. Solche Vor-
schläge wenden sich vor allem an die Verantwortlichen in Politik,  Städte-, Verkehrs-  
und Landesplanung, Wirtschaft und Finanzwesen. Soll das Mittel der Verkehrsvermei-
dung aber auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer bezogen werden, sind hinsich-
tlich der älteren Verkehrsteilnehmer einige Probleme zu bedenken: 
Für eine Kampagne zur Reduktion des Autoverkehrs durch Vermeidung unnötiger 
Fahrten etwa sind die älteren Autofahrer (ab 65 Jahren etwa) sicherlich einer weniger 
geeignete und sinnvolle Zielgruppe, da sie das erwünschte Mobilitätsverhalten (also 
die Reduktion des Autoverkehrs) bereits realisieren. Wie statistische Kennwerte zur 
Jahresfahrleistung unter Berücksichtigung des Alters der Fahrer zeigen, sinkt die Ki-
lometerleistung der Älteren um ca. 50 % gegenüber dem Durchschnitt aller Alter s-
gruppen, wie die folgende Abbildung zeigt:  
 

 
 
 
ZU einem gegebenen Stichtag gemessen, macht die Fahrleistung der 65 Jahre alten 
und älteren Autofahrer nur etwa 8 % der Gesamtfahrleistung  aus, die in Deutschland 
erbracht wird:   
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Quelle: Bundesministerium f. Verkehr, Bau und Wohnungswesen ï Studie ĂMobilität in 
Deutschlandñ 2002 

 
 
Diese Absenkung ist sicherlich vor allem dem Wegfall berufsnotwendiger Fahrten ge-
schuldet. 
Bereits 1994 wurde von Tränkle untersucht, welche Fahrtzwecke bei der Wahl des 
Autos als Verkehrsmittel von den Senioren angegeben werden. Es wurde dabei eine 
Liste möglicher Fahrtzwecke den Befragten vorgegeben, die dann angeben sollten, zu 
welchen Zwecken sie ihr Auto tatsächlich nutzen. Aus der folgenden Tabelle ist der 
Anteil der Zustimmung zu ersehen, d.h. der jeweilige Prozentsatz von Befragten, die 
die vorgegebenen Zwecke als Ihre Zwecke angegeben haben: 
 

 
   

Tab.: Zwecke der Autofahrten von älteren Menschen  
(nach Tränkle 1994, S. 64)  

 
Auch die neuere Untersuchung von Engeln (2001) ergibt ein ähnliches Bild. Danach 
werden etwa 53 % der Fahrten zum Zwecke des Einkaufens, des Arztbesuchs oder 
sonstiger Besorgungen unternommen, Freizeit und Besuche (von Verwandten, Freun-
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den) schlagen mit ca. 27 % zu Buche, der Rest wird für die Erfüllung von ehrenamtl i-
chen Tätigkeiten, Gefälligkeiten oder sportlichen Aktivitäten durchgeführt.  
Fahrten zur Versorgung und zum Arztbesuch können kaum (weiter) reduziert werden 
da  
1. der Anteil von Geh- und Bewegungsbehinderten wie auch der Anteil von Kranken 
mit steigendem Alter anwächst,  
2. etwa zwei Drit tel der älteren Menschen in Stadtrandlagen und auf dem Lande woh-
nen, wo Mobilitätsalternat iven weniger verfügbar sind als in den Städten. 
Der Appell zur Mobilitätsvermeidung oder -reduzierung ist gegenüber Älteren auch 
deshalb nicht angebracht, da eine Verringerung der Jahresfahrleistung (altersunab-
hängig!) mit einer Erhöhung des Unfallrisikos einhergeht, es deshalb wünschenswert 
ist, dass gerade ältere Autofahrer in Übung bleiben und nicht auf riskantere Mobil i-
tätsarten ausweichen. 
Ökologische Aspekte der motorisierten Fortbewegung könnten von Älteren dadurch 
berücksichtigt werden, dass sie vermehrt Fahrzeuge mit günstigen Verbrauchs- und 
Abgaswerten wählen bzw. auf solche Fahrzeuge umsteigen. Allerdings ist hier zu be-
denken, dass gegenwärtig solche Autos von der Industrie noch zu wenig angeboten 
werden, zu hohe Anschaffungskosten in Rechnung zu stellen sind und ältere Men-
schen zu einem relativ hohen Anteil zu entsprechenden finanziellen Leistungen gar 
nicht in der Lage sind. 
Eher preisg¿nstige Ă¥ko-Autosñ sind ausgesprochene Kleinwagen, die aus sicherheits-
technischen Gründen und aus Gründen der Ergonomie für Ältere als ungünstig einzu-
schätzen sind. 
Soweit die Vermeidung von Verkehr zugleich Vermeidung von Mobilität bedeutet, ist 
dieser Weg der Berücksichtigung ökologische Anforderungen mit Blick auf die Senio-
ren als kontraproduktiv zu beurteilen. Einem Ăerfolgreichenñ Altern dient eine mºg-
lichst lange und intensive Mobilität sicherlich am besten. 
 
 
Punkt 2:  Verkehr verlagern  
 
Nun ist natürlich das Automobil nur eines jener Mittel, die prinzipiell für die Realisie-
rung der Mobilitätswünsche und -bedürfnisse der älteren Menschen tauglich sind. Die 
Empfehlungen des VCD sehen eine Verlagerung vor allem des Flug- und Autoverkehrs 
auf andere Verkehrsmittel oder Verkehrsarten vor. Favorisiert wird der Umstieg auf 
Fahrrad und Schiene. Auch diese Empfehlungen sind für Senioren problematisch und 
können nur unter bestimmten Bedingungen unterstützt werden.  
Aufgrund der erhöhten Vulnerabilität des älteren Körpers und auch aufgrund ver-
schiedenster gesundheitlicher Probleme, etwa der labileren Kreislaufregulation, der 
sinkenden Muskelkraft und zunehmender Gelenkprobleme ist der Umstieg vom Auto 
auf das Fahrrad als Kurzstreckenverkehrsmittel nur sehr bedingt empfehlenswert. Das 
oben bereits zitierte Statistische Bundesamt hatte ja festgestellt, dass ältere Men-
schen ab 65 Jahren nicht nur bei den Fußgängern, sondern auch bei den Radfahrern 
deutlich überrepräsentiert sind, was Unfälle mit tödlichem Ausgang angeht.  
Der Umstieg auf das Fahrrad dürfte für jene Älteren sinnvoll sein, die sich einer guten 
Gesundheit erfreuen und stets auch immer schon mit dem Fahrrad mobil waren, d.h., 
eine große Routine beim Fahrradfahren erworben und erhalten haben. Aber auch in 
diesen Fällen ist das Fahrrad nur dann empfehlenswert, wenn die Verkehrsumwelt auf 
die Fahrradfahrer gut eingestellt und für si e eingerichtet ist. Das ist eher in den Städ-
ten der Fall und dort bislang auch noch eher unvollkommen. Die Verlagerung des 
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Verkehrs (oder doch zumindest eines Teils) auf dieses Verkehrsmittel setzt also noch 
erhebliche gesellschaftliche Investitionen voraus und ist auch dann nur für einen Teil 
der älteren Menschen eine wählbare Option. 
Realistischer erscheint demgegenüber eine Propagierung der verstärkten Nutzung des 
Öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV), zumal sich die Tendenz abzeichnet, dass 
älter werdende Menschen sich wieder stärker der Stadt als Lebensraum zuwenden. 
(Sicher wªre die Bezeichnung der ĂLandfluchtñ (noch) nicht angebracht, aber die Ge-
genbewegung zur ĂStadtfluchtñ nach dem Zweiten Weltkrieg hat mittlerweile einge-
setzt.)  
Der ÖPNV wird von Senioren ja auch genutzt, sie sind dort eine Hauptnutzer-Gruppe, 
dennoch ist der ÖPNV bei ihnen eher unbeliebt. Man könnte auch sagen, er habe ein 
ungünstiges Image, jedenfalls im Vergleich mit dem eigenen Auto. Der ÖPNV wird als 
viel weniger flexibel, umständlicher, unfreundlicher und teurer beurteilt:  
 
 

 
 

Abb.: Vergleich PKW/ÖPNV hinsichtlich der subjektiven Anmutung (aus:  Engeln 2001)  

 
 
Dass der ÖPNV seiner Nutzung durch ältere Menschen ganz konkrete, physische Bar-
rieren entgegenstellt, ist eigentlich hinreichend bekannt.  
Man sollte darüber hinaus die emotionale und soziale Qualität, so wie sie von den 
potentiellen Nutzern subjektiv eingeschätzt wird, als Nutzungsbarriere nicht unte r-
schätzen. Das hat unter anderem das EU-Projekt SIZE gezeigt, das auch in Deutsch-
land durchgeführt wurde und u.a. Fragebogenuntersuchungen und Gruppengespräche 
mit Älteren durchgeführt hat (vgl. hierzu Kaiser & Kraus 2005).  
Die Befragten empfanden ganz allgemein das Sozialverhalten vieler Verkehrsteilneh-
mer als diskriminierend und unter Umständen auch bedrohlich, insbesondere das der 
jüngeren, und das wurde als Begr¿ndung f¿r Ăinnere Widerstªndeñ, aus dem Haus zu  
gehen, genannt, ebenso wie mangelhafte Hilfsbereitschaft und Freundlichkeit.  


